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PREFACE

Dans Cordre normal, (e livre traitant de la corn-
struection, aurail it Ctre précédé d un livre de Géomdé-
trie du Yacht. Mascs, Uadopiion de ceiie mdéthode eut
conduit « publicr d abord la partie la moins générale et
la moins utile, susceptible de n’intéresser gu’un nombre
restreint  d’amateurs et de constructeurs, alors que
Couvrage actucl était d’un intérét beaucoup plus immeé-
diat. Nous avons ainsi préféré intervertir cet ordre, et
traiter d abord de la construction, afin de faciliter, au
plus grand nombre des intéressés, la compréhension
Juture de la Géométrie du yacht.

Les limites imposées auw cacdre de ce liore ne m ont
pas permis de prétendre en faire wun iraité, véritable-
ment complet, de la construction des yachits a voiles.
Joai da me borner, tout en expliquant aussi compleé-
tement qu’il m’a éié possible les opérations de la con-
struction, @ ne m’occuper que des méthodes, Moyens ou
procédés, seulement usités dans les chantiers de construe-
tion de yachts francais, anglais et américains, @l exelu-
ston de toute dissertation sur les autres mowyens d’arriver
@i méme résulial.

L atlas annexé a louvrage, présente de nombreur
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plans de yachis dessinés en France, qui nous ont été
COMMURLGUEs par

MM. le Comite de Guébriant pour les plans du
Dinghy. Potiicr, pourles plans de 'Yvonne . de Coti-
gron pour ceux de Nougatine.! ainsi que par Mes-
steurs (odinet, Guédorn, Lemarchand, Moissenet,
Paumelle, Sahuqgué, Tellier, pour les auires plans
dessinés par eux, dont cerfains ont éi¢ exdécutés et ont
contribué aw bon renom des chaniticrs francais.

Qi’itl me soil permis de remercier tout particulic-
rement M. le Marguis de la Jadle, de ["assistance pré-
cicuse qu’il a bien voulu nous préfter pour la mise
Jjour de ce petit ouvrage.

C.-M. CHEVREUX
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ERRATA ]
. | | |
Lignes
5
12

12

1
ILcouvrivnes. Les écoutilles.. ...

. | |

a ne placer de boulon gu’a chaque couple. l
..... =ollicite la quille en plomb a glisser sdus le |
i

i

vent, en cizaillant, au plan de sa _ionctiong avec

lIa quille en bois, les boulons gui la retiennent.
i

wa am

cordages de fer doux ou d’acier, zingués, formés
de trois 4 cing torons tordus a ganche.
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CONSTRUCTION DES YACHIS,

TRILBY, : rtowwNpAu, pLANS pE M. CHEVREUX, EN CONS1RUCTION

AUX CHARTIERS Lucek (PETiT-(GENNEVILLIERS).

(D’apres une photographie de MM. Laverne, fréres.)
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TRAITE

DEF

CONSTRUCTION DES YACHTS

CONSTRUCTION DI YACET

CHAPITRE PREMIER

Le trace des formes du yacht ayant été établi, et les cal-
culs géomélriques qui 8’y rattachent ayant été effectués; le
consiructeur est aussitot appelé a s’occuper de la répartition
des poids, dont la somme constitue le déplacement de la
caréne. En geénéral, et surtout lorsqu’il s’agit de yachis de
course, les limites entre lesquelles le déplacement peut varier,
ou en d’autres termes, Perreur qui peut étre permise, sont
excessivement restreintes. Le constructeur, ou l'ingénieur
(ui établit les plans, est done obligé de prévoir, de déter-
miner, avec la plus grande approximalion, la valeur des
divers poids du yachl armé, et en premier lieu le poids de
la coque, d’oti dépend pour une grande partie celui du lest;
tous deux les plus importants. — Si ce dernier poids doit élre
entierement localisé dans la quille, la connaissance pratigque-
ment exacte de sa grandeur devient d’autant plus nécessaire,

CONSTRUCTION DES YACHTS. 1
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2 TRAITE DE CONSTRUCTION DES YACHTS

gue la détermination de la forme et du volume de la quille
en plomb deviennent le point de départ de tous les dessins
de la construction. On concoit donc aisement, combien il est
important de bien fixer a 'avance les dimensions de tous
les matériaux entrant dans la construction de la coque pro-
prement dile ; dimensions desquelles dependront et le poids,
et la solidité du yaeht.

Devis des échantillons. —Le groupement en un méme
document des dimensions des principaux materiaux, constitue
le devis d&’échantillons. Le mot échantillon signifiant, en terme
de construction, 'indicationnumérique des dimensions trans-
versales : largeur et hauteur, s’il s’agit de matériauxa section
rectangulaire, ou le diametre s’il s’agit de piéces a sections
circulaires.

Si les plans du yacht sont fournis au constructeur, en raison
méme de son importance le devis d’échantillons doit faire
partie de cette fourniture. |

Le document suivant, fera d’ailleurs comprendre la dispo-
sition habituellement donnée aux devis d’échantillons. —
Pour plus de clarté nous 'avons établi pour deux des yachts
étudiés dans le volume 1 conformément aux regles et
tableaux développés au chapitre XII, 'un des yachts sup-
posé construit en bois, ’autre d’apreés le systéme composite
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CONSTRUCTION DU YACHT 3

Exemple d'un devis déchantillons applicable a wun yacht
cruiser de 100 tonneaux construil en bois.

DIMENSIONS PRINCIPALES

Longueur de téte en téte. . . . =« . . . e . 32=20
Longueur de perpendiculaire en pcrpendlcu[alre mesurée i

la flottaison . . - B T . 21,00
Largeur extréme horf-s borde. e e e e e e e e . 5,45
Largeur extréme hors membres. . . . . . - . . 5,38
Creux sur quille mesuré i la perpendiculaire miliea. . . 3,05

DEVI® DES ECHANTILLONS PRINCIPAUX

. - Haut® & laPp M|0,210| Travaillé suivant
Quille (orme ou chéne). 3 Epaisseur...... - les formes.
Etrave et étambot : HEpaisseur........... 0,210 i

...... B |
Carlingue (Chéne)..... E;’:ée;;;} ______ g:ggd |
) A — i )
Fausse quille (Sapin). . 3 Epal:qeurf:]} ‘}i- — Quille en plomb
Meéche du gouvernail : Diamétre, ... .....[0,200
. An pied de& Lpatlseur ...... 0,200 |En deux plans
varangue..! De I'A/ a4 I''1A..]0,300} de bois jointifs.
Au tournant ]:.palsseur ...... 0,130
Membrure de la varangue% De A7 41 R..[0,250 I
- Epaisseur. .... . 0,090
[ A la téte.. ..y PR S ¥R 0.220
Longueur de la maille ... ...00 coiene. -, 0,360
Membrure de remplis-{ Epaisseur...... Mémes échantil-
BACEC evessncnna-onsnn 3 Del’ Ay a 'TA... lons quela mem-
' . brure de levée.
Serre bau—; Largeur........ 0,300
quiére 2 virn™*} Kpaisseur...... 0,100
. 'Serresd’empa-{ Largeur........ 0.250 .
Ceintures. ture 2 viruresg Epaissear. .....| 0,060
Remplissage. } gpfetloe- 10| =
B L Hauteur ....... 0,170
Il BFFOES vvvvvvveunnens } Do TAr s TR 0,170 &
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TRAITE DE CONSTRUCTION DES YACHTS

DEVIS DES ECHANTILLONS PRINCIPAUX (suile)

10,145

Barrots des extrémités. 3 Eemil,t f\?ré:: IJR' 0,145
. . . Hauteur....... 0,130
Elongis des écoutilles. g E;:i;s"é{“ ...... 0,100
Largeur........ 0,300 {En :aillie da sur le
Plat-bord........... . 3 Epaisseur. . ....|0,060| bordé des préceintes.
‘L _ Hauteur . ... ... 0,130
Entremises............ 3 Epaisseur. .. ... 0,100
. . Largeur ....... 0,250
Bittes de Beaupré..... } Epaisgeur. 10,100
. a Largeur ....... 0,090
Bittes des méts........ 5 Epaisseur...... 0,090
Gaﬂ::-%rda.............. ...... 0,080
et Ribor e et et 0,080
Bordé J @onds.... ... ...l il 0,060
épaisseurs Bouchains.. ......... ... v e | 0,080
Préceintes. . ... . ..ol 0,080
Bordé du pont (Yellow-% FEpaisgseur. . . 10,060
pine).. «ceeeie vann.- Largeur........ 0,080
Hauteur du dessus du plat-bord
aun-dessounsde lalisse de garde-
COTPS oo v enmm mesnemea o 0,500 I
Batayolles/ Egﬁﬁgggr d; Anu pied..... ..|0,090
bibord. ...{ A la téte.. ... .. 0,080
Epaisseur dey Au pied...... L1 0,090
LA A PR A la téte., ..., 0,090
Espacement des batayolles........... ... 0,900
Lisse de garde -corps’l Largeur .. ... 10,110
(orme blanc) .... Epaisseur .... |0,060
Bordé des pavois....... g %.E?éi??yf.. e 0,015
N. B.— Les virures dul} Epaisseur..... 0.030
pied sont renforecées at Largeur........ 0,090
Batavolles branchettes{ Il paisseur...... 0,100
dn tablean..,......... 3 Epaisseur...... 0,100
Largeur........ 0,100
. Epaizseursur ba-
Rateliera de manceuvre.. tayolles... . .. .| (0,060
Epaissenr sur le
. pont,...... O
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CONSTRUCTION DU YACQHT

e

DEVIS DES ECHANTILLONY PRINCIPAUX DE LA MATURE (1)

Longneur totale . . . . . s e . 6,000
, ‘ Longueur en dedans. . . e e 2,400
Beaupré { Grand diamétre . . . - e e 0,230
| Diameétre au capelage .. . 0,160
[ A Mit
G-rand xMat . -
MATS e (de  |Tardmon
misaine f_ﬂ‘pegu}
Liongueur totale....... cmaeeeas 19,200 11,300
Liongueur du tenon ou de la fusde 3,100 2,400
Grand diamétre.. . .o own ool on.. 0,360 0,240
Diameétre 4 l'emplanture ..... . 0,320 0,200
Diamétre aux chougques .......... 0,340 0,190
Diameétre & la téte «. . - .. e e 0,250 0,090
[ Liongueur totale..... . 13,50
Miats Liongueur de la fusde, . 0,900
H‘}f Diiameétre 4 la caisse.. 0,180
ne Diamétre au capelage. 0,130
E Liongueur totale. .. ... 15,300 6,960
Bomes 1 Diamétre an fort... .. 0,250 0,140
c Diameétre an mét.. .. 0,160 0,090
Diamétre an bout..... 0,210 0,110
j Longuenr totale .. ... 9,000 4,200
Pics Diameétre an fort.. .. 0,180 0,090
{ Diameétre an bout. .. . 0,120 0,060
Vergues ‘ Longueur totale.. ... 10,800
de ! Diameétre au milieu ... 0,120
Hune Diamétre aux bouts. .. 0,065
Vergues ou | L-:}ngueur totale. .. .. 13,5()[]
tangon ¢ Diamétre au milien . .. 0.160
_de vent al‘nérsl Diameétre aux bouts. .. 0,100

(1} Le modéle de devis comprend les mitures de cuatter, de yawl, ou de goé-
letle ; suivant que le yacht devrait recevoir 1’un ou ’autre de ces gréements.
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6 TRAITE DE CONSTRUCTION DES YACHTS

Exemple d'un devis d'échantillons, applicable d wun yacht
cruiser de 400 tonneaux construit dans le systéme
CoMPORITE (').

DIMENSIONS PRIRCIPALES

Longueur de téte en téte. . . 32720
Longueur de perpendiculaire en perpen{lmulalre mesurée i
la flottaison . - - e e e . 21,00
Largeur extréme hors borde T - e . 5,45
argeur extréme hors membres. . . 5,33
'reux sur quille mesuré a la perpendlculalre milieu ( Pp M) 3,05

DEVIS DES ECHANTILLONS PRINCIPAUX

Tole quille..wnn..veen.. ... ... | 12et10 f
Quille en bois{ 11auteur ala P_p M. 0,210
(orme  ouy Pnaisseur......... Varie de I'A/ a
chéne) ... . 'R
Etrave et étambot : Epaisseur. .. 0,210
Tole carlingue. ... Néant Intercostale.
Carlingue...! Corn. de pied..... )
l Corn. supérieures . . | W
.1V Epaisseur a4 IPA7.. » uille en plomb.
Fausse quﬂle; E}Ij}aisseur AR .. » Q P
Meéche du gounvernail : Diamétre. . 0,200

Dans la partie cen-

trale, corniére,... |70 > 60 > ©|Voir sur le plan
Tole varangue..... 1450 X 5 =/™| de construction
Corniéres varangues |50 X 50 > 5| la distribution

Jornltres verticales. Neéant des coaples, et
Membrure ;] Aux  extrémités : sur la coupe an
(acier).... Corniére..... ..+ |60 3> 50 X 5| maitre, la cons-

Toles varangues...|0,25 X 4 =/%| trpetion ducou-
Cornieres varangues |50 X 50 X 5| ple.

Corniéres verticales Néant

K cartement des cou-

ples . ..oeen ... 0,400

g Virure de carreau,

tole..... .. ...} 0,400 X 6

Ceintures ... Largeur de la partie

centrale......... 0,400 Voir le plan de
Liargeur aux extré- construction.
DR <51 £ 7= . 0,300

(1} Ce devis aurait pu étre divisé en échantillons des bois et en &chantillons
de fers. Nous avons préféré, comme il s’agit du méme yacht, lui conserver

Yordre du devis de cnnsf.ructlnn en bois, pour mieux montrer les différences qui
existent entre les deux systémes de construetion.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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DU YACHT

DEVIS DES ROHANTILLONS PRINCIPAUX (suite).

e ———————

Virure de bouchain......
Largeur dans la partie

centrale. .." .o an..
Largeur aux extrémités. .
Ceinturesdiagonales,épais-

SEUT. o neuneocnanmnnsn :
Largeur dans la partie
centrale. ......... ..

Largeur aux extrémités. .
Jarlingues latérales 1 cor-
MICre. . oo« aneereonnan

= T6le gouttitre du pont,
% EpPAalSSeUur. .. va« .o« ..
—~ Largeur dans la partie

z { centrale..... . ... ..
= Largeuar aux extrémites. ..
= Corniére gouttiere .......
= Tdle gouttiére de la plate-
© forme ou faux-pont ;
épaisseur ..... .... .
Largeur ... ..... - .. .
Virures dd’hiloires, épais-
SEUT v v v vnue aomuneos -
Largeur dans la partie cen-

trale. .. .. ..e. .« ... .

Largeur aux extrémités . .
| Lattes diagonales du pont,
' épaisseur .... . . .
| Larc
Argenr.. ... ... .- - e
Fers a barrots.....
Barrots . ... . Barres du fanx-pont,
coTniére, . . ... . ..

Elongis des écoutilles : Corniéres.
Plat-bord (teak). ..} Largeur. . ..

Hpaisseur . .
Bittes de Beauprés Largeur. ...
(teak).. ..... - - . Epaisseur..

Bittes des méts (teaki Largeur. ..
Ou acajoil..-.....¢{ lpaisseur..

\ Aux Galbord et

Bordé : Epais-! Ribord........
BEUTS. .+ ess.) Aux bouchains.. .
Aux préceintes.. .

0,250 X 6

0,251}
0,170

D

110
90

60 > 60 < 6
6 mf’m
0,400

0,300
60 > 60 X 6

Néant
»

Gmn:\

120
90

5

100
110 X 80 X 8
60 < 60 X 6
100 > 70 7

300
60

250
100

90
20

80
60
GO

Voir le plan de
congtruction.

Voir le plan de
construetion.

Voir le plan de
construction.

Tousles 2 couples

Py »

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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8 TRAITE DE CONSTRUCTION DES YACHTS

DEVIS DES ECHANTILLONS PRINCIPAUX (suile).

Bordé du pont.....| Epaisseuar.. 60
Yellow-pine { Largeur.... 80

‘ Hanteur dun dessus dun
plat-bord, au-dessous
de la lisse de garde-

_ _ COTPS wavevenn oen.s 0,500
Batayolles) P RaIsseur dey ny pieq 90
(Teak) babord. .. ™ la téte. 80
Epaisseur de: Au pied.. 90
PA7 Al A 1A la tete. 90

Ecartement des ba-
tayolles. ..ot van. 200
Lisse de garde-corps, Largeur... 110
{orme blanc) ! Epaisseur. . 60
: da . Largeur. ..

Bordé des pavois.. .3 Epaisseur . 15

Les wvirures du bas
et dao haut sont
renforcées a......

Batayolles branchet-{
tes du tableau en{ Epalsseur.. 100
bois, carrées......

\ Liargeur. ...
| Epaisseur.. 30

Largeur. ... 100
T Epaisseur
Eiteliers de manceu-
vre ersd «sur batayolles G0
srrrrrrerest oy Epaisseur
'sur le pont. —
k Tolesde. .. Neéant
. Corniéres de
] " ]
| Cloisons étanches.. . consolida_
tion.. .. .. ®
Epontilles du faux-{ Corniéres ou
pont..eseeesa. o, fer rond. »

Devis des échantillons de forge de la cogque

Par suite de 'emploi du métal dans la construction ce
devis se réduit presque aux latles de haubans.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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CONSTRUCTION DU YACHT 9
Devis des échantillons de mdture

Ce devis ne change évidemment pas avec le systéme de
construction de la coque.

Nous supposerons done des maintenant le constructeur
en possession de tous les plans du yacht, savoir :

1. Plan des formes.

1l. Dessins de la construction comprenant geneéralement :

@) Une élévation indiquant la disposition longitudinale de
la conslruction (Pl. I).

b) Une vue en plan du pont, indiquant la distribulion des
barrots d’ou1 dépend : la position des diverses ouverlures
qui le traversent (écoutilles ou panneaux, descente, claires-
voies, trous de soute, ¢tambrais des mats), ainsi que les
écubiers, bittes de tournage, laquels, guindeau, ele., qui
doivent étre fixés sur le barrotage (PL. 11).

¢} Une coupe supposée faite au milien de la coque, dans
sa mailresse section, et pour cette raison, nommee par les
conslructeurs Coupe au maitre. Ce dessin doit indiquer, a
une échelle métrigue, les dispositions adoplées pour assurer
les liaisons transversales de la coque : liaison des mem-
brures aveec la quille, attache des barrots avec la membrure,
ainsi que cerlaines disposilions variables, pour assurer
I'attache du bordé de la coque et du pont, avec l'ossature
ou carcasse du batiment {P1. 1II).

d) Un dessin des aménagements comprenant :

Une vue longitudinale,

Une projection horizontale,

Une ou plusieurs coupes transversales, s’il est nécessaire

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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10 TRAITE DE CONSTRUCTION DES YACHTS

de posséder un surcroit d’information, sur des points insuf-
fisamment lisibles sur les deux dessins précédents.

Quelquefois, el généralement lorsqu’il ne s’agit que de
pelits yachts, les indications nécessaires 4 la construction
des ameénagements, peuvent étre fournis par la série
précédente des dessins de construction, afin de ne pas
compliquer, pour le construclteur, le travail de la lecture des
plans. |

. Un plan de la voilure indigquant: sa forme, son élendue,
la maniére dont elle est répartie en une ou plusieurs voiles ;
ainsi que les dimensions a I’échelle, de tous les espars,
mats, vergues, etc.; la disposition genérale du gréement
dormant, et souvenl méme, larrangement général du pou-
liage.

Il est d’ailleurs bien évident, que lous ces dessins doivent
eétre parfaitement d’accord avec le devis d’échantillons,
soit comme exécution a une échelle donnée, soit par les
cotes ou indications manuscrites et chiffres qu’ils peuvent
porter.

Traceé a la salle. — Le premier travail du construe-
teur comsiste a reproduire le plan de formes, a la grandeur
d’exécution ; afin de posséder les contours et les dimensions
exactes de toultes les pieces qu’il aura a travailler. On con-
coil que cetle opération nécessite presque toujours (a moins
qu’il ne s’agisse d’une petite embarcation) un grand espace,
parfaitement nivelé pour que le trace puisse s’effectuer;
el couvert, pour que les agents atmosphériques ne vien-
nent, ni en contrarier 'exécution, ni effacer les lignes pen-
dant tout le temps qu’il en devra étre fait usage. On l'ef-

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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CONSTRUCIION DU YACHT 11

fectue donc dans une salle fermée et bien éclairée, recouvrant
un plancher en bois tendre (pin blanc ou sapin) suffisamment
épais pour qu’on puisse le raboter a plusieurs reprises,
afin de corriger les inégalités de surface qui peuvent s’y
déclarer i 'usage. Afin de ne pas perdre la superficie impor-
tante qu’elle représente, cette salle est habituellement situee
sous le comble d’un batiment servant aux ateliers.

L’opéralion consiste, ainsi gqu’il a élé dit, a redessiner
sur le plancher, au moyen de craie blanche ou rouge, toules
les lignes du plan des formes. De méme que pour le tracé a
petite échelle sur le papier, le travail s’effectue au moyen
de régies droites et de regles pliantes, latltes de grande
dimension, semblables a celles dont s’esl servi le dessina-
teur. Seulement en raison de la résistance a la flexion
considérablement plus grande des ustensiles de la salle a
tracer, les plombs a dessin, dont le poids et le nombre de-
viendraient impraticables, sont remplacés simplement par
de longs clous a pointe trés aigué, que le traceur enfonce
de chaque c6té de la latte, pour 'amener a passer par les
points correspondant a ceux du plan réduit.

Muni du tracé réduit, le traceur doit reproduire d’abord,
le canevas des lignes droites (lignes d’axes, projections des
lignes d’eau sur le longitudinal et le vertiecal, projections
des seclions vertlicales longitudinales, sur le vertical et
I’horizontal).

Pour y arriver, on ne se sert guere de regles, qui seraient
difficiles a manceuvrer, en raison de leur trop grande lon-
gueur, de leur flexibilité et de leur fragilite, toules causes
qui rendraient douteux le travail exécuté avec elles. Le tra-
ceur a la salle les remplace par un cordeau de charpentier

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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12 TRAITE DE CONSTRUCTION DES YACHTS

enroulé sur une sorte de pelit dévidoir nommeé virelet, de
grosseur plus ou moins grande, suivant sa longueur d’usage.
Tout le monde sait que pour tracer une ligne droite au
moyen de cel appareil simple, I'ouvrier en fixe une extré-
mite, au moyen d’une pointe, a4 'un des deux poinls par
lesquels doit passer la ligf;e droite, puis qu’il se rend a
I'autre point, en ayant soin de frotter son cordeau avec un
morceau de blanc d’Espagne (comme un archet de colo-
phane) au fur et 4 mesure qu’il se déroule.

Arrivé au second point, le traceur tend son fil, en ayant
soin qu’il passe bien exactement au-dessus du point placé
devant lui; puis, pincant le cordeau et le soulevant d’abord
verlicalement, il le laisse ensuite retomber en cinglant le
plancher, sur lequel il oblient ainsi une ligne blanche abso-
lument rectiligne.

L’exéculion des lignes perpendiculaires ne saurait plus
bien s’effectuer, comme sur le papier, au moyen d’une
équerre ou d’un simple compas, méme de dimensions ampli-
fices.

On y parvient alors par le procédé bien connu des quatre
arcs de cercle décrils de deux points choisis sur la premieére
perpendiculaire, au moyen d’une sorte de grand compas a
verge formé d'une régle de bois rigide, sur laquelle cou-
lissent deux curseurs en bois terminés par une pointe cou-
pante, ou seulement trés aigué, qui grave légérement arc
de cercle dans le bois du plancher. Le traceur bat ensuite un
trait au cordeau entre les deux points ainsi obtenus. Afin de
ne pas mulliplier ce travail géométrique en I’étendant a toutes
les perpendiculaires, on se borne simplement a I'exéculer
aux perpendiculaires principales : perpendiculaires avant”

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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CONSTRUCTION DU YACHT 13

(P,A7), milieu (P,M) et arriere (P, ). Les perpendiculaires
intermédiaires sont alors obtenues comme des paralleles, en
divisant en nombre convenable les deux intervalles qui se-
parent les lrois premieres.

Devis de tracé. — Le réseau des lignes droites ayant
été realisé sur le plancher, il faul ensuile marquer sur ses
lignesles points parlesquels doivenl passer les lignes cour-
bes du plan, en mesurant, sur le lracé reduit, les distances
auxquelles ces points se trouvent des principaux axes. A
premiére vue, ce report semblerail nécessiler autant de
mesurages sur le plan, d’allées et de reporls au plancher
suivis de retour au plan, afin de prendre la mesure suivante
el ainsi de suite.

Pareille manicre de procéder occasionnerait une perte
de temps et une fatigue inadmissibles pour l'ouvrier.

D’autre part, le traceur pourrail promener preés de lui, sur
le plancher de la salle, le tracé sur papier, mais en détériorant
un doeument de valeur, et souvent unique. On remédie a ces
inconvénients, au moyen d'un tableau numérique appelé
devis de tracé, dont 'exemple suivanl aidera a comprendre
I'usage, d’ailleurs extrémement simple (').

(1) Ce devis a servi-au tracé du yaeht Pappoos conslruit en 1891 sous la
direclion de l'auteur.
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16 TRAITE DE CONSTRUCTION DES YACHTS

Distance du bout de la guibre 4 la perpendic. A7
Distance du bout de la lisse & la perpendiculaire A/
Distance de I'aréte du tableau a la perpendic. 1
Hauteur de l'aréte au-dessus de la flottaison.
Distance de l'arriére du couronnement & la

perpendiculaire. . . . . . . . . R
Hauteur de I'arriére du couronnement au-des-
sus de la flottaison . . . . .

1™,022 — 1™,020
0™,640
1™ 028
0™,420

17,445 = 1™,445

O™ 485

Ordonnée de la projection de Uaréte du tableau rapportée & la PP AR

Sar laxe. . . . . . . . . . .
Sur la section verticale longitudinale n° 1.

— — — n° 2.

Rayon du couronnement . . . . . .

GOUVERNAIL

Largeur mesurée sur les lignes :

A Ja ligne d’ean 8 (FL) . . . . . .
—_ — 4. P,
— — 5.

— — 6.

— — 7. .
— — 8.

-- — 9.

-— — 10, . .

1=,276
1=,265
1=,240
0™, 450

0=,060
0=, 085
0= 160
0Om,245
0=,320
0= 380
0=, 415
O 406

Hauteur du dessus quille en plomb & la FL -

Au couple 3. . . . . . .

a— 7- - . - - -

Distance de 'axe du mit a la PP. A/.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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CONSTRUCTION DU YACHT 17

Muni de ce tableau, le Lraceur n’a plus qu’a lire les dis-
tances, hauteurs et ouvertures et les reporter sur le reé-
seau des lignes droites. Ce report des distances se fait au
moyen d’une régle plate longue de 2 a 4 metres, suivant la
taille du vacht, a tracer et dont le bord taillé en biseau, porte
les divisions meétriques de demi-centimétre en demi-centi-
metre; les millimetres sont fournis par les deux divisions
extrémes complétement graduées a cet effet.

Quand tous les points du plan ont été reportés sur le plan-
cher, il restea les réunir au moyen des lattes flexibles, fixées
comme il a déja été dit par de longues pointes, fines et aigués;
enfoncées légerement dans le plancher, afin de pouvoir étre
retirées et changeées de place sans effort, sans perte de temps
el surtout sans trop dégrader le sol de tracé. Les lattes dela
salle a tracer sont généralement en bois de pin, leur gros-
seur est essentiellement variable et depend a la fois de leur
longueur, qui atteint souvent 15 a 20 metres, et surtout du
genre de travail gqu’elles doivent realiser: les faibles cour-
bures des lignes de tonture de plat-bord, de lignes d’eau
nécessitant évidemment des lattes plus raides que celles qui
servent au tracé des courbes brusques el souvent intfléchies
des extrémités des lignes d’eau ou des couples du vertical.
Les lattes, maintenues par les c¢lous, doivent done passer par
lous les points correspondant 4 une méme ligne, el comme
ces points ont fourni une courbe réguliere sur le papier, il
semble, de prime abord, qu’il devra en étre de méme a la
salle aussitot que toutes les pointes auront maintenu la
laite en position. Il n’en est pourtant pas ainsi, et la plupart
du temps, le traceur ne peut amener la latte a4 couvrir exac-

tement tous les points sans la déformer, et par conséquent,
CONSTRUCTION DES YACHTS. 2
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18 TRAITE DE CONSTRUCTION DES YACHTS

sans détruire la conlinuité et la « beauté » que doit présen-
ter toute courbe d’'un trace de navire. Voicl pourquol :
d’abord, la courbe qui parait continue et belle surle papier,
peut présenter des défauts de correction, si légers qu’ils
échappent a PUceil, méme exercé du dessinateur, amplifies
quinze ou vingt fois ces défauts apparaissent a la salle, non
seulement a I’oeil du traceur, mais aussi par 'intermeédiaire
de la latle qui n'admet, par sa structure, que des courbes
parfaitement continues.

[l peutarriver d’aulre part, quelerelevédes ordonnéesd’une
courbe, méme parfaite surle papier, présente des erreursinhe-
rentes a des défectuosités inappréciables des instruments de
mesure ou a des défauts de lecture de la part de l'employé
qui a établi le devis de lrace. Enfin, il ne faut pas oublier
que le releve et le report de ces mesures comportent Lou-
jours une certaine dose d’appréciation individuelle. De Loutes
ces causes ajoutées proviennent souvent de petites correc-
tions a faire au tracé a la salle: leur ensemble constitue une
opération fort simple appelée balancement. Elle consiste a tri-
cher légérement sur la position des points voisins de celui
qui provoque le désaccord, en laissant la latte passer tantot
en dedans, tantdt en dehors, d’'un nombre de points auntant
que possible eégal pour les écarts en chague sens. Mais evi-
demment la correction de 'une des projeclions entraine une
perturbation dans les points des deux aulres; en sorte que
le traceur doit tatonner, jusqu’a parfait accord dans les pro-
jections et dans la contlinuité des lignes.

Celle operation, la plus délicate du trace a la salle, néces-
site un ouvrier habile et intelligent, car elle peut entrainer
des variations de tracé importantes, el des différences trés
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sensibles entre les résultats des calculs faits sur le plan ori-
ginal et ceux que I'on ferait sur un plan releve apres les cor-
rections de la salle. Beaucoup de mecomptes ont d’ailleurs
été dus a ce fait dans la construction de yachlis de course
confies a des constructeurs inhabiles.

Jusqu’a présent, on s’est borné a reproduire sur le plan-
cher le lracé du dessinateur, trace qu’il n’a exécuté gu’en
vue de ses caleuls el ne comprenant qu'un nombre restreint
de couples, genéralement dix ou vingt, comme il aura été dit
dans le livre de théorie du yacht. Or il est bien rare que ces
couples de tracé correspondent précisément 4 ceux que le
constructeur aura a exécuter pour la membrure du navire.
Le trace balance va permetire de les oblenir simplement.

Le traceurreleve surle plan de construction longitudinal,
sur la coupe au mailre ou sur le devis de tracé, la distribu-
tion des couples de conslruction, qui devront étremis en
place sur la quille pour realiser convenablement la forme de
la coque (). Celle distribution est reportée sur le plan hori-
zontal et sur le plan longitudinal, et les lignes droites, per-
pendiculaires a 'axe longiludinal qui, sur cette partie du
plan, représentent les couples, sont tracées au cordeau au
lravers du réseau des lignes d’eau, et des seclions verti-
cales longitudinales.

Le traceur en déduit un nouveau vertical, dit vertical de
construction, par opposition a celui du tracé primitif dit
vertical de tracé, parce qu’il a été établi uniquement pour
faciliter le travail de composition des formes, el ensuite

1) On verra, au chapitre sulvant, qu’il peutl exister d’avtres couples de con-
struction dent la confection n’exige pas de recourir au tracé & la salle.
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Iexécution des calculs nécessaires de déplacement el de
stabilite.

Si le plan fourni au traceur, indique immeédiatement la sur-
face extérieure des membrures, le tracé (a part quelques pe-
tits travaux de métier, sans intérét a cette place) est pret
pour servir ala construction. Mais, si comme il arrive le plus
souvent, le tracé original indique la surface extérieure, hors
bordé, de la coque, on concoit qu’il faudra par une opéra-
tion supplémentaire, en déduire le tracé de la surface hors
membrure, la seule qui intéresse immédiatement le con-
structeur. |

Le genre de construction généralement adopté pour les
yachts, rend ce travail assez simple, et dispense de I'emploi
des procédés géométriques en usage dans la construction,
beaucoup plus complexe, des grands navires en bois. Les dif-
férences qui en peuvent résulter, sont d’ailleurs assez
faibles. En général, le bordé de la coque, el le bordé du
pont, ont dans les yachts une épaisseur uniforme, de ’'avant
4 l'arriere et de la rablure au plat-bord. Ces épaisseurs sont
fournies au constructeur, par les devis des échantillons, et il
s’agit pour lui de les retrancher uniformément de la surface
extérieure du bordé (coque el pont).

Prenant d’abord I’épaisseur du pont, en la mesurant avee
un compas, le traceur décril tout le long el en dessous dela
ligne de tonture du plat-bord, une série de petils arcs de
cerele, convenablement espacés, par exemple a chaque cou-
ple, ainsi qu'aux points d’aboutissement de la ligne du dessus

du plat-bord, avec les contours extérieurs de la voule (ou du
tableau) et de I'étrave. Il fait ensuite passer une lalte, a tou-'

cher tous ces arcs de cercle, et trace une nouvelle ligne de
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tonture parallele a la premieére, et nommeée livet du pont. Le
procédé est le méme pour les couples de construction : me-
surant I'épaisseur du bordé de la coque, au moyen d’un com-
pas, ouvrier trace avec ce rayon (fig. 1) une série de petits
arcs de cercle, a l'intérieur du couple, puis fait passer une
latte mince a toucher les sommets de Ltous ces ares de
cercle, et trace ainsi (généralement avec une craie colorée)
le contour de chaque couple de construction hors membrure.

Liver

Fig. 1 Fig. 2
Le travail s’achéve, enreportant sur ce nouveau vertical les
points du livet du pont déja obtenus, afin de déterminer la
hauteurducouple; ainsi qu’en tracant, parles points de rablure
reporteés sur la ligne hors bordé, un pelit trait perpendicu-
laire au contour du couple, qui indiquant ainsi le fond de la
rablure », porte le nom de fond de rdblure (fig. 2). On pro-
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code de méme sur la projection horizontale en lracant aux
extrémités de chaque ligne d’eau (fig. 3), el seulemenl sur
une faible longueur, la surface intérieure du bordée, comme
il a éLé fait pour les couples en tracant également le trait
de rablure. '

‘_‘_-_-_--_‘_"'_‘"—‘—-.

Comme il a été dit, ce procédé seulement approximatif
mais rapide, ne fournit pas exactement la surface hors memni-
brure correspondant a la surface hors bordé; il provoque
un léger grossissement des extrémités du batiment, propor-
tionnel a I’épaisseur du bordé. Mais les conslructeurs de
yachts se contentent de 'approximation qu’il fournit, en rai-
son de la faible épaisseur du bordé des batiments qu’ils con-
struisent habituellement.

Apres avoir tracé les couples, hors membrure, il faut encore
déterminer la surface correspondante des parties avanl el ar-
ricre de la charpente; c’est-a-dire les parties des massifs de
Iétrave et de I’étambolt, dans lesquelles vient aboutir, et s’en-
castrer, les extrémités du bordé de carene. Dansce bul : par
chacun des points de rablure r qu’il areportés el reunis par un
trait continu (ala régle s’ils sont en ligne droite, ou bien a la
latte siles piéces doivent varier d’épaisseur aufond de lara-
blure), le traceur(fig. 2 et 3), meéne une droite parallele al’ axe.
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Chacune de ces droites rencontre en un point 4 le trait de
contour hors membrure du couple. Ces points d d’ d” repor-
tés sur le longitudinal et réunis a la latte, fournissent a
I'avant et a4 larriere deux courbesappelées courbes de dé-
graissement qui limitent a Pintérieur les surfaces d’en-
castrement du bordé. Le tracé hors membrure s’aché-
vera en déterminant les projections de la rablure de la
piécc- de ecouronnement qui recoit 'aboutissement du
bordé a lexirémité de la voriite. Ce tracé dépend surtout
des dimensions, de la forme et de lanature de la piece de
bois dans laquelle on le taillera. Dans tous les cas, il suffira
de tracer sur la projection horizontale celle ligne de rablure.
Ensuite : le traceur reporle sur son lrace le dessin des pieces
de charpenle, ou bien l'execute de concert avec le maitre
charpenlier en suivant fidélementles indications du devis des
echantillons.

Souvent, les plans des formes fournis au constructeur n’in-
diquent que les contours, les couples, les lignes d’eau, les
différentes lignes de tonture et les rablures. Or, il est parfois
difficile, de bien balancer un plan, en ne se servant que de
ces lignes. 1l arrive toujours que certaines lignes se cou-
pent sous des angles tellement aigus, qu’il est permis
d’hésiter sur la position exacle de leur point de rencontre,
par exemple aux points 1, 2,8, 4, 5 de la figure (4). Chaque
fois que pareille hésitation de lecture se répete, pour des
points voisins, I'exécution du tracé a la salle devient tres in-
certaine, et sa fidélité ne dépend plus que de l'habileté du
traceur. On a vu autre part (') que pareil inconvénient se

(1) Dans les

' ouvrages iraitanlt de la composition et du lracé des plans de
navire,
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présente souvent dans l'exécution du tracé sur papier, et
que pour assurer la parfaite régulation de la surface repré-
sentée parles lignes,il est bon de recourir & ’emploi des lisses
obliques /, {, {3 4; (fig. 4) qui permettent toujours de réaliser

Fig. 4

des intersections convenables, en noin_bre aussl grand que
les besoins du tracé peuvent I'exiger. Aussi, si le plan des
formes a échelle réduite, ne porte pas de lignes obliques, il
sera presque toujours nécessaire pour le traceur, d’en mar-
quer un certain nombre qui faciliteront le report des pointls,
et le balancement du tracé, en procurant la plupart du temps
une économie de temps bien supérieure a celle que 'on ferait
en negligeant d’en utiliser les proprietés. On va d’ailleurs
voir par ce qui suit I'utilité des lisses obliques dans le travail
du charpentier. )
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Parvenu a cet état le tracé peut servir a I'exécution des
pieces de charpente. Avani d’indigquer comment on y pro-
céde, il est nécessaire de bien remarquer que la membrure
d’un bateau ne ressemble pas seulement a une pieéce de bois
gqu’on aurait courbée purement el simplement, mais que la
face extérieure qui épouse les formesdu bordé, et la face inte-
rieure qui recoit les liaisons intérieures et le vaigrage, subis-
sent une variation continuelle, une sorte de torsion, s’éten-
dant depuis le pied jusqu’a la téte. On concoit aisément qu’il
soit utile et nécessaire de pouvoir connailre a 'avance cette
quasi torsion, pour exécuter chaque membrure du premier
coup el sans talonnement, afin de ne pas entraver les tra-
vaux par des retouches entrainant des arréts incessants. —
Si tout le long de Paréte d’'une membrure, on promene une
équerre a ouverture mobile, dont se servent les charpentiers,
sous le nom de fausse équerre, afin de relever 'angle que
fait une des faces avant ou arriére avec la surface qui doit
recevoir le bordé, on voit que l'ouverture de ’équerre varie
constamment d’'un point & un autre. C’est cette ouverture
qu’on nomme équerrage, et la facon dont on la détermine, el
aussi celle dont on I'utilise ont une importance trés grande
sur la bonne marche et la bonne exécution de la construec-
tion. 11 semble tout d’abord,que la maniére la plus simple de
mesurer l'équerrage serait de le relever suivant les lignes
d’eau qui ont €té tracées a la salle. A la rigueur il en pour-
rait étre ainsi, pour un cerlain nombre de couples de forme
simple et de direclions voisines de la verticale, tels certains
couples de l'avant. Mais comme on I'a vu déja: il arrive que
pour d’autres couples, ou fortement infléchis, trés concaves,
ou bien se rapprochant de ’horizontale dans le voisinage dela

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

26 TRAITE DE CONSTRUCTION DES YACHTS

varangue, comme sonl en geéneral ceux de I'arriére, il de-
vient d’abord difficile de préciser le point ol1 le contour du
couple est coupé par la ligne d’eau; en outre, comme il
est facile de le vérifier expérimentalement, il est malaisé
de se servir d'une fausse équerre placée aussi obliquement
sur la piece. Il est vrai qu’on trouverait 1ine nouvelle source
d’équerrages plus commodes pour ces parties dans les sec-
tions verlicales longitudinales de 'arriére, qui rencontrent
les contours des couples sous des angles moins algus. Mais
on devrait alors employer deux procédés d’origine différente,
et ouvrir la porte aux erreurs, aux confusions et discussions
dans la répartition du travail. Pour écarter ces inconvénients,
il est d’'usage de ne relever les équerrages que sur les lisses
obliques qui, ainsi qu’il a été dit dans les ouvrages traitant
de la composition et du tracé du plan de navires peuvent
toujours élre tracées de telle facon, et en tel nombre que
les besoins du charpentier 'exigent.

Si les lisses obliques ont toutes éLé tracées longitudinale-
ment sur le planclier de la salle, le traceur n’aura qu’a rele-
ver les équerrages avee sa fausse équerre, el inscrire sur
une planchelte mince, tous les équerrages d’un méme
couple, en prenant soin de marquer a chaque trait, un re-
pére, indiquant a quelle lisse il correspond; et ainsi de suile
pour chaque couple. Pourtant,il n’est pas absolument néces-
saire que les lisses obliques aient été tracées dans leur vraie
forme, sur la projection horizontale, malgré que 'on con-
naisse les avantages qu’il y a a le faire, et certains con-
structeurs se contentent d’employerle procédé suivant, fort
simple et fort commode. Soit une lisse oblique L, du vertical
de la figure 5, supposé tracé en vraie grandeur a la salle
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a tracer; le traceur muni d’une pelite regle mince, large de
%4 a B centimétres opére de la maniére suivante : apres
avoir trace sur la régle, un trait de repére, perpendiculaire
a ses bords, il pose le bord de la planchette suivant la
direction de lalisse en amenant ce trait en regard du couplele
plusendehors dutracé; (généralement ce couple est le maitre-
couple, auquel cas il repére son trait par la couple marque
conventlionnelle § (sinon, il inserit le numéro du couple en
question) puis il marque sur le bord de la planchette la
distance qui sépare le premier couple (0), du suivant (1).
Faisanl ensuite glisser la planchette le long de la lisse,
pour amener le trait de repére au couple (1), comme la pre-
miere fois, il marque sur le bord de la planchelte, la
distance qui sépare le couple (1) du couple {2). Répétant la
meme opération a chacun des couples suivanls, il marque
ainsi sur sa planchette les distances qui séparent le couple
(2) du couple(3); le couple (3) du couple (4) el ainsi de suite,
Jusqu’a ce qu’il arrive a ’extréme couple de I’avant ou de ’ar-
riere, suivant qu’il a opéré sur la moitié du vertical qui porte
le tracé de cette extrémilé. Ayant ainsi marqué sur sa plan-
chette et repéré d'une letire ou d’un numeéro toutes les dis-
tances de couple a couple, il ameéne celle-ci sur une table ou
surle plancher de la salle disposé de la facon suivante (fig. 6):
deux lignes perpendiculaires AB, CD ont éte tracées; le
long de la ligne AB est fixée une planche FF de méme
épaisseur que la régle qui a servi a 'opération précédente ;
sur la perpendiculaire CD, le traceur porte a partir de la li-
gne AB une longueur GP égale a la distance constante qui
doil séparer les couples les uns des aulres, et plante au point
P une pointe bien verticale ; d’aulre part il maintient provi-
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soirement, la régle EE au moyen de deux petites peointes,
on prenant soin que le trait perpendiculaire qui la traverse

F

Fig. 6

et repéré & coincide avec la direction de la perpendiculaire
CD, et aussi, que le bord prés duquel sont marquees les dis-
tances soit en contact avec la planche fixe FF. Les choses
ainsi digposées, il ne lui reste plus qua tracer sur toule la
largeur de la planchette EE, une série de lignes obligques,
obtenues au moyen d'une reégle gu’il maintient d’une part
toujours en contact avec le pivol P, et qu’il tait successive-
ment passer par tous les points marqués sur le bord de la
régle qui coineide avec celui de la planchette FF. Ainsi preé-
parée, la planchette FF dont il vient d’étre question, prend
le nom de planchetle d’équerrage. Elle passe dés ce moment
aux mains du charpentier qui va commencer dans la salle a
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tracer, la confection des gabarits. Habituellement, on par-
vient a inscrire sur une méme planchette tous les equer-
rages, suivant toules les lisses, qui concernent un meéme
couple, et il ¥ en a ainsi au moins autant que de couples.

Il est a remarquer que ce procédé n'exige que la pos-
session du vertical, en grandeur d’exécution, a I'exclu-
sion des aulres projections du plan des formes. 11 permet
donc aux constructeurs qui n’auraient pas de salle a tracer,
de trouver néanmoins leurs équerrages en exécutant seule-
ment le vertical. Mais, celui-ci n’ayant subi aucun des con-
lréles ni des rectifications que procure le tracé intégral du
plan a la salle, pourra présenter quelques erreurs et exiger
“quelques retouches aux membrures, pendant le cours de la
construction. On remarquera enfin, gu'avee une exactitude
de plus en plus problématique cependant, on peut par ce
procede, relever les équerrages sur un vertical exécuté a
une échelle intermeédiaire entre celle du plan des formes et
la vraie grandeur, a la condition que la distance GP (fig. 6)
soit portee a la méme échelle que celle du vertical réduit
au moyen duquel on veul tracer la planchette d’équerrage.

Gabarits. — On comprend aisément, qu’il est impossible
d’executer dans la salle a tracer méme, tous les travaux de
taille el de charpente. Le charpentier doit done emporter de
la salle, la forme des piéces, au moyen de palrons facile-
ment manceuvrables nommés gabaerits, qu’il emportera au
chantier avec le devis des échantillons et la planchette
d’équerrage, au moyen desquels il exéculera, sans ayoir
besoin d’aulres renseignements, la taille de toutes les piéces
composant la charpente du yacht.
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Le charpentier confectionne les gabarits, dans la salle a
tracer, au moyen de planches de sapin grossier. Suivant la
courbure plus ou moins accentuce, il constitue le gabarit
d’une ou plusieurs planches. clouées ensemble. On daégrossit
ensuile un contour approché au moyen de la hache, puis
on amene le gabarit sur le verlical de la salle, a coté du
couple qu’il doit représenter, on trace dessus les lignes

-

i

-

&
&l

A L A

Fig. 7

d’eaun et (fig. 7), au moyen d’'un compas onreporte parallele-
ment sur le gabarit la distance c¢¢’ qui le sépare de son lrace.
On joint a la latte les points ainsi obtenus, et on oblient sur
le gabarit dégrossi, un contour A’ B’ C’ idenlique au contour
ABC du vertical, qu’il s’agissait de reproduire. Le charpen-
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tier achéve le contour exactement soit a la scie, soit autre-
ment, et reportant le gabarit sur le verlical, il le superpose
a son couple et marque dessus les traces deslivels, des lisses
obliques, puis arréte le gabarit par le pied i la hauteurdufond
de rablure. Il note également sur le gabarit, d’aprés le devis
d’échantillons, I’équarrissage ou ’échantillon de la membrure
aux divers points de son développement: pied, bouchain, et
tete. 1l arrive généralement que le développement du couple
est assez grand, pour exiger que le gabarit soit fait en plu-
sieurs piéces, qu’on n’assemble pas tout d’abord pour le
rendre plus maniable au chantier.

Le gabarit ne donne que la forme latérale du couple, forme
qu’il faut compléter par la connaissance de sa largeur, ou
ouverture, au niveau des livets du pont. On reléve cetle
ouverlure sur une planche dite planche d’ouverture, qui sera
par la suite fixée sur le couple construit, pour maintenir les
deux bords a la largeur convenable. Lorsque le couple est
trés profond, on ajoute une ou deux planches d’ouverture
en dessous de la premiére, pour bien s’assurer que la forme
du gabarit ou du couple ne pourra varier. Le charpentier
marque d'un trait le milieu de ces planches, afin de pouvoir
toujours vérifier la rectitude de 'axe des couples. On confec-
tionne de la méme maniére les gabarits de toutes les pieces
courbes de la quille, de ’étrave, de I’étambot ete.

Apres leur confection, les gabarits sont envoyeés au chan-
tier, et la salle est préte a4 recevoir un nouveau tracé.
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Préparation de la cale. — L’endroit ot le yachl sera
conslruit, et qu’il ne quittera qu'au moment du lancement,
se nomme cale de construction. On concoil que le terrainde
la cale doit étre trés resistant, pour que, par suite de tasse-
ments inegaux, le yacht ne se déforme pas pendant la con-
struction ; et aussi qu’il offre vers 'eau une pente suffisante
pour que le yacht puisse glisser naturellement au moment du
lancement. La pente 4 donner aux cales est trés variable,
et dépend a la fois des circonstances locales et du poids du
bateau a lancer. Celte derniére consideration, a méme une
importance particuliéere dans le cas des yachts, dontle poids
est toujours relativement faible. En général, on cherche a
réaliser des pentes de 10 centimeéelres par metre, pour les
yachls de grandes dimensions, et souvent meme 12 a 15 cen-
timétres par metre, pour les yachts ou les embarecations. Si
le terrain de la cale est suffisamment résistant il suffira de
le niveler a la pente voulue ; mais si on a affaire a un ler-
rain mou, et qu’on veuille ¥y construire un yacht de grande
taille, il pourra étre nécessaire de le consolider par un réseau
de pilotis réunis par des traverses et des longrines, affleu-
rant a ras du sol. |

Cales couvertes. — 1l est bon que la cale soit couverte
par une toiture, afin de pretéger le yacht des intempeéries

pendant la durée de sa construclion. Celle precaution n’est
CONSTRUCTION DES YACHTS, 3
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pas toujours prise, el beaucoup de econsiructeurs de yachis
travaillent encore en plein air, mais au déetriment de la va-
leur de l'ouvrage : les ouvriers élanl exposés aux alterna-
tives de soleil et de pluie, et parfois méme obligés d’aban-
donner le chantier. Les yachts construits sur une cale cou-
verle, peuvenl aussi étre exccutés avec plus de soin; le
Lloyd’s Register leur accorde, de ce fait, une prolongation
de cote, d'une année, a condition que la toiture ait été en
bon eétat pendant toute la durée de la construction, el gque
le yacht ait été complétement recouvert par elle. Une cale
peul élre couverle d’une infinité de maniéres, suivant le
capital que le constructeur entend ¥ consacrer. D habitude
ces constructions sont plutét sommaires.

Mise en chantier. — La cale ayant été bien nivelée ala
pente voulue, on place en travers de sa longueur des piles
triangulaires de billots en bois appelés fains. Les Lains (fig. 9)
sont formeés de troncons de vieilles poulres saines, afin
d’avoir une solidité assurée. Le tain qui forme la base du
triangle a environ un meétre de longueur ; les suivanls vont
en diminuant, en sorte que le dernier, déborde seulement
d’environ 0™,10 de chaque cote de la quille, pour faciliter
I'exécution du travail dans cetle région.

La hauteur minima des lains esl déterminée, par la con-
dition qu’on pourra facilement engager et frapper les che-
villes généralement assez longues qui assemblent la guille,
et les couples de la partie centrale, sans qu'on soit obligé de
creuser le sol. Celte condition est habituellement réalisce
avec des tains variant de 1,75 a 1™,60 de hauleur. Ensuile
celte hauteur peut aller en augmentant vers les extiremiles,
suivant le profil ou la pente de la quille.
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Les différents moreceaux dua tain sont réunis enlre eux
sur chaque face de la pile, par des gardes prises dans des
planches hors d’usage, el souvent, pour que le tain ne ren-
verse pas on le consolide par un arc-boutant appuyant sur le
tain voisin (fig. 8).

Vue de profil.
———— ]

=]

o

Fig. 8
Vue de face.

ifig. 9

Suivant que la quille du yacht sera droite ou courbe, les
sommets des tains se succederont suivant une ligne droite
ou courbe, ne différant de la courbe vraie que de quelgues
centlimétres pour chaque tain, afin que I'en puisse ensuile
faire reposer la quille dans sa vraie forme en la calant au
moyen de morceaux de bois ou de coins de faible épaisseur.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

36 TRAITE DE CONSTRUCTION DES YACHTS

L.a cale etant ainsi disposée pour recevoir le yacht a con-
struire, nous examineronsaintenantla construction de eha-
cune des pariies essentielles de la coque.

Quille. —- En général, la quille est une piéce droile, a see-
tion prismaltique, dont le travail n’offre ancune particularité
a signaler, sinon que sa longueur oblige souvent a la consti-
tuer de plusieurs parties réunies bout a bout,par des assem-
blages appelés dearts. Comme le montre la figure 10, les deux

T -4 ——
. § i A =
= ;8 HERE R Sy s R -
= a f—ﬁ“___ﬂr =
< R : ;
o Fa o< & ol P
= ( 5 o e =
= . st o [ o
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Fig. 10

pieces taillées en sifflet a leurs extrémilés sont jointes par la
face ab, et solidement maintenues par deschevilles ece,rivées
sur le dessus et le dessous de la quille. La pratique assigne
aux ecarts, une longueur de quatre a six fois la hauteur de
la piece, el 'on donne aux abouts ad, # d une hauteur égale
au quart. Quelques constructeurs compliquent la face a b de
dentelures, de tenons et de mortaises, destinés dans leur
esprit a assurer la solidité de I'écart, en empéchant le glisse-
ment des deux pieces 'une sur 'autre. L’expérience a mon-
tre que ces artifices, compliqués et cotitenx sont souvent
superflus. 1ls ne font gue découper el affaiblir la piece,
d’autre part le retrait du bois vient souvent détruire
un ajustage méme cétabli avee soin. I est plus simple,
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plus solide et moins digspendieux, de construire I’écart
comme lindique la figure, a condition de bien marier les
deux pieces par des chevilles de dimensions convenables, en
nombre suffisant el bien rivées. La situation des écarls le
long de la quille n’est pas indifférente, elle joue au contraire
un role important dans la solidité générale. Si elle n'est pas
donnée par les plans, et laissée a Vinitiative du constructeur,
celui-ei devra s’attacher a les eloigner, autant qu’il sera
possible, des parties du yacht les plus sujettes a la faligue, et
surtoul, éviter le voisinage des mats el de leurs emplantures.

Dans les vachls d’une certaine taille, il devient impos-
sible de trouver des pieces de bois permeilant de donner
A la quille toute la hauleur indiquée par le devis des
éehantillons ; il faut alors la former de deux parties super-
posées, dont la jonction et I'adhérence doivent eétre par-
faites. Les deux séries de piéces sont ensuile marices par
des chevilles, rivées sur le dessus et le dessous de la quille
d’assembiage ainsi constitueée. '

Pour obtenir le maximum de solidité d'une quilie d’assem-
blage, il est nécessaire que les divers ccarts quelle com-
porle soient aussi éloignés que possible les uns des aulres,
et aussi comme il a é6té dit plus haut, du voisinage des mats et
des pieds des couples qui regoivent Pattache des basselaques.

Afin d’éviter tout glissement des

;\::;;‘;:\;' R
S,

deux piéces, 'une sur laulre, on

prend souventlaprécautiond’encas- 2202022 7R | s
trer 4 demi dans les deux surfaces i
de jonction, des tampons ou dés en Fig. 11

boisdur(fig. 11), légérement bi-coniques, guiles empéchentde
se déplacer. Souvent on place les des au passage des chevilles
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principales qui alors les traversent, mais cette précaution cot-
teuse qui a pour objet d’empécher les suintements qui peu-
vent exister autour d'une cheville, de gagner le joint, ou
vice versa, n’esl par conséquent d’aucune utilité si elle n’est
pas gencralisée. Habiluellement les consiructeurs de yachts
se dispensent de 'employer.

Lorsque la piece a été dégrossie a ses dimensions princi-
pales, el les écarls préparés, on trace sur ses deux faces laté-
rales, la division des couples el la rablure. A chaque divi-
sion, 'ouvrier muni de la planchette des equerrages du fond
de rablure, pratique soigneusement une entaille a I’équerrage
voulu, et fait ensuite tomber le bois qui sépare les entailles
voisines. Il acheve enfin la rablure au moyen d’un rabot, en
s'assurant continuellement de I'exactilude de I'equerrage du
fond de la rablure.

Les piéces de la quille ainsi travaillées sont portees sur
les tains, puis assemblées aprés avoir éLé bien assujetties
dans leur forme, au moyen de cales ou de coins que l'on
cloue sur le billot supérieur.

Il est d'usage de construire les yachls en différence (de ti-
rant d’eau), c¢’est-a-dire, dans la position qu’ils occuperaient
s’ils eétaient a flol. On s’attache done 4 monter la quille sur
les tains dans cetle position habituellement donnée par le
plan des formes.

On vérifie également, que les axes des diverses pieces
sont bien en ligne droile, et dans 'axe de la cale ; ont les
assujellit ensuite au moyen de tasseaux cloués sur les tains,
de chague coté de la quille. .

Lorsque le yachl est muni d’une quille metallique, en fonle
ou en plomb, la pratique des constructeurs differe parfois.
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Ceux qui sont assez bien outillés pour fondre rapidement
leurs quilles, préferent souvent exécuter d'abord la quille
en plomb, qu’ils installent sur les tains pour recevoir en-
suite Loute la construction. D’autres preferent commencer
a construire le yachl sans attendre que la quille métallique
soit terminée, et ne Vadaplent que plus tard.

La premicére méthode a linconvénient, d’obliger a faire
passer dans la quille en plomb p'resque toultes les chevilles
d’assemblage de la quille en bois, el conduit a percer cotnileu-
sement, un certain nombre de lrous de pelit diamélre, inu-
tiles a4 la tenue de la quille métallique,alors qu’il est possible
de la bien relier au resle de la construction par un nombre
moindre de boulons de gros diametre, dont les passages sont
plus faciles a percer. D’autre part, il esl mauvais quune meme
série de chevilles relieun trop grand nombrede pieces, carles
avaries qui peuvent se produire dans leur voisinage ont ainsi
plus de chances de se propager et de s’aggraver. Pour ces
raisons, la seconde maniecre de procéder parait préférable,
tant au point de vue, de I'assemblage successif et méthodique
des piéces qui intéressentl la quille, gqu’en considération de
I'économie qu’elle peut permetire de réaliser en limitant au
maximum le conit du percage de la quille en plomb, écono-
mie trés appréciable étant donné les dimensions considcé-
rables des quilles métalliques usitées aujourd hui.

Etrave. — L’étrave se travaille de la méme facon que la
quille, au moyen du gabarit d’étrave et de la planchelle des
équerrages de rablure. Toulefois, il est bon de réserver,
ainsi que sur la quille d’ailleurs, la portion de la rablure,
voisine de D’écart qui les assemble, afin de ne 'exéculer
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qu’aprés que les piéces auront été bien assemblées et che-
villées.

L’etrave affecte, dans les yachts, les formes les plus
diverses ; depuis I'étrave droile du bateau 4 brion profond
Jusqu’a I'étrave élancée et plus ou moins infléchie des goé-
lettes, ou celle du balean moderne, élancée et convexe,
analogue 4 celle des baleiniéres.

Contre-étrave. — Lorsque I'élrave appartient 4 un
yacht dit a étrave droite, sa courbure esi généralement
assez moderée, et sa rencontre avee 'extrémité de la quille,
a lieu sous un angle presque droit qui ne permel pas d’as-
sembler les deux piéces par un écart. L’étrave et la quille
sont alors mariées par un tenon, exéculé surla picce d’étrave
qui pénetre dans 'extrémilé de la quille, percée d’une ou
plusieurs mortaises correspondant aux tenons de 1'aulre
piece. Comme un tel assemblage ne présenterait aucune soli-
dité propre, malgré que le bordé vienne ensuile le-conso-
lider et le compléter, on relie encore les deux pieéces par
une forte courbe intérieure qui décroise suffisamment, sur
Pétrave et sur la quille, la longueur occupée par le lenon.
Il est souvent fort difficile, sinon impossible, de trouver une
pareille courbure dans une seule piecce de bois; on est
obligeé de la former dedeux on plusieurs parlies assemblées
(fig. 12). Si la quille ne comporte qu'un seul plan de bois, la
branche horizontale de la courbe, vient simplement reposer
par un joint bien ajusté, sur la face superieure de la guille.
Si celle-ci est formeée de deux plans superposés, on assermble
labranche horizontale avee la piece supérieure de la quille,
au moyen d’un écart. Quand la branche verticale ne franchit
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pas suffisamment le tenon de T'élrave, on la complete par
une aulre piece, qu’on fait habituellemment remonter tout

Ie long de 'étrave gqu'elle consolide
toul en permettant de donner a la
rablure d’étrave une hauleur plus

grande et par cela méme d’assurer une

meilleure attache du bordé dans une re-

gion ou il est sujet a fatiguer. Cellc
pi¢ce prend alors le nom de conlre-éirave.

Si étrave vient rencontrer la quille
sous un angle tres ouvert, comme il arrive

souvent dans les yachts de construction

récente, son assemblage avec la quille
se fait par simple superposition, en ayant
soin de bien assurer le contact des faces
de jonclion, et en reliant les deux pieces
par un nombre suffisant de chevilles ri-
vées. Lorsque la quille est en deux plans

superposés, il esl souvent possible, el

Fig. 12

toujours excellent, d’assembler le bout intérieur de 'élrave
avec le plan supérieur de la quille au moyen d’un ecart ; on
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réalise ainsi une liaison parfaite. Enfin, il peut arriver que
I'élrave ne puisse étre toul entiére fournie par une meéme
piece de bois. Il faudra alors la former de plusieurs piéces
successives, réunies bout a bout par des écarts, et au besoin
consolidées par une superposition de piceces intérieures
formant contre-etrave, dont les écarls decroiseront bien
les premiers, el en mariant convenablement, par un che-
village judicieux, les deux hauteurs de bois ainsi super-
posces.

Assemblage et montage de l'étrave. - - L’etrave
ayant élé préparée comme il vient d’élre dit, on vérifie qu’elle
esl exempte de toute déformation latérale, en tendant plu-
sieurs cordeaux réunissant plusieurs points éloignés pris
sur I'axe diamétral de chaque piece, et qui doivent se tou-
cher successivement. On vérifie également sa forme au
moyen de son gabarit.

Accores, soles. Suivant que 'élrave est simple ou
d’assemblage, on la léve, assemblée ou par morceaux, au
moyen d’appareils simples dont il sera question plus loin,
en lraitant de la membrure, puis on la soutient au moyen
de perches rigides, nommées accores, qui butent par la Léte
sur des taquels cloués sur les faces latérales de la picce a
maintenir, el reposent 4 terre sur des morceaux de ma drier
appeles soles, qu’on inecruste dans le sol. On assujettit
ensuite I'accore au moyen de deux coins de bois quiassurent
et réglent les contacts. On s’assure a nouveau, comme il
vient d’étre dit, que les piéces levées n’ont point subi de
torsion ou de déformation, que la perpendiculaire A/, repérée
au moyen du gabarit, tombe bien & la distance voulue de la
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perpendiculaire milieu, et on procede enfin au chevillage
des écarts, ou des plans de I'élrave.

Membrure. — L’importance de la membrure, pour
assurer au bateau les formes qui lui ont été assignées sur
les plans par l'architecte et le constructeur a été expliquee
en parlant du lracé de la salle. Sa construction, ¢’est-a-dire
4 la fois sa confection, el la facon dont elle est rattachée au
reste de la charpente de la quille, de I'étrave et de ’étambot.
présente un intérét aussi capital, puisqu’elle régil la soli-
dité transversale du navire. — Dans le cas particulier d’un
navire A voiles, soumis aux efforts mulliples et variés résul-
tant de 'inclinaison due a la wvoilure, et des mouvements
de roulis causés par la mer, la solidilé transversale de la
coque a une importanece relativement plus grande que dans
le navire a vapeur, par exemple, seulement soumis aux
mouvements rythmiques que la mer lui imprime. Pour le
vacht & voiles, la solidilé transversale devient encore plus
importante, en raison des moyens mis en ceuvre pour obte-
nir une stabilité maxima el conserver, aux inclinaisons les
plus grandes, soit par 'emploi du lest placé au plus bas de
la eale, sous forme de lest en fonle ou en plomb, soilt entin
par ’emploi de plus en plus fréquent aujourd’hui de quilles
métalliques de plus en plus lourdes, destinées a conecentrer,
dans un seul bloe pour le yacht de course, latotalité dulest
disponible.

Toutefois, nous nous bornerons dans ce chapitre, a n’exa-
miner que les méthodes générales de constiruction des yachts
modernes, nous réservant de revenir an chapitre V1, sur les
dispositions spéciales usitées dans les yachls de course, de
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construclion légere ou de forme excentrique, munis de
quilles en plomb ou de dérives centrales.

Quel que soit le systéme de construction en bois, les
couples ou membres, sont formes de deux épaisseurs ou plans
de bois placés de I'avant a 'arriére, et réunis par des clous
ou des boulons. On nomme premier plan celui qui regarde
le maitre-couple, et deuxiéme plan celui qui lui est opposé.
Chaque plan est lui-méme composé de plusieurs picces, de
forme, de longueur et d'échantillon différents; la forme
elant déterminée par la positicn de la piéce de bois dang la
membrure, la longueur par les dimensions trés variables,
des bois courbes que posséde le constructeur, et enfin
T'échantillon par les variations de section indiquées par le
devis des échantillons.

Ancien mode de construction et d’assemblage
de la membrure. La maniere dont ces deux plans de
bois sont formés séparément, puis réunis ensemble et
ensuile assemblés a la quille, a donné lieu a plusieurs
systemes de construcltion. Nous examinerons d’abord un

des plus anciens, encore trés usité chez les constructeurs de
nos eoies pourla consiruction des bateaux de péche, bateanx-
pilotes et yachts.

Chaque plan du couple esl composé :

Au pied, d'une piece courbe ab,a’s’ (fig. 13), abranchesiné-
gales, appelée quartier de varangue, traversant d’un bord a
I'autre au-dessus de la quille ; 4 la suite de ses branches
se lrouvent les autres Llroncons de la moilié du ~couple,
appelés allonges, qui montent jusqu’au plat-bord. On les
repere: du coté de la grande branche, par les nombres im-
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pairs, et du colé de la petite branche par les nombres pairs.

L’autre plan du couple est composé de la méme facon,
mais symeétriquement ; en sorte que les deux plans étant
placés I'un sur Vaultre, la grande branche de chaque quar-
tier de varangue dépasse d’'une certaine longueur ad’ appelee
empaiure, la pelite branche de Daulre quartier. 11 en est

a’
I»:| T l T | f I hl—i

@ Led
Fig. 13 )
de méme des allonges qui leur font suite, en sorle que, les
_deux plans une fois assemblés, le couple forme un tout rigide
sans solulion directe de continuiteé, el surtoul, exempl
de point faible dans sa traverseée au-dessus de la quille.
Vers les extrémités de la coque, les formes deviennent plus
verticales, plus aigués, ou en termes de construction, plus
acculdes ; il devient alors difficile de trouver des bois cour-

.
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bes, propres a fournir les quartiers de varangue. Le couple

comprend alors : dans le pre-
mier plan (fig. 14), deux demi-
varangues ab, cd, qui se joi-
gnent dans le plan diamétral.
Elles sont réunies par une
pic¢ce courtem appelée oredl-
ter ou billot, placée dans le
deuxicme plan, et sur laquelle
vient buler le pied des pre-
mieres allonges de ce plan.
Enfin, lorsqu’on arrive aux
derniers couples des extré-
milés, placés au-dessus des
accumulations verticales des
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boisements de la quille appelés massifs, on se contente de
demi-varangues chevillées par coté dans ces massifs (fig.15).

Les différentes picees qui composent chaque couple, sont
travaillees separement, delafaconsuivante au moyen du ga-
barit et de la planchelle d’équerrage. Chaque allonge ou
varangue est prise dans une piéce dé bois courbe, appro-
chant de sa forme, et sciée a I'épaisseur de I'A7 a 'R, indi-
quée par le devis d’echantillons. Le charpentier pose le gaba-
rit sur le plateau de bois et en trace les contours, exicrieur
et intérieur, ainsi que les traces des lisses diagonales mar-
quées sur le gabaril, et (fig. 16) prenant la planchette d’équer-
rage correspondant au couple dont il s’occupe, il reléve avec

Fig. 16
‘une fausse équerre,l’équerrage Dm 1)’ sur la lisse porlée sur

le gabarit, puis reporte la fausse équerre sur la piéce a tra-
vailler, en la placant dans la direction de la lisse tracée.
Ensuite, il mesure la distance ed, comprise entre le point e
du contour du gabarit et le coté m d de 1’équerre, et la porte
en dessous de la piéce en ¢ ', 1l n’y a plus gu’a faire a la
hache, une entailie joignant en droite ligne les points ¢ et e’
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et ainsi de suile pour chaqgue équerrage reporlté; puis
a abatlre, apres le bois qui sépare les entailles wvoisines.
L'ouvrier procede de méme, par entailles successives, pour
determiner la surface intérieure de la membrure.

Celte facon de procéder est généralement assez longue et
se préte mal au travail des allonges des couples d’échan-
tillon réduit. 11 arvive en effel, lorsque 'échantillon est
faible, de trouver dans la largeur d’une méme piéce, deux
ou trois allonges. Il faul alors les dégager d’abord grossié-
rement ala scie, puis les tracer ensuite. Pour remédiera ces
inconvénienls, nous avons expérimenté en 1886, dans les
chantiers d’Argenteuil, une meéthode plus commode el plus
expedilive pour Llravailler les picces des couples. On a
d’abord pris soin d’employver des planchetles d’équerrages,
un peu plus larges ou de meme largeur que ’échantillon de
Vavanta 'arriere,et on s’ensert de la facon suivante (fig.17):
Si la planchelte est plus large que I’échantillon, on porte
la valeur de celui-ci suivanl la largeur de la planchetle, et
on trace par ce point une ligne B’B’ paralléle au bord a partir
duquel la distance a été portée. On fait ensuile glisser une
e¢querre ordinaire le long de ce bord, jusqu’au trait a relever
a, et avec un compas, on mesure, sur laligne B'B’ ou sur le
bord BB la hauteur & ¢. Celle hauteur est reporiée avec le
compas en & ¢’, sur le dessus de la piece, et a 'extérieur du
trait & & & tracé au moyen du gabarit, et suivant la
trace de la lisse correspondante. On joint par un Ltrait
la série des points ¢ ainsi obtenus, et on scie la piéce
au carre, exactement suivant les contours extérieurs o
el ¢’. Il ne reste plus qu’a abatlre le petil triangle & ¢’ a’ el
I'équerrage s’exécute avec plus de facilité et de continuité
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que dans la méthode ordinaire, 'ouvrier étant guide rigou-
reusement par les deux arétes ¢” et @’ oblenues dans leur
forme définitive. Retournant la piéce, I’ouvrier trace un trait

A B

.:-l""-‘_._ﬂ_/_.-r._'_
I
-l—'_._'-'_'_._

N | la .
| f":" s e
L .

e
-E B "'----p'i.":'._.____ '
A B ad
Fig. 17

£’/ f’, aune distance du lrait ¢’ @’a’ égale i I'échantillon de
tribord 4 babord et obtient ainsi le tracé de la guatrieme
aréte fff de la piéce; le triangle d ¢’ f’ est enfin abattu.
On voit que ce procédé se préte a un emploi rapide et
précis de la scie a ruban, et permet de travailler aisément
les pelites membrures des petits yvachts. Lorsque I’échan-
tillon A’A7 & R est assez grand, on se dispense de faire
la planchette d’équerrage a la méme largeur. 11 suffit que
la ligne B’ B’ soit tracée a une distance a b du bord AA,

-€zale 4 la moitié ou au tiers de la valeur de 1’échantillon.
CONSTRUCTION DES YACHTS. 4
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L’ouvrier doit seulement prendre la précaution de porter
deux ou trois fois celle dislance sur la piéce a4 partir de &
pour obtenir le point ¢ a la distance exacte.

Ce travail ne se fait que pour le premier plan du couple,
dont on assemble les piéces sur un chantier formé de plu-
sieurs traverses mises dans le méme plan. On le vérifie au
moyen des gabarits et des régles d’ouverture, puis on super-
pose au-dessus les pieces du second plan,simplement dégros-
sies, en les assujetlissant au moyen de coins et de cordages
appeleés manelles ou bridolies, et on achéve le second plan
en prolongeant simplement les surfaces déja équerrées du
premier plan. On perce ensuite les Llrous des clous qui doi-
venl assembler les deux plans, a raison de trois clous par
empalure: un a chaque about, et le troisiéme entre les deux.
On interpose ensuite un dé ou tampon, ou méme une simple
clef a mi-bois dans chaque plan, entre les deux demi-varan-
gues et les deux derniéres allonges, afin d’éviter tout glisse-
ment des deux plans, 'un par rapport a 'autre.

Anguilliers. — Les couples sont ensuite empilés les uns
sur les aulres dans 'ordre de leur numérotage, en atlendant
qu'on les leve surla cale etaprés qu'on a ecreusé sur la face ex -
térieure du pied des varangues de pelits canaux appelées
angwilliers, deslinés & assurer la circulation des eaux qui
s¢journent toujours prés de la quille.

Le chevillage des couples doil étre fait avec des clous carrés
prealablement zingués et enfoneés i bout perdu. L’emploi de
clous zingués pour ce lravail est nécessaire dans la construc-
lion généralement soignée d'un yacht. Les clous en fer
seraient attaqués par 'acide gallique que renferme le chéne
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dont onfaitles membrures, et il enrésulterait que,d’une part,
la cheville se eorroderait lentement, diminuerait de seclion
et a la longue pourrait disparaitre ; et, d’aulre parl, que le
gallate de fer ainsi formé imprégnerait el détruirait le bois
dans la région de la cheville. Or, arrivé a cet état, le chevil-
lage n’aurait plus aucune tenue, et la membrane seraitcom-
pletement déliée. -

Systéme anglais. Nous avons fait remarquer que le
systéme de construction précédent devenait d'un emploi
difficile avec des varangues acculées. En 1858, a la suite de
"affinement croissant des fonds, ou acculement de la varan-
gue des yachts anglais, Dan Halcher, célebre constructeur
de yachts & Southampton, imaginale systeme suivant (fig.18),
dont 'emploi est, pour ainsi dire, devenu classique en An-
gleterre.

Chaque plan de couple est formeé d’une demi-varangue a
el d’allonges successives. Les demi-varangues de chaque
plan ont seulement des longueurs suffisamment différentes
pour fournir une bonne empature aux deux premieres
allonges. Les pieds de varangue sont fixes de chaqgue
coté de la quille, soit dans une enlaille fgh, appelee mar-
gouillet, préparée pour recevoir chaque couple, soit dans
une haute feuillure courant d’un bout a l'aulre de la quille
(et de I’élrave si elle est trés élancée), et un peu au-dessus
du trait supérieur ¢ de la rablure, de facon que toutes les
varangues viennent reposer sur le fond g A des margowillets
ou de la feuillure.

Les faces de jonction fg de la feuillure et du pied de la
varangue ¢tant bien dressées, afin que les pieces soient bien
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Jointives,les demi-varangues de chaque bord sont assemblées
a travers la quille, par des chevilles rivées, et ensuile défini-
tivement consolidées par une courbure en fer n» n, boulonnée
avec la quille et avec les varangues a travers le bordé. Cette
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Fig. 18

courbe en fer recoil quelquefois aussi les boulons d’attache
de la quille métallique sile yacht en possede une. Le'premier
bordage inférieur &, nommeé galbord, achéve enfin la liaison
en mariant a nouveau les pieds des couples avee la quille.
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Ce sysleme conduit a 'emploi de quilles assez hautes, for-
meées de deux plans superposés comme on l'a va en s’oc-
cupant de la quille. Pour simplifier le travail, quelques con-
strucieurs limitent la hauteur de la piece inférieure au fond
g h de la feuillure ou des margouillels. Dans ce cas, la piece
supeérieure est tres sensiblement moins épaisse que la piece
inférieure, et la consiruction est plus économique. Mais en
cas d'échouage el de faligue en lravers, la partie inférieure
de la quille n’etant reliéee au couple que par le galbord, se
trouve exposée a la fatigue et a Varrachement. Aussi est-il
preférable de remonler le joint J J des deux plans de la quille
vers 'intérieur de la cogue, au-dessus du fond des mar-
gouillets ou de la feuillure. Les lalons de varangues peuvent
ainsi recevoir une cheville K K, passanl dans le plan inférieur,
qui se lrouve plus solidement relié a la membrure.

Dans les yachts jaugeantmoins de 40 lonneaux, ce systeme
peut étre simplifié de la facon suivante (fig. 19}, sans trop alie-
rer la solidité géneérale. La quille formée d'une seule piece
assez large el assez épaisse, recoitles pieds des couples dans
des margouillets, de profondeur presque égale a la hauteur
des demi-varangues. Celles-ci sont relices par une cheville
rivée s s, traversant la qguille d’un bord a 'aulre, et par une
courbe-varangue en corniére passanlt au-dessus de la quille
et boulonnée avec elle, ainsi gqu’avec les demi-varangues de
chagque bord. Ces courbes recoivent quelguefois aussi, I'at-
tache des boulons de la quille métallique s’il en existe une.
Le trait inférieur de rablure doit élre tenu a quelgques centi-
metres en dessous du bas des margouillets, afin que le gal-
bord fasse obstacle au passage des suintements qui autrement
pourraient se frayer un chemin par le margouillet, etdonner
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lieu a de petites voies d’eau. Il est également nécessaire que
la face de jonction e f du fond du margouillet et de la demi-

Fig. 19

varangue, soit vertlicale, afin que I'on puisse aisément dé-
gager la varangue de son margouillet en cas de réparation.

Carlingue. — Afin d’accroilre la rigidité longitudinale de
la partie inférieure de la construction, on dispose habituelle-
ment, intérieurement, au-dessus des varangues, (en bois dans
I'ancien systéme, ou en fer ou acier, dans les systémes mo-
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dernes), une longue piece de bois s, sorte de quille intérieure
defortechantillon, nommeée carlingue(fig. 20). Comme la quille,

Fig. 20
la carlingueestformeée de troncons réunis par des écarts, et lui
estsolidementreliée par des chevilles verticales. Souvent, I'in-
tervalle exislant entre la carlingue et la quille est rempli par

une piece de bois allant d’une varangue a lautre el butant
exactement sur elles, de facon que 'ensemble de la quille,
des varangues, des remplissages et de la carlingue forment
un tout parfaitement relié. Lorsgue le vacht est muni d’une
quille métallique, on fait monter les boulons d’attache jus-
qu’au-dessus de la carlingue, qui leur sert ainsi de support,

Marsouins. — Les extrémites de la carlingue se reléevent
dans 'encolure des varangues a l’A7 et a '\ en prenant le
nom de marsouins.

Levage des couples. — Les deux prineipaux systemes
de construction étant maintenant connus, nous continuerons
la deseription du travail sur le chanltier.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

o6 TRAITE DE CONSTRUCTION DES YACHTS

La quille et I'étrave ayantéte montées sur les tains comme
il a eteé dit: il faut amener les couples a la position qu’ils doi-

venlt cccuper sur la quille, par 'opération appelée levée des

couples. Par suite des dimensions toujours assez faibles des
vachis en bois, celte operalion se fail assez simplementl. On
sait déja que les couples assemblés et assujettis dans leur
forme exacle, par les planches d’ouverture ont eétée empilés
dans leur ordre de succession sur la quille. 11 s’agil donc de

Fig. 21

les transporter a bras
d’homme, aupres de la
gquille et de les dresser
ensuite au-dessus d’elle.
Les couples de yachts
sont rarement assez
lourds, pour que ces
operations preésentent
quelgque difficulte. Le
levage s’effectue  au
moyen dune sorte de
chévre appelée bigue
(analogue a celle dont
se servent a terre les
charpenliers).

La bigue (fig. 21) est
composée de deux es-
pars, de hauteur et de
grosseur appropriées,
aux dimensions et au
poids des pieces a en-
lever. Ces deux espars
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placés chacun d'un eoté de la quille et suffisamment ecartes
sont croisés en triangle et réunis a leur tele, par un amarrage
en filin, appelé poriugaise. Au point de croisement sont frap-
pées les deux poulies hautes de deux palans dont le filin ou
garant fait retour par unde ses bouls, dans deux aulres pou-
lies frappées au pied de chaque espar, atin que les hommes de
manceuvre puissent haler horizontalement en s’¢loignant de
la quille, pour ne pas encombrer inutilement le chantier ou
les charpenliers auront & diriger opération. Des taquels de
tournage fixés ad hoe sur les espars permellent de tourner
les garants. La bigue repose sur le sol, parl'intermeéediaire de
deux savates ou semelles formées d’un morceau de planche
large et épaisse que on peul trainer sur le sol. Elle est main-
tenue par le haut au moyen de deux éras en filin attachés
quelque part, vers les extrémites de la cale. La bigue ayantele
amencée prés de la place que doil occuper le couple; celui-ci
est saisi de chague coté par les palans, a la hauleur de la
planche d’ouverture. En embraguant simultanément sur les
deux palans, on enléve le couple, en méme temps guun ou
deux hommes le soulévent et le dirigent par le pied pour
I'amener dans la position qu’il doit occuper. On le descend
ensuite légorement, el on le place dans ses margouillets,
(s’il y en a pour le recevoir), en cherchant a le maintenir
aussi verticalement que possible, en agissantconvenablement
sur les bras de la bigue. Ensuite on le maintient provisoire-
ment au moyen de fausses accores; on largue les palans, et
la bigue glissée jusqu’a 'emplacement du couple suivant, se
trouve de nouveau préte a répéter Uopération.

Dés qu'un certain nombre de couples sont levés, on les
réunit provisoirement par des amarrages, avec des pieces de
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bois longues, a section rectangulaire, assez flexibles appelées
fisses, qui sonlla représentation matérielle des lignes tracées
a la salle, précisément sous le méme nom, et marquées sur
les couples. Les fausses accores sont alors enlevées et rem-
placees par des accores définitives, installées comme il a été
dit en parlant du montage de I'étrave.

Balancement et perpignage. — Lorsque les lisses et
les accores ont ¢été mises en place, on procede au balance-
ment el au perpignage. Le balancemen! consiste a placer les
axes de tous les couples dans le plan diaméiral, en agissant
sur les accores. On y parvient, au moyen de fils 4 plomb sus-
pendus au milieu (préalablementrepéré) de la planche d’ou-
verture superieure; ces fils doivent se dégauchir, ¢’est-a-dire
se cacher les uns les autres quand on les regarde des exlré-
mileés de la construction, et tomber exaclement sur Paxe de la
quille et de I'élrave. Ensuile, on procede au perpignage ; ope -
ration qui a pour but d’amener les couples dansle plan trans-
versal qu’ils doivent occuper par rapport a la quille. Comme
en géneéral et ainsi qu’il a éLé dit au commencement de ce
chapitre, le bateau est construil dans la position qu’il occu-
pera lorsqu’il flottera, el que 'usage général aujourd’hui, est
de placer les couples dans des plans verlicaux, il suffira de
s’assurer en premier lieu que les fils 4 plomb tombent sur
un repére préalablement marqué sur une des varangues, ou
sur la quille. On améne le couple dans cette posilion en agis-
sant sur les amarrages qui le fixenl provisciremenl aux
lisses. )

Pourmelire les couples dans des plans perpendiculaires au
diamétral, on procéde d’abord sur un nombre restreint de
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couples eéquidistants. 1l suffit d'oblenir, en agissant sur les
amarrages, que deux points symétrigues du couple pris sur
une méme ligne d’eau ou méme lisse, se lrouventbien a dis-
lance égale, d’un point quelconque choisi sur laxe de la
quille. On divise ensuile en parties égales, la distance de ces
couples, mesurée lelong des lisses, et on amene les couples
placeés entre eux a passer par ces points. La forme des couples
est encore veérifiée et rectifiée une derniére fois, s’il est né-
cessaire. Les lisses sont alors fixées sur la membrure au
moyen de vis &4 bois, ou mieux de gros pitons, ainsi que
les coins des accores sur leurs savates; afin de garder la car-
casse dans sa forme.

Maille, Couples de remplissage. — L’intervalle de
deux couples consécutifs, se nomme maille. En géndral, par
raison d’economie, lous les couples ne sont pas execulés par
les procédés géométriques dont il a élé guestion, et il reste
a établir dans la maille des couples de levée, de nouvelles
membrures appelées couples de remplissage, souvent pluas
légers que les premiers et que I'on confectionne seulement
aprés que les opérstions précédentes ont toutles ¢éie exe-
‘cutées. Si les couples de remplissage doivent elre con-
struits de la méme maniére que les couples de leveée, on
exécute le travail au moyven de gabarits et d’equerrages
relevés sur place, en s‘appuyant sur les lisses. Si, comme
il arrive trés fréquemment, les couples de remplissage sonl
constitués par des bois de faible échantillon, ployes a la va-
peur, ceux-ci sonl amenés dans leur forme sur des moules
instaltés habituellement de la facon suivante. Le conlour
du couple de remplissage est relevé a la salle ou a bord
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au moyen de gabarits sommaires, puis reporté sur une plate-
forme formée de traverses et de madriers. On cloue solide-
ment tout le long de ce contour, (généralement vers l'inté-
rieur du couple), une suile de tasseaux en bois, assez rap-
prochés les uns des aulres (fig. 22). Cela fait, on chauffe dans
IPéluve a bordages, gqui sera décrite, une piéce de bois flexible,
de dimensions convenables pour fournir ensuite le couple
terminé, et on I'améne sur la plateforme. Une de ses exiré-
;ﬁ milés est coincée entre
! I'E.'_?m:. un des tasseaux ex-
E Er tréme el un nouveau
b jomie que l'on cloue contre
L—:j‘; fun! la picce; puis agissant
{;s-w rapidement au moyen
-..;C;}\() de palans et de crics, on
Q la fait ployer a toucher
' les tasseaux, et au fur
@0\:‘.}' et a mesure de sa
0 . flexion, on la maintient
p{ﬂ‘- \{;f\- par des taquels £, cloués
(f_l‘s.:‘._‘ de I'autre coté. Au be-

= soin, on achéve de lui

Fig. 22 = faire ¢pouser le con-
" tour voulu, en chassant

des coins entre Ieb lagquels de relenue. Ensuite on laisse le
couple seécher sur la plateforme.

La plateforme peul recevoir en meme temps plusieurs
membrures a courber, el 'opératlion s’exécule assez‘rapide-
ment. Apres que les bois ont élé ainsi mis en forme, on les
presente a leur place, et on marque les equerrages le long
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des lisses: les livets ete., el 1a piéce retourne au chantier, ol
on achéve de Péquerrer avant de la metire en place definiti-
vement.

Dans les yachts de petite dimension, (en général jusqu’a
dixtonneaux),’é¢chantillonestassezréduitpourquel’on puisse
ployer le couple de remplissage sur place, suivant la pra-
tique des constructeurs d’embarcations. Pour cela on travaille
le pied du couple a la forme qu’il doit avoir pour s’encastrer
dans le margouillet, puis on le porte a ’éluve. Quand il est
convenablement assoupli, on 'améne vivement a bord; on en-
gage le pied dansle margouilletet, prenant des points d’appui
sur les lisses et sur les couples voisins, onl'ameéne au moyen
de liens en filin 4 venir toucher exactement toules les lisses,
gui dans ce cas doivent étre assez nombreuses et assez rap-
préché{:s, pour que le couple représente apres lopération
une courbure continue, et guon soit certain quw’il viendra
ensuite en contact avec le borde.

Enfin, on peut constituer le couple de remplissage, comme
I'a fait le premier croyons-nous, M. Augustin Normand, dans
quelques bateaux-piloles et dans le yacht Goelo de quarante
tonneaux, par des planches larges d’environ 0,15 el épaisses
de 0™,020 a 0™,030, ployéesa bord comme il a été dit plus haul.
Celte disposition ingénieuse, a pour avantage de réduire la
maille et de soutenir convenablementle calfatage. De plus, la
possibilité qui enrésultede pouvoirrivercesmembrures plates
avec le bordé au moyen de deux ou quatre rivets écarles,
assure a la cogque une meilleure résistance aux flexions lon-
gitudinales. Ces couples de remplissage, ont été adoptés par
nous avec avantage, dans la construction semi-composite du
vingt tonneaux de course Beltina.
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Quand toule la membrure a été mise en place il est bon
de la bien relier par une forte lisse placée a hauteur du plat-
bord. On reégle ainsi d'une facon certaine et invariable, le
contour du plat-bord, et la courbure de la tonlure. La conti-
nuité et la pureté de ces deux lignes jouent un role considé-
rable dans l'aspecl du yacht a flol, el on ne saurait trop
s’attacher a en régulariser la courbure. Avant que la mem-
brure recoive le bordé, on devra examiner la courbure de
toutes les lisses, et, si elies présentent des irrégularités, on
devra les faire disparailre. jusqu’a ce que toutes les lisses
présentent un contour tres pur, exempt de plats et de jar-
rets. D’ailleurs, si le tracé a la salle, le travail et le mon-
tage de la membrure, onl été bien exécules, ces corrections
devrontn’'élre qu’insigniliantes. Dés ce moment la membrure
peul recevoir le bordeée ; mais auparavant nous avons a exa-

*

miner la construction de l'arriere du yacht, terminé par la

voTtite.

Etambot (fig. 23). — L’arriere du yacht est terminé par
une piece droite (plus ou moins inclinée), appelée élambot,
qui recoit 'aboutlissement du bordé, sert de point d'altache
au gouvernail et supporte le tableau qui termine les ceuvres-
mortes ou la voite qui la prolonge en arriere de la flot-
taison.

I’étambot est une piéece a conlours rectilignes, qui s’as-
semble avec la quille, par un tenon et une mortaise. Cet
assemblage est consolidé par une sorte d’équerre inté-
rieure appelée courbe d’étambol,dont une branche s’applique
et s’assemble avee la quille, et dont 'aulre se reléve le
long de 'étambot, avec laquelle elle est solidemenlt maride
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par de fortes chevilles. La courbe d’étambot f
peut éire construile d'une piéce unigque ou /
formée d'assemblages comme Jla conlre- /

étrave. /
Massif arriere. Mais la plupart du ’V
temps, les facons arrieres des yachts sont /
tellement évidées, dans la coulée, qu’elles / ,-’{
se reduisent a4 une simple eloison, lrop / X
mince pour qu'on puisse songer a la /

consiruire comme le reste de la

coque. On remplit done U'espace

compris entre la quille el U'étam- J ']
bot, par un empilage de bois qui f
s’¢leve jusqu’a la naissance de
la varangue. Cel empilage
appelé massif arriere, est

Fig. 23

form¢ de bloes m, hauls et peu épais,
eécarves les uns avec les autres (fig. 23),

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

G4 TRAITE DE CONSTRUCTION DES YACHTS

et traverseés par de longues chevilles rivées, qui les assem-
blent solidement avee la gquille et 'étambot. De chaque bord,
V'étambot porte une rablure, dans lagquelle le bordé vient
aboulir a 'arriere. Cette rablure se raccorde par le pied, avec
celle de quille el se termine par le haut a la naissance de
la voite, un point ou le gouvernail sort de la coque par un
trou J appelé jaumiire.

Voute. — A cetle hauleur, ’'étambot porte deux pieces
inclinées sur 1'horizontale, qui, sous le nom d’allonges de
vowile supportent toute la charpente en porte-a-faux de
I'arriere du yacht. Celle charpente comporte naturellement
lasuite des membrures qui déterminent la forme de cette par-
tie, en s’assemblant de chaque coté des allonges de vollte, par
un tenon simple ou en queue d'hironde, engagé dans une
mortaise. de forme correspondante, Iiratiquée dans le des-
sous des allonges. Les constructeurs eécossais se bornent
habituellement a faire simplement buter contre les allonges
les deux moiliés du couple en les mariant ensuite par des-
sus les allonges, au moyen d’'une courbe en fer. Le dessus
des allonges porle prés de Pétambot, une sorte de rablure
destinée a recevoir deux fortes planches qui montent
jusqu’au pont, laissanl entre elles (fig. 23) un espace vide,
fermé transversalemenlt en arriere par une cloison L
réunissant les deux ecotés de I'espéce de boile ainsi for-
mée el appelée louve ou boite délambot. L’espace compris
entre les parois de la boite d’étambol, laisse passer la partie
eylindrique, ou méche du gouvernail. Comme elle est appe-
lée a étre souvenl remplie d’eau,soit en raison de sa position
quelquefois située en dessous de la flottaison, soit par suite
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des mouvements de tangage a la mer, il est nécessaire
que tous ses joinis soient tres soigneusement calfatés, pour
lui assurer une étanchéité absolue. La louve n’est pas tou-
Jours construite comme il vient d’élre dit. Nous avons adoplté
en 1886 une disposition, suivie depuis dans les chanliers

Fig. 24
d’Argenteuil, qui procure pour les petits yachts toutes
les garanties d’étancheéité desirables et n’a jamais donné de
mecomptles. Dans celte disposition (fig. 24),1a iéte de 'étam-

CONSTRUCTION DES YACHTS. 5
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bol porte encore deux joues rapporlées, solidemenl rivées
de part en part comme précédemment; elles se pro-
longent presque vers l'axe de la meche du gouvernail.
La partie arriére de la louve est formée par une piéce
massive, creusee pour laisser passer la meche et bou-
lonnee d’avant en arriere avec les joues de 1’étambot.
L’étanchéité du joint est assurée, par une languelle qui la
coupe dans toute sa haulteur, el aussi par la précaultion prise
de le noyer de peinture épaisse au moment de 'assemblage
des deux pieces.

Les joues d’étambol, ainsi que 'arriére de la boite, des-
cendenl jusqu’au bordé auquel elles fournissent une sorte
d’¢paulement continuant la rablure et servant au clouage.
La piece de remplissage C (fig. 25) qui marie les allonges et
recoit le clonage des aboults de bordeé, vient buter sur la face
arriere de la louve, soit simplement, soit dans une feuillure ;
ce joint tres courl, eslle seul qui exige d’étre calfaté.

Nombre de vachts, souvent parfaitement élanches au bas-
sin, font de 'eau en quantité appréciable a la mer, par suite
du défaut d’étanchéité de la louve.

Des deux derniéres membrures de larricre (fig. 25
partent deux pieces courbes Q appelées guenowuilleties de
corniére qui se relevent brusquement en traversant le plat-
bord pour supporter l'aréte du bordé des pavois et du
lableau ou cowronnement de Darriére. Entre les deux
quenoutllelles de corniére, d’autres piéces courbes T,
equidistantes el paralleles a l'axe longitudinal, nommeées
Jambeltes ou batayolles du tableaw ou de cou,ir'os‘wie-meﬂt,
se relevent également en traversant le plat-bord du cou-
ronnement, et servent a la fois de membrure au bordé du
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tableau, et de support, a la pieéce arquée, qui, reliant et fer-
mant le contour des deux lisses de main courantes,
esl appelée lisse de couronnement. Les jambettes du tableau
viennent buler par le pied, sur la derniere membrure in-
terieure ou sur la branche des guenowillelies de corniére.
En dessous du pont, les intervalles qgu’elles laissent
entre elles, sont remplis de bloes de bois R ajustés en-
tre leurs faces latéerales, la surface hors membrure, et le
dessous du plat-bord. De longues chevilles transversales
marient cet ensemble de piéces, qui terminent la char-
pente de l'arriére. En C se trouve une piéce de remplissage
gui souvent occupe la parlie inférieure de l'espace laissé
entre les allonges; elle a pour objet de recevoir le clouage
des abouts du borde.

Souvent on assemble les allonges de voule avec I’étambot,
avant le lever surla quille. Quelquefois méme, quand il s’agit
de pelils yachls, on construit a terre Ltoute la charpente de la
vouite, que 'on leve ensuile toute montee. Quelle gque soitla
maniére dont on procede, des que l'élambot aura été mis
en place, on devra aussitdt vérifier la distance de la perpen-
diculaire arriere a la perpendiculaire milieu ; s’assurer que
I'étambot est bien dans le plan diamétral ; et quand la car-
casse de la voule sera monteée, la relier au reste de la mem-
brure de Parricre, par deslisses prolongeant celles qui reglent
déja la charpente de V'arriere. On s’assurera alors qu’il y a
continuite parfaite des lisses jusgqu’au couronnement (*).

(1) Pour simplifier Pexposé de la construction nous avons supposd gque la mem-
brure était mise en place avant ’étambot. Il peut en éire ainsi, mais en général
on monte d’abord la quille, "étrave et I’étambot, et on n’exécute la charpente de
la vouite que comme suite du levage des couples de arridére,

5%l s"agit de frés petits yachis; on assemble souvent la quille, Pétrave et 1"étam-~
bot, & plat sur le sol, el on léve ensuite le fout avee les bigues.
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Construction du couronnement dans les petits
vachts. — La construction du couronnement de la votlte,
n’est pas aussi compligquée dans les petits yachts, c’est-a-
dire jusqu’a dix lonneaux environ. L’absence de pavois
proprement dils, ou bien leur faible hauteur dispense de
I’emploi de quenouillettes de corniere et de jambelles ou
batayolles de tableau, qui n’ont tout au plus qu’a supporter
une lisse de couronnement lres courte. Toule la charpente
d’assemblage, qui suit la derniere membrure de la vouite, est
simplement remplacée(fig. 26) par une piéce massive faconnce
en dessous suivanl aboutissemenl des formes du bordé, qui
vient se relier avee elle dans une sorte de rablure Le borde
du pont aboutit également dans une feuillure ou rablure
meénagée sur sa face supérieure.

Les deux allonges de la volte et. la piece de rem-
plissage s’engagent dans de profondes mortaises, et ¥y
sont chevillées a bout perdu. Cette disposition ne présentle,
évidemment pas la méme solidité que la premiere, le clouage
du bordé y contribuant pour une part trés importante;
mais comme on n'applique ce systéme qu'aux yachls de
petite dimension, celle solidilé est encore tres suffisante. Les
batayolles de couronnemenl ne sont plus alors que de
simples courbes de faible eéchantillon, faiblement entaillees
dans la face supérieure de la piece de couronnement. Quel-
quefois méme, les pavois élant réduits 4 une simple fargue
ou bordage cloué sur champ, de quelques centimelres de
hauteur seulement, la lisse de couronnement est simple-
ment posée a plat sur la piece de couronnement et cloude
avec elle.
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Parage extérieur et intérieur. — Apres que le
yacht a été lissé jusqu’a l'arriére, on vérifie une derniere fois
le balancement pour g’assurer que la carcasse est bien syme-
trique des deux bords; puis,on procéde au parage extérieur
et intérieur en rectifiant d’abord la membrure au passage
des lisses, ainsi qu’il a été dit précédemment, puis en la re-
gularisant entre les lisses conséculives, gqu’on démonte au
besoin. On exécute de méme un parage inlérieur en s’assu-
rant de la continuité de la surface inlérieure des membres
au moyen de lattes que 'on fail passer dans diverses direc-
lions. '

Sila coque doit recevoir un eertain nombre de latles
obliques en fer ou en acier destinées a accroilre sarésistance
aux deéformations longitudinales, on procede a leur mise en
place a l'extérieur de la membrure, que l'on entaille au
passage de la laile, afin que celle-ci ne tasse aucune saillie
sur la surface hors membres el ne géne pas la mise en
place du borde.

On fixe ensuite les lattes sur les couples au moyen dune
vis & téte fraisée dans chaque plan de bois. Les mémes rai-
sons qui font qu’on emploie le fer zingue pour le chevillage
des couples demandent gque les latles diagonales et leurs vis
solient egalement galvanisees.

Bordé. — Le bordé de la coque n’a pas seulement pour
but de recouvrir la membrure d'une enveloppe éiénche,
il joint les couples entre eux, et, comme on 'a déja vu, il
achéve la liaison des membrures avee la quille par U'inter-
médiaire du galbord el résiste aux efforts de déformalion
longitudinale.
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D’ailleurs, il ne comporte pas seulement 'enveloppe exle-
rieure aux membres; les liaisons longitudinales de l'inté-
rieur qui dérivent du meéme role en sont le complément et
s'exécutent en méme lemps el par les mémes moyens (fig.27).

Le bordé est constitueé par la superposition d'une série de
bandes longitudinales, s’étendant de I’étrave a ’étambot, de-
puisla quille jusqu’au plat-bord. Ces bandes onl recu le nom de
virures; certaines virures portent des noms particuliers. La
virure inférieure, qui est assemblée avec la quille parlinter-
mediaire de la rablure, porte le nom de wirure de galbord,
ou plus simplement galfbord. Les deux virures quisuccedent
au galbord porient le nom de ribords. L.es virures qui régnent
au niveau des varangues onlt recu le nom de virures des
petils fonds. On trouve ensuite les virures des fonds,les virures
des bouchains a I’endroit ol le couple s’arrondit; puis les
virures de la muraille, et enfin les préceinies dont la der-

niere, qui termine le bordé au plat-bord, porte le nom de
carreau.

Serres, Vaigrage. — Les virures du bordé¢ intérieur
comprennent les serres, bordages d’échantillon relativement
important, qui servent a renforcer la liaison longitudinale des
couples, deja reéalisée en partie par le bordé de la coque ;
puis les virures du wvaigrage, simple revétlement intérieur
en bois mince, qui n’a gqu'une action moindre sur la soli-
dite (fig. 27).

Les serres comprennent : les serres d’empatire qui cou-
rent d’un bout a 'autre de la coque a la hauteur des extreé-
mités des premieres et deuxiémes allonges, et a la hauteur
des bouchains dans les yachts de plus de 70 tonneaux; puis
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les serres bawguiéres qui comprennent : la bauvguiére, virure
servant de support et de point d’attache aux barrols dn
pont, renforcée dans les yachts au-dessus de 20 tonneaux
d’une seconde virure appelée sous-bauguiére placée au-des-
sous d’elle pour renforcer 'appui en fournissant un chevil-
lage suffisant.

Les travaux du bordé, tant extérieur quintérieur, s’exé-
cutent simultanément et de la méme facon. Généralement,
le bordé extérieur des yachts conserve la méme ¢paisseur
d'un bout a I'autre de la coque, et de bas en haut depuis la
quille jusqu’au plat-bord. Toutefois, on renforce souvent
légérement les galbords el les ribords; quelguefois aussi les
preéceintes et le carreau.

Division du bordé. — Avant de commencer 4 border,
il est bon, et méme dans un yacht qui appelle forcément
une construction soignée, il est nécessaire de s’occuperde la
direction que prendront les lignes des joints des bordages;
direction, qui restant loujours plus ou moins apparente parla
suite, peut étre agréable ou désagréable a l'eeil. On com-
mence par diviser le conlour du maitre-couple en autant de
parties qu’il devra y avoir de virures. La largeur des virures
a forcement une limite : d’abord en considération de la soli-
dité et du bon contact sur la membrure, gui diminuerait
rapidement si la virure devenait trop large sur les parlies
Llres arrondies des couples; ensuile, pour satisfaire au bon
aspect du yacht, qui réclame des virures de largeur modérée.
On ne dépasse guere les largeurs de 0™,20 pour les grandes
constructions et 0,10 pour les petiles. Le galbord est sou-
vent tenu un peu plus large, afin de lui donner une empa-
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ture suffisante, a la fois sur la quille et sur les talons des
varangues, pour les raisons développées précéedemment.
Dés que la division du maitre-couple a élé effectucée, on
passe une latle par le point supérieur du galbord, et,
tenant compte de la largeur des bois gqui le fourniront, on
trace sur les couples le dessus du galbord, qu’on fait remon-
ter aussi haut que possible vers les extremites. \

On trace de méme le dessous du carreau, en Iui gardant
une hauteur a peu preés constante d'un bout 4 1'autre. Cela
fait, on divise le contour de chaque coupie {ou de deux en
deux couples s’ils sont trés rapprochés) en autant de parties
egales qu’il en reste sur le maitre-couple. Mais il arrive le
plus souvent que dans les yachils a quille trés ineclinée ou a
brion tres relevé, la division ainsi faite econduirait a des lar-
geurs ridiculement pelitles a 'avanl et trop fortes a ’arriéere.
II faut alors arréter un certain nombre de virures inférieu-
res avant d’arriver a I'exlréme avant, el Ltalonner pour arri-
ver a un effet =atisfaisant. On force également, autant que
la largeur des bois le permet, la hauteur des ribords sur
I'étambol, ainsi que celle des deux ou Lrois virures qui leur
font suite. On s’assure d’ailleurs du bon aspect de la divi-
‘slon, en passanl, de cing en cing virures par exemple, des
lattes qui donment la représentation grossiere de la diree-
tion générale des joints du bordé.

Travwvail des bordages. — D’aprés ce qui vient d’élre
dit, la largeur des virures varie d'une facon.continue d’un
bout a 'autre. D’autre part, au moment de la mise en place,
les bordages ont a4 subir une flexion pour s’appliquer sur la
membrure, une torsion pour suivre les formes el enfin une
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nouvelle flexion de bas en haut pour venir s’appliguer sur le
bordage précédent, déja mis en place, ou suivre les points
de division du borde.

Si les virures avaienlt meéme largeur d’un bouta Nautre, il
suffirait de les travailler comme des planches ordinaires et
de les mellre en place en prenantcertaines précautions, pour
ne pas les rompre par cette double flexion el la torsion.
Mais on vient de voir gqu’on s’astreint dans les yachts a
n‘employer que des virures de largeur variable. On les exé-
cute au moven de 'opéralion suivante appelée broclietage.

Le contour d'un bordage wmnpg (fig. 28), étant trace
par la membrure, on y applique une latte flexible AB com-
prise tout entiere entre les aréles mp, ng, en ayant soin de
Iui laisser prendre la direction naturelle. On vient alors vy
clouer transversalement au droit de chaque membrure de
pelites regles ce’, dd’ appelées bigueties, sur lesquelles on
marque les points de passage du contour du bordage.

On enleve alors la lalte et ses biquettes et on l'applique
sur la face du bordage a tailler.
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Les points marqués sur les biquettes y sont reportes et
déterminent le conlour de la piece que 'on n’a plus qu’a tra-
cer, découper et mettre en place. Si une seule latle ne peult
tenir tout entiére dans 'intérieur du contour a relever, on
en cloue une aulre a sa suite, faisant avec elle un angle gu’'on
prend soin de mesurer, afin de verifier apres Uenlévement
de 'ensemble, gqu’il est bien conserve.

Etuvage. — Les bordages ainsi préparés n’ont plus a
subir qu'une flexion el une torsion, gqu’ils peuvent, ou ne
peuvent supporter sans danger, si ces deformations sont trop
prononceées. Dans le dernier cas, on les assouplit par un
sejour de quelques heures dans la vapeur d'eau a 100 degrés
contenue dans une longue caisse fermee appelée éfuve,
construite en madriers calfatés. Cette caisse est fermee A
ses deux bouls par des porles el mise en communicalion
avec une petite chaudiére installee ad hoe, qui deéverse
de la vapeur. L’¢tuvage produisant toujours par la suite
une légere contraction ou relrait, on a soin de forcer léege-
rement a 'avance 1'échantillon des bordages qui auront a le
subir; on les achéve ensuile apreés avoir été preésentés sur
place et mis a la forme désirable.

Les bordages sonl mis en place en commencant par le
carreau, et en descendant progressivement. On les amene a
Joindre exactement les uns contre les autres, principalement
par leur aréle intérieure, d’abord au moyen de ligatures
en filin, gqu’on fait passer en plusieurs tours par-dessus le
carreaun et en dessous du bordage, puis ensuite en resser-
rant a bloec 'amarrage dont on tord le garant aveec une barre
de bois appelée fourniguet. On se sert aussi pour effectuer
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définitivement le contact, d’accores placés sous le bordage
et enfin de presses en fer, qui aménent a Joindre exacle-
ment avec le dessous de la virure supérieure, ainsi qu’a pla-
quer exactement sur la membrure.

Bordé a claire-voie. — Les constructeurs d’Argenteuil
procedent d’'une fagon un peun differente, dans la construction
des petits yachts. Les bordages, brochetés comme il vient
d’étre dit, au lieu d’étre mis en place par virures successives,
en partant du carreau, sont fixés de deux en deux virures
en partant du galbord, sur les couples de levée ou sur leurs
gabarils. La coque est ainsi bordée a moitie, du haut en
bas, a eclaire-voie. Les consiructeurs s'en servent dans cet
elat, pour ployer sur place la membrure de remplissage.
Ce procédé parait simple et expedilif, mais présente de
grands inconvénients. D’abord, vers Uintérieur, I'effort de
traction exercé sur le bordé pendant le ployage de la mem-
brure de remplissage, le déforme trés sensiblement, lui
enlevant toute continuité et transformant les lignes courbes
en lignes trés légérement polygonales. Ensuite, le broche-
tage el la mise en place du bordé de remplissage, deman-
dent beaucoup de soins, pour que la virure de remplissage

ail le contact nécessaire avee celles qui sont placées au-
dessus et au-dessous d’elle.

Abouts. — Les bordages n’ont qu'une fraction de la lon-
gueur de la virure, qui se trouve ainsi composee de -plu-
sieurs bordages successifs, placés boul i bout. Les joints
suivant lequels les bouts des bordages d’'une méme virure
viennent se rencontrer, portent le nom d’abouts. Les abouls
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forment une solution de continuité de la virure, qui perd -
totalement a cet endroit la faculté de résister aux efforts de
flexion el de traction. Il serait done dangereux d’accumuler
un (rop grand nombre d’abouls dans un méme voisinage. 11
est bon que les abouls voisins soient séparés au moins par
trois virures consccutives, el horizontalement distants 'un
de I'autre d’au moins1™,350. Les abouts sont toujours amenés
sur un couple,de preférence sur un couple en deux plans, qui
offre plus de largeur de clouage et par conséquent une meil-
leure lenue (fig. 29). Le joinl est rejeté un peu en dehors
du plan de jonclion du couple, afin d’en ferwmer le fond, pour
assurer 'efficacité du calfatage. Les bouls des bordages sont

Fig. 29

solidement cloués sur lecouple en passant pour chaque bor-
dage, au moins une cheville traversant la membrure et rivée
a lintérieur, principalement pour les abouls de la moilié
centrale de la coque.
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Tenue du bordé. — Le bordé est fixé sur la membrure
au moyen de chevilles ou de clous, habituellement a seclion
carree, et aussi par des gournables ou chevilles en bois dur
(fig. 29). On n’emploie dans les yvachis que les chevilles et
clous en cuivre ou bronze pour le bordé de la caréne, et
souvent par économie, le fer zingué au-dessus de la flot-
taison. Les gournables ne sonl guére employées que pour
les yachts jaugeant plus de cent tonneaux.

Les bordages dont la largeur excéde 07,30, deoivenl rece-
voir, au moins deux chevilles 4 chaque couple. Au-dessus de
0™,20 ils doivent recevoir au moins deux chevilles, de deux
en deux couples, et une au couple intermédiaire, Au-des-
sous de 0,20, il faul au moins une cheville par couple. Les
couples qui ne recoivent gqu'une cheville, doivenl recevoir
‘également un clou, ayant une longueur au moins egale a
deux fois ’épaisseur du borde.

Liaisons et revétements intérieurs. — Les liai-
sons el revéetements inlérieurs, s’exécutent en méme temps
que le bordé exlérieur, et par les mémes procédés. Toutle-
fois, les différents lron¢ons qui composent les serres sont
assemblés les uns aux autres par des écarts, afin d’altérer
le moins possible la continuité de leur résistance. On suit
pour leur chevillage les mémes régles que pour le borde,
mais en prenant soin que les chevilles qul les intéressent
soient enfoncées par 'extérieur le bordé étant mis en place,
puis rivees inlérieurement sur des bagues de méme. mdtal
que la cheville. A I'avant, et si cela est possible a Tarriére,
les serres, bauquiéres et serres d’empalture, ont leurs extré-
mites reunies par des courbes en bois ou en fer appelées guir-
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landes solidement chevillées avee 'étrave ou ’'étambot, de
facon a bien relier les extrémités de la coque avec la partie
centrale.

Parage du bordé.
ment mis en place, on s’occupe de régulariser sa surface

Lorsque le bordé a été complete-

extérieure par un rabotage convenable, en vérifiant la par-
faite continuité de sa surface, soit avec une latte flexible
pour les parlies concaves, soit avec un cordeauque l'on tend
dans toutes les directions. La parfaile exécution de ce lravail,
joue un grand role dans Paspect futur du yacht et 'on doit y
apporter les plus grands soins.

Construction du pont. — Le pont acheve de fermer
la cogque, en reliant entre eux les deux flancs du navire. Afin
de Iui donner une plus grande aptitude a résislter aux poids
gui le surchargeront, et aussi pour faciliter I'écoulement de
I'ean sur sa surface, on lui donne une forme légérement
convexe d'un bord a l'autre.

Bouge. — La hauteur donl celte courbure differe au mi-
lieu de la ligne droite qui joindrait les deux plats-bords, se
nomme bouge. Elle est en général de 20 a 25 millimeltres par
metre de largeur du yacht ; mais dans les petits yachls, cetie
réegle conduirait 4 une courbure trop peu appreéciable, et on
arrive jusqu'a doubler cette proportion.

Tracé de la courbe des barrots. — Le moyen, le plus
simple el le plus exacl, de tracer la courbe des barrols est
connu de tous les constructeurs, sous le nom de conslruction
par le quart de nonante (fig. 30). Avec la hauteur du bouge

CONSTRUCTION DES YACHTS. &
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AB pour rayon, on décrit un quart de circonférence BB, que
'on pariage au moins en quatre parties égales, ainsi, que le
rayon horizontal AB’, et on joint les points de division de
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arc et du rayon par les droites ee’, /7, gg’. On divise pa-
reillement en qualre parties dgales la ligne droite AC, égale
au demi-bau et on porte aux points correspondants, perpen-
diculairement a la ligne AC, les hauteurs EE = ee’, FI" = 77,
GG = gg’. Un trait continu fait a la latle, el passant par les
points BE" F' G’ €, donne la courbe cherchée pour la moilié

du barrot.

Barrots. — Le pont esl formé par un bordé analogue au
borde de la coque, supporté par une charpente de piéces &
appelées barrots, allant d’un bord a P'autre s’appuyer et se
fixer sur les deux murailles, par lintermédiaire des bawu-
quicres ¢ qui supporlent leurs extrémités.

Les barrotsreposent surlabauquiére, s’engageant dans des
entailles de méme largeur que leur épaisseur et sont
assemblés avee elle par des chevilles verticales rivées sur
bague conlre sa face inférieure (fig. 31). Pour mieux assu-
rer la tenue du barrot sur la bauquiére, on compléte 'assem-
blage, soit eninterposant entre les faces de jonction du barrot
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et de la bauquiere, un dé (Z) semblable a ceux dont on s’est
servi dans ’assemblage de la quille et des membrures. On
peut également et plus simplement, remplacer le dé parune
clef prismatique en bois dur, traversant le barrot a mi-bois,

Fig. 31

et encastré de méme dans la bauquiére. Certains barrols si-
tués en des endroits soumis a un supplément de fatigue, re-
coivent un complément de liaison avec la muraille, au moyen
d’une courbe en fer n, dont une branche est fixée sur la
membrure, par des chevilles chassées par I'extérieur du bor-
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de, et rivées inlérieurement sur la courbe. L’autre branche,
appliquee sous le barrot est également assujettie par des
chevilles rivées chassées par le dessus du barrot, avant que
la partie de pont qui les recouvre ait été mise en place. L’an-
gle formé par le pont et la muraille tendant a subir des dé-
formations, on donne a la courbe une section suffisante pour
leur résister a P'angle de ses branches; on doit se garder
de faire passer aucune cheville dans cet endroit, au détri-
ment de la section qui doit y étre conservée maxima. Ces
courbes se placent aux barrots situés a 'avant et a4 ’arriére
des mils, et a ceux qui subissent la faligue due i la traction
des bassetaques, des efforts duguindeau ou du cabestan. Sui-
vant la taille du yacht, on en ajoute davantage, au nombre
indiqué dans le tableau n°® 3, page 96. La liaison du pont
a4 la muraille, est encore renforcée par des courbes en bois
ou en fer, analogues aux précédentes, placées horizontale-
ment sous le pont par coté des barrols principaux.
Au-dessous de 20 tonneaux, on n’emploie généralement
que la bauquiere, qui offre au pont un appui suffisant. On
peut alors lui conserver la forme indiquée sur la figure 31
ou bien la réduire, comme on le fait trés fréquemment, 4 un
simple bordage montant jusqu’au plat-bord, et chevillé a plat
sur la membrure comme l'indique la figure 43. Dans ce cas,
les extrémités des barrots sont complétement logées dans des
entailles en queue d’hironde ; mais celte disposition leur donne
beaucoup moins de résistance a 'arrachement que la pre-
miere, qu’il est toujours préférable d’employer; elle n’est a

conserver, que dans les pelils yachls jaugeant au plus dix
tonneaux.
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Travail des barrots. — Les barrots, pris autant que
possible dans des bois naturels se rapprochant de leur cour-
bure, sont travaillés au moyven du gabaril de bouge, dont la
courbe a élé tracée suivant la méthode déja indiquée. La plu-
part des constructeurs se servent du méme gabarit pour tra-
cer tous les barrots, dont 'execution ne donne lieu ensuite a
aucune remarque partliculiere. Celte maniére de procéder a
I'inconveénient de donner des barrots un peu surbaissés
al'A et a I'A, de telle sorte qu’une lisse placée a leur som-
mel fournit souvent une courbe infléchie d’un mauvais aspect.
Mais I'exécution des barrols courbés proportionnellement a
leur ouverlure, conduisant a un travail trop long el sans
grand avantage pratique les constructeurs s’en liennent &
I'emploi d'un gabarit unique,

Elongis, barrotins. — Les barrots mis en place, recoi-
vent ensuite les élongis : picces de bois reclilignes, paralléles
a I'axe du yacht, qui forment les cotés des ouverlures, appe-
lées écoutilles, ménagées dans le pont pour accéder a I'inté-
rieurde la coque, ou servir a son éclairage et a son aéralion.
Les ¢longis sont entaillés 4 mi-bois avec les barrots et che-
villés avec eux. Ills servent de support aux extrémites inté-
ricures de petits barrots appelés barrolins, qui supportent le
pont dans la longueur des écoultilles. Les barrotins sont d’un
¢chantillon plus faible que celui des barrots, choisi de ma-
niere a permettre leur assemblage avec les élongis.

Etambrais, Entremises.— Les barrols recoivent éga-

lement les piéces deslinées a servir au passage des mats, a
lravers une ouverture circulaire ou octogonale E (fig. 32)
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nommeée étambrai, pratiquée dans le pont ; cespieces assem-
blées a un bois sur les barrots, a la facon des élongis. On
réunil également les barrots deuxpar deux de la meme ma-
niére par des picces de bois, appelées enlremises allant de

A
= ———— — ————
- =
- T - =
; e
Y S . + 2 -
= L | =z
i §
. !
i i
P
— ] s —
—— T —
= _ ;"x
AR
Fig. 32

lT'une a l'autre, principalement a’endroit, ot deux piéces ver-
ticales appelées bitte de beaupré, reposant sur la quille,
traversent le.pont a 'avant pour servir de pointd’attache au
mit de beaupré, et supportent le treuil ou guindeau des-
tiné a relever 'ancre.

Lissage des barrots. — Les barrots sont ensuite réu-
nis par des lisses, afin de vérifier que leurs faces supérieures
appartiennentbienhune surface continue, eton procede enfin
aun parage analogue a celui quia éeté fait pour la membrure,
pour faire disparaitre toutes les inégalités qui pourraient se
présenter et obtenir que les deux arétes supeérieures tou-
chent exactement les lisses, el qu’il en soit de méme avece le
dessous du borde du pont.
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Quelques conslrucleurs procedent avant de commencer le
pont, a la mise en place de toules les pieces de Paccastillage
gui s’attachent direclement sur les barrols : panneaux des
capols de descente, des claires-voies, bittes de fournage,etc.,
dont il sera parlé au chapitre IV.

Panneaux d'écoutilles. — Les panneaux d’écoulilles
sont de simples cadres en bois de couleur, destinés a
enlourerles ouvertures pratiquées dans le pont, el a les sur-
élever pour que l'eau ne puisse pénéirer a U'intérieur, lors-
qu'on navigue a la mer (fig. 33). Les cotés ¢ de ces cadres

Fig. 33

sont assemblés par des tenons en queue d’hironde. Leurs
bords supérieurs, situés dans un meéme plan, portent une
feuillure f destinée a recevoir les capots de descente ou les
claires-voies qui les surmonteront. Les deux grands bords
inférieurs qui reposent sur les élongis, sont rectilignes, et les
bords A/ et R découpés suivant la forme des barrots. On
ajuste bien le panneau sur les élongis e et les barrots b, et
on le fixe solidement, au moyven de chevilles verticales le
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traversant de toute sa hauteur. L’é¢paisseur des codtes du
cadre étant moindre que celle des ¢longis et des barrots,
ceux-ci forment autour un épaulement qui sera recouverl
ensuite par le bordé du pont, et permettra d’exécuter le cal-
fatage autour des écoutilles dans de bonnes conditions.

Travail et mise en place du plat-bord. — Le plat-
bord est mis en place aussilot que le parage des barrols a
été exécuté. 11 est formé de plusieurs troncons deécoupés et
réunis les uns aux autres par des écarts, tantot disposés sui-
vant sa largeur, tanlol disposés en sifflet suivantl’épaisseur.
La position des jambettes de pavois a élé reporice sur le
plat-bord, et les enlailles deslinées a leur passage onbt éteé
execulées avant la mise en place du plat-bord qui n’offre alors
aucune difficulté. Son bord extérieur est vissé ou cloué avec
le can supérieur du carreau. 1l est également vissé sur les
extrémités des barrots. Comme il ne serait pas supported’un
barrot a I'autre, on place quelquefois surla bauquiére de pe-
tites entremises, sans liaison avec les barrots et destinées seu-
lement a servir de soutien au bord intérieur du plat-bord sur
lequel on la cloue. On profite alors de la presence de celte
piéce, pour faire également reposer sur elle le can extérieur
du premier bordage de pont, de maniere a obtenir pour ce
joint un meilleur calfatage.

Les vis qui servent a la tenue des plats-bords sont toutes
introduites par ’extérieur,et afin de les dissimuler, leurs Létes
sont noyées au fond d’une petite eavité cylindrique laissant
au-dessus de la téte un vide de 8 a 10 millimetres que I'on
rebouche par un tampon en bois enduit de colle.

Certains constructeurs, dés que le plat-bord est poseé
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mettent en place les jambettes de pavois, ou batayolles et
montent la lisse de main-courante, ainsi que les fileux et
rateliers qu’elles supportent. Outre 'avantage que cetle habi-
tude procure, au point de vue de 'avancement du tra rail, il
en résulte un garde-corps, pour les hommes qui travaillent
ensuite a la mise en place du pont.

Travail du pont. — Quelquetfois, le ponl est composé
de bordages d’égale largeur d’un bout a l'aulre. Dans ce cas,
le travail se réduit simplement a raboter les bordages sur
les quatre faces, et a les clouer sur les barrots, apres avoir
faconné sur place les extrémités qui viennent en contact avec
le bord intérieur du plat-bord.Habituellement, les virures du
pont vont en diminuant aux extrémités et forment en quel-
que sorte de longs fuseaux. 11 devient alors nécessaire de
tracer la division du pont, atin d’obtenir les largeurs a don-
ner aux bordages, de barrot en barrot. Cetle division peut
s'opérer de deux maniéres : soit directement sur les barrots
au moyen de longues latles, soit a la salle. Le premier pro-
cédé présente des difficultés, pour les ouvriers qui ne peu-
vent se mouvoir que difficilement de barrot en barrol et tra-
vailler convenablement et rapidement. Aussi, le premier
moyen lui est préférable si la salle a tracer n’est pas enga-
gée. D’ailleurs, cetle opéralion effectuée a la salle ne demande
que peu de lemps, el peut c¢&ire faite dans I'intervalle qui
s’écoule entre la mise en chanltier et le moment ou commence
la construetion du pont ce gqui permet d’en préparer al’avance
les bordages.

Les largeurs de chaque virure a chaque barrol, sont portees
sur une planchette dont le charpentlier se sert pour debiter
et raboter les bordages
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Clouage du pont. — Le pont est fixé sur les barrols au
moyen de pointes, au moins zinguées, mais de préférence
en cuivre. Ces pointes sont enfoncées obliquement par 1a
face latlérale du bordage, afin de n’étre pas apparentes i
I'extérieur, on chasse ensuite leur téte dansle bordage pour
que le fer ducalfat ne puisse les rencontrer parla suite (fig.34).

- T N ] a \‘:\\\3 \\i‘\\ : \“-‘T
DRI

Entre les barrots, on se sert de clous a double pointe,
qu'on enfonce normalement a moitié dans le bordage déja
mis en place, et gu’on fait ensuite pénétrer dans le bordage
suivant en frappant par coté sur celui-ci. Le abouts doivent
toujours tomber sur un barrot, afin d’en assurer la solidité
el le calfalage. _

Souvent, pour éviter que les virures du pont, taillées en
‘sifflet aigua leur arrivée contre le plat-bord, ne conduisent a
un travail de calfatage désagreable a l'eeil, et d’une étanchéite
douteuse, on fait aboutir ces virures dans des édentements
préparés dans le bord du plat-bord. La profondeur de ces
dents est d’environ un tiers de la largeur du bordage.
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Calfatage.— L'opération du calfatage consiste aremplir
tous les joints que laissent entre eux les bordages, par de
I'étoupe goudronnée que l'on comprime fortement dans le
joint jusqu’a le remplir entiéerement. 11 est done nécessaire,
pour que le calfatage s’exécule dans de bonnes condilions,
que les arétes intérieures des bordages soient parfaitement
en contact, afin que I'étoupe ne puisse cracher a I'intérieur,
sans que 'on puisse la comprimer suffisamment. Le calfatage
s’exécute au moyen d'une série d’oulils appelés fers a calfa-
ter, dont le calfal se sert : d’abord, pour ouvrir l'exlerieur
du joint, afin 4’y pouvoir introduire ’étoupe, et ensuile pour
I'y enfoncer et la comprimer.

Couture. — Le serrage de I'é¢loupe dans le joinl a une
importance trés grande, et demande a étre fail tres cégale-
ment sur tous les points du joint calfaté qui prend alors le
nom de eouture. Aussi emploie-t-on un nombre aussi resireint
que possible de calfats, pour réaliser, aulant que faire se peut,
I'égalité désirable.

Brayage. — Aussitol que les coulures sont terminees on
les braye, en faisant couler dans le joint au moyen de cuil-
lers, du brai rendu liquide par la chaleur. Le brayage ne
s'exéeunte que pour les coutures de la carene, c’est-a-dire
pour celles qui sont au-dessous de l'eau ou du doublage ;
mais comme le brai a la propriété d’altérer et de tacher la
peinture qui le recouvre, on ne peut s’en servir pour les par-
ties peintes de la coque. On ne peut done braver les yachts
non doublés qui doivent recevoir un enduit de peinture. Les
contures et les trous de clous et de chevilles, sont alors bou-
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chés avec du mastic 4 base de blane d’Espagne afin de ren-
dre la surface du bordé aussi unie que possible, en s’effor-
cant de faire disparaitre la trace des coulures.

Calfatage du pont. — Le calfalage dn pont se fait avec
une meche de colon au lieu d’étoupe goudronnée, afin
d’avoir des joints plus étroits. Le brayage se fait avec dela
glu marine, au lieu de brai. Celle substitution a pour but de
donner au calfatage une plus grande élaslicité,le coton exer-
canl un serrage moindre que I'étoupe, et la glu marine ne
se solidifiant jamais compléltement peut suivre sans se bri-
ser et sans cesser d’étre adhérente aux deux faces du joint,
toutes les allernatives de dilatation et de contraclion que su-
bissent les coutures des ponts failes dans des bois spongieux
exposes a Iair,a 'eau el au soleil, sans étre protégés par au-
cun enduit, vernis ou peinture.

Le calfalage du ponlt demande une habileté de main toute
particuliere, de la part du calfat, afin de garder a la cou-
ture une largeur uniforme el aussi faible que possible sur
toute I'etendue calfatee.

Les tableaux suivants 1, 11, 111, fournissent les échantillons
principaux pour des yachts jaugeant de 3 a 230 tonneaux,

3,8
structeurs, dans laquelle L est la longueur mesurée sur le
pont supeérieur, de la face A/ de I'étrave a la face T de
Veétambot; B, la largeur extréme hors membrure ; G, le ereux
mesureé du dessus de la quille a la ligne droite du bau .

Ces échantillons peuvenl élre remplacés au choix du con-
structeur, a la condition que les sections soient cquivalentes
a celles qui correspondent au tableau.

calculés au moyen de la formule dite jauge des con-
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TABLE III
DIMENSION ET ECARTEMENT DES BARROTS DE PONT
Barrlql.s dulp?nt danfé Barrots
- la partie cenlrale compiée )
LARGEUR }?nur les trois quarFs du pont Rarrols
au ; de la longueur anx
. Ecartement | de 1'étrave i I'étambot sxirémilds du
maitre masurés sur le pont. _
couple - T Hauteuor faux-pont
Haulteur Hauteur et épaisseur
et épaisseur en abord
1 500 0,550 0,060 0,055 0,055 —
1,800 0,550 0,070 0,060 0,060 —
2,100 0575 0,050 0,070 0,070 —
2,400 0,600 0,090 0,075 0,075 —
2,700 0,630 0,095 1,080 0,080 —
3,000 0,650 O, 1046 0,090 0,000 —
3,300 0700 0,105 0,005 0,005 —
3,600 0,750 0,110 0,100 0,100 —
3,900 0,800 0120 0,105 0,105 0,110
4,200 0,850 0,130 0,115 0,115 0,125
4,500 0,200 0,140 0,125 0,125 0,135
4,800 0,250 0,150 0,135 0,135 0,140
5,100 0,950 0,160 0,140 0,140 0,145
5,400 1,000 0,150 0,145 0,145 0,150
5,700 1,000 0,150 0,150 0,150 0,155
6,000 1,050 0,185 0,155 0,155 0,160
6,300 1,110 0,190 0,160 0,160 0,170
6,600 1,110 0,195 0,165 0,165 0,175
6,900 1,115 0,200 0,170 0,170 0,180
7,200 1,115 0,205 0,175 0,175 0,190
7,500 1,200 0.210 0,180 0,180 0,195
7,800 1,200 0,215 0,185 0,185 0,205
2,100 1,200 0,220 0,190 0,190 0,220
82,400 1,200 0,225 0,195 0,195 0,225
2,700 1,200 0,230 0,200 0,200 0,230
3,000 1,200 0,235 0,205 (0,205 0,235
NOMBRE DE COUREBES DE BARROTS DE CHAQITE BORD
Tonnage Pount Faux-pont Tonnage Pont Faux-pont
3 3 — 100 7 —_
20 4 _— 150 5 _—
40 5 - - 200 10 —
] 6 — 250 12 2
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CHAPITRE 111

GENERALITES SUR LA CONSTRUGCTION DES
YACHTS EN FER OU EN ACIER

Construection composite.

Malgreé tous les soins que ’on puisse apporter a4 sa con-
struction, lenavire en bois ne présente jamais qu’un ensem-
ble d’une solidité médioere. Le bordé, composé d’un nombre
considérable de virures coupées par les abouts, et suscep-
tibles de glisser les unes sur les autres, n’offre qu'une dispo-
sition trés imparfaite pour résister aux efforts de flexion de
la coque, qui se traduisent, pour elles, par des efforts alter-
nativement de traclion et de compression. Les virures sont
bien reliées les unes aux autres parla membrure, mais celle-
ci, composée elle-méme de piéces, multiples et discontinues,
Imparfaitement assemblées, quoiqu'on fasse, par le chevil-
lage, n’est guére plus aple a bien supporter les efforts de
flexion transversale qu’elle est appelée a subir. Ce défaut de
continuité dans la constitution des éléments de la construc-
tion, ne s’atténue qu'au prix d’un chevillage multiplié qui,
toul en assurant la liaison des pieces, diminue notablement
leur section et par conséquent leur résistance. On se trouve
ainsi conduit & leur donner des échantillons beaucoup plus
forts que si les piéces étaient conlinues, et il en résulte que
le navire en bois est forcément lourd. D’aulre part, les bois,

CONSTRUCTION DES YACHTS. 7
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si bien choisis qu’ils aient été, sont exposes a se detériorer
rapidement par la pourriture, et la durée des navires en
bois peut en élre encore diminuée, bien que la déliaison soit
la cause la plus fréquente de sa déchéance.

Ces considérations principales ont conduit les construc-
teurs a recourir au métal, qui peut offrir toute la conlinuité
désirable pour les ¢léments conslitulifs de la coque d’un
navire.

Le bordé, alors formeé d’une série de feuilles de tole assem-
blées les unes aux autres, tant de 'avant a larriere que de
la quille au carreau, forme une sorte de demi-tube parfaite-
ment capable de résisler a tous les genres d’efforts qui affec-
tent le navire. La membrure ne joue plus ensuite qu'un role
moindre dans la solidité générale, et n’a surtout pour but que
d’assurer la forme de la coque.

De cette plus grande facilité a établir 'harmonie entre les
efforts et les dimensions des piéces, jointe a la résistance
incomparablement plus grande du fer ou de P'acier par rap-
port au bois, résulle : que les coques en fer peuvent étre plus
léegéres que les coques en bois, tout en etanl plus solides.
D’aulre part, les divers éléments de la construction n’étant
plus affectés de causes de deslruclion en soi, aussi intenses
que la pourriture pour les bois, ne sont plus exposés qu'a
Paffaiblissement qui pourrait résulter de leur oxydalion. En-
core, cette altération ne pouvant exister qu’a la surface, il est
toujours facile de la constater et d’y remédier par une simple
couche de peinture. )

Par contre : spécialement au point de vue du yachl de
plaisance, la construclion en fer présente certains désavan-
tages sur la construction en bois. Par suite de la conductibi-
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lite du meétal pour la chaleur, I’équilibre s’établit rapide-
ment entre la tempéralure extérieure et la température de
I'intérieur du batiment; en sorte que 'intérieur d’un yacht
en fer est chaud en été, froid en hiver, el subit dans une
meéme  journee, des variations de température capables
d’amener des condensations de la vapeur d’eau atmosphé-
rique sur les parois intérieures de la coque, et donner de
I’humidité dans les aménagements. Au contraire, la con-
structionen bois, parla mauvaise conductibilité des matériaux
se préte mal a la transmission de la chaleur a 'intérieur, par
Uintermediaire des ceavres morles de la coque; la tempéra-
ture y est beaucoup plus slable, moins élevée en été et plus
haute en hiver.

Un autre désavantage réside dans la nécessilé d’entretenir
la carene par de fréquentes peintures effectuées en cale
seche, sous peine de subir un déchel de vilesse plus gu’ap-
prcéciable.

La construction en fer n’a guere élé appliquée gu’aux
yachis a vapeur, dont les dimensions et les proportions récla-
ment des liaisons parfailes : et surtout, par suite de 'utilile
qu’il y a de réaliser des coques légéres (afin de pouvoir
n’employer gque la moindre force molrice, et partant, de
réduire le coul d’achal et surtout d’exploitation) ainsi que
frés aptes a résister aux trépidations engendrées par la ma-
chine, trépidations qui, dans les navires en bois, sont une
cause tres active de déliaison. Cependant, la ndécessité de
réaliser des coques de vachls de ecourse a voiles de moins
en moins lourdes, a conduit, dés 1848, a adopter la construc-
tion en fer pour le cutter Mosguilo de 60 tonneaux. Depauis,
I'exemple n’a été que peu suivi, et parmi les rares yachts a

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

100 TRAITE DE CONSTRUCTION DES YACHTS

voiles construits en fer ou en acier, nous n’avons guere a
citer que les yachts de course : Mischief, construit en Ame-
rique en 1878; le culter ecossais Vanduara, en 1880; le
cutter anglais Galatea, de 90 tonneaux, en 1886 ; le yawl
Wendur actuellement Viking en 4883; le cutter écossais
Vreda, de 20 tonneaux, en 1888 ; le grand sloop américain
Volunteer, en 1889, et enfin, les sloops américains Navahoce,
Colonia et Vigilant , construits en 1894, le yacht francais
Arlequin,de10 tonneaux conslruit par Oriolle en 1889 (*).

Nous ne décrirons donc que trés sommairement, ici, la
construction des yachis a voiles en fer.-

Quille, Etrave, Etambot. — La quille étant appelée a
recevoir le lest, forme habituellement une sorte de caisse en
tole a dessous arrondi. Vers les extremilés, les parois se
rapprochent suivant la forme de la coque, et viennent enfin
se river sur I'étrave et I'étambol formés de barres de fer a
section rectangulaire, forgées suivant les formes assignées
par le plan.

Membrure, Corniéres. — Sur le fond et les cotés dela
caisse formant quille, s’attache la membrure, formee de
barres de fer ou d'acier, laminées suivant la forme d’une
équerre & branches égales ou inégales el appelées cornicres.
Les cornieres sont forgées suivant le contour des couples,et
leurs cotes appelés ailes mis a I'angle voulu pour l'équer-
rage ; 'un d’eux restant loujours dans un plan perpendicu-
laire au plan longitudinal. Si une seule corniéere ne suffit pas
au développement de la membrure,on lui soude, sans ’atfai-
blir, le supplément nécessaire.

{1} Puis derniérement en France le edlre en aluminium Vendenesse, le premier
yacht & voile construit de ee métal,
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Varangues (fig. 33). — Le pied du couple est consolidé
par une tole qui reunit les deux bords de la membrure,

s ® & o
i
|

Fig. 35,

étant rivée sur son pourtour avec l'aile transversale de la
membrure. Afin de réduire le poids de ceite tole, en ne lui
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donnant que la section suffisant & sa solidité, on I’'évide gé-
néralement d'une ouverture a appelée alégie. Son bord su-
périeur est habituellement bordé d’une corniere appelée
cornicre-varangue, rivée par son aile verticale, du coté de
la tole opposé a celui de l'aile de la corniére membrure qui
plaque sur le bordé. De cette facon, la corniére-varangue
peul remonter le long de la corniére-membrure jusque sous
la serre d’empature. La seclion compléte des deux corniéres
ainsi rivées ensemble, forme ainsi une sorte de Z (fig. 35).

Barrots. — Les barrots sont également formés de cor-
nieres cintrées suivant le bouge, et rivées sur les tétes des
couples. Pour donner plus de solidité a cette attache, la
hauteur de laile verticale du barrot est triplée ou qua-
druplée par une piece {fig. 35) appelée goussetl, soudée a la
forge, qui permet de placer les rivels en nombre suffisant
pour assurer une bonne attache. Généralement, les barrots
sont placés de deux en deux couples. '

Couples. — Les couples sont levés sur cale toul assem-
blés, comme il vient d’¢tre dit, y compris le barrot qui rem-
place la planche d’ouverture dans les opérations de mon-
tage. Souvent, les barres qui souliennent la plateforme des
amenagemenis, sont également assemblées avee le couple
au moment du levage. Le montage sur cale se fail par les
memes procedés généraux que pour les navires en bois.

Liaisons intérieures. -— Les liaisons intérieures se
reduisent a des serres d’empature quelquefois appelées car-
lingues latérales qui courent d’'un bout 4 'autre de la coque,
en s’appuyant sur la téte des corniéres-varangues, avec les-
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quelles elles sont riveées. Les carlingues latérales sont
formées, tantot d’une seule corniére, tantot de deux cornieres
rivées dos a dos, en forme de T renversé. Si les dimen-
sions du yaeht, lexigent, on place deux aulres car-
lingues latérales a mi-chemin entre 'axe de la coque et celle
dont il vient d’étre question. Enfin, on rencontre, rarement
dans les yachls a voiles, mais toujours dans les yvachts a
vapeur, une ecarlingue centrale, formee d'un assemblage
de deux cornieres rivées dos a dos, ou dune tole et de
quatre corniéres assemblées en forme de double T.

1l n'existe pas dans les constructions en fer, de serres ana-
logues a4 la bauquiere des constructions en bois : la solidite
de 'attache directe des barrots sur les couples élant tou-
jours assurée ; el la section
de la bauquiere qui contri-
buait a la résistance longitu-
dinale de la coque en bois,
se retlrouvant compensée par
la résislance supérieure de la
virure de carreau du baleau
en fer.

Bordé. — Le borde des
navires en fer s’exécute de
deux manieres : a eclins ou
a franc-bord (fig. 36).

Dans le bordé a clin, les vi-
rures se superposent de deux
en deux, et s’assemblent a
recouvrement parleurs bords Fig. 36
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supérieurs et inférieurs. Dans ce systéme, presque exclusi-
vement employé d’ailleurs, les virures sont apparentes et
leur division doit étre faite avec la préoccupation de I'aspect
futur de la coque. Dans le systéme & frane-bord, les
virures se touchent exactement par leurs bords, el 'assem-
blage se fait par Vintermédiaire d’une bande longitudinale
intérieure j appelée couvre-joint. On concoit que ce travail
soilt plus délicat et plus dispendieux que le premier; aussi,
n’y recourt-on que trés rarement, et pour les ccuvres mortes
seulement (sloop Vigéilant).

Travail du bordé. — Les toles du bordeé sont décou-
peées el brochetées d’apres des gabarils relevés par le méme
procedé de brochetage que celui déja employé pour la con-
struction en bois. Les trous des rivets sont marques sur le
gabarit, el la tole est travaillée et mise a la forme, convexe
ou concave, qu’'elle doit avoir, par un travail d’emboulissage
exécuté a froid ou a chaud a I’atelier de chaudronnerie. Les
toies sont ensuite mises en place et rivées aux corniéres et
aux toles adjacentes déja placées. Longitudinalement, les
Loles successives d’'une méme virure sont assemblées afranc-
bord, au milieu des mailles, afin qu’on puisse placer et river
a ’intérieur le couvre-joint vertical qui les assemble.

Tole-gouttiére, corniére-gouttiére (fig. 37). —
La liaison longitudinale est complétée extérieurement par
plusieurs virures placées sur les barrots : la premiere G,
analogue au plat-bord des yachts en bois, est nommeée virure
de gouttiére; elle esl rivée sur chaque corniére-barrot et
reunie, par des rivels étanches, a la virure de carreau, par
Pintermédiaire d’une corniére g, appelée corniére-gouttiére.
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On doit prendre soin de reporter a 'avance la position des
jambelles de pavoissurla

tole-goultiere, afin de de-
foncer a l'alelier, avant la /|
mise en place des toles,
les passages qu’'elles ne- |||[
cessitent . La corniere- f
gouttliere est placée : I'ou- I
verture de 'angle tournée
vers le haut (fig. 35), ou
tournée vers lebas(fig.37).

Virures d’hiloire. —
Entre les deux toles-goul-
tieres, gui suivent le con-
tour extérieur du pont, se
trouvent au moins deux
bandes de loles étroites
appelées virures d’ hiloire,
qui courent d’un bout a
Tautre du pont sur les
barrots, et viennent se Fig. 37
réeunir aux toles-goutticres qu’elles rencontrent a 'avant et

a 'arriéere.

Plat-bord. — La tole-gouttiere est recouverte par un
plat-bord en bois boulonné sur elle; I’étanchéité de la jone-
tion de la muraiile avec le pont ¢étant déja réalisée par la
cornicre-gouttiere et ses rivures étanches. Avant la mise en
place définitive des divers troncons du plat-bord,on a releveée
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sur place les entailles faites dans la tdle-gouttiere pour le
passage des jambettes de pavois, et on les exécute a
I'atelier comme dans la construction en bois.

Pont. — Les bordages du pont sont tenus sur les barrots
par des vis a bois courtes, a téte carrée, appelées tire-fond,
qu’on visse par l'intérieur. La division du pont a du etre faite
a la salle, et les barrots ont ¢té perces d’avance a latelier
d’aprés les planchettes qui serviront ensuile a réaliser la di-
minution des bordages (voir chapitre 11I).

Echantillons des yachts en fer. — Les échanlillons
des yachts en fer peuvent étre déterminés an moyen des
tableaux suivants, d’aprés la valeur des deux modules qui
déterminent : le premier les échantillons des pieces Lrans-
versales, le second les piéces longitudinales.

Le premier module (Table IV) est obtenu en faisanl la
somme du demi-bau extréme hors membrure du creux, de
la loque droite des baux au-dessus de la quille de la lon-
gueur développée du demi-maitre-couple, mesurée depuis la
quille jusqu’au livet du pont supérieur.

Le second module (Table V) est obtenu en maultipliant le
premier par la longueur mesuree sur le pont supérieur
entre 'avant de I'étrave et la face arriere de 1’étambol.

Les tableaux qui suivent me sont applicables qu’aux
vachts dont la longueur n'excede pas sept fois la largeur et
onze fois le creux. Les nombres qu’ils renferment peuvent
ne pas correspondre exaclemanl aux profils ou aux g¢pais-
seurs des mateéeriaux donlt dispose le constructeur, il est
alors nécessaire que les échantillons choisis équivalent aux
moins a ceux qui sont indigqués.
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TABLE VII

[

DIMENSIONSE DU BARROTAGE DES
TACHTSE EN FER

LARGEUR

maxima

hors-

membrare
2.50 Corniére 60 2 50 > 6
2,75 TO X B0 > 6
3.00 TH > 50 7,
3.25 80 > 85 < 8
5.50 B8O =60 > 8.5
3.75 90 = 65 X 8,5
4,00 95 K TO X 9
4.25 LOO > 75 > 9.5
4. 50O 105 < 5 > 9,5
4.75 110 < 75 X 10
5.00 115 < 75 > 10,5
5.25 120 > 80 11 .
2400 125 XX 80 XK 11 | Cornidre double !
5.7H Fer ¢ boudin 120 > 8 50 0 HD = 8
6,00 125 > 8,5 55 > HH X b
G.25 130 > 9 60 > 60 8
G.50 130 > 9.5 60 > 60 8.5
G.75 130 > 1@ 60 > 60 > 8,5
7.00 140 >< 10 60 260 < 9
7.25 145 < 10 G0 > 60 = 9,5
7.50 150 > 10 GO > 60 > 10
7.75 155 > 10,5 6D < 65 > 10
.00 160 > 10,5 TO > T0 > 10
B.50 165 > 11 TH = TH 10
9.00 170 > 12 TH X TH 10
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Construction composite. — Afin de tirer parti des
avanlages respectifs des deux genres de construction, on
construit également desnavires et des yachts, partie en bois,
partie en fer, dites: composites. Le bordé en bois est con-
serve en raison de ses avanlages au point de vue de ’habi-
tabilité du yacht; mais l'ossature transversale et les liaisons
longitudinales sont exécutées en meélal, en raison de la plus
grande continuité, joinle a 'augmentation de place dispo-
nible qui en résulte a 'intérieur.

En effel, la membrure d’un yacht d’environ 60 tonneaux,
qui en bois aurait une épaisseurde 12 centimétres, se réduit
a4 une hauteur de corniere de 5 centimelres, procurant un gain
de largeur de 14 centimelres pour les deux bords; pour un
vacht de 300 tonneaux, le gain est d’environ 20 cent. (fig. 38).
La réside, d’ailleurs, un des plus grands avanlages de la
construction composite au pointde vue du yacht de plaisance.
Toutefois ellen’a guere été appliquée gqu’a la construction des
vachts de course, en raison de sa plus grande soliditeé, qui a
permis d’obtenir des coques plus légéres qu’avec le bois; ou
pour la construction des grands yachts a vapeur destines a
des voyages dans les pays chauds, pour la raison déja
explique.

La quille, I’étrave et I’étambot s’exécutent comme dans la
construction en bois. De méme, la membrure se fail comme
celle d’un baleau en fer, ainsi que les liaisons longitudinales
de Iintérieur et du pont. Toutefois les liaisons longitudinales
extérieures sont complélées: par une Lole a bords relevés
placée sur la quille en bois (fig. 39). Le bord relevé est
obtenu par une corniére (fig. 40), quelquefois prolongee par
une virure en tole (fig. 41). Cette disposition a pour objet,
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CONSTRUCTION DES YACHTS, 5
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d’assurer la liaison des pieds de couple, indépendamment
de la quille en bois. Ensuite par une virure de ecarreau, en
tole, dissimulée sous le bordé en bois; et enfin par les liai-
sons longitudinales du pont des coques en fer. Souvent aussi,

Eehelle Yz«

= AT

Fig. 41

la virure de carreau et la tole de quille sont réunies par un
reseau de laties diagonales croisées, plaquées sur la mem-
brure (fig. 42). La cornieére, toujours étroite, qui forme les
membrures, offre moins de support au calfatage que la
membrure en bois, aussi, pour éviter que les joinits ne
soient exposés a ouvrir on tient la membrure des construe-
tions composites un peu plus rapprochée que celle des
coques en fer de méme dimension. Neéanmoins, la maille
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reste souvent plus grande que dans la coque en bois, et le
borde doit étre mis en place avec tous les soins possibles,
afin qu’on puisse rcaliser le calfatage dans de bonnes condi-
tions et assurer etancheite.

Dans les yachts de moins de 20 tonneaux, la membrure
est rarement construite entiérement en cornieres, et, les
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constructeurs ont adopté un systeme mixte, qui participe a
la fois de la econstruction composite ordinaire, et de la con-
struction en bois. (Paco. Bettina. Oona). Les couples de le-
vee sont alors seuls executés en corniere, avee barrots en fer
(Bettina), ou sans barrots (Paco); et la maille des couples de
levée recoit un certain nombre de couples en bois ployé ;
deux sur « Paco» (fig. 43), el trois sur « Betltina », dont un
premier couple de fort échantillon 4 mi-maille, et ensuite deux
couples larges et minces au milieu des deux nouvelles mailles.
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Dans ce systéme mixte, la bauquiére est souvent conservee
pour recevoir le barrotage en bois (Paco) ou seulementles
barrotins (Betltina). L’écartement des couples de levée ne
permettant pas d’établir dans de bonnes conditions, ni une
virure de carreau, ni une virure de gouttiere, celles-ci sont
supprimé¢es. En somme, ce systéme de construction qui tient
du mode composite ne differe guere de la construction en
bois, que par la simple substitution des couples de levée en
fer, aux couples en bois a deux plans. Il est moins colteux

que le systéme rigoureusement composite, mais aussi moins
parfail.

Bordé, division, chevillage. — La tenue du bordé se
fait anu moven de boulons en bronze riche ou en métal de
Muntz; mais on concoit gqu’il soit nécessaire que la corniére
ait été percée d’avance a l'atelier. Pour y arriver, dans de
bonnes conditions d’exdécution et d'économie, on effectue
la division du bordé sur un modele en bois de dimensions
suffisantes, sur lequel on trace les couples. La division sur
chaque couple est relevée a I'échelle, et inscrite; de sorte

gqu’on la reporte a atelier, sur le couple Lravaille, on marque
- les trous des boulons et on les perce. Le bordé esl perceé
a bord, par l'intérieur, en se servant du trou préparé dans la
corniére; on chasse ensuite le boulon par Pextérieur. Ces
boulons doivent avoir la téte noyée de 10 a 12 millimetres
dans le bordé, sur une cravate enduite de céruse, destinée
a faire ’etanche; le vide restant au-dessus de la téle est
ensuite bouché avee du ciment. Suivant les dimensions de
la coque, et suivant gu’il s’agit de la partie cenlrale ou des
exirémités, on place deux ou un boulon a chaque couple,
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en placant ceux-ci en quinconce, c’est-a-dire : alternative-
ment prés du haut et prés du bas de la virure, dans le der-
nier cas.

Abouts. — Les abouls se font au milieu de la maille, sur
un couvre-joint en téle analogue a celui des constructions en
fer (fig. 44) ; mais sa hauleur n’est pas limitée a celle de

Fig. 44

sa virure, et on le fait couvrir les deux virures adjacentes
pour les visser sur elles.

Pont. — Le pont s’exécute ainsi qu’il a été dit pour les
constructions en bois et en fer.

Cloisons étanches. — L’emploi de la membrure meétal-
lique permet de réaliser dans une coque bordée en bois, des
cloisons étanches, divisant le navire en compartiments indeé-
pendants. Afin de ne pas entraver la circulation dans les
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aménagements, et compliquer ceux-ci de portes métalliques
a3 fermeture ¢étanche, on se borne dans les yachis a wvoiles
de dimension moyenne, a n‘'employer que des demi-cloisons
limitées a la hauteur de la plateforme des aménagements.
A défaut de Defficacité d’'une cloison compléte, on est au
moins mailre de limiter les voies d’eau de faible importance,
au compartiment des petits fonds ou elle se produit.
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Fig. 45
La figure 45 montre une disposition de la partie inférieure
de la coque, que nousavons réalisée surle yacht « Thomias »
afin de supprimer la quille en bois. La membrure en acier
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est fixde sur une quille en tole a bords relevés, qui porte di-
rectement la quille en plomb. La virure de galbord rivée sur
les rebords de la quille en fer, bute sur la quille qui lui sert
de fond de riablure. Le reste du bordé s’éléve au-dessus du
galbord, en virures ordinaires. Dans le « Thomas », le lest
placé dans la quille en plomb n’était que d’environ la moitié
du lest total; le reste était placé entre les idles varangues
sur la semelle en tole. Cette disposition n’a donné lieu A au-
cun mécompte et aucun suintement, malgré des échouages
repéetes. (Voir aussi la pl. 16).

Echantillons des yachts composites. — L’échan-
tillon des pieces métalliques est calculé au moyen des ta-
bleaux IV, V, VI, VI, en supposant que la coque doive étre
construile entierement en fer. Les échantillons de la con-
struction en bois sont calculés de méme comme si la coque
étail entiérement construite en bois, au moyen des ta-
bleaux 1, II, 1II.
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ACCASTILLAGE ET ACCESSOIRES DE LA COQUE

On entend par accastillage, I'ensemble des ouvrages, géne-
ralement en bois de couleur, qui sont installés sur le pont :
pavois ou fargues, capots des descentes ou de la soule a
voiles, eclaires-voies, caillebolis, riteliers de tournage des
mancuvres, bitles de tournage, Dbiltes de beaupre, ta-
quets, etc.

Pavois, Batayolles, Lisse d’appui. — Le pont est
limité el surmonté, suivant toult son contour, par un bordé
nommeé pavois, fixé sur de courles membrures encastrées
dans le plat-bord, appelées batayolles, qui supportent egale-
ment une pi¢ce servant d’appui faisant le tour du navire et
lerminant le bordé a sa parlie supéricure, sous le nom de
lisse d’appui ou de main-couranlte.

Lie bordé des pavois n’ayant a supporter aucun effort, et
ne contribuant pas a la solidilé genérale du yachl, estd’'une
épaisseur beaucoup moindre que celle du bordé des pre-
ceintes. Pour la méme raison, les batayolles sont d’'un ¢chan-
tillon moindre que celui de la membrure de levée, el aussi
beaucoup plus espacées; elles ne sont pas constituées par
extrémité de la derniéere allonge du couple (celle construc-
tion rendrait fort difficile le travail et la mise en place du
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plat-bord}, mais bien formées de piéces indépendanles tra-
versant le plat-bord el venanl s’encastrer dans ’espace libre
qui existe entre le carrean et la serre-bauquiére. Il est ainsi
facile de leur donner un écartement quelconque, sans aucun
rapport avec celul de la membrure.

Les batayolles sont soigneusement ajustées dans les pas-
sages meénagés dans le plat-bord, pour que I'étanchéité
puisse élre ensuite assurée par un léger calfatage.

On adéja vaque le bordé dutableau qui joint, a l'arriére,
les pavois des deux bouts, était supporlé par des batayolles
appelées jambeltes, dont I'altache a la coque a été indiquée
en parlant de la construction de la voute. Les batayolles
sont travaillées séparément, et, si besoin est, d’aprés des
gabarits relevés sur place ou a la salle a tracer, de facon
qu'elles forment bien la suite de la courbure des couples.
Elles sont termin¢es a leur partie supérieure par un tenon
destin¢ a recevoir la lisse de main-courante.

Lorsque les balayolles ont été placées dans leurs loge-
ments, on les réunit par la téle au moyen d'une forte lisse ;
el comme la lisse d’appui doit déterminer deux des contours
les plus importants, au point de vue de la beaulé du yachlt,
la tonture et le contour du pont, on balance les batayolles
en les enfoncant plus ou moins dans le plat-bord et en ré-
glant leur ouverture par des cales engagées convenablement
entre elles, le carreau ou la bauquiére. Quand la lisse qui
les réunit présente la continuité et I'aspect recherchés, tant
au point de vue de la tonture que du contour du pont, on
les fixe définilivementl par des chevilles chassées par I'exté-
rieur du carreau. La lisse de main-courante Lravaillée a la
courbure du contour, au moyen de gabarits relevés sur place,
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soit que les troncons dont elle est formeée aient été ployés a
la vapeur, soit qu’ils aient été travaillés a la scie, est alors
présentée sur les batayolles, pour qu’on y marque la posi-
tion des mortaises qui recevront les tenons. Elle est ensuite
achevée au profil délerminé, puis mise en place et vissée
définitivement sur les tenons des batayolles, en prenant la
précaution de noyer suffisamment les tétes des vis, pour
qu’on puisse les recouvrir d’un tampon de méme bois que la
lisse, enduit de colle forite et placé bien dans le fil du bois,
afin de le rendre aussi peu apparent que possible.

Les différents troncons de la lisse sont assemblés par des
ecarts a plat.

Coupée. — L’accés a bord se fait du dehors par un pas-
sage appelé coupde ménage dans les pavois dans I'intervalle
de deux balayolles situées par le travers du capol de des-
cente. A la mer, ce passage esl. refermeé par un panneau
mobile coulissant de haut en bas si les pavois n’ont pas une
hauteur trop grande pour gqu’on puisse le manceuvrer; ou
alors, formé de deux vantaux a charniére fixés sur les ba-
tayolles de la coupee.

Dalots. — 1l est nécessaire que ’eaun qui embarque surle
pont, soit par suite des embruns, soit par un coup de mer,
puisse s’écouler rapidement, pour ne pas charger le pont au
point de compromettre la sécurité du yachl. Dans ce but,la
virure inférieure des pavois est percée d’une série d’ouver-
tures rectangulaires appelées dalots, placés dans la partie
centrale la plus basse du pont et fermés par de petlits volets
a4 charniéere ouvrant soit de bas en haul, soil de l'arriére a
Pavant. Ces volels sont soigneusement ajustés et logeés dans
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les ouvertures afin d’étre aussi peu apparents que possible
lorsque le yacht est au bassin. La nécessité de percer des
dalots dans la virure inférieure des pavois explique la plus
grande épaisseur qui lui est donnée habituellement.

Si les pavois se réduisent a une simple fargue de peu de
hauteur, il est difficile d’installer les dalots; mais comme,
d’aulre part, la quantité d’eau qui pourrait charger le pont
devient minime, on se borne a meénager entre la fargue el
le plat-bord une série de lumieres de 5 a 6 millimelres de
hauteur.

Liston. — La premiére virure des pavois porte, de plus,
une goujure appelée liston, courant parallelement au plai-
bord destinée a recevoir dans un creux qui la protéege la do-
rure du liston doré qui forme un des ornements principaux
de la coque.

Rateliers. — Aprés que les batayolles et la lisse ont été
mises en place, on procéde souvent au montage des rateliers
de tournage, piéces de bois dur de faible échanltillon, réunis-
sant en abord des mals deux ou trois balayolles conseécu-
tives 4 mi-hauteur entre le pont et la lisse d’appui, afin de
recevoir un certain nombre de chevilles de bois appelées ca-
billots, planiées verlicalement dans la lraverse du ratelier,
de facon a le dépasser suffisamment, en dessus et en des-
sous, pour que l'on puisse fixer efficacement (ou suivant le
lerme marin < tourner ») les manceuvres du gréemenl du
mat auquel les deux rateliers de chaque bord sont affectés
(fig. 46).

Les cabillots ont habituellement la forme d'une poignée;
dans la moitié située au-dessus du ratelier et la partie infe-
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rieure cylindrique, d’un diamelre inférieur a celui de la poi-
gnée, afin qu’il ne puisse lraverser le ratelier, tomber et se
perdre sur le pont. Tantot les cabillots sont en bois dur,
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Fig. 46
acacia, fréne ou orme blanc ou tesk, tantot en fer zingué,
laiton ou bronze, suivant le degré de luxe que doit compor-
ter le yacht.

Fileux. -~ Les batayolles recoivent également d’autres
pieces nommees filewxr deslinees au tournage des autres
manceuvres du gréement.

Quelquefois les fileux se composenl simplement d'une
simple petite traverse en bois mince fixée par deux chevilles
rivées sur la face intérieure de la batayolle, tantot paralle-
lement au pont, tantdét avec une certaine inclinaison destinée
afaciliter'amarrage (fig.47). En général, cette disposition offre

]
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Fig. 47

peu de solidité et présente l'inconvénient de fatiguer une
seule des batayolles; aussi, a moins que ces derniéres ne
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soient déja d’une certaine dimension et trop espacees, pré-
fére-t-on réunir deux batayolles par une traverse les dépas-
sant & 'avant et a 'arriere de 10 a 12 centimetres (fig. 48).

X : . =
L1 T

Fig. 48

Atin de permettre le tournage, et pour que celui-ci1 se
fasse aisément dans de bonnes conditions, les deux extré-
mités de la traverse sont faconnées en forme de téte de pou-
pée, a angles bien arrondis pour que le bois n’offre aucune
aréte susceptible de couper le filin.

Quand les batayolles ont recu les riteliers, les fileux et la
lisse on peut procéder a la mise en place du bordé des pavois.

Sur les yachts de petite dimension, ou les pavois n’ont
pas une hauteur suffisante pour que le lournage des ma-
noeuvres puisse s’effectuer commodément sur des fileux,
ceux-ci sont remplacés par des faguets en bois (fig. 49) bou-

% (__,,—9

Fig. 49

lonnés sur le plat-bord. Les rateliers de tournage sont alors
construits en fer et fixés sur le pont, comme on le verra ala
fin de ce chapitre.

Bittes. — Les dispositions prises pour le tournage sont
complétées par des &ittes, sortes de pieces en bois, verli-
cales, fixées sur le pont, solitaires ou réunies par une

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires

&


http://www.cnam.fr/

ACCASTILLAGE ET ACCESSOIRES DE LA COQUE 129

traverse (fig. 50). Les bittes servent au tournage des ma-
neeuvres principales, telles que les drisses de mat et les

3 3
|

<

Fig. b0
drisses de foc, qui ont chacune leur bilte au pied du mat ;
quelquefois aussi la grande écoule en possede une paire,
lorsque les pavois ne permettent pas l'installation d’un fileux
suffisamment solide. Les bittes affectées au tournage des
manceuvres du mat sont placées & 15 ou 20 centimetres sur
I’'arriére de celui-ci, 'une a tribord, 'autre a babord, et réu-
nies par une iraverse en bois, terminée a ses exirémités
par deux itétes de poupees, pour faciliter le glissement du
filin sur la bitte pendant qu’on tient les manazuvres « are-
tour », avant de les amarrer definitivement. Les bittes de
pied de miit porlent souvent sur le coleé, un réa maintenu
extérieurement par une piece nommee joue de wvache, ou-
verte en dessous pour permetlire d’'engager ou de désenga-

i L_

Fig. 51
ger instantanément le filin (fig. 51). Ces bittes doivent étre

CONSTRUCTION DES YACHTS. 9
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attachées trées solidement sur le barrot placé en arriere du
mat; en général, on les boulonne sur ses faces avant ou ar-
riere.

La bitte qui sert au tournage de la drisse de foc se com-
pose d'une siniple piéce verticale portant une pelite traverse
en croix (fiz. 52). Si la drisse de foc est en filin, cetle traverse
est en bois et ses deux bras faconnés en forme de tete de
poupée; mais si la drisse est en chaine, la lraverse esit
remplacée par une broche en fer zingué traversani la
bitte; souvent méme, la bitte entiere est remplacée par
une croix en fer dont on trouvera la description a la fin de
ce chapitre. Quand la drisse de foc esten cable d’acier
souple, on construit la bilte comme pour un garant en filin
ordinaire, mais en lui donnant des dimensions approprices

Fig. 52
a la nature et & la souplesse du filin métallique, afin que
celui-ci ne subisse pas de courbures trop brusques qui alté-
reraient rapidement sa solidité. Comme la raideur propre dua
garant en acier rendrail la prise & retour tres difficile, on le
fait passer, a demeure, dans un trou percé en diagonale
dans le pied de la bitte (fig. 52); de cette tacon il ne peut se
désengager ni échapper pendant la manccuvre. La bitte de
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ladrisse de foc esl habituellement fixée a babord, un peu en
avant du mat. Comme elle se trouve presque toujours sur
I’ensemble des pieces entremises de I’étambrai, elle les tra-
verse par un tenon fixeé en dessous du pont par une goupille
ou une clavette.

La portion du pont qui entoure I’étambrai est, comme on
vient de le voir, soumise de la part des drisses a4 des efforts
de traction de bas en haul assez considérables, aussi, arrive-
t-il généralement, que le pont se souléve plus ou moins au-
tour du mat. Afin de remédier a cetinconvénient, le pont est
fixé¢ au mat lui-méme par une ou deux paires d’armatures
en fer plat, boulonnées avec le dessous du pont. Quelquefois
méme, le pont est directement réuni a la quille, par un ou
deux tirants verticaux en fer.

Bittes de beaupré. — Les biiles de beaupré, sont éga-
lement de fortes piéces de bois verticales qui traversent le
pont el recoivent I'extrémilé intérieure du mat de beaupré.
Elles servent aussi de support au guindeawu, sorte de treuil
qui sert a lever les ancres. En général, elles comportent trois
fortes piéces verticales traversant le pont et descendant jus-
qu’au massif de I'étrave sur lequel elles reposent. Leur pas-
sage a travers le pont se fait habituellement contre un barrot
que l'on renforce quelquefois pour leur fournir un meilleur
appui, et avec lequel on les cheville. Comme les bittes de
beaupré recoivent a la fois, la poussée d’avant en arriére du
beaupré, et occasionnellement, la traction d’arriéreenavantde
la chaine de I’ancre. Ce barrot serait soumis & une serie de
fatigues, qui a la longue pourraient délier les parties voisines
de 1a charpente. On y remédie, en intéressant a4 ces efforis
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un certain nombre de barrots voisins, tant sur 'avant que
sur I’arriere des bittes, par une série d’entremises allant de
I'un a I'autre. La partie extérieure des bittes de beaupré est
encore consolidée contre les efforts de flexion d’avant en ar-
riere par de fortes courbes en bois reposant sur le pont et
chevillées avec les entremises de 'avant. L’écartement des
bittes de beaupré est déterminé par I'échantillon de la caisse
dumat de beaupré, qui doit poser librement entre elles avec
un jeu d’environ un centimeétre de chague bord. Dans les
yvachts d’un certain tonnage, les biiles sont au nombre de
trois, la troisiéme servant a compléter le support du guin-
deau; mais dans les vachts de pelite dimension on n’en
trouve généralement que deux, le troisieme support du guin-
deau consistant souvent en un simple A en fer forgé repo-
sant sur le pont. Les bittes de beaupré, sont réunies a leur
téte, par une lraverse dépassant de chaque bord de dix ou
quinze centimétres, pour servir au lournage des amarres et
des remorques; alors les extremiteés des bittes et de la tra-
verse sont faconnées en forme de léle de poupée, pour les
motifs expliques.

Afin de diminuer le poids des biltes, tant pour sa valeur
absolue que pour son influence sur les mouvements de tan-
gage et de giration, on a souvent supprimeé dans les yachls
de course, Loule la partie comprise entre le pont et le mar-
souin d’étrave, partie qui en somme, contribue peu a la so-
lidité. Les bittes sont alors fixées directement au pont, par
un fort tenon traversant une large entremise placée sous leur
emplacement, ainsi que par la courbe en bois dont il a déja
été question (fig.53). Enfin, dans les yachts de course récents,
leur poids a encore été réduit en les formant de batis évideés
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en tole d’acier,fixés surle pont par des boulons traversant les
entremises. Ces batis sont alors disposés pour recevoir les
organes du guindeau. Cette disposilion présente encore I’in-
convénient de trop charger I'extréme avant, et aussi d’offrir
peu de place aux hommes aclionnant le guindeau; aussi
remplace-t-on de plus en plus celui-ci par un cabestan placé
sur le pont, plus en arriére, de facon & réduire les biltes a

v
%
N

deux simples petits bitis en tole dont la forme et la disposi-
lion varient avec les constructeurs.

L’étanchéité, aux pénétrations des bittes, (bittes de tour-
hage ou bittes de beaupré) est obtenue en calfatant le joint
de leur passage a travers le pont; mais, pour que ce calfatage
Puisse étre fait dans de bonnes conditions, la partie de pont

Fig, 53
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de la largeur des bittes de mat, comprise entre la derniére
claire-voie et 1’élrave, est souvent constituée par deux ou trois
bordages larges, en bois dur, fournissantaux bitles un meil-
leur encastrement et un calfatage plus sclide, d’une élan-
chéité plus assurée.

Pour éviler que les billes de Ltournage traversent le pont,
on les fixe quelquefois simplement sur celui-ci, par 'inter-
meédiaire d'une douille en bronze, fixée au pont par qualre

boulons, et dans laguelle la bille est encaslirée el maintenue
par deux fortes chevilles.

Capots de descente. — Il a été dit que les capols de
descente et les claires-voies, reposaient sur les panneaux de
leurs écoutilles, dans lesquels ils s’encastrent par une feuil-
lure. Les capots, d'une construction plus légéere que les pan-
neaux d’écoutille, formment une sorte de boite rectangulaire,
dont le dessus, incliné vers 'avant est formeé de deux parties
dont une placée sur l'arriere peut glisser el venir recouvrir
celle de 'avant. L’accés du pont a I’échelle ou a I'escalier
de descente gque recouvre le capol, est facilité par 'enleve-
ment dua colé transversal de 'arriere, soit gu’il soit a coulisse,
et qu'on ’enléve de bas en haut, ou bien qu’il soit formé de
deux pelits vantaux a charniére serabattant dans I'intérieur
du capot (fig. H4).

Le dessus des capols est habituellement bombé de tribord
a babord, aulrement dil, on lui donne comme au pont un
certain bouge qui empéche 'eau d’y séjourner, et aceroit en
méme temps sa solidité. Quelquefois aussi, le protil supe-
rieur est légérement courbé longitudinalement au lieu d’élre
droit, mais celte disposition ancienne ne se renconlre que
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rarement a présent.— La figure 55 montre et explique suffi-
samment le dispositif généralement employé¢ pour réaliser le
glissement du dessus arriére du capot sur le dessus avant.

Fig. 93

Claires-voies. — Les claires-voies sont des sortes de
fenétres horizontales, laissant pénélrer la lumiére ou l'air a
Pintérieur de la coque. Comme les capols, les claires-voies
se placent au-dessus des panneaux d’écoutille et s’encastrent
avec eux par une feuillure. Elles se composent d’une sorte de
caisse rectangulaire, dont les deux cétés transversaux s’éle-
vanl au-dessus des coOles longitudinaux, en forme de pignons
de toiture, dont les sommetssont réunis par une traverse en
bois appelée galiote qui recoit ’attache a charniére des van-
taux qui forment le dessus de la claire-voie et la ferment. 11
est de toute importance, que '’eau des embruns, et quelque-
fois des coups de mer, ne puisse pénétrer dans l'intérieur,
par les joints des vantaux sur la caisse. A cel effet, la ga-
liote présente la section indiquée sur la figure 57, dans
laguelle sont deux petites gouttieres demi-circulaires ré-
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gnant dans toute la longueur de la galiote et débouchant au
dehors, afin d’évacuer 'eau gui peult pénctrer par le joint
vertical de charniere. Les colés dela caisse, porlentdemeéme
des rigoles, dans lesquelles descendent avec jeu, des ba-
guettes fixées sous la face de jonction du cadre vitré. Il est
facile de conecevoir que 'eau arrivant du dehors, entre les
faces d’applique de la caisse et des cadres a charniere, se
trouve arrétée par la baguette, qui I'oblige a retomber dans
la goulliére et a s’écouler au dehors. Toulefois, 'efficacite
de ces dispositions n’est guére que théorique, et il est bien
rare, que les claires-voies soient rigoureusement étanches,
aussi, les recouvre-t-on généralement d’un étui en toilea
voile, lorsque naviguant dans la grosse mer, l'eau vient a
embarquer fréequemment sur le pont.

L’étanchéité du joint mobile a feuillure des caisses de
capols et de claires-voies, esl oblenue en intercalant entre
les surfaces joinlives, une bande de feulre €pais ou de
caoutchouc, comprimée par le serrage exerce par la caisse
sur le cadre d’écoutille, au moyen d’'agrafes metalliques
placées a l'intérieur.

Capots de la soute a voiles et du poste.—Le capot
de la soute a voiles et souvent aussicelui du poste de lI'équi-
page, ne comportent qu'un simple couvercle, s’encastrant
dans la feuillure du panneau de leurs écoulilles : le panneau
est alors ou carré ou circulaire. Mais cette disposilion pré-
sente l'inconvénient de laisser le couvercle sans atlache
avec son écoutille et 'expose en naviguant, a tomber sous
le vent et méme a éire emporlé par un coup de mer. Pour
remcé¢dier a cet inconvénient, on prolonge gquelquefois la
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caisse du capot, de facon que le couvercle, solidement atta-
ché par des charniéeres, puisse se rabattre a plat sur la parlie
prolongée (fig. 56); on ulilise alors celle-ci en la recouvrant

Fig. 56
elle-méme d'un couvercle formant prolongement du premier,
de maniére a constituer sur le pont, une petite caisse, dans
lagquelle les hommes de I’équipage peuvent garder sur le
pont les divers objets ou ustensiles gqu’ils désirent garder a
poriée de la main.

Gouvernail. — D’une facon géncrale, le gouvernail se
compose : de la méche, ou partie cylindrique, par l'inter-
meéeédiaire de laquelle on manceuvre le safran, formant le
plan de bois gue l'on incline plus ou moins par rapport au
plan diamétral du yacht pour diriger sa route et ses évolu-
tions. Les considérations qui régissent la forme et la gran-
deur du safran appartenant a l'étude théorigque du yacht,
nous n'avons a examiner ici que sa construction.

La section du safran est généralement rectangulaire ou
légérement amincie vers 'arriére, el terminée : a l'avanl
par un demi-cercle, qui tourne dans une rainure semi-circu-
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laire ménagée dans la face arriére de I'étambot; a Varriere
par une ogive plus ou moins prononceée. Le safran est formé,
suivant sa largeur de deux ou trois plateaux de bois, reliés
par de longues chevilles les traversant suivant la largeur.
La piéce d’avant se prolonge au-dessus du safran, en un
fut cylindrique ou méche, qui pénétre, par la jaumiere, dans
Pintérieur de la voiite, et dépasse le pont pour recevoir la
barre de gouvernail qui s’assemble a la meche au moyen
d’un tenon pratiqué a son extrémité. Cemme celte partie de
la méche transmet a la barre l'effort de torsion provenant
de la réaction de 'eau sur le safran, et que d’aulre part
elle est affaiblie par le percement de la mortaise, il est né-
cessaire de réduire celle-ci 4 des dimensions minima, en
faisant au besoin la tension de la barre, en fer ou en acier,
et aussi, de consolider la téte de la meche, par deux cercles
placés a chaud, comme les jantes des roues de voiture, pour
éviter qu'elle ne se fende ensuite dans toute sa hauteur.Ces
cercles ou frettes sont ensuite dissimulés sous un capuchon
en laiton, qui sert en méme temps a l'ornementation du pont.

Crapaudine, Colliers. — Le gouvernail est attaché ala
coque, d’abord par la meche qui se trouve engageée dans la
volte, et ensuite par une crapaudine, formée d'un goujon
en bronze attaché au pied du gouvernail, tournant dans une
sorte de godet de méme métal, solidement fixé par des patles
a la partie arriére duraccordement du dessous de quille avec
Pétambot (fig.58). Sile gouvernailn’atteint pas des dimensions
telles, que le poids et I'effort d’arrachement transversal sup-
porté par la crapaudine, soient trop considérables, on peul
se contenter de celte suspension: Aulrement, on renforce
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'attache d’une ou plusieurs bandes métalliques ou colliers,
habituellement en laiton ou en cuivre, fixées sur les faces

latérales de I’étambot et embrassant la méche, taillée cylin-
driquement a cet endroit, en passant par une fente étroite
meénagée dans le safran (fig. 59). Pour que le gouvernail joue

N 7

librement, il est nécessaire de garder un certain jeu entre le
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collier, la meéche etles cotés de la fenle ; le collier ne recoit
donec que les efforts transversaux, et le poids du gouvernail
repose entierement sur la crapaudine.

Aiguillot, Femelot. — Enfin, dans des constructions
tres soignées, et lorsque le gouvernail atteint un trop grand
poids, on le suspend a la coque par de véritables gonds en
bronze (fig. 60), dont la piece
malea appelée aiguillot,estfixce
par des pattes a ’étambot, el la
partie femelle f ou femelol, est

!l

a fixée de la méme facon sur la

(o o © £ yartie avant du safran. L’ai-
1 A l

1jie < 9 guillot a son goujon dirigé vers

le haut, de facon que le gou-
vernail puisse y étre emmanche
de haut en bas. Le poids du
gouvernail est ainsi reparli sur

Fig. 60 plusieurs aiguillots, qui su-

bissent également les efforts lransversaux; la crapaudine
esl ainsi moins chargée, et 'effort total mieux réparti sur
toute la hauteur de I’étambot. La mise en place du gouver-
nail se fait presque toujours sur cale, avant la mise a
Peau.

Nous ne ferons que ciler les gouvernails compenses, sim-
plement suspendus par la meche, en dessous de la votte,
loin de tout étambot. Leur construction, et surtout la déter-
mination de ’échantillon de la méche, sont assez délicates,
el leur emploi sur certaines embarcations de course, n'a éle
que momentané et généralement remplacé, par la suite, sur
les mémes embarcations, par le gouvernail ordinaire.
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QUATRE-I:Z'[‘OILES, PLANS DE M. G. CAILLEROTTE, EN CONSTEUCTION

Aux cuanTiers Luce (PeriT-GENNEVILLIERS).

(D’apres une photographie de MM, Laverne, fréres.)
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CHAPITRE V

——

FERRURES DE LA COQUE

Appareils et Accessoires de Mouillage.

Nous comprenons sous le terme géndéral de ferrures - non
seulement les piéces en fer ou en acier forgé fixées a de-
meure sur la coque, mais aussi celles qui sont constituces
entiecrement ou en partie, de fonte ou de bronze.

Allant de I'avant & l’arriere., on peut rencontrer sur la
cogue les ferrures suivantes :

Collier d'étrave. — Autrefois, et encore aujourd’hui,
parmi les yachts de croisiére, le beaupré sortait de la coque
d’un coté de la téte de I'étrave (généralement a babord), pro-
longée jusqu’a quelques centimétres au-dessus de la lisse
de main-courante.

Davier. Le collier d’étrave se trouvait alors fixé par
coté de la téte de Yétrave ; soit simplement par une tige tra-
versant de babord a tribord, ou elle était fixée par un solide
€crou appuyé sur une platine en fer, incrustée dans le bois ;
soit avec adjonction d’un davier, sorte de gros réa en fer
servant a la sortie de la chaine de mouillage. Le corps du
boulon du collier estalors prolongé de facon a servir d’axe ou
d’essieu a4 un réa en fonte de dimension appropri¢e au calibre

de la chaine. Afin que celle-ci ne puisse se dégager du réa, ce
CONSTRUCTION DES YACHTS. 10
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dernier est enferm2 dans une chape boulonnée sur la téte
d’étrave.

Sur les vach's de construction plus moderne, le beaupré
se trouve dans ’axe longitudinal de la codque, et sort au-des-
sus de l'étrave arrétée au ras du plat-bord. Le collier se
trouve ainsi au-dessus de I'étrave et fixé a cheval sur elle
par deux pattes latérales boulonnees a travers bois. Souvent
I’étai du bas-mat vient s’attacher au droit de 1'étrave ; avec
I'ancien dispositif, on le fail passer dans un clan ménage
d’avant 4 arriere dans la téte de 'élrave ; mais lorsque le
collier se trouve dans 'axe du pont, on se trouve obligé de
le faire aboutir sur Ile collier méme, soit que celui-el soil
fendu et porte deux eils entre lesquels on place un réa en
fonte ou une cosse pleine, soit qu’il porte seulement un piton
servant d’attache a la chape d'une poulie en fer. Le collier
se trouve alors soumis a une traction vers l'arriére, qu’il est
nécessairedecontre-balancerpardes ares-boutants s’appuyant
sur les apotres, soit directement, sur leurs faces intérieures,
soit sur le dessus de la lisse de pavois.

Pour que le beaupré puisse étre enlevé, il faut : ou que le
diametre du collier soit assez grand pour que l'espar puisse
le traverser, lorsqu’on le fait passer par cote des bittes, ou
bien : qu’il ait exécuté en deux moitiés superposées, de facon
qu’on n’ait qu’a enlever le demi-collier supérieur pour sou-
lever ensuile le beaupre.

Civadieres. — La téle de l'étrave porte également, de
chaque bord, deux sortes d’ares- boutantb en fer,appeles civa-
diéres, analogues a la barre de hune et qui ont pour objet de
porter les haubans de beaupré plus en dehors de l’étrave
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quwils ne seraient s’ils allaient directement de leur point
d’attache sur la coque a 'extrémité du beaupré ; afin d’ac-
croitre leur empature, et par conséquent leur efficacité. Les
civadiéres sont de simples tiges de fer fixées a U'étrave par
un point articulé formeé de deux wils engagés 1'un dans
lautre ; 'un est maintenu sur 1’éirave, soit par une vis qui
le termine, soit par un boulon qui la traverse et recoit de
lautre coté I'eeil de 'autre civadiére, muni d’une partie for-
mant écrou. Souvenl, ce boulon sert en méme temps a
I'attache des pattes du collier d’étrave, lorsque celui-ci est
situé dans 'axe du pont. Le bout extérieur des civadiéres
forme une petite fourche qui embrasse le hauban; et pour
que ce dernier ne puisse se deésengager, les deux branches
de la fourche sont percées chacune d’un trou dans lequel on
passe quelques tours de ligne, qui la ferment. Quelquefois,
les deux civadiéres sont complétées par deux arcs-boutants
horizontaux prenant point d’appui sur le bordeé : afin de les
empecher de se déplacer d’avant en arriére, lorsqu’on mollit
les ridages des haubans pour rentrer le beaupré. Deux petites
balancines fixées sur le collier ou sur 1’étai, les souliennent
et les empéchent de tomber si le hauban se trouve désen-
gagé de la fourche, volontairement ou accidentellement.

Ecubiers. — Un peu en arriere de la téte de ’étrave,
les apotres sont percés obliquement en dessous du pont
de deux trous appelés éfcubiers, par lesquels sortent les

chaines de mouillage. Ces ouvertures sont garnies intérieu-

rement d’un tube, en fonte, formanlt a l'extérieur du bordé
un bourrelet suffisamment épais a sa partie inférieure, pour
que la chaine ne l'use pas trop rapidement.
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Bossoirs de capon. — On trouve ensuite dans les
vachts de grande dimension, une sorte de polence en fer
forgé appelée bossoir de capon, qui sert a hisser l'ancre a
bord, lorsque 1’on guitte le mouillage. Comme les bossoirs
d’embarcations, dont il sera question un peu plus loin, les
bossoirs de capon sont fixés sur une batayolle, ou bien, direc-
tement sur la fargue ou sur le plat-bord si les pavois sont
réduils & une fargue. Leur extrémite forme une chape gar-
nie d’un réa sur lequel passe le garant de capon, que l'on
trouve sur un taquet placé sur le bossoir. (')

Ecubiers de pont et stoppeurs. — lLa chaine de
mouillage sort de I'intérieur de la coque par une ouverture
ménagée dans le pont, au-dessus du puits a chaine, el garnie
d’un tube et d’un bourrelet extérieur. Par analogie el ressem-
blance avee les écubiers de 1'avant, on nomme l'ouverlure
ainsi disposée écubiersde pont. Un peu sur ’avant de I'éecubier
de pontontrouve un appareilnommeé stoppeur,servantde point
d’attache ala chaine aprés que celle-cia été filée a la longueur
voulue au moment de mouiller. Le stoppeur le plus généra-
lement employé, dit A pied-de-biche, se compose (fig. 61 bis)
d’une piéce en fonte munie 4 sa parlie supérieure d'une rai-
nure épousant la forme transversale des maillons, places en
croix. Un vide du batis en fonte est rempli par une piece en
fer appelée pied-de-biche, mobile verticalement par Paclion
d’une came montée sur un axe commandé par un levier placé
sur le coté du batis. Le pied-de-biche reste auniveau du fond
de la rainure quand il est soulevé, et la chaine court libre-
ment, mais quand il est abaissé, le maillon horizontal tombe

(1) Voir égalemenl la construclion des bosscirs ou pistolets d’embarealion.
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et vient s’arréter contre la face verticale de la cavilé dans
laquelle se meut le pied-de-biche, et la chaine est arrétée.

. Fig. 61 bis

Le but du stoppeur est d’empécher, lorsqu’on rentre la
chaine, qu’elle ne soit entrainée si les hommes viennent a
exercer sur elle un effort insuffisant, par exemple sous un
violent coup de tangage. Quand on mouille, le pied-de-
biche doit toujours éire leve.

Croix d’attache de la drisse de foc. — A quelques
centimétres, en avant et en abord du mat, (génd¢ralement a
babord) se trouve comme on l'a déja vu en s’occupant de
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Paccastillage du pont (chapitre 1V, fig. 52) soit une bilte, soit
une croix en fer servant a tourner le courant de la drisse de
foc, si celle-ci est constituée par une chaine. La figure dispense
de toule description (fig. 67), on remarquera seulement: que
la croix de tournage est complétée par une joue de vache
supportant un réa en fer, destiné a faciliter le mouvement
de la chaine lorsqu’on la prend a retour pendant le hissage
du foc. Lorsque le foc est suffisamment hissé, on laisse la
chaine passée sous le réa, et on effectue son tournage surla
croix, comme sur un taquet ordinaire.

Rateliers de mat. — Lorsque la hauteur insuffisante
des pavois ouleur remplacement par une fargue, rendent im-
possible I'installation des rateliers de tournage ala facon indi-
quée précédemment, on les fait enfer suivant un des dessins
ci-contre (fig. 63), Dans les pelits yachts (10 tonneaux et au-
dessous) les cabillots sont souvent formés d’une simple Lige
cylindrique de petit diameétre, emmanchée a force dans le
corps du ratelier avec lequel il forme alors un ensemble non
démontable.

Le nombre des cabillots a placer sur chaque ratelier, dé-
pend de I’installation, la simplicité ou la complication du
greement, et varie en géndral de 3 a 6.

Lattes de haubans. L’attache des haubans, en abord
sur la muraille se fait par intermédiaire des caps de mou-
tons ou de ridoirs sur des lattes en fer plat, appeléeslattes de
hauban, terminées par un weil. Lorsque lalongueur du yacht
et la hauteur du bas-mit sont telles qu’on dispose d’une
empature suffisante pour assurer la bonne tenue de la ma-
ture, les laties de haubans se placent a 'intérieur du bordé,
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en géneral sur la face avant ou arriére des couples situés
au droit du mit, et sont solidement boulonnées sur ces cou-
ples. On les fixe aussi extérieurement a la muraille, en les
boulonnant a travers le bordé et la membrure ; elles font
alors saillie a I'extérieur et rompent la continuité de la mu-
raille en produisant souvent un effet disgracieux (ig.62el63).

Porte-haubans. — Si le yacht est muni de pavois d’une
certaine hauteur, la pente des haubans attachés directement
alextérieur de la muraille, ferait qu’ils rencontreraient la lisse
d’appui,ou méme traverseraient les pavois. Il devient alors
necessaire de reporter le point d’atlache vers I'extérieur,
d’une quanltité suffisante pour qu’ils ne viennent pas toucher
la lisse de batayolles. Les latles quittent alors la muraille
un peu en dessous du plat-bord et sont renvoyées vers ’ex-
térieur, en s’appuyant sur une piéce de bois suivant le plat-
bord appelée porte-hauban, qui a pour objet de résister aux
efforts de rappel du point d’attache vers ’intérieur.

Dans les yachts de croisiére les porte-haubans se font or-
dinairement en bois (fig. 62); mais dans les yvachts de
course, ou les efforts sont plus considérables, on les forme
d’une armature en fer ou en acier, plus ou moins eépaisse,
attachée sur la muraille (fig. 63).

Les porte-haubans servent souvent de point d’attache aux
dormants de quelques-unes des manceuvres du mat; on doit,
dans ce cas éviter les manceuvres qui exerceraient sur eux
une traction considérable, et augmenteraient la faug:ue deja
lrés grande des lattes de haubans.

L’installation et la construction de cette partie du yacht
demande la plus grande attention et les plus grands soins,
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car surelle repose toute la solidite de la méiture, et par con-
séquent la sécurité du batiment. On a déja vu (chapitres 1
et 1V) les dispositions usitées pour assurer la solidité de cette
partie de la coque.

Bossoirs d’embarcation ou porte-manteaux, Pis-
tolets.— A parlir de trente a quarante tonneaux de jauge,
les vachts hissent leurs embarcations sur des bossoirs appe-
lés aussi porte-manteaux ou pistolels, sorle de potences en
fer pivotant suivantleur axe vertical, et auxquelles sontatta-
chés les deux palans de bossoir servant a hisser les embar-
cations hors de l'eau.

Les bossoirs sont constitués par une tige de fer d’échan-
tillon suffisant pour pouvoir supporter sans fléchir, le poids
de 'embarcation, et recourbée en forme de crosse afin de
reporter le point de suspension des palans suffisamment en
dehors de la muraille, pour que les canots ne soient pas expo-
sés a4 frotter contre le bordé pendant qu’on les hisse hors
de l'eau. Les bossoirs se placent généralement en dedans

Fig. 64 bis
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A

FPartemanteay

_\k - _\Jz Fig. 65

des pavois, autant que possible contre une Jambette. Leur
extrémité inférieure repose sur une sorte de godet en fonte
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appelé crapaudine (fig.64%), fixé par qualre vis sur le plat-bord.
A hauleur de la lisse, la tige du bossoir est embrassée par un
collier en fer dans lequel elle tourne librement (fig. 64 bis).
L’extrémité de la-crosse esthabituellement faconnée en boule
et traversée par un boulon qui porte la poulie supérieure
du palan du bossoir, avec un jeu tel, que la poulie puisse
tourner sur elle-méme et prendre toutes les orienlations.
Quelquefois cette poulie est en fer, alors le boulon n’est que
le prolongement de sa chape; si la poalie est en bois, le
boulon est terminé par un ceil qui recoit le croc. Une
joue de vache garnie d’un réa est placée un peu au-dessus
du point de naissance de la partie recourbeée, el sert a
ramener le garant suffisamment en dedans, pour qu’il ne
puisse frotter contre le plail-bord de l'embarcalion, lorsque
celle-ci est hissée a bloe. Enfin, un tagquet en fer soudé sur
la partie verticale du bossoir sert a tourner le garanl.

Lattes de bassetaques. — Enarriere du mat, ou des
porte-manteaux s’il y en a, se lrouvent, a peu pres a égale
distance du mit et de I'étambot, des latles analogues aux
lattes de hauban, installées soil intérieurement soit extérieu-
rement & la muraille, mais sans adjonction de porte-haubans.
Ces lattes appelées laftes de basselaques, recoivent l'attache
du palan et du dormant del’ilague de bassetaque, et sont au
nombre de deux, de chaque bord, placées l'une pres de
I'autre. On les dirige obliquement, d’arriére en avant dans
la direclion des bassetaques. Elles sont soumises,commé les
lattes de haubans, a des efforts assez considérables, aussi
doivent-elles étre solidement chevillées ou boulonnées avee
le bordé et la membrure.
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Attache de la grande écoute. — La poulie basse de la
grande écoute, est habiluellement attachée & un amortisseur
@ caoulchoue, destiné a soustraire la charpente de la voute
aux chocs qu’elle recoit de la part de la grande écoulte, prin-
cipalement aux virements de bords vent arriere.

L’amortisseur se compose essentiellement (fig. 66) d'une
courte barre eylindrique fixée par ses extrémités 4 deux forls
pitons boulonnés sur un barrot. Sur cette barre sont enfilés
un certain nombre
de tampons cylindri-
ques en caoutchouc
s¢éparés par des ron-
delles métalliques.
Les rondelles extré-
mes plus épaisses
sont articulées a
deux longues manil-
les qui se réunissent
en Ven dessus de la
barre, et recoivent

le eroc de la poulie
“de grande écoule.
Les deux manilles
recoivent alternati-

vement la traction
de la grande écoute,
suivant les amures
sous lesquelles le yacht navigue, et la transmettent a tous
les tampons qui fournissent le point d’attache élastique.
Onrencontre souvent sur les yachls de quarante tonneaux

Fig, 66

Qi

CONSTRUCTION DES YACHTS. 11
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et au-dessous, des barres d’écoute traversant d'un plat-bord a
Pautre, ces longues barres d’écoute, avantageuses pour la
perfection de l'applétage de la grand’voile, ont I'inconve-
nient de donner lieu a4 des choes considérables, qu’on ne
saurait faire supporter impunément a la charpenle, lorsqu’on
a affaire a des grand’voiles un peu grandes et des bomes
trop pesantes; aussi ne les rencontre-t-on guere au-dessus
de vingt tonneaux.

Quelquefois, la grande écoute passe dans qualre poulies,
placées : deux sur la bome, deux sur le pont. La fatigue lo-
cale de la charpente est ainsi amoindrie, ou plutot mieux
répartie, en sorte qu’il devient alors possible de se servir
des barres d’écoule avec des voiles de grande dimension.

Pitonnage. — En oulre de ces ferrures principales, le pont
recoit un certain nombre de pitons répartis, en différents
endroits : autour du mat et le long du plat-bord, suivant la

complexite plus ou moins rande de l'installation du grée-
P g 2

ment. (Voyez fig. 67.)

Les figures 68 et 69 indiquent le mode de conslruclion
de coulants d’écoute de trinquette el de montants de gros
taquets, que autenr emploie depuis 1890.

Treuils. —— L’installation du pont est complétée par l'ad-
jonction d’un appareil destiné a facililer l'opeération du levage
de 'ancre (fig.70).

Beaucoup de yachts porlent un treuil, installé sur les
bittes de beaupré; mais cette disposition tend de plus en
plus a étre abandonnée, en raison de 'encombrement gu’elle
provoque a l'extréme avani, car, pour que les hommes
trouvent assez'd’espace pour maneeuvrer, les bittes sonl rame-
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Montures ¢t joues de vaches delabarre de retour

Fig. 68 el 69
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nees vers le mat, provoquant ainsi un allongement de la
caisse de beaupré, qui, joint au poids propre du treuil, a
pour effet de surcharger I'avant du yacht, au détriment de
ses qualiles nautiques.

On tend de plus aujourd’hui, précisément dans cet ordre
d'idées, a réduire de plus en plus les poids placés a 'avant,
en reduisant la longueur de la caisse du beaupré ala dimen-
sion strictement nécessaire a4 sa solidité, et en employant
des biltes formées de deux balis en tole évidée, aussi légers
que possible. Le treuil est alors remplacé par un cabestan a
engrenages intérieurs, actionné par deux manivelles placées
a la parlie supérieure. Ces appareils présentent une grande
pulssance sous un poids et un encombrement trés rédnits. Ils
ont de plus 'avantage, de pouvoir se placer beaucoup pluas
vers larriéere qu’'un treuil installé sur les bittes de beaupreé,
et en outre, on peut les démonter a la mer et les loger dans
la cale, au grand profit de P’allegement de I'avant qui léve
mieuxa lalame, et donne lieu i des tangages moins dangereux
pour le gréementl, et plus doux pour les passagers du yacht.

Ancres. — Toute ancre se compose des parlies sui-
vanles (fig. 71) : .

1° La verge, tige en fer forgé de forme meéplate, terminée
a sa partie supérieure par un il qui recoit 'organeaw ; un
trou ménagé dans la verge un peu au-dessous de celui-ci
serl au passage d’'une lige transversale en fer appelée jas,
terminé par une parlie recourbdée ;

2° Les bras recourbés partant de aulre extrémité de la
verge el lerminés eux-meémes par:

22 Deux surfaces plates triangulaires, appelées pafles,
dont les extrémités portent le nom de becs.
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Le jas est habituellement dans un plan perpendicnlaire a
celui des bras. Il est mainlenu en place, contre la verge, par
un e¢paulement el une clavette. En retirant la clavette on

Ak

|

Fig. 71
peut le rabaltre contre la verge, a laquelle il reste fixé par
son extremilé recourbée. Le jas a pour objet d’obliger les
pattes a mordre sur le fond, en les maintenant dans un plan
vertical.

I’anere ordinaire qui vient d’étre décrite a 'inconveénient
d’étre encombranle sur le ponl, et de ne pouvoir élre rentree
facilement al'interieur du yacht. Pour remedier a cel inconve-
nient, on fait souvent la verge et les bras en deux pieces diffe-
rentes, gque l'on n’assemble par un oudeux boulons a clavelte,
qu’au moment de s’en servir. Les bras de 'ancre Sinnett,
sont articulés, a charniére sur la verge, de facon a se rabatire
contre elle. Lorsqu’ils sont ouverts, un boulon place sur la
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verge entreles deux charniéres les fixe dans celte position. On
a beaucoup employé en Angleterre, depuis quelques années,
'ancre en acier fondu Wastney (fig. 72), qui dépourvue de jas

Fig., 72
est d'une manceuvre plus facile. Ses deux pattes mordent
ensemble sur le fond el Iui assurent une tenue trés efficace.

D’une facon générale, l'efficacité des ancres dépend sur-
tout de la nature du fond qu’elles sont appelées a rencon-
trer fréequemment, et c’est surloul celite considéralion qui
doit en déterminer le choix. L’ancre ordinaire est d’une
tenue excellente dans les fonds durs, ou dans les roches.
L’ancre Wastney parait plus efficace dans les fonds mous,
a cause de 'action simultanée de ses deux pattes. Pour les
eaux francaises, 'ancre ordinaire est parfaitement suffi-
sante.

Le tableau suivant fournit les poids des ancres ainsi que
les dimensions de chaines qui conviennent aux différentes
grandeurs de yachts. On remarquera quun meéme yacht
embarque plusieurs ancres de dimensions differentes deési-
gneées sous les noms d’ancre de bossoir pour la premieére
anere, d’ancre de wveille pour la seconde; el si le yachl en
comporle trois, d’ancre a jei pour la plus pelite des lrois.
Les deux premieéres servent a assurer le mouillage par
mauvais temps ; 'ancre a jel esl employée pour les ma-
neeuvres de touage et d’embossage, pour lesquelles on la
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porte loin du yacht, en embarquant dans une des embar-
calions du bord.

Chaines. — Les chaines sont embarqudées par bouts
de 30 metres appelés maillons, réunis par une manille.
Au-dessus de 14 millimétres les mailles sont renforcées d’un
€¢lai qui les empéche de se resserrer, et évite la formation
des coques. Le bout qui porle 'ancre est altaché, par une
manille, a un fort émerillon fixé a I'organeau, afin d’empeé-
cher la chaine de vriller.

A bord d’un yacht, chaines et ancres doivent étre zinguées,
malgre la diminution de résistance qui en résulle pour la
chaine, diminution qu’il est facile d’ailleurs de regagner par
le choix de son échantillon. L’entretien en est ainsi rendn
plus facile, et réduit en somme a un simple lavage quand on
les rentre a bord.

TABLE DONNANT LA LONGUEUR TOTALE DES ANCRES ORDINAIRKS
DAPRES LEUR POIDS

Poids Longueur Poids Longueur

en  kilos en milres en  kilos en métres
D 0,511 70 1,252
10 0,646 75 1,261
15 O, 737 =0 1,288
20 0,812 85 1, 325
25 O, 875H 90 1, 340
S0 O, 930 1000 1, 386
55 0, 978 125 1,495
40 1,023 150 1, 587
45 1,063 175 1,672
50 1,102 200 1, 733
55 1,137 250 1, 882
60 1,171 2, 000
GO 1,20z 2,105
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Poips DU METRE COURANT DES CHATNES USITEES A BORD
DES YACHTS A VOILES

| Piamdélre du maillop Poids ‘ Diameétre du maillon Poids
en milliméires du mélbre courant en millimétres du métre courant

4 O, 250 16 5, 550

6 0,770 18 7,000

8 1, 380 20 8, 700

10 2, 1580 22 10, 500

12 3, 100 24 12, 500

14 1, 210 | 26 14, 700

]:{-flLSISTANL‘-E_ ET POIDS DES CORDAGES DE MOUILLAGE USITES
A BORDA DES YACHTS A VOILER

Cordage blanc see [ Cord. bl mouillé|Cord . goudronné

e | e e ——

Maxima [Minima |[Maxima | Minima [Maxima | Minima

Diamélre
el

millimétres
du mblre
courant

17 1380 920 920 615 | 1040 790 10,235
Cableaux .| 35 5500 | 3700 3700 | 2470 | 4160 | 2770 |0,M17
47 10603 | 7069 | 7069 | 4710 | 7950 | 5000 |1, 800
Haussiéres. o4 14000 | 9350 9350 6230 | 9750 T000 |2, 370
66 (21000 [15950 (13950 | 9295 [16135 [10424 13, 543

Pompes. — [installation géneérale de la coque est com-
plétée par une pompe destinée a rejeter a la mer les eaux
de la cale. Afin de ne pas répandre sur le ponl ces eaux
toujours sales et souvent d'une odeur désagréable, les
pompes doivent avoir un tuyau de décharge de large seclion
placé sous le pont.
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CONSTRUCTIONS SPECIALES

Yachts munis de quille en plomb. — Lorsque, amnsi
qu’il est d’usage aujourd’hui la totalité du lest est concentrée
dans une qguille de plomb, placée anssi bas que les formes
de la coque le permettent, les efforts exercés sur la membrure
augmentent considérablement. Dans les yachts ordinaires,
seulement destinés au voyage, le lest est tantot placé enlie-
rement a l'intérieur, sous forme de gueuses de fonte ou de
saumons de plomb arrimés dans la partie centrale, au-dessus
des wvarangues et de la carlingue qui supportent ainsi di-
recltement la presque totalité du poids dulest, dont une faible.
portion logée sous la carlingue repose directement sur la
quille.

Le lest est ainsi suspendu a 'intérieur de la membrure qui
supporte une partie des efforts répartis sur une cerlaine lon-
gueur des varangues, el dont le reste se trouve transmis.
et réparlis par la carlingue et les marsouins dans les par-
ties avant et arriere de la coque. Si le yacht porte une
partie de son lest dans une quille métallique placée au-des-
sous de la quille en bois, les efforts peuvent éire recus de
trois facons par la coque : que la quille en plomb soit diree-
lement boulonnée sur la quille en bois sur les varangues, ou
enfin sur la carlingue. Dans le premier cas, la quille en bois
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sollicitée parla guille meétallique tend a se séparer des va-
rangues et des galbords, dont les liaisons recoivent ainsi un
supplément important de faligue, auquel elles ne peuvent
toujours résister. Cetle partie de la coque se délie alors plus
ou moins vite'en donnant naissance a des voies d’eau plus
ou moins importantes.

Si les boulons d’attache de la quille metallique prennent
lour point d’appui sur les varangues, la quille se trouve
presque tolalement soulagée, les efforts se transmellent aux
couples et, par leur intermeédiaire au bordé. Or, on a vu que
les couples sont formés de deux plans de bois, assez mal dis-
posés pour résister aux efforls de glissement de 'un par rap-
port a autre. Si 'effort transmis par le boulon étail rigou-
reusement réparti dans les deux plans, les chances de
glissemenl seraient nulles. Mais il n’en esl pas ainsi dans la
pratique, et, quelques soins que 'on prenne pour réparlir
Ieffort dans chaque moitié du couple, I'une recoit un supplé-
ment de charge qui tend a délier 'assemblage. Pour éeviler
le plus possible ces inconvénients, il est alors bon de serrer
le boulon de quille métallique sur une varangue en fer suf-
fisamment large, placée bien a cheval sur les deux plans de
varangue en bois et bien chevillée avec chacun d’eux. Les
couples ainsi chargés me supportent pas tous le méme
effort, ce qui n’arrive quavec une quille métallique pris-
matique. Or, habituellement les quilles en fonte ou en plomb
ont plus ou moins la forme de fuseaux dont les tranches
de longueur égale, supportées par les boulons eéquidistants,
n’ont pasleméme poids: maximumau centre et minimum vers
les extrémités. 11 s’ensuit que les couples centraux sont les
plus chargés, ainsi que les parties du bordé qu’ils intéressent.
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Toute celte partie dela coque, est done Sﬂjelte a fatiguer et se
délier, et le calfatage desserré peul donner naissance a des
suintements. Enfin, si les boulons de suspension de la quille
metallique viennent s’attacher sur la carlingue, la raideur
propreetrelativement grande de cetle piéce,contribue amiecux
distribuer aux varangues les efforts dont une partie, ainsi
que nous 'avons dit, se trouve transmise dans les extrémiteés
de la charpente, soulageant d’autant, la partie centrale. I1
est d'ailleurs plus facile en prenant point d’attache sur la
carlingue, de réparlir comme on le veut, le poids de la quille
en plomb, puisqu’on n’est plus astreint comme dans le ecas
précédent a n’en placer qu’a chaque couple. Cetlte derniére
disposition est assurément de beaucoup préférable aux deux
premieres; mais, au fur el a mesure quaugmente la propor-
tion du lest total iransporiée dansla quille en plom b, les ef-
foris croissent d’aulant plus rapidement que la fraction du
lest qui reposail sur les bras des varangues, et répartissait
sur elles son effort, va en diminuant. Quand la totalité dua
lest a passé de lintérieur dans la quille métallique, les ré-
sultantes des efforts de chaque tranche comprise entre deux
couples, qui, dans le cas du lest intérieur tombaient sur les
bras des varangues, se lrouve descendue progressivement
jusqu’aleur pied, elle bras de leviersuivant lequel les mémes
efforts agissent va en augmentant et aceroit proportionnel-
lement la fatigue des varangues et de la partie intérieure des
couples. On voit ainsi, comment le fransport gradué d’une
meme quantilé de lest de 'intérieur a 'extérieur de la coque
agit sur la solidité de celle-ci. _

Un des premiers moyens de remedédier aux fatigues de la
partie basse de la coque, consiste a la relier aux parties

CONSTRUCTION DES YACHTS. 12
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hautes par des lattes diagonales en fer, qui se croisenl de
chaque bord, et relient le carreau, la quille et la membrure
par un solide chevillage.[Les efforts supplémentaires dont il a

-

Fig. 73 .
P

été question, se lrouvent ainsi mieux répartis sur la mem-
brure et le bordé, au profit des parties basses de la coque,
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qui s’en trouvent soulagées. Mais ce genre de consolidation
ne serait pas suffisant pour résister a tous les efforts des
quilles métalliques.
- Quand le yacht s’ineline, gile, ou donne de bande, le poids
de la quille métallique ne s’exerce plus dans l'axe des bou-
lons qui la suspendent, mais dans une direction oblique g P,
(ig.73) qui se décompose en deux efforts : I'un, g, dirigé en-
core suivant I'axe du boulon (plus petit que 'effort qu’il subis-
sait lorsque le bateau était droit, et quiva en diminuan! avec
Iinclinaison) ; et 'autre, ¢ &, perpendiculaire au plan diamé-
tral, dirigé du coté ou la coque s’incline. Ce dernier effort
sollicite la quille en plomb & glisser, en cisaillant au plan
de sa jonction aveec la quille en bois, les boulons quil la
retiennent sous le venl. Cet effort se trouve transmis, par
I'adbérence des deux quilles, et surtout par les boulons, a la
quille en bois qui le transmel aux varangues et aux gal=-
bords, el tend a déformer latéralement tout le pied de 1la
coque en faisant ouvrir les joints placés au vent. Le seul
moyen de remédier a ces déformations consiste a rendre
aussi indéformable que possible les angles des varangues
avec la quille en bois, au moyen de fortes courbes en fer.
Celles-ci peuvent étre plates, ou mieux formées d’une forte
corniére, dont Paile verticale est boulonnée par cote des
varangues, et dont l'aile horizontale est boulonnée a travers
la quille. Cette derniére disposilion permet un emploi plus
rationnel du métal que la premiere, et, par conscéquent, est
plus legere a résistance égale.

Si le poids de la quille en plomb est trop considérable, il
faudra alors renforcer les corniéres par une tole varangue
qui les reliera d’un bord a I’autre, avec adjonction d’une
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corniére, bordant son coté supérieur, bien assemblée aux
deux branches de la corniére. Cette disposition n’est gueére
employée, car la construction composite est généralement
adoptée pour les yachts ou le poids de la quille en plomb,
appellerait son emploi, et alors, elle renire dans le sysleme
général de celte construction.

Lorsqu’on emploie la construction composite telle gqu’elle a
été décrilte au chapilre 111, on se dispense quelquefois, d’atia-
cher les boulons de quille sur les varangues meétalliques,
pour ne pas les affaiblir. Les boulons sont alors distribués
sur la quille méme, aussi prés que possible des varangues,
el, comme celles-c¢i sonl boulonnees avece la quille en bois,
on réalise encore une solidité suffisante,

Nous avons souvent employé 'artifice suivant, pour inte-
resser la varangue a leffort du boulon de la quille métal-
lique : celui-ci passe aussi preés que possible de la corniere
varangue, du cOté opposé a celui ol se trouve aile reposant
sur la quille, el vient se fixer sur une griffe en fer tres rigide,
qui coiffe ’aile verlicale, el repose sur elle (fig. T4).

L’augmenlation de stabilité, qui reésulte de 'emploi des
quilles métalliques, augmente dans la méme proportion les
efforts exercés par la mature sur la coque ; aussi devient-il
nécessaire de renforcer toutes les altaches de la mature et
du gréement. En premier lieu, les couples qui recoivent
l'attache des haubans doivenl étre considérablement renfor-
cés, soit gqu'on augmente leur échantillon, soit quon les
remplace dans une coque en bois, par des couples en fer.
Il faut ensuile obvier aux inégalités d’efforts qui peuvent
s'exercer sur eux, si un hauban se trouve plus raide que
'autire, ou au cas exlréme de la rupture de 'nn d'eux.
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Pour cela, on réunit leurs tétes, par une tole, qu’il est
meéme bon de prolonger aux deux couples .\ et R, voisins.
Puis, pour diminuer la faligue gue ces efforts loealiseraient

dans cette région, il est ulile de la répartir jusqu’a la quille,
par des_laltes diagonales rivées avec la tole en question, et
allanl rejoindre la quille et Uétrave. Afin de ne pas aug-
menter inutilement le poids de cette tole, on peut Pévider
par des découpages.

Le point d’attache des basselaques, subissant des efforts de
meme nature el de méme importance pourra étre renfored
de la méme facon.

Les étambrais devront étre également consolidéeés, par le
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renforcement des barrots qui les portent; soit par augmen-
tation d’échantillon, soit par substitution du métal au bois,
dans une coque en bois. Il en doit étre de méme, pour les
barrots qui supportent les bittes de beaupré.

Consolidation du pont. — Le pont, allégé considéra-
blement, afin de réduire le poids de la coque, et la charger
le moins possible dans les hauts, manquerait de solidité si
on ne prenait soin de relier les barrots entre eux par plu-
sieurs lattes croisées allant d’un bord a 'autre. Habituelle-
ment ces lattes rayonnent autour de I'étambrai, forme lui-
méme d'une tole rivée sur les barrots, et leur présence
reporte une fraction des efforts qu’il peut subir, sur d’autres
barrols et d’autres couples que ceux qui sont par le travers
du mat.

Travail des quilles en plomb. — Comme toute picce
de meétal fondue, une quille en plomb nécessite quun mo-
déle en soit exéculé en tenant compte du retrait du plomb,

qui en se refroidissant se conlracte de 100 environ dans

tous les sens. Si la quille n’a pas de trop fortes dimensions,
on pourra la faire en bois plein, en assemblant des madriers
gque l'on taillera ensuite, ala forme voulue, au moyen de
gabarits relevés a la salle a tracer. Mais, si ses dimensions
sont trop grandes, on l'exécutera comme une pelite coque
d’embarcation, bordée sur des gabarits pleins. Ce modele
est alors remis au fondeur qui se charge de le mouler et de
le fondre. Quand le chantier posséde des cuves a fondre le
plomb, de capacité suffisante, le modele de quille est amene
dans une fosse ou 'on a, au préalable, pilonné une couche
de sable & mouler de 0,20 a 0,40 centimeétres d’épaisseur ;
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puis on place le modéle de facon que son plan supérieur
ide jonection avee la quille en bois) soit bien horizontal, et
on P'entoure de sable a mouler, que ’on tasse au pilon, pour
Iui faire épouser les formes du modéle, et lui donner la
cohésion nécessaire pour résister, sans se déformer, aux
pressions de la masse de plomb liguide. Quand le moulage
est terminé, on retire le modele bien verticalement, et on
s'occupe de sécher le moule, au moven de réchauds ad hoe
suspendus a faux-frais dans la cavité moulée. Celte opéra-
lion est indispensable, et demande a étre faite avee soin car,
s'il restait des traces d’humidité dans le sable, la chaleur du
meétal en fusion transformerait cette eau en vapeur, qui
projetterait des gerbes de meétal fondu, non sans danger
pour le personnel du chantier. Lorsque le moule est sec,
on procede a la coulée apres avoir fait fondre, dans la ou les
cuves, la quantité¢ de plomb nécessaire, en lenant compte
du déchet qui reésultera des crasses et de la portion qui reste
toujours adhérente aux parois des cuwes de fonderie. La
coulée doit se faire lentement, pour gqu'on puisse toujours
étre maitre de la diriger el de la régler. La quille est ensuite
laisseée dans le moule, jusqu’a complet refroidissement, puis
on enleve le sable tout autour du bloe qu’on attache et qu’on
retire de la fosse avec les appareils de levage ou de halage,
dont dispose le chantier.

Il reste ensuite, a percer les trous destinés a recevoir les
boulons d’assemblage a la coque ; on y parvient, au moyen
de tariéres en cuiller analogues a celles dont on se sert
pour percer le bois, mais plus résistantes.

Si les trous ont un assez gros diameétre, on les réserve
quelgquefois au moment de la coulée, en mettant a leur
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emplacement de petits cylindres en sable a mouler, appeles |
noyauxr, d’un diameétre inférieur a celui du trou achevé afin
qu'on puisse le rectifier si comme il arrive quelquefois le
noyau trop long venailt a se cinltrer.

Si ce percage n’a pas été effectué sur la cale méme, on y
transporte la quille en attendant sa mise en place sous la
coque. '

Afin de résister aux efforts de glissement de la quille en
plomb sous la quille en bois, signalés plus haut ; i1 est bon
d’interposer dans les deux plans de jonclion un nombre
suffisant de tampons, qui recoivent cet effort, et diminuent
I'effort de cisaillement gqui se produirait sur les boulons
d’assemblage, dans le plan de jonetion.

Boulons de la quille en plomb. — Ces boulons
doivent toujours étre en bronze ouen cuivre, le fer s’altérant
au eontact humide avee le plomb. Dans les petits yachts, on
peut les exécuter en cuivre rouge ; mais en général on preé-
fere les faire en métal de Muniz ou en bronze a canon, con-
tenant 90 % de cuivre, 20 % d’étain et au maximum 2 % de
zine. '

Toutefois, avec les poids énormes atleinis par les quilles
actuelles, on a di, pour ne pas trop les multiplier et aug-
menter leur diamctre, les faire avec des alliages de grande
résistance, bronze phosphoreux ou meétal Delta. 11 est bon de
ne pas les charger a plus de 4 kilogrammes par millimeéire
carré, pour le cuivre rouge, le bronze ou le meétal de-Muntz;
et a 8 kilogrammes pour le bronze phosphoreux el le meéltal
Delta ; en calculant l'effort sur le poids de la quille en
plomb.
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Les barres formant ces boulons, sont coupées a la longueur
voulue, puis filetées a I'extrémité intérieure el munies d’un
¢erou de méme métal. On se contente souvent de refouler
I'aulre extrémiteé, pour lui faire une téte conique (fig. 75), mais

Lo

o

Fig. 75 Fig. 76

\

nous avons trouveé plus star de la munir également d’un éecrou
semblable au premier, qui offre une tenue absolument stre
dans le plomb (fig. 76}, tandis gqu’avec le procédé ordinaire, la
lete conique chemine souvent dans la quille; le boulon n’a
plus alors aucun effet, et provoque aune surcharge sur ceux
qui 'avoisinent. Celte derniere disposilion a été depuis pré-
conisée en Angleterre par le Lloyd.

Modifications au systéme ordinaire du bordse. —
i.a recherche de la diminution du poids de la coque des
vachls de course, a conduit les construcleurs a employer
des modes de conslruction plus ratlionnels que le systeme
ordinaire. On a vu en effet 'imperfection du bordé ordinaire,
formeé de virures superposées sans aucune aulre liaison
.que celle de la membrure. Afin de rendre le borde con-
tinu, a la fois de l'avant a 'arriere, et de la quille au
plat-bord, on a imaginé de dédoubler le bordeé en deux
epaisseurs dont les virures chevauchent les unes sur les
autres, et sont solidement maintenues en contact au moyen
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de clous rives a 'interieur (fiz. 77). De celte facon, la solidite
est notablement acerue, par suite de la meilleure tenue
des abouts, et surtout par la continuité réalisée de bas
en haut. De plus, les joints du bordé extérieur, étant
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Fig. 77

fermeés par le bordeé intérieur, tout calfatage devient inutile
a condition que les bords des virures soient bien jointifs;
alors un simple mastiquage suffit pour boucher le faible
joint qui pourrait exister. Comme d’autre part, on prend
soin d’enduire le premier borde de peinlure ¢paisse, au
moment d’appliquer les bordages extérieurs, les surfaces de
contact resten! mariées, el 'eau ne peul s’infiltrer que diffi-
cilement entre les deux couches du borde. L’exécution de
ce lravail demande de grands soins, des bois absolumenl
secs, et une main-d’ceuvre irréprochable ; aussi est-il assez
cottteux. M. Herreshof, constructeur américain, 1'emploie
couramment dans la construction des yachts et embarcations
a voiles et a vapeur.
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Il existe également, depuis longlemps, un autre procédé
pour obtenir des bordés extérieurs continus parfaitement
adapteés pour résister aux efforts de flexion longitudinale, et
connu sous le nom de systéme diagonal. e bordé est alors
formé de deux ou trois couches superposées (fig. T8), donlt
les bordages au lieu d’¢tre disposés en long, sont placés
oblignement a 43° environ et en sens inverse. Les deux cou-
ches de bordé sont séparées parune toile enduite de blane de
céruse, car, on remarquera qu'aux quatre coins du losange
formé par les bords des virures qui se croisent, il existe
quatre passages par lesquels I’ean pourrait suinter : la toile
intermeédiaire a pour objet d’y remdédier. Ce mode de con-
struction donne aubordé une rigidité telle, qu’on supprime
en grande partie, ou du moins qu’'on réduil considérable-
ment, la membrure qui ne servirait ni pour conserver la
forme, ni pour fournir au bordé un soutien dont il n’a plus

Fig. 78

besoin, étant en somme formé lui-méme d'une suite ininter-
rompue de membrures ploydes, obliques et placées coOle i
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cOle. Tel est le systéme emplové pour la construction des
bateaux de sauvetage. Souvent, en Angleterre, on ne borde
pas la deuxiéme couche en diagonale : par économie on I'exé-
cute en virures longitudinales (fig. 7). Bien que Llres solide
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encore, cette construcltion n’a pas la résistance de la premiere.

Enfin, dans des coques de grande dimension, on croise
les deux premieéeres épaisseurs en sens inverse, el on les re-
couvre d’'une Ltroisieme couche bordée longitudinalement
(fg. 80). Tel est le mode de construclion par excellence,
adopté pour la partie cenirale de la grande goélelle « Velox »
construite au Havre, en 1875, dans les chantiers Normand.

J’ai inaugureé en 1895 dans la construction du yacht Honey-
moon un nouveau systeme de double bordé composé pour
le bordé et le pont: 1° &un premier bordé de virures nor-
males au plan diaméiral et passanl d’'un bord a 'autre de
plat-bord en plat-bord; 2° d’un bordé a virures longitudi-
nales rivé sur le premier. Les deux couches ¢laienl séparées
par une toile impermeé¢able. Ce mode de construction m’a
permis de supprimer la presque totalité de la membrure
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remplacée par le bordé intérieur auquel fut donné U'épais-
seur voulue pour résister aux efforts transversaux calculés.
Le bordé extérieur recut ’échantillon réclamé pour résister

Fig. 80

aux efforts de flexion longitudinale. Ce systéme a permis

~d’abaisser notablement les poids de coque relativement aux

conslructions précédentes. Plusieurs constructeurs, parmi
lesquels M. Tellier, ’en sont servis par la suite.

Construction du yacht a dérive. Puits de dérive.
— Le yacht a derive ne differe du yachtl ordinaire, que par
la fente ménagée dans sa quille pour laisser passer la dérive.
La présence de cette fente, si elle n’alteint pas une trop
grande largeur, n’altere gueére la résistance propre de la
quille, mais la présence de la caisse plate appelée puils de
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dérive, quila surmonte, entrave facheusement la liaison, d’un
bord a Tautre, des deux parties du couple. Il devient alors
impossible de combatire avec autant d’efficacilé que dans le
vacht & quille, les efforts qui tendent a déformer la varangue.
Les courbes el varangues en tole que 1'on peut encore dis-
poser, n'ont plus guune faible longueur de portage sur la
quille, et l'attache qu’on peut leur donner sur le puits de deé-
rive peut ne pas compenser 'affaiblissement qui en résulte ;
il est done nécessaire de réaliser cetle alttache sur des pieces
aussi rigides que possible. Le puits de dérive repose alors
sur deux fortes piéces formant carlingues, placées de chaque
coté de la fente de la quille. 11 est fermé al’avant eta Parriére
par deux montanis fixés entre les deux carlingues et touchant
la quille, qui recoivent latéralement le bordé du puils formé
de planches épaisses. Ces planches sont mainlenues
Jjointives entre les montants, par des barres clouées ex-
téerieurement, mais, comme le calfatage sous ces sortes de
serre-joints serail impossible, il est préférable d’assembler
les planches par un joint bouvelé qu’on noie dans de la pein-
ture épaisse. Les courbes et varangues mélalliques viennent
alors épouser le contour des carlingues et du puits, sur lequel
on fixe leurs branches verticales par des vis a bois (fig. 81).
Les boulons de la quille meélallique, traversent la quille et la
carlingue et viennenlt aboulir de chaque co6té du bordé du
puits. A T'avant et a l'arriere du puits de dérive, les courbes
varangues traversicres sont renforcées, pour compenser au-
tant que possible le défaul de liaison transversale qui régne
sur toutela longueur du puits de dérive. Il est souvent avanta-
geux de prolonger les carlingues du puits, a l'avanlt et a
I'arriere jusgu’a venir rejoindre les extrémités intérieures de
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La construction du puits de la figure différe de celle qui a
été exposée plus haut. Les parois sont formeées ici de bor-
dages épais, posés les uns sur les aulres, et serres par de
longues chevilles qui traversent la quille et la parol dans
toute sa hauteur. Les joinls sont alors calfateés.
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Fig. 82
Quelquefois encore, le puits esl forme d'une caisse en tole
fixée par des cornieres, soil directement sur la quille, soit
sur les carlingues placcées le long de la fente.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires


http://www.cnam.fr/

CONSTRUCTIONS SPECIALES 193

La tendance qui se manifeste aujourd’hui, a employer des
dérives en métal d’un poids considérable, rend trés impor-
tante et trés délicate la construction de cette partie de la
coque, en raison des efforts que la partie encastrée de la dé-
rive exerce sur les cotés de la fente du puits.

Dans le but d’obvier & cesinconvénients, on a quelquefois
réduit la hauteur de la dérive, afin de pouvoir la loger dans
la hauteur de la quille métallique, ou méme jusque dans

un logement pratiqué dans I’épaisseur de la quille (fig. 83).

CONSTRUCTION DES YACHTS. 13
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Le puits de dérive se trouve ainsi complétement supprimé,
et les liaisons transversales convenablement rétablies. La
quille n’est plus alors pereée que par un tube quisert de
passage au garant ou a la chaine qui suspend la deérive.

Dérive. — Aulrefois les dérives élaient construites en
bois, au moyen de planches plus ou moins épaisses, assem-
blées par de longues chevilles intérieures. La parlie infée-
rieure ¢tait bordée d’un fer demi-rond qui la protégeait dans
les raguages contre le fond. Le point fixe autour duquel elle
tourne, est formeé d'un boulon placé a 'extérieur de la quille,
traversant la dérive dans un trou consolidé par deux plaques
de toles visséessur chacune de ses faces. '

Comme la dérive, plus légeére que 'eau malgré le chevil-
lage et les armatures, tendrait a remonter dans son puits,
il est neécessaire de la lester de semelles de plomb encaslrées
dans la planche inférieure, afin d’obtenir une préponderance
du poids, suffisant a assurer sa descente, méme au cas ou
elle frotterait légérement contre les parois du puits.

On a songe dans ces derniéeres années a profiter de ’abais-
sement de la dérive, pour augmenter la stabilité, en Iui don-
nant un poids de plus en plus grand, altteignant jusqu’a
203 kilogrammes sur le deux tonneaux Mimi-Toinon (1893),
200 Kilogrammes sur le deux tonneaux Marie-Pierre (1888),
environ une tonne sur les dix tonneaux Dora el Ysewlt, et
pres de trois tonnes sur le quarante tonneaux Queen-Mab.

Ces poids ne peuvent ¢tre obtenus qu'au moyen de dérives
metalliques , tantot formées d’une simple tole épaisse, quel-
quefois alourdie encore par des plagques de plomb, vissées
sur elles ou logées dans des découpures préparées pour les
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recevoir; ou bien, conslruites en bronze afin d’éviter les
actions galvaniques qui détruiraient d’abord le poli de sa
surface, el ensuite le corps méme de la tole, sile yvacht est
en metal ou doublé en cuivre.

&

r
-
I

Fig. 84

Dans ce dernier cas, on se borne a former la dérive d’un
cadre en bronze, convenablement armaturé par des bras in-
térieurs, dans lequel on coule du plomb, et ensuite recouvert
d'un doublage en cuivre ou en feuilles assez épaisses de
meéme metal que armature (fig. 84).

Relevage des dérives, Treuils. —— Les dérives en
bois se relévenl aisément a la main, en raison de la faible
prépondérance de leur poids sur leur flotlabilité; jusgu’a
deux cents kilogrammes, on peut encore les relever a la
main au moyen d'un palan formé de réas placés dans le
meme plan et d'un garant en cable d’acier souple. Au dela
de deux cents kilogrammes, il devient nécessaire de recou-
rir a des treuils, placés soit sur le pont, soit sur le puits de
dérive dans les embarcalions, ou enfin sur le tube de passayge
du cable ou:de la chaine de suspension sila dérive reste
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logée dans la quille. Ces Lreuils peuvent étre construits d’'une
infinité de manieres,en vue de réaliser une plus grande com-
modité A bord duvacht. Toutefois,on peut les séparer en deux
classes : les treuils ordinaires a linguet, et les treuils a vis
sans fin. Les premiers offrent 'avantage de pouvoir des-
cendre la dérive rapidement, en relevant le cliquet, et en
tournant en arriere a lappel naturel de la dérive; mais il
peut arriver que dans un coup de tangage violent le linguet
saute, soit qu’il ait été mal engagé soit pour tout aulre
cause, alors la dérive peut tomber violemment, si elle ¢était
relevée, casser son garant, et pendre librement par son pivol
qui lui-méme ne tardera guére a se rompre par suite des
mouvements du yacht, et pourra ensuite causer de grandes
avaries a la quille.

Les treuils a vis sans fin ne peuvent retourner d’ecux-
mémes en arriere sous lappel de la dérive; on peut done
abandonner momentanément leurs manivelles sans que la
dérive redescende ; mais ils ont le léger inconvénient d’étre
un peu lents pour la descente, en exigeant autant de tours
de manivelle que pour la remonte, tandis que les premiers,
s’ils sont munis d’un frein, permettent une descente plus
rapide ; néanmoins, on préfére ordinairement les Lreuils de
la deuxieme calégorie.

Yachts a aileron dits: Fin-Keels, Bulb-Keels. —
Les yachis a4 aileron sont caraclérises par une coque de
faible profondeur munis d’un appendice profond, constitué
par la quille métallique. Si celle-ci est plate el haute de ma-
niere i former elle-méme appendice, le yacht appartient au
type Fin-Keel ; si la quille métallique reveéet la forme d’'un
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fuseau, d’un cigare, suspendu & une certaine profondeur au-
dessous de la coque par l'intermédiaire d’une tole simple,
ou d’un assemblage de toles, le yacht est du type Bulb-
Heel.

La construction de ces yachls doit par principe réaliser
une extreme solidilé et un minimum de poids ; aussi, I'inno-
valeur dece genre de bateaux M. Herreshof, afin de conecilier
la légereté et la solidité emploie-t-il le systéme de bordé en
deux épaisseurs de virures longitudinales, décrit précédem-
ment. La parlie délicate de la construction de ces bateaux,
résidedans le mode d’attache des appendices qui exercent des
efforts considérables sur le fond de la coque. L’attache
d’une quille en forme d’aileron, ou fin-keel, se fait comme celle
d’une quille métallique ordinaire sans donner lieu a de nou-
velles dispositions; les piéces doivent seulement avoir ’échan-
tillon nécessaire pour résister convenablement aux efforts
plus grands, résultant de 'augmentation du bras de levier a
Pexirémité duquel agit le poids, distribué en profondeur,
d’une quille haute et minece. Les varangues principalement
doivent étre un peu renforcées, ainsi que les courbes varan-
gues en fer qui les relient d’un bord a ’autre.

Les assemblages, ainsi que le chevillage et le clouage,
demandent a élre exéculés avec le plus grand soin,en raison
des faligues exceptionnelles qu’ils auronl 4 endurer pendant
la navigation.

Bulb-Keels. — Nous donnons ici le systéme d’attache
des appendices en lole des yachts de M. Herreshof qui s’est
fait un renom dans la construction de ces embarcations.

La coque est, comme nous l’avons déja dit, bordée en deux
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plans de virures longitudinales décroisées verticalement, sur
une membrure en acier ou en bois courbé. La quille, consti-
tuée par une large semelle relalivement mince, re¢oil le
bordé par des rablures ordinaires; mais les virures d’attache

Fig. 85

'\%

k:
%

sont rivées sur bagues a Uintérieur. Les membrures ployees
passent d’une seule pi¢ce, d’'un bord a Tautre si elles n’ont
qu'un faible échantillon, ou bien, les deux moitiés du couple
viennent se rencontrer dans le plan diamétral et sont ehe-
villées avec la quille (fig. 85).

Un certain nombre de courbes en fer trés resistantes
doublent les membrures sur la moitié du bau dans la partie
occupée par l'aileron. Celui-ei, formé d’une tole bordée de
deux corniéres courbées suivant le profil de la quille el
équerrées suivant les facons, est simplement boulonné sous
la semelle en bois par deux files de boulons réparties sur
chaque corniere. Le pied de la tole, recoil le contrepoids,

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

CONSTRUCTIONS SPECIALES 199

fondu en deux parties fixées de chaque colé par un nombre
convenable de boulons transversaux dont les létes sont
noyees dans le métal dua conirepoids. Bien entendu cette
conslruction ne peut s ‘appliquer qu’a de trés petils yachls
geénéralement de un a cing tonneaux. Au dela de cette taille
le poids du contrepoids et de la profondeur de l'aileron
augmentent considérablement les efforts ; aussi faut-il re-
courir aux ailerons composés, que nous avons fait breveter
en 1892, el composés de deux toles embouties, écartées
dans le milien de la coque et réunies, tantot au pied de
I'appendice, tantot 4 une fraction de sa hauteur. Tels sont les
ailerons que j’ai construits en 1892 et celui du Dacotah con-
struit en 1894 par M. Herreshof. Ce systéme est devenu
depuis d’'un emploi a peu prés geénéral en France et en
Amérique.

Par suite de I’'écarlement des cornieres, bordant les deux
toles, Pattache des boulons est recue par deux pelites car-
lingues latérales qui se rejoignent i lavant et a I'arriere
comme les corniéres elles-mémes.
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CHAPITRE VII

Peinture. — Aussilot que le bordé est achevé, calfaté et
brayé, commence le travail de la peinture. Toute I'étendue
du bordé est recouverte d'une couche de peinture, généra-
lement grise, a base de céruse. Celtle couche, pour lagquelle
on a foreé la proportion d’essence de Lérébenthine au
détriment de I'huile, se nomme couche dimpression; quand
elle a parfailement séché, on la recouvre d'une seconde
couche de méme couleur. Habituellement, on procéde dans
Iintervalle qui sépare leur application, au mastiquage des
coutures el trous de clous et chevilles des hauls, qui ne
sont jamais brayés; ou au masliquage de Lous les joints,
si la coque ne doit pas étre doublée. On continue de donner
ainsi deux aulres couches, 4 des intervalles de temps suffi—-
sanls pour gque, suivant les conditions atmosphériques, la
peinture de chaque couche soit parfaitement séche avant
qu'on applique la suivante.

On peint de méme a I'intérieur, les pelits fonds, jusqu’au
niveau de la plateforme des aménagements, avec une pein-
lure au minium ; si le bordé est recouvert par un vaigrage,
on se dispense de le peindre intérieurement, mais, si comme
dans certains petits yachls de course, il est destiné a rester
apparent, on lui donne deux ou trois couches de peinture,
ou mieux de vernis, quand la couleur du bois (leak ou cedre),
peul ¢lre d'un effet décoralif a Pintérieur. On commence
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aussi a peindre le dessous du pont, aprés Iavoir raboté s°il
ne presentait pas une surface suffisamment uniforme, et on
procede aprés a4 un enduit formé d’une eépaisse couche de
blanc de céruse éltendue avec un ecouteau, que 'on pon-
cera ensuite avee du papier de verre ou de la pierre ponce.
Les aménagements arrivent généralement a bord déja
vernis, el ainsi, ne donnent lieu qu’a des raccords de pein-
ture avec le dessous du pont.

Doublage. -— Pendant que les travaux intérieurs se
poursuivent, on s’occupe de donner a4 la caréne son dernier
revetement, soit qu’elle doivent étre peinte, soit gqu’'elle
doivent recevoir un doublage.

On entend par doublage, un revélement en feuilles de
cuivre, minces, qu'on applique et qu’on cloue sur le bordé
de la caréne pour la protéger contre la salissure, et aussi,
parce que les surfaces recouvertes de feuilles de cuivre
rouge présentent un minimum de résistance de frotlement
qu’on n'atteint que trés difficilement avee la peinture.

En général on n’emploie pour le doublage des vachls,
que le cuivre rouge, mais on en distingue deux categories :
le cuivre laminé a chaud el le cuivre laminé a froid. Le pre-
mier lres malléable se préte avee facilité au travail du dou-
blage ; mais sa surface est terne et ne présente pas le poli
et la dureté du cuivre laminé a froid. Celui-ci doué d’une
certaine raideur, se préte moins bien que le premier aux
operations du doublage, aussi ne I'emploie-t-on guére que
pour les yvachts de course.

Avanl de commencer a doubler, les calfats procéedent au
tracé de la ligne supérieure du doublage qu’ils appellent
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ligne de science. Dans les yvachts cette ligne se projette tou-
Jjours sur le longitudinal, avec une certaine courbure, ana-
logue a la tonture du plat-bord. Il faut done au préalable,
reporter sur la muraille un certain nombre de points dont
on releve les hauteurs en dessous du plat-bord, soit a4 la
salle a lracer, soit sur le plan a petite échelle. Ces points,
Joints par une latte dont on régle la bonne courbure et la
continuité, tournissent la ligne de doublage. Celle ligne joue
un role trés important dans 'apparence du yacht a flot, et on
doit s’altacher a ce gu’elle ne preésenle aucune bosse, ou
aucun jarret, qui serait du plus mauvais effet. En généeral,
on la tient & son point le plus bas, de 0,10 a 0,20 au-dessus
de la ligne de flotiaison, et on la reléve vers les extrémilés,
tres legerement a l'arriére, el davantage a 'avant. Aucune
regle précise ne peut étre fournie sur ce point, toujours
détermineé par des questions de sentiment esthétique, et
suivant le goit du constructeur ou de 'architecte naval. Le
travail commence le long de laligne de doublage, en clouant
les feuilles les unes a la suite des autres, de la maniére
suivante. La feuille esl mise en place a faux frais par cing
pointes enfonecées légérement aux milieux de ses quatre
cotés el au centre, apres avoir pris soin gque les trous des
bords qui doivent se superposer avec ceux des feunilles
voisines, correspondent bien, ce guni arrive évidemment
quand les pointes ont été enfoncées dans les trous de la
feuille recouverte. On commence alors a clouer la feuille par
le centre, en 'appliquant sur le bordé au moyven d’une sorte
de batte, en bois ou mieux en plomb; on arrive ainsi jus-
qu’'aux bords que l'on cloue en finissant par les coins. Les
pointes qui servent a fixer le doublage sontdu méme métal
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que la feuille, et a Ltéte plate. On doit les enfoncer bien nor-
malement au bordé pour éviler qu’elles n’y produisenl des
asperités.

Division du clouage. — Nous venons de supposer que
les feuilles étaient percées d’avance. Voiei comment se fait
cette préparation, qui consiste pour chaque feuille a Llracer
la division du clouage, et ensuite a percer les trous avec un
poincon.

Les feuilles onl généralement en France une longueur de
1,28 sur une largeur de 0,32. Les clous sont espacés sur les
bords de15 millimétresenviron et dansl’intérieur de la feuille,
de 5 4 T centimeétres. On les dispose, soit aux sommels de
carrés ou de losanges; par files, ou en quincence. Cette divi-
sion est reportée également sur chaque feuillz,au moyen d’'un
cadre gabaril, sur les bords duquel sont marquées les divi-
sions, dont on bat les lignes avee un cordeau passe dans des
entailles failes a la scie dans le cadre du gabarit. Commme pour
les virures de hordé, il est parfois nécessaire de brocheter
quelques virures du doublage, ou de diminuer la largeur des
feuilles. Ces opérations se fonl sur place. Le recouvrement
des feuilles 'une sur 'autre esthabituellementde 12a15 mil-
limeétres, et on a soin qu'il se fasse par le colé arriere, afin
que I'épaisseur de la feuille ne puisse nuire a la marche. Au
fur et a mesure gque le travail progresse, on badigeonne avec
de la vase, les parties terminées, afin de les préserver de
I'oxydation que provogquerait 'air salin dans l'inlervalle de
temps qui sépare du lancement.

Pendant que le yacht est encore sur cale, on ponce la pein-
ture des hauts, afin d’étre prét a donner la derniere couche
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de peinture brillante, soit avant de lancer, soit apres que le
vachlt a élé mis a Ieau.

Lancement. —— La cale sur laquelle le yacht a été con-
slruit, se prolonge en pente, sous l'eau, par une parlie
appelée avant-cale, de longucur suffisante pour atteindre
vers son exlrémité la hauteur d’eau nécessaire pour que
le yacht puisse flotler.

Coulisses, Glissieéres, Couettes. — Quand le moment
est venu de lancer, on dispose au-dessous du vacht de cha-

Fig. 86 et 87
que eoOté des tains, deux files de poutres paralléles a l’'axe de
la cale, appelées coulisses ou glissicéres G (fig. 86 et 87). Ces
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piéces sonl maintenues paralleles par des traverses placées
au-dessous d’elles. Sur les coalisses on place deux pieces €
appelées coueltes, munies d’un rebord solidement cloueé; en
prenant soin au preéalable, de bien enduire leurs faces de
contact d’une couche de suif] et aussi, de laisser latéralement
un jeu de un ou deux cenlimetres entre la coulisse et le re-
bord de la ecowuetie qui la coiffe.

Sablieres, Colombiers, Ventriéres. — Lesdeuxcouet-
tes sont recouvertes a leur tour de deux aultres picces Sappe-
lées sabliéres, possedant sous la face d’appui, une série d’en-
tailles destinées a recevoir des coins en bois dur. Les deux sa-
blieres sontréunies par des lraverses T passant sous la quille
dont gquelques-unes en diagonale, afin de former un cadre
rigide el indéformable, on les surmonte ensuile de pieces
deboul C nommeées colombiers, legerement inclinees en de-
dans, vers la coque, contre lagquelle elles s’appuient de cha-
que bord, par l'intermediaire d'une derniere piece Vappelée
ventriére, travaillée suivant les facons, et seulementl appli-
quée sur la coque afin de ne pas detériorer le doublage.

Roustures, Berceau, Ber. — Les colombiers sont liés
aux sabliéres par des équerres en fer installées ad ioc. On
les maintient également, par des arcs-boutants en long et
en travers, el pour éviler que colombiers el ventrieres ne
s’ecartent de la coque on les relie d'un bord a l'aulre, par
des roustures en filin ou en chaine I', passanl sous la quille.
I’ensemble ainsi installé constitue le berceau ou ber.

Les coulisses sont alors prolongées a basse mer, jusqu’a
'extrémité de l'avant-cale, en s’assurant qu’elles sont paral-
léles, et que leurs faces supérieures sont bien 2 méme ni-
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veau, el suivant la pente de la cale. De place en place, on
les relie par des Llraverses pour éviter qu'elles ne puissent
s’ecarter.

Clefs. — A la basse mer qui précéede la marée du lance-
ment, on suiffe les coulisses dans loute leur longueur, et on
débarrasse le yacht des échafaudages installés a4 faux frais
autour de lui pendant la construction. Le berceau est ensuite
lesté avee des gueuses ou des barrols de grille, el amarré a
un grelin lové en téte de la cale. Jusqu’alors le vacht repose
encore sur ses tains et sur ses accores; pour l'en degager
on introduit les coins dans leurs logements, enire les couel-
tes et les sabliéres, et on assujetlit provisoirement les
coueties sur les coulisses, par deux tasseaux cloués obli-
quement par cdté en lravers du joinl. Les choses étant
ainsi disposées, un hommie muni d’un marteau a long man-
che appelé masse, se place en face chaque coin, et a un si-
gnal donné tous frappent en cadence. Les sabliéres se sou-
levent sur les couettes, el lévent suffisamment la coque
pour qu'on puisse culbuter les tains et enlever les accores.

Dés lors, berceau el navire ne sont plus retenus de glisser
que pardeux taquelsK (fiz.87) nommeés s clefs clouéssur la face
latérale des coulisses eL butant dans une encoche ménagé
dans le rebord exiérieur des couettes. Deux hommes Ies
arrachent avec une pince et le berceau commenee a glisser,
emportant le \":mh!,, lentement d’abord, puis de plua-, en plus
vite.

Aussitol gqu’elle est suffisamment immergée, la coque com-
mence afloller en se dégageant du ber, qui, lesté reste sur
les coulisses d’olt on le remonte an moyen du cable auquel
on 'avail atlaché.
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Cette manieére de procéder au lancement, d’ailleurs em-
ployée aussi pour les grands navires, porte le nom de lance-
ment sur coueltes vives; mais les faibles dimensions et le
faible poids des coques de yachts, font que Pappareil est de
beaucoup simplifié, et installé de la fagon dconomique que
nous venons de décrire.

L’appareil se simplifie encore pour les trés pelits yachls
ou les embarcaltions, en fixant simplement les lraverses sur
les coueltes mémes, el en accorant la coque sur elle, au
moyen de quelques colombiers appelés béguilles.

Halage a terre. — L’opération du halage a terre, qui
n’est en somme que l'inverse de la précedente s’effectue sou-
vent avec le méme appareil, mais avec quelques dispositions
parliculiéres. En premier lieu, il est nécessaire de connailre
le profil de la quille du yacht a mellre a terre. Sion ne peul
r ohtemr par un plan, il faut é¢chouer le vacht sur un gril, et
relever directement le profil,au moyen d'un gabarit.On releve
également le contour d’un couple de 'avant au voisinage du
mat. Ces deux gabarits servent a établir sur les couelles de-
garnies des sablieres (mais réunies par des traverses), une
série de pieéces et de billots reproduisant la forme de la par-
tie de quille qui devra reposer sur I'appareil, ainsi gqu'un
empilement de billots, reproduisant sommairement le contour
du couple qui a ¢Lé releve. Ces billots sont installés sur la
traverse de ’avant du ber, el reliés a faux frais, entre eux
et sur la traverse, par des bouls de planches clouces par
¢olé, el des arcs-boutants destinés a les empécher de culbu-
ter. Deux perches sont ensuite clouées de chaque cole de ces
sorles de berceaux, afin d’indiquer leur position sous l'eau
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quand toute Pinstallation sera immergée. Afin que le ber
puisse elre soumis a un effort de traction, les traverses qui
doivent supporter le yacht sont réunies les unes aux aulres
par des tirants en fer paralléles a 'axe, qui les serrent con-
tre des piceces intercalécs entre elles. Deux de ces tirants ou
celui du milieu sont terminés au bout qui regarde la cale,
par de fortes boucles servant d’attache au cable de halage.
Lorsque loules ces précautions sont prises, on leste le ber
avec des gueuses de fonte oude vieux barrots de grille, des-
linés a U'empécher de floller, et on le descend a basse mer
sur l'avant-cale a une distance suffisante pour qu’a la marée
suivante le yacht puisse venir se placer au-dessus, en lajs-
sanl entre sa quille el le ber un espace de vingt a trente
cenlimelres. — Le yacht est amené au-dessus du ber, au
moment de la marée, de maniere a se placer, juste au mi-
lieu des deux perches qui indiquent la position du bercean,
en prenant soin qu’elles se trouvent bien au droit du couple
ou le gabarit a été relevé. 11 faut également que le vachl se
trouve bien dans l'axe de la cale, ce qu’on peut oblenir en se
placant a 'arriére, de facon a voir le mat se détacher bien
au milieu des coulisses, que ’on apercoit sur le sol en penle
de la cale. Dés que l'eau baisse le yacht vient de lui-méme
reposer sur le ber, el quand toute la quille porte hien sur
toule la longueur de 'appareil on commence a4 virer au ca-
bestan. Bien entendu les coulisses ont ¢té suiffées au prea-
lable. '

Slips. — Quelques chantiers d’Angleterre possedent des
appareils de halage plus perfectionnés, nommeés siips (fig. 88).
Les slips comportent : une cale et une avanl-cale solide sur le

CONSTRUCTION DES YACHTS, 14
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sol desquelles sont installéees d'une facon permanente, et dans
les meilleures condilions de solidité, deux coulisses entre
lesquelles est installée suivant 'axe une longue crémaillere
en fonte qui les accompagne d'un bout a 'autre. Les coulisses
sont surmontées d'un fer L posé a plat sur elles, pour ser-
vir de rail a des galets sur lesquels roule le chariot qui rece-
vra le biatiment. Ce chariot est habituellement composé de
plusieurs troncons indépendants formes de solides chassis
en bois ou fer, que 1'on attelle les uns a la suite des autres,
suivant la longueur du yvacht a haler. Ces chassis roulent sur
des galets ou des rouleaux en fonte de taible diameéltre, dans
les rails creux formes par les fers en L des coulisses. Dans
I'axe des chariols sont installés plusieurs linguels L lires
solides, qui s’are-boutent sur la crémaillere pour empcécher
les chariots de descendre la cale librement. Ces linguets sont
relevés au moment o 'on amene les chariots sur 'avant-
cale. La préparation de la mise a terre sur ces appareils se
fait de la maniére que nous avons décrite, si le yacht pré-
sente des formes aigués et un profil plus ou moins triangu-
laire. Dans le cas ordinaire, de yachts a varangues modére-
ment acculées et a quille droite, on se borne a les accorer
suffisamment, a mesure gue 'appareil remonte la pente de
la cale. Dans certains slips plus perfectionnes, les traverses
des chassis sont surmontées de petits chariols lransversaux
sur lesquels sont placés des chantiers en bois que 'on pre-
pare a l'avance pour épouser les formes de la coque. Ces
chantiers, ou berceaux, sont maintenus ecartés pendant que
le yacht se met en place, et sont ensuite serrés contre lui,
par des ciables passant d’un bord a Uaulre. Mais en général
on ne se sert guére de ces appareils pour les yachts, a cause
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des formes de ceux-ci, trop acculées pour que ces berceaux
puissent étre préparés économiquement. Les slips sont
habituellement commandés par un treuil ou un cabestan a
vapeur; quelquefois aussi par un manege.
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MATURE ET GREEMENT

MAature. — Nous avons suppose, au commencement de
cet ouvrage, que les plans complels, et parmi eux les plans
de voilure, indiquant au moins les longueurs des espars,
étaient fournis au constructeur par 'ingénieur ou 'architectle
naval. Nous n’avons done pas a examiner ici les considéra-
tions (trailées dans le volume de théorie du vacht) qui prési-
dent a cetéetablissement ; nous admettrons simplement que
les longueurs ont seules ét¢ indiguees et que la deétermina-
tion de l'echantillon a élé omise ou laissée intentionnelle-
ment a Uinitiative du constructeur.

La longueur d’'un bas-mit se subdivise habituellement en
Ltrois parties :

1° La longueur comprise a l'intérieur de la coque, du
pied du mat, encastré dans 'empature de la qguille, 4 'étam-
brai du pont;

2° La longueur comprise entre le pont et le plan d’attache
des haubans sur deux pieces appelees jottereaur.

3¢ La longueur du fenon, partie du mat qui eroise le mat
de hhune pour assurer leur liaison.

Mats a pible, Mats a fusée. — Dans les petits yachts
qui ne portent pas de mits de hune, la partie située au-des-
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sus des jottereaux, plus développée et terminée en pointe,
prend alors le nom de fusde ou de pible, d’ol1 'expression de
met a pible, mdl ¢ fusée.

Mats de hune. — La longueur d’un mat de hune com-
prend :

1° La longueur qui décroise le tenon du bas-mit, terminée
a4 sa partie inférieure, par une partie prismatique appeléee
caisse, qui, engagée dans une piéce appelée chougue portée
par le bas-mat, empéche le mal de hune de tourner sur lui-
maeme

2° La longueur comprise entre le tenon et le capelage de
hune.

3 Une courte-partie finissant rapidement en tronc de cone
plus ou moins aigu, appelée fusée.

Mat de beaupré (‘). — La longueur du mat de beaupré
se decompose :

1° En la parlie placée sur le pont, depuis la face arriere
des bittes de beaupré, jusqu’au collier qui fixe le beaupré
sur 'étrave ;

2> La parlie projelée en dehors de la coque, du collier
d’étrave au capelage des haubans de beaupreé ;

3° La longueur de la fusée gui termine le mat de beau-
pre;

{1} Dans les anciennes goilettes, e miat de beanpré, généralement relevé sur
Thorizon, détlait prolongé par un second espar, appelé bowt-dehors, assujetti
sur le beaupré par un eollier double placé a Pextrémité de celui-ci, et fixé sur la
charpente de ’avant. Mais, vers 1865, cette disposition eompliqude qui alourdissait
inutilement I’avant des yachls fut abandonnée et les goéletles furent grédes avec le
beaupré horizontal, jusgqu’alors réservé aux edtres. Gesl pourquoi nous nous dis-
pensons de parler davantage des bout-dehors.
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Bomes, Pics ou cornes, Vergues, Tangons. — Les
autres espars : la bdme, qui tend le bas de la grand’voile
ou de la misaine ; le pic ou la corne, qui en supporte le coté
supérieur ; les vergues de fléeche ou de hune, qui supportent
le eoté supérieur des tléches ou huniers; le tangon, qui sert
a projeter en dehors du yachl un des deux sommels infé-
rieurs de la voile triangulaire appelee spinaker, ne comporte
aucune division de longueur.

Echantillon des matures et des espars. — La
regle la plus simple el la plus commode pour établir la gros-
seur d’un espar, consiste a calculer le diamelre comme
fraclion de sa longueur. Toulefois, 'échantillon dépend
evidemment de la nature du boeis emplove dans la conslruc-
tion de la piéce de mature, qui peut étre en pins rouges tres
résistants et légers, d’Orégon ou de Vancouver, ou en pins
rouges du Nord et pitehpins, trés résistants également,
mais plus lourds, ou enfin en pins blancs d’Amérique ou de
Suéde. Les pins rouges ne sont employés que pour les
mats, beaupreés et bomes, et les pins blancs, plus légers, tou-
jours emplovés pour les autres espars d’échantillon moindre.
Nous indigquons done deux valeurs dont la plus faible peut
s'appliquer aux bois lrés résistants, et la plus forte aux bois
moins solides.

Mats de cotres. — Le diametre des mats de colres
varie : au pont, de 0,023 a 0.030 de la longueur mesuree
du pont au capelage des haubans. La premiere valeur est
applicable, non seulement comme il a ¢té dit, aux bois résis-
tants, mais aussi aux mits des petits yvachts. En géneral, les
mats de coOtres conservent le meme ¢chantillon du pont au
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capelage, mais il est quelquefois légérement réduit aux 1o
du diamelre au pont, au capelage a I’extrémité du tenon ou
ton, le diametre va en diminuant et n’est plus, a extrémite,

8 .
que les 10 du diameétre au capelage.

MAats de yawls. — Les maits de vawls, ayvanl a sup-
porter I'effort d’une voilure moindre, sont tenus un peu plus
faibles, avee un diameétre au pont de 0,022 (pour les pelits
yachts), a 0,029 de la longueur du pont aux jottereaux.

Mats de goé&lettes. — Les mils de godlettes n'ayvanta
resister qu’a des efforts encore moindres, n’ont plus en dia-
metre que 0,020 a 0,025 de la longueur du pont aux Jjoltte-
reaux.

Mats de fleche. — Leur diameélre, & la caisse, est habi-
tuellement les 0,02 de la longueur du dessous de la caisse

au capelage; et le diameétre au capelage, les 1—% du diame-
tre & la caisse.

Beaupré.—— Le diametre des beauprés est plus variable;
depuis 0,04 de la longueur du collier d’éirave au capelage,
pour les beauprés trés courls, a 0,028 pour les beauprés
longs. Le diameltre au capelage étant en général les L du

10
diameétre a ’étrave.

FPics.— Les pics ont habiltuellement leur plus fort dia-
metre aupres du mat, dans la proportion de 0,016 (pour les
petits yachts) a 0,018 de leur longueur. Le diamelre a 1'ex-

tremite est réduit aux 10 du diametire aupres du mét.
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!

Boémes., — Le plus grand diamétre d’une béme se trouve
geénéralement vers le point d’altache de la poulie de grande
ecoule, ou aux T de la longueur, comptée & partir du mat,
a raison de 0,013 a 0,018 de la longueur totale. La pre-
miere proportion est surtoul applicable aux voiles lacées, et
la seconde aux voiles a bordure libre. Le diametre,a I'extré-
mite voisine du mat n'a que les L du grand diamelre et

10

les — au bout extérieur. Pour un vawl, le diamétre de la
3

bome est tenu un peu plus faible : en moyenne, les 0,016
de la longueur.

Vergues. — Leur diameétre, an milieu, a généralement
- 7 . .
les 0™,015 de la longueur toiale, et les 10 de ce diameéelre aux
deux bouts. '
Tangons. — Leur plus grand diamélre, au milieu, varie

de 0,012 a 0™,01% de la longueur. Le diameélre, au bout, n’a
W

o . .
habituellement gue les 1o du diameétre au fort.

Mitres. — On voit, d’apres ce qui précéde, que les miils
et espars ne sont pas de simples pieces de bois eylindriques
mais qu’ils affectent la forme plus ou moins accentuée de
fats de colonnes, de troncons de fuseaux, ou de cigares. La
détermination de cette forme est rdéglée par les diameétres
principaux qui viennent d’étre donnés, et par un traceé
nomme méfre, qui fournit au charpentier les diameétires

intermediaires dont il a besoin pour le travail de la piéce de
mature.

Mitre au rayon. — Aumilieu d’une ligne AB (fig. 89), égale
au plus grand diameétre du mat ou de la vergue a construire,
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pris comme centre, on trace un demi-cercle avec un rayon
egal a la moilié du diameétre. Du milieu M de cette ligne, on
porte deux longueurs, M @’ M4’ égales a la moilié du pelit
diameétre de la piéce, el on éléve les perpendiculaires @’ a 4’5,
et divisant la distance @’ =— #'h» en un certain nombre de
parties égales, et menant par les points de division une série
de paralleles a A B, on obtient la série cherchée des diame-
lres mn, pg, rs correspondants. Cette construction estappe-
léee mitre auv rayon.

."'t' _-.4.____~'5'.\
/ : \ 4
e b /"D """"""" 7 \ ys s
7 N 7 IR 2 — - —
o e—— S N a4
"} s s Yo O S S S ARG )/
A @ M 4B A & B AP 7 B
Fig. 89 Fig 90

Mitre aws trods gquaris. — On fait la méme construction,

en prenant les centres des ares de cercle au quart du dia-
metre a partir de chaque extrémilé¢: en p et en ¢3; on a
ainsi la milre aux trois gquarts.

A diameétres égaux, la milre au rayon fournit des diameé-
lres intermediaires plus forts que ceux de la milre aux trois
quarts, avssi, emploie-t-on la premiere pour le tracé des pie-
ces de mature, et la seconde pour les espars, bomes, pics,
vergues et tangens. — Le charpentier trace ses milres sur
une planchetie, a la grandeur d’exécution, et aprés avoir
marque sur la piéce a travailler, les longueurs des différentes
fractions de la piece de mature, il divise ces longueurs en
autant de parties eégales qu’en comportent les mitres et tra-
vaille ensuite la piece de maniere a lui donner en ces diffé-
rents points, les diameétres voulus.
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Bas-mats, Emplanture. — Le pied des bas-mits re-
pose sur la quille, et ¥ est encastré par un fort tenon dirigé
suivant l'axe longitudinal. Ce tenon descend dans une mor-
taise appelée emplanture praliquée dans la quille. Quand le
mat atteint une certaine dimension, on garnit souvent son
pied, immeéediatement au-dessus du lenon, d'un ecercle ou
[rette placé a chaud, destiné a prévenir les fentes qui pour-
raient se produire sous l'effort de la voilure.

Depuis le pied jusqu’a quelgues centimetres au-dessus du
niveau du pont, le miat recoit une forme octogonale qui a
pour objet de mieux résister aux mouvemenls de torsion que
tendent a lui imprimer les efforts de la voilure, ¢tant donné
qu’il est solidement maintenu dans un éfambrai egalement
ocltogonal, par des coins jointifs correspondant a chaque eoté
du polygone (').

Capelage. — De I'é¢tambot au capelage, le mat conserve
une section circulaire et la forme que lui donne le mitrage.
On nomme capelayge Vendroit ou les haubans, bassetaques et
étais viennent saisir le mat. Il se trouve au-dessus (’un en-
semble de pieces destine a assurer la solidite de Pappuil,
vertical de haut en bas, du gréement, en meéme temps gqu’'a
préparer 'attache du mat de hune avece le tenon du bas-mat.
Ces pieces sont : les jolitereaux, le chouque et les coussins
de jottereaux.

Jottereaux. — Les deux pieces ainsi nommeées, affec-

{1) Braie.— Lorvsque le mit est en place, ces colos sonl souvent recouveris
d’une courcnne de forte toile & voile. clouée o la fois sur le mat et sur le pont
pour prévenir les infiltrations des eaux du pont, qui pourraient se produire entre

les joints des eoins, la miat et 1’¢tambrai. Celle garniture en toile porte le nom
de braie.
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tent la forme de deux consoles,appliquées de chaque bord du
mat sur lequel on a réservé deux faces planes pour les rece-
voir. Leur partie inférieure terminde en pointe obtuse,
s’inscrute léegérement dans le mat pour leur fournir un appui,
les deux jollereaux sont ensuite solidement réunis et appli-
ques contre le mat par deux ou trois chevilles rivées sur
bague. On les fait généralement en orme.

Chouque, Coussins, Clef du mat de fleche. — Les
Jjoltereaux supportent une pi¢ce horizontale appelée chouque,
(fig.91)ayant un peun la forme d’un fer 4 cheval dontl’ouverture
serait tournée vers l'arriére et dont la partie avant porte une
ouverture destinée a laisser passer librement la caisse du mat
de fleche. Le chouque est entouré d’une bande de fer plat
destinée a empeécher le bois de fendre ou d’eclater, sous
les efforts de la caisse du mait de fleche ; les deux branches
sont récunies et serrées contre le mit par un boulon passant
sur 'arriére du mat. Le chouque supporte i son tour, par le
travers du mat, deux petites piéces de bois dur, appelées
coussins, sur lesquels viendront reposer les boucles formees
par les haubans, les itagues de bassetaques et I'étai. L’avant
du chouque recoit également la barre de hune et sert de
point d’appui a une piéce nommeée elef, passée i travers un
trou meénage transversalement! dans la eaisse du mait de fle-
che, afin de le soulenir dans sa position normale aprés qu’il
a ete guindé. Les jotlereaux et le chouque servent en méme
temps de point d’attache a un certain nombre de pitons,
utilises pour le gréement.

Potence, Cercle, Pitons, Clan de la guinderesse,
Blin. — Sur I'arriére des jottereaux, deux pitons servant
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a I'attache des balancines, et sur ’avant deux pitons servant
a guider la drisse de foc: sur l'avant du chouque, trois
pitons : deux de ehaque coté, pour les poulies de la drisse
de trinquelte, et un sur 'avant, servant d’attache a la balan-
cine de tangon. Un peu au-dessus du capelage, on trouve
sur I'arriere du matune ferrureappelée potence (fig. 91 et 92),
a laquelle est suspendue la poulie de la drisse de mat; un
peu au-dessus, un piton traversant le mil et serré a Pavant
sur une forte virole,sert a la poulie basse de la drisse de pic:
ensuite un cercle a trois pitons, dont I'un, sur Parriere du
mat. sert a la poulie milieu de la drisse de pic, et les deux
autres placés de chaque bord, portent les poulies de la
drisse de foe. — Au-dessus du cercle se lrouve une mortaise
nommee clan de [a guinderesse, traversant obliquement le
mat el garnie intérieurement d’un réa. Enfin : le troisieme
piton de la poulie haute de la drisse de pic, installé comme
celui de la poulie basse, et, terminant le tenon, un double
collier en forme de 8 nommé &lin (fig. 92), dont une boucle
est coiffée sur l'exirémité du tenon. et dont I'aulre sert de
collier au mat de fleche. Souvent, le piton de la poulie haute
de la drisse de pic est venu de forge avec le blin, afin d’al-
leger un peu la téte du tenon.

La planche 93 montre une variante dudispositif précedent,
dans laquelle le cercle des poulies de drisse de foe se trouve
supprime, et les pitons de celles-ci reportés sur le blin ; le
piton de la poulie moyenne de la drisse de pic, est alors
semblable a celui de la poulie basse. Le clan de la guin-
deresse est également supprimé, pour ne pas affaiblir la téte
du tenon, mais il est remplacé par une galoche ou chape a
réa placcde entre le tenon et le mat de fléche.
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Mats de fleche. — Ces mats ne comportent : au pied,
que la lumiére rectangulaire percée de tribord a babord
pour le passage de la clef; et a la tele, un épaulement ser-
vant au capelage des haubans, palaras el étais de fleche,
épaulement suivi d’une fusée plus ou moins longue, habi-
tuellement terminée par une pomme percée de un ou deux
pelits clans munis de petits réas, placées a tribord el babord,
pour servir de point de suspension aux drisses de pavillon.
— L’extrémité supérieure du mat de fleche, porte egalement
un clan percé de Yavant a 'arriére pour la drisse de fleche ;
ce clan est habituellement muni d’un réa a cylindres, destiné
a rendre le hissage moins dur a effectuer. Autrefois le clan
de drisse de fléche était percé immediatement au-dessous
du capelage ; on le place a présent aussi haut que possible
dans la fusée, pour élever le point de suspension de la
vergue, ce qui permet de réduire un peu la longueur de
celle-ei, sa grosseur el son poids.

Beaupré. — Le beaupré ne comporle qu'une caisse oc-
togonale ou carrée, engagée entre les biltes et assez pro-
longée entre elles et le collier d’élrave, pour recevoir deux
ou trois lumiéres rectangulaires servant au passage dune
clef analogue a celle du mat de fleche, de facon que le mat
de beaupré puisse étre rentré a bord progressivement, si
I’installation de la voilure le nécessite. A Mauire extremite,
un clan muni d’un réa a cyvlindres pour le passage de 'amure
de foc, et enfin, le cercle de capelage a quatre pitons servant
a 'attache des deux haubans de beaupre, de la sous-barbe
et de I'étai du mat de fléeche ; une courle fusée termine le
beaupré.— Dans un dispositif plus récent, le clan de 'amure

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires


http://www.cnam.fr/

eche

Tiétails de la fusee dumalde Il

A

Aa .
/ / L{‘v"\v" AV W

A
1

e it

[l
_ o

- ..&wl-rllllllllul- =

o

el g i Ry

- .._q —— e .__...u.me.W.V..... =

TPI i

e Dl %@&.Em&t@ﬁ@- T
P

|

| _
ey

p

...,__

A Y.

o U |
fm I nmh I

Fig. 94

tenaires

ases par

éservés au Cnam et 3

7

Droits r


http://www.cnam.fr/

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

cg S

.f‘/__..,,___/_ I _._,_.._ _‘__,.gz______,_.__,h._,._,..__ _,__...__._,,,\/.___.f.h.
\ |

- pqureaod 10 sadneag

op 97[[0)

tenaires

a ses par

éservés au Cnam et 3

7

Droits r


http://www.cnam.fr/

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

DETAIL DES MATURES 233

de foc est reporie en avant du cercle de capelage, dans la
fusée, afin d’amener la draille du foc a toucher’étai du mat
de fleche, pour satisfaire aux conditions du mesurage de la
voilure. '

Entre le collier d’étrave et le cercle de capelage, courl
librement sur le beaupreé, un cercle garni en euir, el muni
de deux crocs ou oils, servant a le rattacher a Yamure de
foe el a recevoir la cosse du point d’amure de cetle voile.

Bome. — La bome recoit a l'extrémité qui touche le
mat, une ferrure a deux branches, encastrée dans le bois,
et terminée par un oil servant a atlache articulée de la
béme avec le ecercle de mat. Vers Varriere, on Ltrouve
I'estrope de la poulie de grande ¢coute, maintenue en place
par un pelit taquet en bois; ensuite deux longues picéces
horizontales, appelées rviolons de ris, chevillées de chaque
bord, et percées chacune de trois ou quatre trous, garnis
de deux en deux, en alternant d’un bord a l'autre, de réas
de petit diametre, servant a 'installation des itagues de ris.
En dessous de la bome, el souvent entre les deux violons,
on lrouve un taquet muni d’un réa, servant a l'installalion
du palan de litague de rocambeau. Dans la longueur
occupée par les violons, sont ¢également installées deux
petites plaquettes a il qui oscillent de I'avant a larri¢re
autour d’une vis traversant le violon pour recevoir 'at-
tache des balancines. La bome se lermine enfin par un
clan servant au passage de litague de rocambeau qui
actionne soit une manille courant sur une tringle de fer
rond, soil un petit chariot, courant sur une coulisse en fer
plat ou en fer a boudins (fig. 97), fixés l'un ou l'aulre
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4 un cercle frottant extrémité de la bome et assujetlis
suivant leur longueur par des vis et des chevilles lraversant
la bome et riveés par-dessous.

Pic. — Le pic est muni, & son exlrémité avant, de deux
machoires ouvertes en demi-circonférence de facon a 'em-
pécher d’échapper du mat sous laction de la poussee late-
rale de la voile. Pour empécher la machoire de se dégager
par larriere, les extrémilés de ses deux bras sont réunies
par une ligne en filin, qui compléle la fermeture. Comme
cette ligne pourrail gripper sur le mat pendant qu’'on hisse
le pie, on la garnit d’un chapelet de pelites spheres en bols
percées d’un trou, et nommeées pommes de racage. Le por-
tage du pic contre le mat est facililé par un sabot vertical,
suspendu par son milieu, qui reste ainsi en contact parfait
avec le mat, quel que soit Vinclinaison du pie. Le disposilif
précédent ne se rencontre guére que sur les yvachts de con-
struction ancienne, ou surdes constructions neuves ¢tablies
‘A bon mareché. 11 arrivait souvent avec lui que les machoires
se rompaient, el on dat rechercher des dispositifs a la fois
plus solides et moins encombrants, en recourant a emploi
du métal. — La fizure 983 montre une des dispositions les
plus généralement employées, a quelques variantes pres
dépendant des idées ou du gout du construclteur. Elle se
compose : d’une michoire métallique, formée d'un demi-
collier portant une demi-charniére et rivé sur une piece de
de tole semi-cylindrique, qui répartit Peffort sur une plus
grande surface, de facon 4 ne pas abimer la surface du mat.
L'autre moitié de la charniére appartient a une piece fixee
au pic par deux branches lalérales chevillées a travers bois ;
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-

la jonction de la machine avec le pic est enfin assurée parun
boulon reliant les deux demi-charniéres. Ce boulon supporte
egalement deux petites plagqueltes, pendant librement pour
recevoir la cosse d’encornat de la voile assujeltie entre elles
par un second boulon les reliant a leur partie inférieure. La
poulie basse de la drisse de mat vient s’attachera un piton en
fer B, boulonné entre les deux branches de la ferrure, sur denx
fortes plaques de tole destinées a reporler 'effort sur une
plus grande surface, afin de prévenir toute possibilité d’arra-
chement. — La figure 98 monlre une aulre variante de cette
disposition, o1 le piton est remplacé par une anse, attachée
au pic parun boulon horizontal traversant ’espar, en prenant
son point d’appui surles deux branches de la ferrure. — Afin
d’éviter que le contact et la pression exercée sur le mit par
les machoires ne détériorent sa surface, qu’elles soient en
bois ou en meétal, on les garnit intérieurement de deux ou
trois épaisseurs de cuir de buffle, formant coussin, qui
assurent un portage plus élastique. Généralement, on enve-
loppe la machoire entiére, extérieurement el intérieurement,
dans une gaine de méme cuir, afin que le frottement qui se
produil entre elle et la voile de fleche, ne détériore pas celle
derniere.

Trou d'empointure. — L’extrémilé arriére du pic, se
termine par une courte fusée, précédée d’'une galoche munie
dun rea et placée d'un bord ou de l'autre, pour servir de
point d’attache a I'écoule de fléche. L’extrémité de la fusée,
esl percée d’un trou dil trou d’empointfure, servant a réaliser
Pamarrage de I'empointure de la voile sur le pic.

CONSTRUCTION DES YACHTS. 16
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Vergues. — Les vergues de fleche ne présentent aucune
particularité ; elles sont seulement percées a chacune de
leurs extrémités d'un trou servant a D'amarrage de la
voile.

Tangon. — Le tangon porte a chacune de ses exlrémilés
une petite frette, destinée a 'empeécher d’éclaler sous Peffort
de la pointe qui le pénétre en boul, pour le fixer a la ferrure
articulée nommeaée wvidemule! placée a avant du cercle du
mal. Un peu en dessous de celte frette, on le munit de deux
pelits taquets, placeés de chaque bord, pour servir de sup-
port aux boueles des bras duo tangon. -— Quelquefois, la
pointe du videmulet est remplacée par un cornet en fer
mince, dans lequel péneéetre le bout du tangon, taillé alors
en trone de cone ; le tangon n’¢tanl pas ainsi exposé a
éclater, comme dans le premier dispositif, n’a plus besoin
d’étre consolide par les frettes qui se trouvent ainsi sup-
primees (fig. 96).

Espars creux. — Le caleul ou U'expérience, montrent
que le poids de la mature et des espars, affecle nolable-
ment la stabilité, en contribuant a élever le centre de gra-
vite général du yacht:; et d’autant plus gque celui-ci est plus
rapproché du centre de carene. La fraclion de stabilite
ainsi absorbée, sans aucun profit pour la propulsion, peut
varier de 5 a 15 % suivant les formes, le degré d’abaissement
du lest, el le développement de la mature. Aussi, a-t-on de
tout temps recherche les moyens d’alleger la milure et le
gréeement en creusant les mats et les bomes, dont la partie
centrale ne contribue que fort peu a la résistance geénerale.
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- Des 1852, le sloop américain Maria fut muni d’espars
creux, construoits a la facon des barils, par un assemblage
de douves solidement réunies par des cercles en fer. En 1868,
la goélelte anglaise Cambria, recut €¢galement des mats
creux, obtenus en forant la piéce au moyen de grosses et
longues tarieres de 0,100 de diameétre que l'on engageait
par les deux bouts, et qui se rencontraient vers le milieu du
mil. La godéletlte anglaise Lgeria, recut aussi des mals
perforés par le méme procédé ; mais, en 1869, le tenon du
mal de misaine de la Cambria se rompit, et pour prévenir
le retour de semblable avarie, le tenon du nouveau mat fut
consolide de gquatre cercles en fer, et la téte fut armaturée
par des basselaques. L'avantage que ’on cherchait a tirer de
Pemploi des mats creux perdit ainsi beaucoup de son impor-
tance, car le poids des matériaux de consolidation, compen-
sail largement le bénéfice que on se proposait de réaliser.
Toulefois, les mats de la Cambria ainsi installés se com-
portérent bien par la suile, et firent sans avaries deux fois
la traversdée de 'Allantique. En 1876, M. John Harvey, direc-
teur des chantiers de Wiwenhoe reprit I’'idée, mais sous une
forme d’exécution plus simple el plus parfaite. L’esparune fois
travaille a la forme voulue, était scié longitudinalement, et
les deux moiliés creusées ensuite d’une rigole semi-circu-
laire, non cylindrique comme le fournissait le forage, mais
bien de diameétres proportionnés a ceux du mitrage de
Pespar, de manic¢re a conserver a la partie tubulaire, une
eépaisseur constante d'un bout a Pautre. Les deux moitiés
etaient ensuite juxtaposées i nouveau, apres avoir été bou-
velées I'une dans l'aulre comme les lames d’un parquet, et
solidement mariées par une série de frettes en fer. La LOo6-
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lette Miranda, sorlie de ees chantiers, recul un beaupreé
et une bome ainsi construits. Le premier se comporta tou-
jours bien, mais la seconde eut des avaries, dues a un défaut
de construction au voisinage de la poulie de grande écoute.

Aujourd’hui, les récentes compétitions pour la coupe de
I’America, ont remis les constructeurs dans la voie, en
somme peuw suivie jusqu’alors, des espars creux. Le sloop
américain Volunteer recut, en 1889, une bodéme creuse.
Le petit cotre Gloriana (1890) dont 'immense plan de
voilure eul conduit forecément a des espars d’un poids consi-
dérable, recut un mat, une bome el un pic ereux. Depuis,
'usage des espars creux s’est géneralisé, aussi bien pour
les yachts de pelite dimension que pour les grandes con-
structions ; mais seulement pour les yachts de course, qui
seuls peuvent avoirintérét a recourir a ces cotteux artifices.
Le 10 tonneaux anglais Dora avait, en 1891, une bome
creuse ; enfin, en 1893, les grands cullers anglais Bri-
tannia, Vallkyrie, ~Satanila et le champion ameéricain
Vigilant, Turent construils avec mats et bomes creuses ().
— Le systéme employeé aujourd’hui, differe peu du systeme
Harvey; en ce sens que 'espar, scié en deux, est percé d'une
seérie d’auges semi-circulaires, séparces par une cloison
laiss¢e dans le bois plein, a la facon des liges de bambou.
Les deux moitiés sont embouvetées et ensuite mariées par
des surliures, en fil d’acier semblable aux cordes de piano,
qui offrent sous un poids beaucoup moindre, une résistance
el une efficacité beaucoup plus grandes que les anciennes
frettes en fer. I’usage de plus en plus frequent des espars

i1} Ce sysléme a aunssi été appliqué sur le yacht frang¢ais, en aluminium, Vende=
MEssE8.
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creux a d’ailleurs permis aux constructeurs de mieux con-
naitre les condilions de leur construction, et leur usage ne
conduit aujourd’hui 4 aucun déboire capital digne d’étre
mentionné.

GREEMENT

Le gréement se subdivise en trois parlies principales :

1° Le gréement dormant, composé des cordages meéetal-
liques uniquement appelés a assurer la tenue de la malure.
Il esl composé de cables métalliques en fer ou en acier ;

2° Le gréement courant, constitué par les manceuvres ser-
vant a hisser ou amener les voiles. 11 est compose de cor-
dages d'origine végélale ou de cibles métalliques trés
flexibles;

3° Le pouliage, qui serl a réaliser 'une et 'autre des deux
parties precedentes.

Le gréement dormant comprend :

Les haubans des bas-mats et du mat de beaupré ;

Les étais des bas-mats ;

Les bassetaques ;

La sous-barbe;

Les galhaubans, ou haubans du mat de hune ;

Les pataras, ou bassetaques du mat de fléche ;

Les élais du mat de fléche.

Haubans. — Les haubans sont -des cordages en fil mé-
tallique, saisissant le mat, 4 la hauteur des Jottereaux ou
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capelage des haubans et le fixant a la muraille du navire.
Leur nombre varie de deux a quatre, de chaque bord.

Chaque paire de haubans consécultifs, du méme bord, est
faite d’une seule piece de cordage, dans le milieu de lagquelle
on forme, a 'aide d’un amarrage, une boucle que I'on capelle
sur les coussins de joliereaux par-dessus la téte du mit.
Quand le nombre des haubans est impair, les derniers hau-
bans sont faits d’une seule piece, dont la boucle est com-
plétée au moyen d'une picce intermediaire épissdée.

Le premier hauban vers 'avant se lrouve parle lravers du
mat; les autres lui succedent vers 'arriere a une distance
de 0,30 a 0,50 réglée principalement par les conditions
d’altache détermindées par la distribution de la membrure.

Caps de mouton. — L’attache des haubans aux laltes
de la muraille se fait par Uintermédiaire de caps de mouion,
ou de ridoirs. Les caps de mouton sont deux disques lenti-
culaires en bois de gaiac, perces chacun de lrols Lrous.

Ride. — L’un d’eux, le cap de mouton ferré, est garni
d’un collier en fer, assemblé par un boulon avec V'ceil qui
termine les lattes de haubans; 1'autre porte sur sa circon-
férence une gorge semi-circulaire qui recoit VVextrémité du
hauban, formée en boucle par une série d’amarrages so-
lides. Un cordage en chanvre appelé ride, rarement en cable
d’acier, méme souple, passe dans les trous el réunit les deux
caps de mouton du meéme hauban.

Ridoirs. — L’effort de traction exercé par les haubans
est souvent tellement considérable, surtout dans les yachts
de course, que la ride s’allonge peu a peu el finit par donner
du mou dans le hauban au délriment de la tenue de la ma-
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ture. Mais a moins que de multiplier le nombre des hau-
bans, il est impossible de remeédier a cet inconvénient sans
emploi de ridoirs. Les ridoirs se composent essenlielle-
ment de deux vis de pas opposées, réunies par un écrou a
lanterne (fig. 99). Les deux vis se terminent par des chapes
qui servent a les altacher a l'exirémité du hauban et a D'oeil
qui termine les latles. La rotalion de I’écrou provoque le
rapprochement des deux wvis el la tension du hauban. Les
ridoirs peuvenl servir a exercer une traction considérable,
et on doil prendre grand soin de ne faire que tendre le hau-
ban avee eux, sans exercer un effort inutile gui viendrait
diminuer d’autant, ou méme détruire, la résistance du hau-
ban au moment ou la mature exerce ses efforts.

Ktais. — Les étais réunissent la partie supérieure des
bas-mits entre eux et celle du mat de misaine, ou dumat d'un
cotlre, a I'étrave. 11s ont done pour objet d’assurer la position
de la téte des mats dans le plan longitudinal du yacht.
L’étai d'un mat de cotre ou d’un mit de misaine partdu cape-
lage des haubans et vient se fixer sur le collier d’élrave.

Aujourd’hui, on renonce géneralement a l'attache sur le
collier, afin d’assurer quand meéme la tenue de la mature,
dans le cas ou le collier d’étrave viendrait a étre arrache,
avarie possible qui résulte queliguefois de la rupture de la
sous-barbe. L’étai wvient alors se fixer sur 'étrave, en des-
sous du pont gqu’il traverse dans deux pelits écubiers, apres
avoir prealablement recu un bras épiss¢ un peu au-dessus
du pont.

Bassetaques. — Les bassetagues, sortes de haubans
trés inelinés vers larriére, ont pour objet, comme 'étai, d’as-
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surer la position de la téte du mat dans le plan longitudinal
el 'empechent de se déplacer vers l'avant sous la traclion
des drisses de tringuelte et de foc.

Pantoire, Itague, Palan de bassetaque. — Comme
les haubans impairs, ils sont formeés d'un seul cordage dont
les bouls sont terminés de chaque bord a environ trois metres
du pont, formant ainsi la partie des bassetlaques appelée
pantoires. Les pantoires se Lerminent par une poulie en fer
dans laquelle passe D'ifagrne de bassetaque, également en
cable metallique, dont une extrémité est atlachdée suor la
latte de basselaque arriére, et 'autre recoit la poulie haute
du palan de bassetague, frappe sur 'autre latte.

Gralhaubans. — Les galhaubans, ou haubans du mat de
fleche, sont comme les haubans capelés a la téte du mat de
ileche et attachés a la muraille par des lattes. Comme le miat
de fleche est appelé a éire souvent amené et guindeé, les gal-
haubans recoivent un palan au lieu de caps de mouton et,
pour la méme raison, on les compose habituellement de deux
parlies réunies par une manille, de facon que la portion su-
périeure soit de longueur suffisante quand le mat de hune
est amené. Dans les vachls de course construits sous l'in-
fluence des jauges de la voilure, le mal de fléeche n’est
ameneé que tres rarement; les galhaubans recoivent alors
des ridoirs.

Pataras. Comme les basselaques, les pataras assurent
la tenue de la téte du mat de fleche vers Darriéere. On les
fait en deux parties comme les galhaubans, et pour les
mermes raisons. Ils recoivent un palan ou une itague, frappés
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sur des pitons placeés sur le plat-bord, entre la meéche du
gouvernail et le couronnement.

Etai de fleche. — Ce cordage part de la léte du mat-
fleche et va passer dans une poulie frappée sur le collier de
beaupre pour revenir a bord, ot il se termine par un palan
horizontal frappé sur les bitles de beaupré.

Cordages en fer ou en acier. - Sauf les quelques
palans qui le complétent, le gréement dormant se fait en
cordages de fer doux ou d’acier zingué formés de 3 a 3 te-
nons tordus a gauche et commis a droite, sur une ame cen-
trale en chanvre destinée a donner plus de régularité.

Le cordage meéetalligue manque d’élasticitée el, par suite,
est susceplible de rompre sous un effort brusque, surtout
pendant les grands froids durant lesquels 11 est bon de ne
pas trop raidir le gréement el de ne pas le travailler.

Afin de ne pas exagerer le poids du gréement dormant
des vachts de course, soumis a des efforts particuliéerement
considérables, on emploie au lien de cables en fil de fer
doux, des ciables en acier de resistance triple.

Gréeement courant. — Nous n'entreprendrons pas,
dans ce wvolume, la description des installations des ma-
noeeuavres courantes dont s’occupe plus spécialement le Trailé
de manceuwvre, el nous nous bornerons aux généralités qu’il
esl neécessaire de connaitre.

Drisses, Palans d’étarque. — On appelle drisses les
manceuvres qui servent a hisser les voiles. Les drisses prin-
cipales, drisses de la grand'voile et du foe, sont souvent
complétees d’un palan appelé palan d'étargue destiné a faci-
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liter la réalisalion de l'efforl nécessaire pour bien tendre,
etarquer la voile.

Amures. -—— L'amure sert a lendre isolément la ralingue
de 'avant de toute voile. Elle est généralement formée d’une
itague ou d’un palan.

Ecoutes. — Les écoutes servant a orienter le colé
inférieur de I'arriére des voiles, pour leur taire prendre avec
I'axe du yacht, 'angle convenant a la route que l'on fait par
rapport a la direction du vent.

Balancines. — Les balancines ont pour bult de mainte-
nir un espar suspendu a hauteur el inclinaison conve-
nables, méme quand la voilure est amende. On distingue
les balancines de la bome et celle du tangon de spinaker.

Le nombre des manceuvres courantes, varie avec 'instal-
lation du gréement et de la voilure; toutefois les manceu-
vres neécessaires el suffisantes d'un eotlre sont les sui-
vanles : P{

Drisse de miit et son palan d’étarque.
Drisse de pic et son palan d’étarque .
Grand'voile. Grand-% c'r_'.()l_u,c.
| Balaneines, itagnue et palan.
) Itague de ris et son palan.
t Amure et son palan,

" Drisse.
Tringuette..{ Amure et son palan.
( Ecoute.

Amure.

{ Drisse et son palan d’étarque.
Foe....... E
Ecoute,
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Drisse.
Fléche. .. ..¢ Amure et son palan.
e Ecoute.

e

Dirisse.
Clin-foe,...; Amure.
v Eecoute.

Drisse.

Amure.

Econte

Spinaker.. . ¢ .

p Balancine du tangon.
Bras d’avant.

\ Bras d’arriére et son itague.

A ces manceuvres, il faut ajouter pour
ketch :

Lia drisse, 'dco:ie et 'amure du tapecul.
P

Et pour une goéletle :

Lia drisse de mit et son palan d’étargue.
La drisse de pic.

L’itague de ris et son palan.

IL’amure et zon palan.

La balancine de la misaine, ainsi que :
La drisse.

L’amure et son palan.

L’écoute, double du fléche de misaine.

Ou encore :

I.a drissze.

253

un yawl ou un

L’écoute et "amure de la voile d’étai installée queiquefois entre

les deux mats.

Les manceuvres courantes se font pour la plupart avec des
cordages d’origine végétale, chanvre, manille, aloés (*). Quel-

(1) Ramie.
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ques manceuvres soumises a des efforts considérables, telles
que cerlaines pantoires d’ecoutes, les ilagues de rocambeau
d’amures de fleche el de foc, les drisses de foc et de fléche,
la guinderesse, se font aujourd’hui en ecable d'acier zingué
souple et flexible.

On n"emploie guere a bord des yachts les filins goudron-
nes, qui ont 'inconvénient de donner, principalement sur les
petits yachts, une odeur guelguefois désagréable aux pas-
~sagers. D'ailleurs le goudronnage, réduilt sensiblement la
resistance et la souplesse du filin et surlout a bord d’un
batiment de plaisance, cette considération peut primer celle
de sa duree plus longue.

Les drisses de la grand voile, les écoutes de fléche et de
foe, sont généralement en chanvre ou en aloés (') de premier
choix; ces manceavres faliguent tres vite, et 'emploi pour
elles, de maticres de qualilé inférieure ne serait jamais une
¢conomie,

On a meme actuellement tendance, au moins pour les
vachts de course, a remplacer les filins végétaux par des
cables souples d’acier tres résistant. Toutefois I'usage de ces
manceuvres demande cerlains soins el certaines précautions
sans compter des appareils spéciaux pour le hissage; aussi
ne semblent-ils pas appelés a se généraliser pour la majorité
des yachts.

La grande c¢eoute, continuellement exposée aux regards,
est habituellement en manille ou en aloés.

Pouliage, Caisse. — Les poulies se composent essen-
tiellement de trois parties : la caisse, le réa el I'essien qui
reéunit le réa et la caisse. La caisse ou enveloppe extérieure

(1) Quelquefois en ramie dans certains petits yachts,
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de la poulie affecte la forme elliptique bien connue, elle est
percee d'une cavité dans laquelle est logé le réa,sorte de roue
a gorge sur laquelle repose le garant. Dans les vachts, la
caisse est faite d'un bois clair & grain serré, habituellement
en fréne ou en orme blane du Canada.

Reéa.— Les réas se fonl quelquefois en bois dur, genéra-
lement en gaiac. Le plus souvent il sont en fonte de fer zin-
guéee et plus ou moins évidés pour diminuer leur poids. On
les fait plus rarement en bronze, qui sans offrir plus de so-
lidité a le désavantage d’étre un peu plus lourd.

Les poulies des manceuvres principales sont munies de réas
a rouleaux ou a systéme, dits encore réas américains, dans
lesquels le réa tourne autour de son essieu, non plus a frot-
temenl, mais par lUintermédiaire d'une couronne de petits
cylindres réunis entre eux et maintenus distants les uns des
aulres par deux cercles placés a leurs extrémités. Ce dispo-
sitif offre une résistance bien moins grande que les réas or-
dinaires, et on I'emploie pour toutes les manceuvres ou les
palans, dans lesquelsle garant doit passer sur un nombre de
reas variant de deux a six, comme par exemple les drisses
de mat et de pic ou bien la grande écoute.

Essieu. — L’essieu traverse les deux joues de la caisse,
en passant a travers le réa qui tourne autour de lui. Son dia-
metre et la qualité du métal dont il est composé doivent done
toujours elre bien appropriés a la dimension de la poulie.

Mesure des poulies. — Les poulies se mesurent parla
longueur, ou le grand diameélre de la caisse. La série des di-
mensions varie avec les fabricants.
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Divers genres de poulies. — Les poulies se divisent
en deux genres :

Les poulies estlropées en filin;

Les poulies a estrope en fer.

Les poulies a eslroper correspondent a la desecription qui
vient d’étre faite. Leur caisse porte seulement en plus une
rainure ou goujure deslinée a empécher le glissement du
cordage qui les embrasse.

Poulies estropées en fer. — Les poulies eslropcesen
fer sont complétées d’une chape qui péndcire a Uintérieur des
Jjoues par deux fentes ménageées a un des boults de la caisse.
Celle chape se prolonge un peu au dela de 1'essieu qui la Lra-
verse el prend ainsi son point d’appui sur elle et non plus
sur la caisse, au grand avantage de la solidité (fig. 100).

Fig. 100

La chape se prolonge extérieurement et se lLermine soit
par un croc, un piton, ou un émerillon. Lorsque la poulie doit
en plus recevoir le dormant d’une manceuvre, son autre ex-
trémité recoit une autre chape croisant a 'intérieur les bouls
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de la premiére, et traversée dgalement par L'essieu. Celle
seconde chape plus légére que la premiére se lermine exlé-
rieurement par un ceil largement ouvert et de faible échan-
tillon appelé ringot ou wil.

Différentes espeéces de poulies. Poulies multiples.
— Les poulies se subdivisent ensuite en poulies simples,
doubles ou triples, suivant qu’elies sont munies d’un, deux
ou trois réas. Ceux-ci sont enfilés sur le méme essieu, mais
sépares par des cloisons ménagées dans la lumicre de la
calsse.

Poulies de bassetaque ou a violon. — 1l existe enfin
une catégorie de poulies doubles estropées en fer, diles pou-
lies de bassetague ou poulies ¢ violon, composéesde deux réas
d’inégale dimension placés I'un au-dessous de lautre, sur
des essieux différents dans une caisse ayant par consdéquent
la forme d’une gourde de peélerin. Elles ne sont guere em-
ployées que comme poulies hautes des palans des itagues de
bassetaque, d’ou leur est venu leur nom:; ainsi que comme
poulie du palan d’itague de rocambeanu.

CONSTRUCTION DES YACHTS 17

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

CHAPITRE IX

CONSTRUCTION DES PETITES EMBARCATIONS

La consltruclion des petites embarcations n’esten somme
que la reduction de celles du navire; les méthodes restent
les meémes, mais les operations se simplifient, en raison des
petites dimensions des piéces de construction, qui en ren-
dent la manceuvre et le travail plus faciles.

Malgré que quelques constructeurs d’embarcations se dis-
pensent encore d'un lrace preéalable, et construisent au sen-
ftment, en se servanl d’un ou plusieurs gabarits qu’ils deé-
placent longitudinalement sur la quille, ou qu’ils altérent
plus ou moins dans leur forme, nous suivrons la méthode
geneérale employée pour le navire proprement dit, ainsi que
le font d’ailleurs actuellement les constructeurs un peu sé-
rieux. Nous admetirons done que 'embarcation résulte d’un
tracé sur papier. En général, les constructeurs d’embarcations
font réesulter ce tracé d’un modele taillée au sentiment, dans
un bloc de bois formé de planchettes d’égale épaisseur, su-
perposées et vissées les unes sur les aultres. Lorsque ce bloe
a été faconné en forme de demi-coque de bateau, suivantles
gouls, ou d’aprés 'expérience acquise du constructeur, celui-
¢i trace, sur la surface restée plane et qui représente le plan
diameétral longitudinal, un certain nombre de traits équidis-
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tants, représentant les couples perpendiculairement aux
lignes de joint des plancheltes. 1l reporte ensuite sur une
feuille de papier, le profil de I'embarecation, en appliquant
le modele a plat sur la feuille, et tracant le contour avee un
crayorn.

La position des joints des planchettes est marquée, en
meme temps que celle des couples tracés sur la face plane
du demi-modeéle. Le modeéle est alors démonlé, et les plan-
chettes présentées sueccessivement sur le papier, afin de re-
lever leur contour, en prenant soin de bien faire coincider
leur arcle rectiligne avec une ligne représentant 'axe longi-
tudinal, de facon que les Lraces du couple sur chaque plan-
chelle, correspondenl bien exactement avec celles qui sont
dessinéeées sur le papier. La s¢rie des lignes d’eau du modele
ainsi obtenue, il devient plus facile d’en déduire la forme des
couples. (")

Gabarits. — Le tracé sur papier esl alors reporté a la
grandeur d’exécutlion sur un grand panneau, tenant lieu en
réduclion, du plancher de la salle a tracer, mais généralement
sans subir de correclions aussi rigoureuses que celles qui
ont été indigquées en parlant du tracé a la salle. Les gaba-
rits sont ensuite executés pour les couples, dont le nombre
a elé choisi de maniére gque leur écarlement varie de 0™,60
a 0m,80; ainsi que pour le tableau d’arriere qui termine ha-
bituellement les embarcaltions. Comme les couples sont de
petite dimension, on fail leurs gabarils enliers, (¢’est=a=dire
comprenant a‘la fois les deux bords de 'embarcation), en 8’y

i1} Consulter le livre de théorie du navire pour les questions du tracé des plans
sur papier.
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prenant coinme il a été dit pour la confection des gabartis
de couple de plus grande dimension, mais en découpanl en
meme temps deux planches superposées afin d’obtenir la
moilieé symélrique qui servira a constituer le gabarit entier.
Le plus souvent, chaque moitié peut étre constitude de deux
planches, et les deux moitiés sont ensuite réunies par une
planche d’ouverture placée a hauteur du plat-bord, ou bien
encore a hauteur d'une ligne droite, soit horizontale, soit
paralléle ala quille si celle-ci est droite, que 'on a preéalable-
ment tracée sur panneau, afin de margquer bien exactement
les hauteurs auxquelles elle rencontre le plan de chaque ga-
barit. Les deux moitiés du gabarit sont eégalement réunies
par le pied, par un bout de planchette qui déecroise le joinl.
Puis comme chague gabarit devra étre placé a cheval sur la
quille, de facon que son point le plus bas, qui correspond au
haut de la rablure, descende a la hauteur du trait supeérieur
de la rablure de la quille (fiz. 101), on meénage dans le pied

Fig. 101

du gabarit, une ouverture de hauteur suffisante pour que

celle condition soil realisée.

La quille, I’'étrave et I’étambot sont exdéculés comme il a
déja ¢été dit au chapitre 11. Le tableau est decoupé dans un
panneau de largeur suffisante, mais comme dans la pluparl
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des eas, sa hauteur est trop grande pour gqu'on puisse trouver
une planche assez large pour la comprendre, on assemble
deux planches par un joint, embouveté ou a languette, sem-
blable & celui des parquets. Souvent on assure la jonction en
collant le joint avee un mélange de colle forle et cendre de
bois. Dans tous les cas, on s’efforce de placer le joint dans la
partie basse dutableau, pour diminuer salongueuaretlerendre
moins apparent; mais comme il est expos¢ a des alternatives
de sécheresse et d’humidité on le tient & unehauteur suffi-
sante de la flottaison normale de l'embarcalion afin de le
soustraire autant qu’il est possible au contact prolongé de
I’eau. Le contour du tableau est alors tracé sur la face qui
sera a linlérieur de l'embarcation; le panneau est ensuite
découpe, et le tableau assemblé avec I'élambot.

En général, la quille des embarcations présente la meme
section gque celle des coques de grandes dimensions, toutefols,
comme dans les embarcations a fond tres plat, le tableau de
rablure devient presque horizontal dans la parltie centrale el
nécessite de chaque hord une saillie suffisante pour realiser
le clouage el I'étanchéité des galbords (fig. 103), on est con-
duit a employer pour la quille une piéce de bols assez

Fig. 102 ' Fig. 103
¢paisse, de laquelle il faut enlever de ehaque c¢dté une épais-
seur de bois assez notable, au prix d’une grande perte de

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

CONBTRUCTION DES PETITES EMBARCATIONS 263

lemps; certains constructeurs anglais le forment de deux
parties chevillées ensemble, une partie verticale formant la
quille proprement dite, surmontée d’une semelle horizontale
qui fournit de chaque bord I’épaulement nécessaire a ’at-
tache des galbords (fig. 102). Cette semelle est prolongdée a
Pavant et & I'arriere jusqu’au point oti acculement des va-
rangues permel de lrouver dans la quille méme un tableau de
rablure suffisant.

[’étrave et ’étambot s’assemblent généralement avec la
quille par un tenon. comme dans les constructions de dimen-
sions plus grandes. Mais il arrive dans les trés petites em-
barcaltions, que I’épaisseur de ces pitces et celle de la quille
ne permettent plus Pexécution de tenons et de mortaises.
Dans ce cas, les assemblages se font 4 mi-hois. '

Le plus souvent, quille, étrave et é¢tambot sont assemblés
aplat sur le panneau de tracé. On serend ainsi mieux compte
de leurs positions relatives. Le tableau est ensuite chevillé
avee I'étambot, et 'ensemble monté sur le chantier. Ce
chantier est forme d’un madrier horizontal placé de champ,
maintenu a environ 0™,80 du sol par des pieux enfoncés dans
le terrain, et des arcs-boutants latéraux destinés a le conso-
lider et a le maintenir parfaitemenl rectiligne. L'élévation
du madrier au-dessus du sol a pour objet de permettre a
I'ouvrier de travailler prés de la quille, dans une position
suffisamment commode.

Tres souvent, la guille des embarcations est rectiligne, et
on pourrait la faire reposer simplement sur le chantier,
comme le font encore quelques constructeurs, sans se sou-
cier de la différence de lirant d’eau que peut présenter le
tracé de embarcation. Mais alors, si les couples n’ont pas
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ete releves perpendiculairement a la quille, il faudra les
monter dans une position inclinée au moven d’une fausse
équerre, travail plus long et plas difficile que de les monter
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verticalement. Aussi, si la quille présente une différence de
tirant d’eau, est-il préférable de la monter suivant la pente
qu’elle a sur le plan. L’embarecalion se présentera ainsi dans
le chantier dans la position qu’elle aura a flot, et on se ren-
dra bien mieux comple de son aspect futur qu’on sera tou-
jours a méme de corriger si on lui trouvait quelque défaut
pendantla construction (fig. 104%).

L’attache de la quille sur le chantier se fait au moven de
taquets latéraux cloués a la fois sur le eoté du chantier et
sur le tableau de la quille. Sila quille est monlée en diffé-
rence de lirant d’eau, ou bien si elle présente une certaine
courbure, c¢nla place dansla méme position que sur le traecé,
en la soulenant par des tasseaux de hauteur voulue, de cha-
que cole desquels on place les taquets que 1'on cloue aussi
avee eux, de maniere a bien assurer la position de la quille
en difféerents points, tant verticalement gu'horizontalement.
On verifie ensuite que 'étrave ou 'étambot sont bien dans
le plan vertical de la quille, el on arréte definitivement leur
position, par un ou deux ares-boutants fixés en air a une
des pieces de charpente de l'atelier, afin que 'ouvrier puisse
évoluer aisément autour de l'embarcation. Les gcabarits
sont alors mis en place aux positions que 'on a eu soin de
reporter sur la quille quand elle a élé présentée sur le pan-
neau de tracd. On les balance et on les perpigne suivant les
meéthodes qui ont eté indigquées au chapitre 11, en s’assu-
rant toutefois gqu'ils ne sont placés ni trop haut ni trop bas
sur la quille, ce qu’on vérifie en faisant passer, sur les banecs
d’ouverture, une planche a plat, qui les réunira suivant la
courbure dela toniure. si les banes ont été cloués au niveau
du plat-bord ; ou bien une planche a champ dont le bord
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inférieur, bien dressé, doit venir toucher les barres, sicelles-
ci ont ¢te clouées 4 hauteur de la ligne droite dont il a été
question plus haul. Quand on a bien vérifié exactitude de
leur position, on les fixe provisoirement par deux taquels
cloues légerement sur la quille, en avant et en arriére du
couple ; on les maintient également par un clou placé dans
la planche longitudinale qui les réunit par la téte. Comme
les gabarits devront étre enlevés apres exécution du bordé,
tous les clouages qui les intéressent ne sont faits que Lrés
légérement, de maniere a pouvoir étre aisément supprimeés.
Une fois que la posilion des gabarits est assurée, on passe
quelques lisses a la hauteur du plat-bord, aux bouchains, et
a mi-varangue, on corrige au besoin ceux qui ne touche-
raient pas lalisse, ou qui la projetteraient d’'une facon anor-
male endehorsdu couple suivantetdu précédent. Les gabarits
nont pas besoin d’étre équerrés a cause de leur faible épais-
seur el nont pour objet que de fournir un appui lemporaire au
bordé. on se borne done a abaltlre leur aréte légérement en
chanfrein, ou a les arrondir.

Les rablures de Uélrave et de '¢tambot, I’'équerrage du
contour du tableau s’exéculent au senliment, en passant de
place en place, une lisse qui en fournit les équerrages.

Bordé. — On procede ensuile a la division du bordé
d’apres la méthode développée au chapitre 11 en observant
que, pour les embarcations a clin, la plus grande largeur des
virures ne doit pas excéder dix a douze centimétres. Toute-
fois, comme la série des clins faisant saillie les uns sur les
autres, dessinera sur 'embarcation un réseau de lignes trés
apparentes, on devra s’alltacher a ce que les virures ne soient
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pas lrop élroites a 'étrave, et 4 ce que leur aspect soit agréa-
ble. Ce résultat peut étre obtenu apreés quelques tatonne-
menls en figurant deux ou trois clins par de pelites lisses
élroites et en divisant ensuite sur chaque gabarit I'intervalle
qui les sépare. Cette opération ne se fait que sur un bord, et
quand elle a ¢le mende a bonne fin, on commence de suite
'execution du bordé.

Les virures des embarcations ont toutes un brochetage
lrés prononce quon reléevera au moyen des divisions mar-
quces sur les gabarits, comme il a été indique au cha-
pitre 11.

Lia premiere virure a travailler et a4 metlre en place est le
galbord. Son brochetage peut elre commodement releve, au
moyen d’une regle portant des biguetites que 'on cloue sur
place au droit de chaqgue gabarit, en les faisant buter dans la
rablure et en marquant ensuile les traits du bord supérieur
du galbord. Le conltour ainsi relevé el reporté a plat sur le
bordage, les points du bord supérieur sont réunis par un
trait de crayon, puis le bordage est découpé a la scie a
chantourner, en conservant en dehors de contour, surtout
le long du trait de rdablure, un boni de quelques millimetres,
en preévision de D'ajustage qu’il restera toujours a exécuter
sur place, par tatonnements successifs, pour oblenir que le
galbord joigne exaclementi dans la rablure. Des quun des
galbords esl terminé, on s’en serl pour tracer 'aulre, el on
les met Lous les deux en place en les clouant dans la rablure
avec des poinles en fer zingue distantes de cing a sept cen-
timetres.

Planche & brocheter. — Pour les virures suivantes, le
travail se simplifie; au lieu d’une regle a biquetles, d’un
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maniement incommode, on se sert d’un bordage large et suf-
fisamment mince, pour pouvoir épouser la forme des caba-
rits, appelé planche & brocheter, que 'on installe a faux-frais,
a la place du bordage a relever, et sur laquelle on margue
d'un trait de blanc, le bord supérieur du galbord, ou de la
virure déja placée, el ensuile, les traits indigquant sur les
gabarits et dans les rablures, le bord supérieur du bordage
a travailler. On enléve ensuite la planche a brocheler et on
reporte le conlour relevé sur le bordage a travailler. Mais on
doit observer, en faisant ce report, que le bord inférieur de
chaque bordage devra recouvrirle précédent de 18 4 20 mil-
limetres; en conséquence, le trait de contour inférieur est
reporte de celte gquantité en dehors de celui qui a été fourni
par la planche a brocheter. Certains constructeurs rempla-
cent directement la planche a brocheter par le bordage a
travailler. Comme les virures de chaque bord sont symé-
lriques el semblables, il est avanlageux de superposer les
deux bordages, que 'on travaille ensuite ensemble.

Lles virures doivent venir affleurer le trait de la rablure
d’¢lrave et le contour du tableau, en perdant peu a peu la
saillie du elin; pour y arriver, a vingl ou trente centimétres
de l'extrémileé, on abat progressivement un chanfrein de la
hauteur du recouvrement, extérieurement, pour le bord su-
périeur et intérieurement pour le bord inférieur. Ce travail
neecessile quelques titonnements pour arriver a I'ajustage
convenable, et par conséquent plusieurs mises en place pro-
visoires, pendant lesquelles on fixe provisoirement le bordage
sur celul qui a été pose précédemment, au moyen de sorles
de pinces en bois appelées canapes, serrées par un coin en-
gage que l'on chasse légeérement entre leurs branches.
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Deés que I'ajustage des chanfreins et des extrémilés des
virures dans les rablures est suffisant, le bordage esl cloué
sur le précédent, au moyen de poinles en cuivre espacées
d’environ 6 a 7 centimetres, et les trous sonl percés a
Pavance avec une meche oun une vrille. Pendant toute la
durée de ce travail, l'ouvrier doit avoir toujours en vue le
bon aspect de 'embarecalion et doit g’attacher a ce que les
clins alent une courbure bien réguliére et agréable a 1oeil,
quitte, au besoin, a modifier légérement la division d’abord
etablie.

Aulant que possible, les virures sont faites d’'un seul bor-
dage, et on y parvient le plus souvent. Cependant, lorsque
les bois sont trop courts, on réunit deux bordages par un
aboul en sifflet de dix ou douze centimelres de longueur
(fig. 105).

k=] (=)

oo 00

Fig. 105

Le bordé achevé, les varangues el les membrures doivent
eélre mises en place. On les dispose et on les exdécute de
plusieurs manieres. En genéral, les varangues des embarca-
tions sont formeées d’une picce de méme échanlillon que les
membrures, el passanl d'un bouchain a Pautre, au-dessus
de la quille. Les membrures, suivant la longueur et le déve-
loppement du maitre-couple, sont formeées, ou d'une seule
piece passanl d'un bord aTlaulre, de plat-bord en plat-bord,
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ou, si le developpement est trop considerable et les bois trop
courts, de deux moitiés se rencontrant dans 'axe de la quille
et déeroisées par une varangue ; ou bien encore de deux
parties allant chacune d’'un bouchain au plat-bord oppose,
par conséquent se décroisant de bouchain en bouchain et
supprimant ainsi la varangue. Varangues et membrures sont
formées de bois de fil, souples, chérie, fréne, orme ou aca-
cia de 15 a 20 millimeétres d’échantillon, ¢cartées de 15 a 20
centimetres, et ployées a la vapeur dans une petite étuve
installée ad foe, le plus souveni formeée d’'une grosse bouil-
loire mise en communication avec une caisse de deux
ou trois metres de longueur, fermee par une porte ou un
tampon. Quand le contact de la vapeur d’eau a rendu les
membrures assez malléables, un ouvrier monte dans 'embar-
cation et les ploie, en appuyant sur elles avec le genou,
Jjusqu’a les amener a €pouser la forme du borde. Bien en-
tendu leur position a ete marquee a 'avance, el un trou a
eteé percé a chague recouvremenl des virures pour recevoir
un clou, gqu'un aide chasse par I'extérieur pendant que 1’ou-
vrier maintient la membrure en contact avee le bordé. Varan-
gues oumembrures recoivent de plus un clou a leur passage
au-dessus de la quille.

Habituellement, on conserve uniformeément la meéme sec-
tion sur toule leur longueur, et comme les clins forment a Pin-
térieur une série de degrés, il N’y a pas contactcontinu avec
le bordé, mais seulement sur les bords supérieurs de chaque
bordage, au-dessus du recouvrement des virures, ce qui per-
met d’effectuer le clouage dans des conditions convenables
de solidité. Dans quelques embarcations tres soignées, on en-
taille les membrures et les varangues, de maniere a leur
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faire parfaitlement épouser tous les ressauts formeés a Uinté-
rieur par les clins. Il faul alors ployer d’abord les membrures
sur place,en les clonant provisoirementde place enplace, puis
avec un compas ouvert a I'épaisseur du clin, tracer sur une
de leur face toules les sinuosités du bordé. Les membrures
sont ensuile démontées et entaillées suivant le tracé ainsi
obtenu puis remises en place. Ce travail, d'une exéculion assez
longue el assez délicate, augmente notablement le cott de
'embarcation, sans grand avanlage pour sa solidité et sans
beaucoup profiter a son aspect, aussi ne 'exécute-t-on que
trés rarement.

En géneéral, la mise en place de la membrure se fait apres
que les gabarits ont été enlevés, de maniére a laisser toute
liberté de mouvemenls a Uouvrier qui les ploie a2 'intérieur
de embarcation. Pourtant, comme il peul arriver que la
membrure en séchant ait une tendance a déformer le bordé,
certains constructeurs préferent mettre d’abord en place,
quelques couples enlre les gabarils, et n’achever la mem-
brure quapres que les premicres ont séché, et que les gaba-
rits ont ¢teé enfin enlevés. Les chances de déformation sont
ainsi diminueées, mais les difficultés gu’offre cette maniére
de proceder, 1a font pen employer.

Clouage. — Le clouage des virures enlre elles, et avec
la membrure se fait de deux manieres, soit que les eclous
solent raballius a Uintérieur, contre le bois de facon a exercer
un serrage efficace des virures les unes contre les aulres :
soil qu'on les rive sur une virole. La premiére maniere de
proceder, seule usitée pour la construction des embarcations
destinées ala péche oua la marine de commerce, offre toute
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la solidité désirable, malgré qu’elle ait quelquefois l'incon-
vénient de fendre le bois et d’occasionner ainsi de petites
voies d’eau, si le travail n’a pas été exéeulé avee soin. Elle
a surtout Iinconvénient d’un aspect disgracieux, lorsque les
embarcations ne sonlb pas peintes, et qu'on peut voir les
clous, rabattus plus ou moins réguliécrement dans tous les
sens. Aussi lui préfére-t-on la seconde pour les embarcaltions
de plaisance dans lesquelles le bois est seulement recouvert
de quelques couches de vernis transparentes.

Il est ensuile procedé a la mise en place des plats-bords.
Ceux-eci ne sont a proprement parler que deux fortes lisses a
seclion presque carrée, placées en dedans du carreau, au-
dessus des tétes de membrure, el affleurant 4 son bord su-
périeur. Ils sont réunis a 'avant par une guirlande en bois,
el fixeés au tableau par deux petliles courbes en bois de la
meme ¢paisseur. Il est done nécessaire pour meltre en place
les plats-bords, d’araser les membrures a la hauteur voulue,
en dessous du bord supérieur de la virure de carreau. Le
plus souvent la membrure est absolument indépendante du
tableau; pourtant dans certaines embarcalions trés soignées.
les teles des membrures viennent s’encastrer dans des en-
tailles failes dans le dessous des plats-bords. Mais a moeins
que 'échantillon n’ait été renforcé, celle disposition est moins
solide ou plus lourde quela premieére, la section du plat-bord
¢tant diminué¢e par les entailles.

Habituellement les plats-bords affleurent au niveau du
dessus du carreau et laissent voir le joint qui existe entre
ces deux pieces. Aussi fait-on souvent dans le plat-bord, une
feuillure, dans laquelle vient se loger le carreau, au grand
avantage de 'aspect de 'embarcation.
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Fig 106

On met ensuite en place
les serres qui supporte-
ront les banes, et on les
cheville, de l'extérieur, a

travers le bordé et la mem-

brure; puis les bancs et le
fer 4 cheval de la chambre
arriere. Chaque banc est
reli¢ au bordé, au plat-
bord et a la membrure
(fig.106), par quatre cour-
bes en bois ou en meélal,

placées au droit de deux
membrures chevillées &
travers le bordé. Les cour-
bes en meétal sont préféra-
bles aux courbes en bois,
d’abord par leur aspect,
el ensuile, a cause de leur

moindre saillie sur les
bancs, qui permel de s’as-
seoir plus commodément
en abord.

Carlingue. — La con-
slruction s’acheéve par les
tillacs qui revétent les
fonds de 1'embarcation
d’une sorte de vaigrage
mobkile reposant sur la

CONSTRUCTION DES YACHTS. 1s
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membrure, afin de préserver le borde des efforls ou des chocs
provenant de l'intérieur de 'embarcation. Les tillacs se pla-
cent de chaque bord d'une planche, reposant au-dessus de Ia
quille, sur les membrures, et pour cette raison appelée car-
fingie. a carlingue recoit les pieds de petiles éponlilles
en bois tournée, que 'on place sous les banes pour les con-
solider. Elle porte également Pemplanture du mit, sil’em-
barcation est munie d’une voile.

Le plal-bord esl ensuite perce et muni des douilles des-
linées & recevoir les tolets ou dames de nage des avirons.
Pour ne pas trop Paffaillir, on le renforce généralement par
une plece placee par-dessous.

Gouvernnail. — Enfin embarcation esi munie de deux
boueles en fer, vissées dans la quille a 'avant et a Varriére,
pour permeltre 'acerochage des poulies de bossoir guand
on veut la hisser a bord. Elle recoit également un aiguillot
el un femelol correspondant a ceux dont est muni son gou-
vernail, I'aiguillot de la coque étant toujours placée vers le
pied de Tétambol afin gue le gouvernail puisse étre enleve
par soulevemenl. Le gouvernail est manceuvré par une barre
franche ou par une barre a tireveilles.

Nable. — Un trou appelé nable, de la grosseur du gou-
lot d'une bouteille, afin de pouvoir ¢tre fermé par le premier
bouchon de licge venu, est perce dans le galbord, sous le
tillac de la chambre d’arricre. Il sert a vider 'embarcation,
soit lorsqu’elle esl hissée sur ses bossoirs, soit lorsqu’elle
est echouc¢e a terre.

Depuis quelques années, on construit beaucoup de petites
embarcations de course, a franc-bord, afin d’éviter la petite
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augmentalion de résistance que 'on attribue aux clins. La
grosse difficulté de ces constructions, est de les rendre bien
c¢tanches; le calfalage d’un bordé aussi mince élant trés dif-
ficile a réaliser dans de bonnes conditions. Aussi les con-
siructeurs ont-ils souvent cherché a tourner cette difficulte
par des artifices de construction. Nous avons expérimente en
1890, la disposition suivante qui nous a donné de bons résul-
tats dans la construction d’un grand nombre d’embarcations
a vapeur et a pétrole. Les bordages soigneusement ajustés
de facon a joindre parfaitement les uns contre les autres, re-
colvent chacun dans I’épaisseur de leur bord une rainure de
cing millimetres de diametre environ, en sorte qu'apres la
mise en place du bordage adjacent, les deux rainures super-
posées forment dans Pépaisseur du bordé, une sorte de con-
duil, dans lequel on engage une tresse de colon avant la mise
en place définilive. Le joint est ainsi interrompu par la meéche
de coton, qui, gonflant au contact de I'eau qui peul s’infiltrer
dans le join!, réalise une obturation parfaite. MM. Fife onl
cgalement employé ce dispositif avee succes, en 1892 pour les
embarcations Nans/hieen el Mimi-Toinon jaugeant un lonneau

Une autre disposition, trés employée en Ameérique consiste
a fermer les joints des bordages par des couvre-joints inté-
rieurs, cloués avec les deux virures en contact. Pour
ne pas trop maultiplier les couvre-joints, les virures sont alors
tenues aussi larges gue le permet la nature et I'épaisseur
du bois servant a border, et, la division du bordé avanl éte
faite avec soin, on procéde de la maniére suivante., A chaque
division marquée sur les gabarits, on fait de part et d’autre
du trait une entaille rectangulaire d’environ quarante milli-
metres de largeur sur 10 millimetres de profondeur. Ensuite
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on allonge dans ces logements des laties en chéne ou en
orme de 335 millimetres de largeur environ, sur 6 a 7 milli-
metres d’épaisseur, au moment de mettre en place les deux
virures qui doivent eélre réunies par une des lattes couvre-
joint, on recouvre celle-ci d’une bande de toile bien enduite
de vernis, et guand les virures ont élé mises en place on
cloue immeédiatement le couvre-joint, le plus souvent a clous
rabattus. Quelques constructeurs simplifiant le procédé pré-
cedent, bordent et membrent d’abord 'embarcation, et rap-
portent ensuite des ecouvre-joints intérieurs allant d'une
membrure a Mautre. 11 est bien évident que les embarcations
ainsi construites ne presentent pas les mémes garanties de
solidité et d’étanchéité que celles qui ont recu un couvre-
joint continu.

La neécessité de réaliser des coques a la fois tres légeéres,
lres solides et parfaitement étanches a conduit a adopter
pour certaines embarcalions de course, le double bordé lon-
gitudinal qui a été décrit page 77, el gqu’on exécute de la ma-
niere suivante pour les coques d’embarcation. La quille,
I’'étrave et I'élambot, et le puits de dérive 8’il en exisle un,
ayant elé assemblés, el les gabarits ayant é1é mis en place
et bien lissés, la carcasse ou moule ainsi formee est retour-
nee la quille en lair pour rendre le travail plus facile, et bien
assujettie dans sa forme. On la recouvre d'un premier bordé
mince a larges virures, donton passe aubesoin les bordages §
I'étuve pour les rendre plus malléables et plus aptes a épou-
ser les formes du moule. Ce premier bordé est ensuite recou-
vert d'un second dont on fait tomberles points 4 peu preés a
mi-largeur des virures du premier. Les deux couches sonl
ensuité clouées, ou vissées ensemble dans la rablure. Les
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bords des virures exiérieures sont ensuile clouées par ’exté-
rieur, el I'embarcalion retournée. On achéve alors de river
ou de rabatlre les clous chassés par le dehors, et on perce
du dedans le clouage des virures intérienres, dont on chasse
ensuite les clous par I'extérienr.

Le bordeé forme ainsi un toult continu, aussi bien en lon-
gueur gqu’en largeur, incomparablement plus résistant que
le bordé ordinaire, et si apte a conserver naturellement la
forme qui lui a été donnée, que la membrure pedt cire con-
sidérablement réduile sans inconvénient.

Le systéme de construction a bordages croisés, verticaux
et horizontaux, que j'ai inanguré en 1895 sur UHoveyinoon a
depuis eté employé avee profil par nombre de constructeurs
d’embarcations en France el a I'étranger.

Table des dimensions d’embarcalions généralemeni
embarqguées a bord des yachts.

' [
DIMENSIONS l; YOUYOUS CANOTB GIGS |
0l ql?—----.__-'-- — ;—-—__- -— --‘_;, o -
| TONNAGE DES YACHTS |2 | Longueur ‘E Longueur] = |Longuenr
| = = | S
i |
Jusqu’a 10 tonneaux.| 1 2.700
10 a 20 » 1 35 600
20 a 40 » 1 4.25
40 a 60 " 1 5.600 1 4900
60 a 80 W 1 3.90 1 3.550
80 a 100 » 1 S5.600 1 4. O00 1 6-200
100 a 120 » 1 3.90 1 H.550 1 6 . H00
120 a 140 » 1 S5.900 1 5.83 1 6. 830
140 & 16O » 1 52900 1 6. 200 1 T 150
160 A 200 » 1 .3.9.}{1 1 6.500 1 7 ..500
200 a4 250 » 1 4.25 1 7.15 1 S, 150
250 a 300 » 1 4.25 1 ] 7 H00 1 S.45
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Table des dimensions principales des embarcations
de service employces a bord des yachts.

== T o
CATHGORIE = BAT crEUx | Z EE
= S o=
= 3=
Youyvou 2.70 1.27 0.48 2
» 2,05 1.30 0,49 2
» 3.20 1.52 .50 2
> S3.60 1.32 O.51 2
i W 3.00 1.35 .52 2
1 » 1.25 1.40 0.53 2
Clanot a voile 1.55 1.42 0.55 3
) 5H.20 1.45 O 57 5
» H.o5 1.48 0 .59 3
) 5.83 1.51 0.61 3
) 6.20 1.564 .63 4
.- » 6. 50 1.58 0.65 4
; bt 6.83 1.62 067 4
| » 7.15 1.65 0 69 4
! B T .00 1.658 0.7 5
a » 7.80 1 70 0.73 6
i §
Gig. £.90 1.38 | 0.48 3
n D.20 1.40 | (151 3
W D.5HD 1.4 .52 4
B 5.83 1.44 .54 4
W 6,20 1.46 .56 4
» 6. 500 1.48 .58 4
n 6 83 1.50 .59 4
W i -1D 1.52 .60 4
B ] 1.54 O 61 4
W T80 1.56 0.62 5
» s.10 1.58 .63 6
i =015 1.60 0 64 G
» =80 1.62 .65 6
b D9.10 1.64 066 6
|
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CHAPITRE X

CONSIDERATIONS GENERALES
STR L'AMENAGEMENT

Nous n’essaierons pas de rechercher, ou d’essayer d’éta-
blir des regles absolues, en ce qui touche a 'aménagement
des yachts. En effet, a part quelques disposilions trés géneé-
rales, chaque propriétaire possede ses idées propres sur la
facon d’envisager le bien-étre et le confortable; idées si
diverses, si opposees, si disparates, qu’il serailt bien difficile
de chercher a en deégager une regle uniforme.

A bord des yachts a voiles, le poste de l'equipage occupe
généralement toute la partie de avant ecomprise entre le mat
et 'étrave. La partie cenlrale qui offre la tranche la plus vo-
lumineuse, est toujours reservée a la salle. Le reste de 1’ar-
riere est réserveé aux cabines du propriélaire. Entre le poste
et la salle se trouvent presque toujours un office, un W.-C.
el quelgquefols une pelite cabine pour le capitaine ; souvent
méme celle derniere est prise dans le poste méme. Une
coursive toujours situee a babord, fait communiquer le poste
avec le salon. Entre le salon el la cabine de l’arriere, on
trouve quelguefois une salle a manger ou wvice-versa, mais
seulement sur les Irés grands yachls a voiles de plus de
300 tonneaux. Le plus souvent le salon est suivi de deux
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cabines séparees par une coursive conduisant a I'escalier de

descente et a la chambre d’arriéere. Celle coursive est rare-

ment dans l'axe du navire, el presque toujours déporiée
sur babord. La cabine gqu'elle laisse a tribord ocecupe alors
toule la largeur du yacht dans sa partie volumineuse, et
par conséquent, permetl d’y réaliser la plus grande somme
de confortable compalible avec les dimensions du vacht.
C'est en général la chambre du propriétaire, munie d’une

porte ouvrant sur le salon el d'une auire donnant sur la
coursive. De 'autre bord, on trouve, si la largeur le permetl,
une autre cabine plus pelite ou un cabinet de toiletle, et les
W.-C. Au pied de T'esecalier se Lrouve trés souvent une sorte
de pelite antichambre formée par le passage de la coursive
et un sofa en prolongement sur les cabines de bdabord. Au-
tant que possible, ilest avantageux de faire ouvrir la porle
du W.-C. sur ce palier absolument neulre par rapporl aux
amenagements environnants. Cetlte antichambre est, en
somme, fort commode en ce guwelle permel aux passagers
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qui arrivent du pont, de quiltler leurs habits de mer avant de
pénétrer plus avant a Pintérieur du yvacht. L’extréme ar-
ricre est en général occupé par unechambre ditechambre
des dames, occupant toute la largeur du vacht. Enire la
chambre des dames el la descente, on peut encore installer,
si la largeur de la coque le permet, plusicurs cabines réser-
vées aux amis ou aux domestiques.

Tel est le canevas général sur lequel sont établis les amé-
nagements des yachts suivant leur dimension.

Les longueurs minima des différenles parlies des amdéna-
gements sont : 2,70 a 3 meétres pour le salon, suivant que les
sofas sontencadrés de deux meubles ou d’'un seul : 2 m. pour
les cabines ; 0™,70 a 1 meétre pour les W.-C. La largeur des
portes et des coursives ne peut descendre au-dessous de 0™,60
sur les petits yvachts.

La hauleurdes sofas au-dessus du plancher est en moyenne
de 0,45, Celle des meubles qui les encadrent, 0™,90). Les lits
ou les couchettes se placent souvent plus haut, a 0,80 ou
1 metre, dans ce cas, on les accompagne souvent, surtout
dans la chambre d’arricre, de deux petites banquettes étroi-
tes qui servent a la fois de siege et de marchepied.

Boiseries. — Les bois les plus employés dans la con-
struclion des aménagements de yvachts sont : le teak, I’aca-
Jjou, le cedre, le noyer, le gommier, le palissandre, le bois de
rose, I'ébene,pour les cadres et les chambranles; et I'érable,
le pin blane, le pitchpin, le cypres, le fréne, le sycomore, le
bois jaune, le fréne de Hongrie, le tulipier, ete., comme bois
plus clair des panneaux. Quelquefois, ces derniers sont faits
d’éloffes tendues sur un simple panneau en bois blane.Celle
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disposition permet de les renouveler ou de les changer aise-
ment.

Ventilation et éclairage diurne.—La ventilation,ainsi
que l'éclairage diurne sont assurés par les claires-voles. Le
salon et la salle 4 manger ont en général leur claire-vole
particulieére, ainsi que la chambre d’arriére. La chambre du

Fig, 100

propriétaire possede souventune claire-voie commune avec la
coursive. Les cabines quine setrouvent pas sous une claire-
voie doivent avoir un hublot de pont démontable, ou au
moins un verre de pont assurant ’éclairage. La venlilalion
doit d’ailleurs élre toujours assuree sur la coursive comman-
dant la eabine soil par une porte a persiennes, soit par des
ajours découpées dans la partie supérieure des cloisons. Des
hublols installés dans la muraille el dans le pont (fig. 109)
servent a4 compléter Uéclairage el, s’ils peuvent s’ouvrir, la
venlilation.

Eclairage nocturne. Lampes photophores. —
L’ éclairage de nuit est fourni dans le salon et la salle a man-
wer par des lampes a huile suspendues a la cardan, habituel-
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lement a la galiote des claires-voies (fig. 110}, pour mieux les

surelever, ou bien a des consoles fixées sur lescloisons. Dans
les cabines, I'éclairage est fourni par des bougies installées

Fig. 110 Fig. 111

dans des chandeliers spéciaux appelés photophores (fig. 111),
munis d’un globe, suspendus a la cardan et lestés. L’éclairage
du poste est fail par un fanal a réflecteur.

Chauffage. — A part le salon el la salle a manger, les
ameénagements de yachls ne recoivenl pas d’appareils de
chauffage. D’ailleurs, la température a Uintérieur d’un vaclit
en bois, ne s’abaisse Jamais considérablement, mdéme en
hiver, et la chaleur rayonnée par la cheminée de la salle
suffit & entretenir partout une tempdérature modérée, si ona
soin de tenir ouverles les portes des coursives et des
cabines,
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Cuisine. —— Le fourneau de cuisine est habituellemment
placé dans le poste, 4 moins que la grandeur du vacht ne
permette d'isoler au moins la cuisine du propriétaire. Les
fourneaux emplovés doivent étre aussi peu encombrants que
possible, tout en offrant une somme suffisante de moyens de
cuisson des aliments. Le sysleme de fourneau Atkey est sans
conlredit un des mieux agenceés a ce poinl de vue. Le four-
neau doit étre placé sur une tole débordant autour de lui

a0 du /{
poste

7
- N UICIE;

o poste

Fig. 112

d’au moins 0™,30 sur les cotés et 0™,60 en avant de sa
facade. On doit également I'isoler des cloisons voisines par
des loles zinguées placées 4 quelques centimelres du bois,
afin de prévenir les incendies. Le charbon, habituellement
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du coke, est emmagasiné sous le plancher du poste, dans
une soule formeée par les varangues et deux cloisonnettes
montant jusqu’au plancher. Le tuvau de la cheminée traverse
le pont par une ouverture garnie d’une monture en cuivre
destinée a I'isoler du bois (fig.112). Celte monlure sert meme
souvent a la ventilation du poste, comme le montre la figure
préciédente.

Approvisionnement de 'eau.— L’cau potable néces-
saire aux besoins de I'équipage et des passagers est emma-
gasinee dans des caisses placdées dans les petits fonds du
vacht, toujours dans la partie centrale pour ne pas nuire a
la douceur des mouvements de tangage. Ces caisses sont
faites en tole, ni peintes ni zinguédes intérieurement pour preé-
venir les intoxications, généralement de maniére a ¢pouser
la forme des varangues. Elles sont munies d’un tron d’homme
destiné a permetlre leur nettovage, et d’un robinet 4 raccord
qui permet de les mettre en communication les unes avee les
aulres, ainsi qu’avec les tuyaux d’aspiration de la pompe du
poste ou de loffice, ou de celles qui desservent les cabinets
de toiletle.Le tuyautage d’aspiration estmisen communicalion
avec un tuyau de plein, montant jusqu’au pont au voisinage
du poste ou de l'office, afin que l'on puisse effectuer le rem-
plissage. Ce tuyau est fixé au pont par une petile monture
en bronze fermée par un nable i vis.

Approvisionnement en vivres. — Les vivres conser-
ves el les vins sont emmagasines dans des soutes meénageées
sous le parquet des aménagements. Suivant la taille el le
creux dn yvacht, ces soutes sont plus oumoins bien installées
pour éviler que les eaux de la cale n’abiment les objels. Les

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

AMENAGEMENT 287
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vivres qui demandent une aération ou de la fraicheur, sont
conserves dans 'office ou dans un garde-manger place sur
le pont, souvent en prolongement d’une des claires-voies.

W .-C. — Les W.-C. sonl munis d’appareils de refoule-
ment permettant de rejeter au dehors les malieres qu’ils re-
coivent, alors méme gqu’ils sont installés en contre-bas de la
ligne de flottaison. Leur installation dépend du systeme pro-
pre a chaque fabricant. On doil seulement prendre garde que
les brides de leur tuvautage soient bien ¢lanches surl'appa-
reil et sur la coque, pour ¢viter des suinlements odoranis ala
cale, qui peuvent devenir désagreables el meéme dangereux.
I1 est meéme bon de placer sur la cogue un robinet d’arret
a chaque tuvau, afin de pouvoir isoler appareil au cas ou il
viendrait a ne plus fonclionner ou a perdre son ¢tanchéite.

Ameénagement du poste. — L'aménagemenl du poste
de 'équipage ne comporie que des sieges formant caissons,
dans lesquels les hommes rangenlleurs effets el leurs uslen-
siles, et des cadres enferlongs de 2meétres et larges de 07,50
a 0m,70, fixés a la muraille par des charniéres. Surchacun des
cadres est lacé un fond de toile a voile supportant un petit
matelas, un traversin, et les couvertures constituantle lit des
hommes de 'equipage. Pendant le jour, les cadres sonl rele-
veés contre la muraille ; la nuit, ils sonl rabattus a 'interieur
du poste et suspendus par leur ¢doté extérieur, au moyen de
balancines frappées a4 des pitons ou a des erocs fixes sur le
pont. Sile poslte est assez vaste, on ¥y installe une Ltable sur
laquelle les hommes prennent leur repas, el si cela est pos-
sible un W.-C, affecté uniquement aux besoins de 'équi-
page.
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CHAPITRE XI

QUELQUES MOTS SUR LES BOIS
DE CONSTRUCTION

Les dimensions, en général assez réduites, des navires de
plaisance, et partant la faiblesse de leur échantillon, jointes
aux efforts spéciaux qui résultent d’un lest trés dense placé
de plus en plus bas, réclament de la part du constructeur la
plus grande allention dans le choix et la qualité des bois
destinés a la construction des yachts. Nous examinerons
done sommairement les défauts que l'on rencontre le plus
fréequemment dans les bois de construclion, et leur gravite
au point de vue de la solidilé et de la durée du navire.

Pourriture. — La cause la plus active de destruction
des bois est la powrriture, qui se manifeste sous deux
formes principales :

La powrriture humide qui se prodail, au contact de I’air, a
la surface, par suite de ’humidité provenant de 'introduection
de I'eau dans Vintérieur de Varbre. Elle transforme rapide-
ment le bois en une matiére brune friable analogue au
lerreau.

La pourriture séchie est due seulement a 'humidilé natn-
relle du bois, el se produit a l'intérieur. Elle se manifeste
par apparition d’un champignon miecroscopigque gqui pénétre
dans les plus petlites cavités.

CONSTRUCTION DES YACHTS. 19
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Les deux pourritures communiquent au bois une odeur
caracteristique.

Echauffement. — Avant que la pourriture ne se mani-
feste sous une forme définilive, il arrive souvent que les
bois changent de couleur et deviennent moins résistants.
Il1s sont échauffes.

Neoeuds. — Les neeuds jaunes sont seuls vraiment dan-
gereux car ils constituent une sorte de pourriture seéche
assez grave. Les noeuds noirs sont généralement peu dan-
gereux. Les ncoeuds présentent souvent un point de couleur
foncée, qui souvent est 'indice d'une cavilé situde sous Ie
neeud et remplie de bois mort. On devra done toujours bien
verifier la nature des noeuds; et s'ils présentent quelque
gravité, rebuter la piéce, ou si on peut le faire sans incon-
vénient pour la solidité, les enlever, et les remplacer par un
fragment de bois sain remplissant bien exaclement la cavile
laissée par I'enlévement de la partie détériorée.

Fentes au cceur. — Ces fentes ou cadranures partent du
coeur et se dirigent, en s’amincissant, vers la circonférence.
Elles indiquent toujours un arbre vieux déja desséché.

Gelivures. — (Ce sont des fentes rayonnantes, se diri-
geant de la circonférence vers le centre. Elles proviennent
de la congélation de l'eau contenue dans les couches exté-
rieures, pendant les grands froids.

Roulure. — Elle se présente sous la forme de fenies
circulaires provenant de la séparation de deux couches an-
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nuelles. Elle est d’autant plus dangereuse que la longueur
de I'arc de séparation est plus grand.

Fentes et gercures. — Les fentes et gercures consti-
tuent des délauts graves lorsqu’elles atteignent trop d’im-
portance. Les fentes sont paralléles aux fibres. En général
elles ne nuisent pas a la solidité, a moins que d’étre trop
importantes, et on les admet pour les bois de membrure,
mais on doit les rejeter pour les bois de bordé dont elles
peuvent deétruire ’etanchéite.

Les gercures sont des fentes perpendiculaires aux fibres,
elles delruisent done plus ou moins la résistance longitudi-
nale des bois et doivent en provoquer le rebut.

Aux causes d’altération purement naturelles qui viennent
d’eélre nommees, viennent s’ajouler des défauts provenant
d’animaux parasites qui altérent ou détruisent les bois soit
dans V'air, soit dans 'eau. Telles sont enlre aulres :

Vrillette et lymexylon. — La w»rillette, sorte de ver au
corps brun foneceé tacheté de points jaunes, qui perce la plu-
part des boiseries des apparlements, et s’attaque surtout
aux bois tendres, ou a 'aubier des bois durs. Le lymexylon
petit ver de la grosseur d'une téte d’épingle qui perce des
trous perpendiculaires aux fibres, coupe par conséquent le
fil du bois et détruit sa résislance.

Taret. — Un autre animal, le {aref, detruit les bois
immerges dans 'eau de mer. C’est une sorte de ver blanc
atteignant jusqu'a un métre de longueur et deux centimetres
de diameéetre, et diminuant de grosseur d'une extrémité a
"autre. Le gros bout porte une coquille formée de deux
valves. La queue se divise en deux pelits tubes ou siphons,
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recouverls par deux palelles calcaires, susceptibles de s’al-
longer ou de se raccourcir. Les siphons restent a Uorifice et
le ver grossit au fur et a mesure qu’il avance, en sorte qu’il
remplit toujours son lrou. Le taret vit difficilement dans
'eau saumaialre, et 'eau douce le tue.

Choix des piéces. —Suivantl lanature el ’extension des
principales défectuosités qui ont été énumérées, el surtout,
sulvant la deslinalion de la piece, danslacharpente, elle peut
c¢lre modifice dans ses dimensions, dans son attribution, ou
memerebulée. Lesfentesde dimensions modérées,ne sonl pas
un motif de rebul pour les pieces de charpente et de mem-
brure. On doit toutefois tenir comptie de leur position sur les
pieces destinées a la quille, 'élrave, ou I’'étambot. Les défauts
a éviter pour les bordages ou les planches de pont, sont les
fenites profondes,les nceuds multipliés et volumineux,lesfibres
coupeées ou torses, les gerces. Toulefois les nceuds meéme
nombreux et gros dans les bois résineux ne sont pas un
molif de rebul s’ils sont sains et bien adhérents. Les bois de
teak destinés aux bordages doivent étre exempts de rou-
lures ou de cadranures lrop prononceées. Ces bois présentent
souvent de gros trous de vers qui pourront étre tolérés, si
leur profondeur n’atteint pas 1'épaisseur des bordages. Les
pieces échauffées doivent élre rebutées.

Les bois de chéne, d’orme etde teak peuvent élre employés
pour toutes les parties de la charpente; le teak offrant le
maximum de resistance et 'de duree.

Les bois résineux : pins, pitchpins, pin d’Orégon et de
Huon, pins de Norvege, de Dantzig et de Riga, Hackmatack
el Kauriepine, peuvenl ¢lre employes pour Loules les parties
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de la charpente, aulres que la quille, ’étrave, I’étambot, les
massifs etla membrure.

Bois de matures.
couleur est d’un rouge brun, pale, le grain est fin et serré,

Dans le bon bois de matures, la

les couches ligneuses égales, la substance résineuse suffi-
samment abondante el disposée par zones régulicres, les
fibres rapprochées et adhérentes. Quand on entame les
pieces, les copeaux s’en détachent sans sauter en éclals
sous le choc de l'outil; ils doivent élre souples, se déchirer
el ne pas se casser, si on veut les rompre. Ces qualités vont
en diminuant avec les picces de coupe ancienne. Les vices
sonlt en général annonces par la couleur blanche el rouge
foncé du bois, par le mangue d'une guantité suffisante de
substance résineuse, par des nceuds gros el multipliés ou
gateés. lls sont confirmés par les taches, les roulures et eeli-
vures que l'on découvre aux bouls de la piéce. Les roulures
causent une pourriture rapide do bois, surtout s8’il a éto
conserve dans 'eau el ensuite mis au sec, car 'eau qui a pu
penétrer a Pintérieur de la piéce ne disparait ensuite que
tres lentement. Les gélivures ou les cadranures, allérent
beaucoup la réesistance du bois. Les noeuds gros, fréquents
ou pourris, mettent souvent la piece hors de service.

Un mat trop arqgue ou ayant le coeur excentré doit étre
réduit, aux dépens de la solidité, pour fournir des matures
de dimensions inferieures.

Espars. — Les espars sont des bois de mature de faible
echantillon servant a faire des vergues ou des mats d’embanr-
calion. lls proviennent de jeunes pins de bonne essence,
dont le bois est blane ou légérement rosé. lls doivent é¢tre
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droils et sains, raides, mais élastiques et n’avoir que peu
de nweeuds, et de petite dimension. Ils prennent, avant de se
rompre une courbure trés prononcée, et leur cassure doit
se faire en longues esquilles.
Conservation des bois.
tres longtemps avant d’étre employés, et sonl soumis pen-

L.es bois restent souvent

dant celle période, aux causes de deslruction provenant de
la pourriture ou des insecles. Les bois peuvent étre conser-
vés a l'air ou dans 'eau.

Pour les conserver a 1’air, il faul arriver i les débarrasser
rapidement de 'humidité de leur seve, etles empécher d’étre
atteints par la pourriture ou altérés par les actions atmo-
sphériques, chaleur, humidité, courants d’air, ete. Le meil-
leur proceédé consiste a les conserver dans des hangars ou
'on maintient une température et une sécheresse modérce,
aussi egales que possible, au moyen de larges portes et de
lanterneaux dans la toiture, que 'on ouvre ou que I'on ferme
plus ou moins suivant les condilions atmosphériques exté-
rieures.

Les bois emmagasinés aussilot aprés leur coupe conservenl
une grande partie des €léments putrescibles dus a la séve,
aussi est-il bon de les en dépouiller au préalable par une
immersion prolongée qui dissout peu & peu les éléments de
la séve el permel une conservation des bois pour ainsi dire
indéfinie. I.’eau douce dissout la scve plus rapidement que
I'eau de mer ou I'eau saumaitre, mais elle affaiblit sensible-
ment le bois, au bout d’un certain temps. L’eau salée n’a pas
cel inconvénient et arréte méme souvent le developpement
de la pourriture séche qui pourrait exister au moment de
I'immersion. Mais '’eau de mer expose le bois 4 étre détruit
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par le taret, aussi choisit-on de prétérence l'eau saumailtre
des embouchures de fleuves ou de riviéres.

Les bois conserves sous 'eau demandent au moins trois
ans de dessiccation dans des hangars, avant d’étre employés,
mais cette condition est bien difficile a réaliser pour nos
constructeurs de yachts, et de ce fait la plupart des construc-
tions modernes sont exécutées avec des bois insuffisamment
désséches, exposés par conséquent a une desiruction relati-
vement rapide.

Les bois résineux perdent rapidement leur reésine au con-
tact prolongé de I'air, et diminuent de résistance. Celte
altération est surtout grave pour les bois de malture qui
doivent conserver toute leur homogénéité et leur élasticite,
aussi est-il d’usage de les conserver sous l'sau ou mileux
dans le sable mouille.

Entretien et conservation des yachts a flot. —
Les parties les plus exposées a la pourriture, sont d’une
facon générale : la membrure, surtout si elle est revéetue
d’un vaigrage continu, les assemblages des barrots avec la
muraille, le bordé extérieur, dans la zone exposée aux alter-
natives d’immersion, d’imbibition et de dessiccalion. Le bordé
de earéne, continuellement immergé, se conserve bien.

Le dépérissement de ces différentes parties est surtout da
aux causes suivantes : mangue d’air, contact de malticres
organiques, plus ou moins décomposées, humidite, tempera-
ture élevée. Les principales précautions a prendre, consistent
done surtout, dans une ventilation convenable et dans une
propreté rigoureuse. On devra donc avoir toujours soin, s’il
existe un vaigrage, de réserver dans chaque maille des
dégagements de large seclion au niveau de la bauquiere,
ainsi gu’au niveau des autres serres ou ceinlures afin de
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permetire a Pair de eirculer facilement autour de la Inern-
brure. On doit done, dans le méme ordre d’idées, avoir des
panneaux larges, et les tenir aussi complélement ouverts que
le permettent les circonstances exterieures ; éviterles causes
intérieures d’humidilé, par une surveillance attentive, et un
enitrelien judicieux du bordé de la cogue el du pont, en
ayvant egalement soin de tenir les pelits fonds aussi secs que
possible, en pompant autant de fois par jour qu’il peut étre
necessaire.

Entretien des yachts désarmeés. — sSur les vachls
désarmeés, on doit prendre des mesures a nalogues : soigneu-
sement netloyer les fonds el les maintenir loujours secs,
eviter les lavages intérieurs, tenir ouvertes les portes des
cloisons, des meubles el des caissons, au besoin délivrer
quelques virures oun troncons de virure du vaigrage ; sur-
veiller 'élancheéité des calfatages du pont et des wuvres
mortes, afin d’éviter toute infiltration d’ean ; recouvrir le
pont d'un taud, ou d'une toiture legére formée de panneaux
mobiles facilement démontables el alors tenir ouverts les
capots et les claires-voies, on sinon, recouvrir le pont d’une
couche de galipot, et tenir ouverts les capols el claires-voies,
chaque fois que le lemps le permet.

I’entrelien de la mature exige autant que possible que les
espars solent envoyés a terre, dans un magasin bien aéré,
ou sinon maintenus a hauleur suffisante au-dessus du pont
el recouverts d'un taud ou d’une petite toiture. Il est égale-
ment bon de dégrder completement, ¥y compris les haubans
el les étais, en ne laissant que les bas-mits qui doivent etre
peints et méme légérement soulagés sur des cales afin que
2 lenon ne soil pas exposé a pourrir dans Pemplanture.
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298 TRAITE DE CONSTRUCTION DES YACHTS

POIDS SP]_:“.CIFI!JUFJ DHES BOIS EMPLOYES DANS LA CONBTRUCTION

DES YACHTS.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires

BOIS
DESIGNATION BOIS VERT | desséché
i 1Mair
Acacia faux. . . . . e e e . 0=, 890 0=, 792
Aeajon . . . . . . e . 1,063 0,849
—_ de Honduras . e - — 0,660
- - d’ Ebpaane - . - e .. —_ 0,850
— de (Cuba. . . . e - — 0,560 |
— de Saint- l'lnmlnque- . - . - 0,750 |
— d’Australie. . - e - 1,100 0,860
Bois du Brésil, rouge . . e e - 1 O 30
Boulean commun. . . -7 . 0,930 0. 687
Buis de France. . . . - . 1.180 0,910
—  de Hellande . . . e .. — 1.321
de Mahon., . . . . . - 0,921 .
Cédre du Liban. . . e e e e — 0,578
Ceédre indien . . . - e ... — 1,514
Charme . . . . - - .. . 0,910 0,748
Chéne commun. . . . . . . . . 1.079 0,850
— de démeolition . . . e e . — 0,730
— rouvre . . ., . . . _ . . 1,180 0,520
— blane. - s e e e .. 1 110 0.750
— de Provence. . . . . . . . 1 '3'2{) 1,025
| — de Champagne sec. . . . . . 0 ‘]88 0,860
—_ trés sec . . . . (., 758
-— de Bretagne sec . . - e . — 0,842
— — trés gec . .- e . - 0,742
- de Liorraine. . . . e . 0,093 0,643
— de 60 ans an c,ceur, - - e . 1,170 —
— de Hambourgz . . . 0,780 —
—  du Midi, & Tuhc d'Lspagne,
d’ A.drw,thup . e . - - . 1,110
—  d’Angleterre. . . . . . . . — 0,852
— d’Awmérique. . . . . . . . — 0,872
-— de Dantzig. . . . . . . . — (0,756
Cormier. . . . . _ . . . . . — 0,907
Ebéne . . . . . . . . . - 1,120
Ebéne noir . . . . . . . .. — 1,190
,—  vert . . . . . . .. — 1,210
Ebénier d’ Amérique . . . . —— 1,265
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POIDS SPRECIFIQUE DES BOIS EMPLOYES DANS LA CONSTRUCTION
DES vacHTs (suiie).

BUOLS
DESIGNATION BOIS VERT | desséché
a4  DPair
Fréne . . . . . . . . . 0=,920 05,795
(Falac., .« . . . . 4 .. . — 1.335
Hétre., . . e e e e 1.15 0,785
liege. . . . . . . < . . 0,240
Merisier . . . . 0.910 0,730
Noyer vert . . . .+ . . . . —_ 0,920
— brun ou nover neoir. . . . . — 0,680
— de France . . . . . . . 0,950 0,643
— d’Afrique. . . . . . . . 0,735
Orme de pays . . . . . . . . — 0,550
— blane. . . . . < . . . 1,000 0,680
— noueux . . . . . . . . — O 800
Peuplier. . . . . . . . . . — 0,380
—_ blane . . . . < o . - O.510
—  noir- .« - . . . . .. Q0,870 0,436
Pin blane, Spruce. . . . . . . — 0,550
e TOUZE. & 4 e e e e e e e, — 0,680
— de Riga. . © e e e . . — 0,821
— d'Oregon . .. . . = - - . — 0,750
— de Liaryx . . . . .+ + . . . — 0,540
Waney Pine. . . . . . . . . — 0,510
Pitchpin. . . . . . . . . . —_ 0,850
Poirier . . . . . . . - . . — 0,685
Santal rouge. . . . . . . . — 1.128
— blane. . . . . < . . . — 1.041
— jaune. . . . . . . . . . _— 0,809
Sapin blane femelle . . . . . . 0,820 0,509
— dEeosse. . . . . . —_ 0,530
— ~— d’Angleterre. . . — 0,550
o — de Russie . . . . . . - 0,525
Sapin jaune aurore, sapin rouge, sapin dn
Nord . . .+ . . . . . . —_— 0,704
Sapin commun male . . . - . 0,870 0,543
Saule commun . . . . . . . 1,000 0 460
Teak . . . . . . . . . —_— 0,860
Toya de Chine. . . . . . . — 0,564

Droits réservés au Cnam et a ses

partenaires
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TABLE ALPHABRETIQUE

Pages Chapitres Figures

Abouts . . « <« . . 4 .« . . . . - T8 2 20
_— . . . . . . . - a R . . . 120 3 44
Acecastillage « « . . . . 4. o 4 e . 123 4 "
Accores . . - . . . . . . . - . 42 2 »
Acculement © 0 - 4+ . a4 e e e . 45 2 n
Aldguillot . . . . .+ < - < . . . . 144 4 GO
Adles . .+ .« e 4 4 e a4 e s e . 10K} 3 »
Allégie . e ke 4 e e e e e e 102 3 35
Allonges . . .« .+« - .« - . . = s 44 2 13, 14, 27
— de voftte +  + . < o o + « = G 2 25, 26
Aménagement du poste . . . o« - 4 287 10 »
Amortisseur « - & 2« = o+ 4 e o« . = 161 5 66
AMUTresS.  « « « = o o « = & « = = 252 8 »
Ancien mode de construction et d’assem-
blage de la membrure. . . . . .- . 44 2 73
ANCIES « - . - 2« e = e e .= . 169 5 71, 72
Ancre ajet . . . . . - e - ... 171 3 »
— de wveille . . . .+ - . - 4 e = 171 5 »
— de bossoir . . . o« - - . . . 171 5 »
Anguilliers . e e - e .- . 50 2 »
Appareils et accessoires de moulllaﬂ'e .. 145 5 2
Approvisionnement de 'ean . . . . . 286 10 5
- en vivres . . . . . 2EG 10 B
Arleguin . . - . 100 3 ®
Assemblage et montave dc r ét.rave. . . 42 2 »

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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Altache de la grande éconte

Balancement . .

-— et Perpignage,

Balancines .
Barrotins . . .
Barrots. . - .
Bas-mats . ., .
Bassetagues . .
Batayolies. . -
Batte., . . .
Bauquiere ., .
Beaupré . . .
Becs. .
Beéauilles .

Ber . . . - =
Berceau ..
Beitina . . .

Bigue . . . .
Billot - - ..
Biguettes . . .
Bittes. . . . .
Biite de beaupré
Blin.. . . . .
Bois de matures.
Boizseries . -
Boite d’¢tambot .
Bimes . . L, .,

Borde . ., .

Bordé 2 claire-voie. .
Bossoirsd’embarcations ou porte-manteaux

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires

TABLE

ALPHABETIQUE

Pages

- . . 161

. . . 1=

. . . . 58
. . . . 252
. e - . =5

- . - . 82
. . - 1002

. . . - . 219
e e .. 240

- e . . (S
. - . 203

. . . . . R2
- . . 2146

. .. . 228
. 1659

. - . 205
- 206

. - . T
. . . il
- . 113

. - . 119
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. . E

. 0

. P 128

- . 56

. . . . 137
. . . 220)
- . . 203
. . 282

. - . [is3
. . . 21
. - - . 217
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. 102

. a = = 119
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. e e L
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-
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52
31 a 33
87
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36
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TABLE ALPHABETIQUERE 305

Pages Chapilres Figures

Bossoirs de capon © e e e e e e . 150 5 »
Bouchains. . . . . . . . . . . T2 22 P
Bouge . . . . .+ . . . . . . . . 81 2 30
Boulons de la quille en plomb. . . . . 154 0 75, 76
Braie. . . .+ . . . . . < . . . . 219 5 »
Bras. . . . . + . . . . < . . . 5 2 21
Brayvage - . e e e e = . 91 2 »
Braye . . . . . . . . . . .. 91 2 -
Bl"idolle:; - . . . . . - - - . ol 2 )
Britanma . . e e e e e 244 § »
Brochetage . . . . . . . . . . . 6 2 »
Bulb-Keels . . . . . . . . . . . 197 6 85
Cabillots . . s e s . « - . . . . 126 1 46
Cadranures . . - e e 20100 11 11
Caisse . .. . e e e e e e e 214 = 91, 03
— . . . . . . . - . . . = . 254 8 2
Cales couveries . . .. . 33 2 »
Cale de construection . 33 2 »
Calfatage . . . . . . . . . . a1 2 »
- da pont . . . . . . . L . a2 2 »
Cambria . . . . . - - . L . .. 2435 5 »
Canapes . . . . . . < . . L. . . 263 9 »
Capelage . . . . . . . . . . . . 210 5 91, 93
Caps de mouton. . . . . . . . . 2446 3 62
Cap de mouton ferré . . . . . . . 248 s i
Capots de descente. . . . . . o . . 134 4 o4 A 56
— de la soute 4 voiles ¢t du poste : 138 4 56
Carlingue . . . . . o . . . . . . ot 2 20
—_— - e .. . e o . .. . 273 9 »
centrale . . . . . . L . . 103 3 »
—- . e . - - . . . . . . 107 B 38
Carlingues latérales. . . . . . , 100 102 3 35
Carreau. . . « . « =« . o 2 « +« T2 2 27
Cercle. . . . . . . « . .+ . . 220 231 8 96
Chaines. . .« + « « « « o + « & . 173 5 @
Chauffage . . . . . . .« « . « . . 254 10 P
Chevillage. . . . . . . « .+ . 7% 119 3 29
Choix de piéces . . . . . . .+ .+ . . 292 11 »
Chouque . . . - . . < . . . . . 220 3 o1, 92
Civadieres . . .+ =« .+ .+« « « « « « . 146 5 »
Claires-voies . . . . . . . . . . . 137 1 57
Clan de la guinderesse . . . . .« . . 220 3 91, 92, 93

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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304 TABLE ALPHABETIQUE

PPages Chapifres Figures

Clef - . - - - . . - - . - . - - 83 2 2

_— c e e “« . - e e e . . . 2210) bt "

- du mat de fleche. . . . . . , . 220 8 a1, 93
Clefs. e e e e e e e e e 207 7 87
Clins. . . . . . . . . . . . . . 103 3 E1H
Cloisonn . . . . . . . . . . . . . (2 2 "
Cloisons étanches . . . . . . . _ . 120 3 »
Clouvage. . . . . . . . . . . . . 271 9 20

—_ da pont . . . . . . . . . 90 2 34
Colliers . . . o+ . . . . . . . . 142 ! Al
Collier du mat . . . . . . . . . . 234 8 a6
Collier d’é¢trave . . . . . . . . . . 145 5 1
Colombiers . . . . . . . . . . 206 7 86, 87
Colonia . . . . . . o . L . . . . 100 3 »
Conservation des bois e e e .. 249 11 »
Considérations générales surPaménagement 279 10 107, 108
Consolidation du pont . . . . . 183 i »
Construction composite . . . . . . . a7 3 »

— —_— e . e e e e 112 2 35 5 43

— des petites embarcations . 258 7 101 & 105

— du couronnement dans les

petits yachts . . . . . 70 2 20

— da pont. . . . . . . . 31 2 »

- du yacht a dérive . . . . 1540 I 81 & 84
Conire-étrave R (A | 2 12
Cordages en fer ou en acier . . . . . 251 2 »
Corne . . . . . . . . . ... 215 ] »
Corniéres . . . . . . . . . . . . 100 3 »
Corniére-gouttiére. ., . . . . . . . 104 3 a7
Corniere-varangue . . . . . e 102 3 85
Couche d’'impression . . . . . . . . 201 7 »
Couéttes . . . . . . . . . . . . 205 7 86, 87
Couétte vive . . . <o . . . . . . . 208 7 86, 87
Coulisses . , . . o . . . . . . 205 7 56, 87
Coupe au maitre . . . . . . _ . . 9 1 43, 45
Coupée. . . . . . . . . . .- 125 1 B
Couples. . . . . . . . . . . . . 44 24134 15,18 4 20

— . e e . . . e e . .. .. 102 3 »

— de remplissage . . . . . . . 59 2 n
Courbes de dégraissement. . . . . . 23 1 »
Courbe d’é¢tambot . . . . , . . . . 62 2 23
Couronnement ., . . . . . . . _ . 66 2 2G, 27

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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Pages Chapitres Figures

Coussins . . . 220 5 91, 93
Couture. ., . . . - e .. 91 2 »
Couvre-joint . . . . . . . . . . . 104 3 »
Cracher e e e e e e e e 91 > »
Crapaudine. . . - . . . 142 158 1 58, 64
Croix d’attache cl{* ld. dmsse de foe . 130 151 5 57, 67
Cuisine., . . « e e e e e Q85 10 »
Dacotah . . . ... . L .. 1599 i »
Dalots . . . . . . ... . 125 4 5
Davier . . P - e e 145 5 »
Deéerive . . e e ... . . . ... 191 ' Q9
Deés . . .. . e ... i @ 11
Dessins dL Ia {,c:-n:ntrur’imu . e e .. 9 1 n
Deuxieme plan de membrure. . . . . 44 2 13
Devis des échantillons . . . . . . . 2 1 »
Diamant . . . . . . < . . . .. 170 5 5
Devis de traeé . . . . . . . . . . 13 1 »
Division dua bordé . . . . . . . . . 119 3 »
— de elovwage . . . . L . . . 204 i »
e dua borde . . . . . . . . . 71 2 »
Dora. . . . . . . 191 h n
— . e e e e e 244 8
Doublage . e e e e e 202 i »
Drisses. . . . . . . . - - . 251 b "
Echantillons des matures et des espars , 3 15 2 »
— des yachis composites . . 122 3 »
— des yvachts en fer . . . . 1065 3 n
Fehaufferment .~ o o o o o o o .. 200 11 »
Eclairage nocturne . . . . . . . . 233 10 110
Ecoutes . . . . . . . . . . . . 252 8 68, GO
Ecoutilles . . . . . o . . . 87 2 33
<enbiers . 0 . . L o L. - .. 149 5 w
e de pont et stoppeurs . .. 150 It 61 his
Egeria . . . .« .+ .+ .« . . . . . . eE =3 »
Elongis. . .« . . .« . . . < . . . ] 2 5T
— . barrotins. . . . . . . . . 85 2. 32
Empature. . . .« . . . . . . . . 45 2 »
Emplanture . . . . . . . . . . 216 8 n
In différence e . e e 38 ] a
Entremises , . .. e bl 2 32, a3
Eniretien des xa(:h-, désarmes . ., . 296G 11 »
Entretien ¢t conservalion des yachts a ilor 205 11 »

CONSTRUCTION DES YACHTS. 20

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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Ecarts . .
Equerrage.

Espars ereux. .

Espars . .
Essieu . .
Etais. . .

Etai de fléche .

Etambot .
Etambol .

Etambrais, Entremises

Etrave . .

- -

- £

— droite .

Etuvage .
Etuve . .
Fargue. .

=

Fausse éguerre.

Femelot -

Fentes au coeur. .
Fentes et Gercures.

Fers a calfater .

Fileux . .

Fond de raoclure

Fonds . .
Franc-bord
Frette . .
Freyva . .
Gabarit de

-

Galatea.

Galbord. .
Galiote . .
Galhaubans

Gélivures .
Glissieres .
Gloriana .
Goeletie.
Goelo
Gournables
Goussel
Gouttiere

-

bouge .

-

-

ALPHABETIQUE

- - -
- - & w
- - -
-
- - -
-
- - - -
- - -
- -
- - - -
- -
- - -
- . -
- -
. -

Pages

36

100
6264
55
39
100
40
TV
77
T8
25
144
290
201
21
127
21
T2
103

. 142, 219

1
85
30

100
52
T2

137

250

250

205

244

253

61
20
102
104

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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TABLE ALPHABETIQUE 307

Pages Chapitres Figures
Gouvernail . . . . .. ) 141

e . . 4 58, 30
— - T T 6
Gréement. . . . . . . . . . 245 8
—_ courant . . . . - .. . . 245 = =
— —_ . . . . . . . . . 251 = n
——— dormant. . . . . . . . . 245 8 »
Guindeau . . . . . . . . . . . 131 4 70
Guirlandes. . . . . .. 80 2 »
Halace & terre . e e e 2003 i 85
Haubans . . . . . . . . .. 245 8 62
Honeymoon . . . . . . e .- 133 i n
— - . . . . . . . . . . 2 rir 9 »
Hors borde . |, . e e e e 20) 1 »
Hors membrure e e e e .. 202122 1 143
Itague . . . . . . . . . - . . . 250 0 »
Jamhbeties | . . . . i . . . . . . 6 L 25
Jas e .. e 169 5 71
Jaumiére . . . . e .. i1 2 23
Jottereaux, . . . . . .. . 213 5 941, 93
—_— .. . . . . . . . . . 219 ] a1, 93
Joue de vache |, e e e e 125 4 51
Lampes photophores. . . . . . . . 283 10 111
Lancement . . . . . . . . . . . 205 7 86, 87
Lattes de bassectagques . . . . . . . 160 3 »
Lattes de haubans. .. S 152 5 62, 63
Levage des couples . . . . . . . . 55 2 21
Liaisons ef revétements intérieurs. . . 20 2 25, 77
Liaisons intérieures . - % = . - = 102 3 25, 77
Lizgne de science . . . . . . . . . 203 T »
Lissage des barrots . . . . . . . . 86 2 »
Lisse d’appui. . . . . e 1238 4 »
— de couronnement. . . . . 6 2 »
Liston . . . . . . . . . . . . 126 4 3
Livet . e . . . . e . . . . . 21 1 1
Louve . . . . . . . - . 64 2 24
Lymexylon . s e e e e e .. . 201 11 »
Mailles. . . . . . . . . . . L. a7 2 »
Maillons . . . . . . . . . . L . 173 5 »
Main courante . . . . . . . . . 123 1 »
Manclles . . . . . . . . ... a0 2 »
Margouillet . . . . . . . . . . a1 2 13
Maria ., . . . . . e e e e e 243 5 »

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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Pages Chapilres Figures
Marie-Pierre. . .

- . - - - - - . 191 'G A1
— - . . - . . . . . . . 194 G »
Marsouins. . . . . e e .. a5 @ "
Masse . . | . e e 207 7 "
Massif arriére . . . . . L (51 3
Massifs., . . - e e e e e e . 47 2 14
Mais 4 fusée . - e 213 (5
Mats a pible . . . . . 213 5 )
Mat de beaupré < e . 214 8
Miats de Coires - e 215 B "
Mars de fléche |, | . e .. 216G 5 -
— - e . . . . . ] 230 5 »
Mits de goélettes e e L., 2146 3]
Mits de hune . . . e 214 3 91, 9
— de Yawls . e e . .. 216 5 B
Mature, . . e e e e e e 21= 5 »
Meehe . o o 0 00 .. T4 2 5
Membres . e e e e e e 44 2
Membrure - e 20 1
— et e e e e e e e e 43 2 13'a 153,
— - . . . . . . . . . 3 1040 =1 »
Mesure des poulies L 255 8 g
Mdache | . - . . . . . . , . . . 141 4
Mimi-Toinon . . . . 144 0 "
— . . . . . . X . . . 275 b2 "
Miranda . . . . 244 5 "
Mischiefl L. - - . 100 i
Misce en chantier . . . e . S 2
Mitres . . . . . . ... 217 3
Mitre au ravon . . . . 217 3 =
— aux trois gquarts . . . . . . . 218 8 HIY
Modifications au sysitéme ordin. du bordé 185 (5 5
Mosquito . . . . . . . . . . . a9 3 W
Muraillle . . . - e e e e T2 2 )
WNable . . . . o . . . . . . . . 274 9 8
Nansheen. . . . . . . . . . . . 275 o "
Nawvahoe . . - o . . . . . . . . 100 3 »
Neuwds . o o . . o . . ... 290 11 ®
Noyvaux e e oo e 154 [ ®

=il | . . . . . . . . .. . . . 24
Qona . . . . .. L. 116
Oreiller e e e e e e e 46 2 14

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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TABLE ALPHABETIQUE 209

Pages Chapilres Figures
Organean, .

. . . . - B . . . 1690 5 71
Ouverture . . .« . ... 82 1 1
Paco e e e e e e e 119 3 »
— . - . . . - . . . . . . . 116 8 45
Palan de bassetaque. . . . . . . 250 3 »
Palans d"étarque . . . . - . . . . 251 s »
Panneaux d'acoutilles . . . ¥ 2 33
Pantoire . . . . . . . . .. 250 3 »
Parage du borde . . . . . . . . . 51 2 »
Parage extéricur et intéricur e 71 ] "
Pataras . e e e e e 2510 bat W
Pattes . . . . . . . . ) .. L. 160 5 71
Pavois . . . . . - . . . . . . 123 + 27, 37
FPeinture . . . . . . . . . . . 201 7 3
Perpignage . . o . . L« ... a5 2
Petits fonds . . . . . . . . . . . T2 2 »
Pie - . « .« . . . L. ... 234 s »
Pies ou cornes . . . . . ... .. 215 = a3
Pistolets - - . . . . . . .., 155 5 G4, 65
Pitonnage . . . . . .. o .. .. 162 D 067
Pitons . . . . . . . . . . 220 S »
Planche a brocheter . . o . . . . 267 o n
— d’ouverture . . . . . L. L 32 1 »
Planchetie d'éguerrage . . e e 240 1 G
Plan de la voilure . . . .. 10 1 »
Plan des tformes e e . 9 1 »
Flat-bord . . . . . . . . . . 25, 105 3 27, 31, 87
Pommes de racage e e e e 254 b »
Pompes e e e e e e e e 174 5 »
Poncgage . . . . . .+ .« . . - L. 202 7 B
Pont . . . . . .. 81,89 106 3 34
— . - . . R . - - - . . . . - 120 3 E
Porte-haubans . . . . .+ . .+ . . . 57 5 G2, 03
Portugaise. . . . . - . .« . . . . AT 2 21
Potence e e e e e e e e 220 0 91,92
Pouliage . . . . .+ .. .+ - . < . . 245 8 »
— . . . . . - . . .. . . 254 = ES
Poulies a4 wviclon . . - . . . . . . 257 8 »
— de bassetaque . . . . . . 257 5 »
—_— estropées en fer . . . . . . 2346 = 100
— multiples . . - . . . . . . 257 8 ®
Pourriture . . . . . . . . . . . 280 11 ,

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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Pages Chapitres Figures
- - N . . N . 289 11 a
—_ seche . . . . . 289 11
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