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Considéré comme le plus grand architecte naval du XvIII* siécle, Fredrik Henrik af Chapman (1721-1808)
nous a légué lessentiel de ses travaux sous la forme d’un extraordinaire atlas intitulé Architectura Navalis Mercatoria.
Devenue extrémement rare, cette source de documentation incontournable est
certainement la plus belle et la plus compléte existant sur les navires et embarcations du xviie siécle.

Voici le récit de la vie et le bilan de l'eeuvre de son génial auteur, tout i la fois
charpentier, architecte, mathématicien et artiste.

On trouvera plus loin la préface du Traité de la Construction des Vaisseaux (Tractat om Skeppsbyggeriet), qui constitue
la meilleure introduction & latlas de F.H. af Chapman.
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¢4 Goteborg le 9 septembre 1721, Fredrik Henrik

af Chapman est betcé dés l'enfance au sein du mi-

lieu maritime. Son pere, ancien officier de la Royal
Navy, puis de la flotte de Charles XiI de Sude, dirige les chan-
tiers navals de la ville. Quant 4 sa meére, d’origine anglaise, elle
est fille d'un charpentier de navires londonien. Ses origines fa-
miliales vont, sans nul doute, étre déterminantes pour orienter
la vocation précoce du jeune Chapman.

En effet, trés t6t Fredrik Henrik manifeste de réelles compé-
tences pour le dessin et larchitecture navale. Il n'a que dix ans
lorsqu'il retrace les plans d’un corsaire ostendais et la qualité de
son travail suscite l'admiration de son pére. Dés I'adolescence,
il entre A I'arsenal de Karlskrona pour y accomplir son appren-
tissage; puis il va parfaire sa formation dans différents chantiers
navals du pays.

En 1741, il se rend en Angleterre et travaille 2 Londres comme
charpentier de marine durant trois années. L3, il met 2 profit ses
heures de loisirs pour visiter les cales de construction des arse-
naux britanniques, ot il prend quantité de notes et de croquis.
De retour en Suéde, il sassocie avec un négociant et crée son
propre chantier & Géteborg. Outre quelques constructions
neuves, le charpentier effectue des opérations d’entretien et de
réparation sur des navires de la Compagnie des Indes orientales
suédoise.

De I'herminette aux mathématiques

Cependant, les convictions de Chapman en matiére d’architec-
ture navale et de construction vont 4 'encontre des principes
souvent empiriques suivis 2 I'époque. Il déplore l'absence de ri-
gueur dans les calculs de caréne et le manque d'efficacité des mé-
thodes de travail, véritables obstacles 4 I'évolution de cette dis-
cipline. Chapman regrette notamment que les travaux
scientifiques du Francais Bouguer et du mathématicien suisse
Euler naient pas attiré l'attention de ses contemporains, alors
qu'ils pourraient fournir de nouvelles bases théoriques 4 I'archi-
tecture navale. Aussi abandonne-t-il herminette pour se lancer
dans étude des mathématiques et de la physique.

En 1748, Chapman gagne Stockholm o, deux années du-
rant, il va étudier l'algebre et la géométrie. Puis, désireux de
parfaire ses connaissances par-dela les frontiéres, il retourne
en Angleterre pour y suivre les cours dispensés par le fameux
professeur Thomas Simpson. Ce dernier, membre de Iaca-
démie suédoise des Sciences et des Lettres, avait mis au point
dés 1743 une méthode permettant de calculer les sections et
les volumes des carénes. Baptisé “régle de Simpson”, son prin-
cipe est encore utilisé de nos jours.

Chapman visite & nouveau les arsenaux britanniques, notam-
ment ceux de Woolwich, Chatham et Deptford, afin d’étudier
les derniéres techniques employées pour la construction des na-
vires. Ne bénéficiant d’aucune autorisation officielle, ce cher-
cheur étranger a tot fait d’attirer l'attention des autorités et se
voit bientdt accusé d’espionnage. Ses carnets de terrain sont
confisqués et leur auteur emprisonné. Quelques semaines plus
tard, tout finira cependant par rentrer dans I'ordre et Chapman
sera autorisé & poursuivre son séjour éducatif. Il suit des cours
de physique et se familiarise également avec l'art de la gravure
sur cuivre, discipline qui, on le verra, servira les futurs projets
du jeune homme.

Apres un bref voyage en Hollande, Chapman arrive en France
au cours de I'année 1755. 1l dispose cette fois de 'appui du mi-
nistre résidant suédois et obtient les autorisations nécessaires
pour visiter I'arsenal de Brest. Une lettre de Louis Xv, adressée
al'intendant de la Marine Gilles Hosegart, prie ce dernier d’ac-
corder toutes les facilités nécessaires au chercheur afin que ce-
lui-ci puisse mener 4 bien ses travaux. Chapman séjourne a Brest
durant six mois et suit la construction du vaisseau de 60 canons
Le Célébre, depuis la pose de la quille jusquau lancement et 2
la mise en place du gréement.

Lauteur canadien Daniel G. Harris lui attribue également de
nombreux relevés, plans de formes ou de construction de na-
vires frangais. Citons par exemple les vaisseaux de 1738 Saint-
Michel et Superbe, les constructions neuves Bienfassant et Pal-
mier, respectivement de 64 et 74 canons, ou encore le 118
canons Ville de Paris ainsi que la frégate Belle Poule, mis sur cale
en 1757 et 1764, 2 Rochefort pour le premier et Bordeaux pour

le second. Clest donc & partir de plans vraisemblablement d¢ja
tracés, que Chapma.ﬂ eﬂ:ectue S€S fClCVéS lOrS dc son Séjour cn
France. Le don exceptionnel du Suédois pour le “trait”, d’'un
point de vue tant esthétique que technique, se manifeste ainsi
déja de maniere évidente.

Outre Parchitecture et les méthodes de construction, l'insatiable
chercheur s'intéresse aux ornementations des navires et réalise
de remarquables dessins, notamment de poupes de vaisseaux.
Ses golits artistiques se développent au cours des nombreuses
heures qu'il passe avec les dessinateurs et sculpteurs de l'arsenal
de Brest.

Retour au pays

En 1756, Chapman retourne 2 Londres puis, apres quelques
mois, rejoint son pays natal, non sans avoir décliné les offres suc-
cessives des gouvernements frangais et britannique désireux de
s'adjoindere ses services. Sa réputation est désormais établie et ses
connaissances sont rapidement mises 2 profit par la Marine sué-
doise, qui le nomme, en 1760, maitre-charpentier de I'établis-
sement de Sveaborg. Le nouveau promu semploie 2 la création
d’une flotte destinée a protéger les cotes finlandaises, souvent
balayées par des vents contraires et semées de nombreux hauts-
fonds. Aussi va-t-il concevoir des navires 2 faible tirant d’eau,
frégates, grandes yoles et sloups armés, pouvant étre manceu-
vrés 2 la voile et aux avirons, ce qui nest pas sans rappeler, dans
certains cas, le concept des galeres.

En 1764, Chapman est nommé chef constructeur de la Mari-
ne suédoise. Il participe activement & une commission chargée
de standardiser les différents types de navires, et d’assurer une




meilleure gestion des stocks de pices au sein des arsenaux.
Chapman développe alors pleinement sa réflexion, et propose
un systme de conception et de tracé des plans de navires, com-
binant les théories scientifiques nouvelles et les calculs qui en
découlent avec le résultat de sa riche expérience acquise sur les
terrains les plus variés. Il tente surtout de batir un cadre de ré-
férence systématique apportant des réponses 4 la plupart des
questions relatives & Iarchitecture navale : proportions idéales
des coques, degré de voilure en fonction des dimensions, posi-
tions appropriées du centre de gravité et du métacentre, carac-
téristiques susceptibles d’améliorer les capacités & gouverner et
4 tenir la cape, dimensions relatives des pi¢ces de mture, prin-
cipes d’arrimage et de lestage, etc.

Architectura Navalis Mercatoria :
le grand ceuvre

Lexpérience acquise par Chapman au cours de ses voyages d'étu-
de, 'importance de ses collections de plans relevés dans les chan-
tiers et arsenaux étrangers, jointes aux résultats de ses travaux
destinés 8 moderniser la Marine suédoise, vont le conduire 2 réa-
liser le plus beau livre jamais publié sur Parchitecture navale.
Ceest en 1765 quil commence 2 sélectionner les nombreux do-
cuments nécessaires 2 la réalisation de son atlas; son neveu Lars
Gobman gravera sur cuivre les plans de formes et les dessins qui
constitueront Iessentiel de la publication. Ainsi, aucune trahi-
son des magnifiques tracés originaux n'est possible.

En ao(t 1766, Chapman présente au commandant en chef de
la flotte de défense cotiere une demande de prolongation de I'au-
torisation d’absence qui lui a été accordée deux années aupara-
vant pour terminer le grand ouvrage qu'il a mis en chantier :
I Architectura Navalis Mercatoria, qui deviendra le plus célebre
livre de marine du monde. Cet extraordinaire travail voit fina-
lement le jour & Stockholm en 1768, et dés sa parution il save-
re étre un véritable chef-d’ceuvre d’édition qui va trés vite ac-
quérir une réputation internationale.

Les dimensions imposantes de I'édition originale de 'ouvrage
au format 44 x 54 cm — donnent toute sa valeur 4 'expression
du trait olt le souci du détail est poussé jusqu’a la perfection.
Chagque plan, extrémement précis et complet, est imprimé sur
un épais et superbe papier, et comporte une échelle détaillée des
différents tracés. Un beau frontispice représentant lactivité ma-
ritime du port d’Holmiz en 1768 sert de présentation & cet im-
posant volume contenant soixante-deux planches. Bon nombre
de ces dernires sont rehaussées par de véritables dessins d’art
qui témoignent de la richesse des sculptures et ornementations
des navires étudiés.



A ces représentations sajoutent les nombreuses vues en pers-
pective de carénes, véritables chefs-d’ceuvre de géométrie des-
criptive qui viennent judicieusement compléter les plans et per-
mettent d’appréhender d’un seul coup d’ceil les formes au
modelé souvent généreux des vaisseaux de I'époque. La dernie-
re de ces planches met en évidence, par lintermédiaire de su-
perbes petites silhouettes au trait, le gréement adopté par la plu-
part des navires précédemment représentés. On y trouve méme
une chaloupe bretonne 2 voiles au tiers ! LArchitectura Navalis
Mercatoria constitue ainsi un répertoire iconographique remar-
quablement complet des navires et embarcations des marines
européennes du XVIII® siecle, regroupés en cing catégories en
fonction de leurs caractéristiques, pour plus de clarté.

Au classement systématique des navires selon leur type, vien-
nent s'ajouter les résultats des travaux scientifiques de I'auteur
pour ce qui concerne la position du centre de gravité et du mé-
tacentre des coques en fonction de leur inclinaison. Un tableau
donne les dimensions principales des différents batiments
concernés : trois-mats marchands, nombreux types de caboteurs
de divers pays, beaucoup de corsaires et de frégates — dont cer-
tains navires francais —, vaisseaux de ligne, galéres, bateaux de
péche et de service, embarcations d’aviron, yachts de plaisance
et d’apparat... Lidée de base de I'auteur est de permettre a tout
constructeur, dés lors qu'il envisage la mise en chantier d'un ba-
teau, quels que soient son type et sa capacité de charge, de trou-
ver toutes les données nécessaires 4 son projet sur I'une des
planches de son atlas.

Travail considérable, fort en avance sur les représentations
usuelles de navires de son époque, et extraordinaire témoigna-
ge sans lequel bon nombre de plans de batiments du Xvine® siecle
nauraient pu parvenir jusqu’a nous, l'atlas de Chapman est un
éément de référence capital pour lhistoire de Iarchitecture na-
vale. Il sera d’ailleurs largement pillé par les auteurs d’ouvrages
de marine de la fin du xvine® siécle et constitue aujourd’hui en-
core le meilleur document d’archéologie navale sur les navires
européens d’avant la Révolution. Lauteur avait prévu de com-
pléter cette somme d’informations par une seconde publication,
essentiellement rédigée, et destinée 2 commenter les divers plans
de I Architectura Navalis Mercatoria. En fait, ce n'est qu'en 1775
que sera publié ce livre intitulé Tractat om Skeppsbyggeriet (trai-
té de construction navale), lequel savére en fait étre un véritable
manuel théorique d’architecture navale.

Au total, Chapman aura pleinement réalisé son ambition : pré-
senter une synthése exhaustive des connaissances traditionnelles
accumulées au fil des générations par les constructeurs, tout en
les soumettant & 'épreuve des derniéres théories mathématiques.
Anobli en 1772 pour services rendus 2 la construction navale,
Chapman fait partie, au début du régne de Gustave 11, d'une

commission chargée d’étudier un projet de restructuration de
la Marine suédoise. Au cours des années qui suivent, plusieurs
bAtiments sont construits sur ses plans et notamment les vais-
seaux de 62 canons Konung Adolf Fredrik et Prins Fredrik Adolf;
ou encore le Wasa de 60 canons (2 ne pas confondre avec son
homonyme du si¢cle précédent tragiquement disparu peu apres
son lancement a Stockholm).

Chapman est promu colonel de la Marine suédoise et membre
du college de 'Amirauté en 1776. Il joue un rdle décisif au sein
de la commission chargée de tracer les plans des navires
construits 4 I'arsenal de Karlskrona dont il prend bientét la di-
rection. Les batiments congus par Chapman — de construction
légere, 2 faible tirant d’eau, évolutifs, et d'un tonnage restreint
— seront souvent comparés A leur avantage aux unités plus
lourdes et de fort échantillon de son prédécesseur, l'architecte
naval britannique Sheldon qui avait été recruté précédemment
par la Marine suédoise. Par ailleurs, la rationalisation des mé-
thodes de construction pronée par Chapman permet de mul-
tiplier Iactivité des chantiers.

Ainsi, selon un rapport adressé au roi, le 6 novembre 1782 sont
lancés successivement le vaisseau Kronprins Gustav Adolf et la
frégate de 40 canons Bellona. Le méme jour on pose les quilles,
éuraves et étambots du vaisseau Fidnerslandet et de la frégate
Minerva. Les membrures et autres éléments de structure de ces
navires seront découpés et assemblés en quatre mois, ce qui per-
met d’abaisser sensiblement les prix 2 la construction. “Sans par-
ler des cofits qui sont les plus bas jamais atteints, il sagit Ia d’'une

M e

situation qui ne s'est jamais produite dans les chantiers de Votre
Majesté”, écrit l'amiral commandant en chef de la flotte. Ainsi,
ce sont une vingtaine de vaisseaux et de frégates, sortis des car-
tons de Chapman, qui seront lancés par les chantiers suédois
entre 1782 et 1785. Au cours de cette derniére année, I'archi-
tecte-constructeur obtient le titre de contre-amiral, puis de vice-

amiral six ans plus tard.

Durant le conflit qui oppose la Suéde et la Russie de 1788 4
1790, la présence des grands navires 4 trois ponts de Catherine
11 dans les eaux finlandaises, réputées dangereuses, met en évi-
dence leur indéniable valeur stratégique. Aussi, Chapman se dé-
cide-t-il & tracer les plans de navires de fort tonnage et puis-
samment armés. Le Konung Gustav Iv Adolf; de 76 canons et
2700 tonneaux de jauge, lancé en 1799, dépassera largement
en dimensions les constructions de 'époque.

Deux ouvrages de Chapman, publiés en 1795, exposent les nou-
velles conceptions de I'architecte. Celles-ci sont le fruit de quan-
tité d’études théoriques et d’expériences pratiques réalisées sur
des maquettes. Ces travaux permettent A Iarchitecte de définir
les principaux critéres indispensables & I'élaboration d’un bon
vaisseau de ligne.

En 1793, Fredrik Henrik af Chapman, alors 4gé de soixante-
douze ans, remet sa démission. Sa vie entiére aura été consacrée
3 Parchitecture et 2 la construction navales. Doué d’une puis-
sance de travail considérable, particulierement matinal, il tra-
vaillera seize heures par jour jusqu’a I'dge de quatre-vingts ans.
Malgré sa retraite, il restera un conseiller trés écouté pour toutes
les futures constructions, jusqu’a sa mort survenue a Karlskro-
na le 19 aofit 1808.

Les nombreuses éditions contemporaines ou postérieures de ' Ar-
chitectura Navalis Mercatoria attestent de I'importance univer-
selle de I'ceuvre de Chapman. Son traité théorique de construc-
tion navale ( T7actas) sera traduit en frangais par Lemonnier, puis
Vial du Clairbois — qui y ajoute ses propres commentaires —,
deux versions publiées respectivement en 1779 et 1781. Cu-
rieusement, il faudra attendre le début du XIX€ sitcle pour voir
éditer une traduction russe, mais surtout anglaise, cette dernié-
re étant réalisée en 1813 par le révérend James Inman. Les tra-
ductions frangaises et britannique du T7actat nous ont servi de
base pour la rédaction des légendes du grand ceuvre de Chap-
man que constitue ['atlas de I Architectura Navalis Mercatoria.
Clest cette merveilleuse collection de plans d’embarcations et de
navires que Le Chasse-Marée a décidé, pour la premiere fois en
France, de rééditer. Indiscutablement, la mémoire de ce créateur
exceptionnellement complet méritait cet hommage : charpen-
tier, il a su se faire mathématicien; scientifique, il a réussi a ex-
primer sa créativité au travers d’un authentique talent dartiste.



Préface du Traité de la Construction des Vaisseaux

Quand on consideére le grand nombre de vaisseaux qui ont été construits depuis qu’on
a commencé a faire route sur les différentes mers, ainsi que sur le vaste océan, et qu’on
réfléchit pareillement sur ce qu’ils ont pu successivement se perfectionner; on ne sau-
rait se refuser a croire qu’ils n’aient a la fin acquis le degré de perfection ou il ait été
possible d’atteindre.

On est, a ce qu’il semble, porté a cette opinion, en ce que dans ces derniers temps,
chaque vaisseau communément n’est guére assujetti a d’autres variations particuliéres,
non pas méme du c6té de sa forme ni de son gréement. Mais quand on se représente
aussi tant de différentes sortes de vaisseaux et navires, dont on fait usage en Europe,
on ne doit pas étre surpris, si, pour le mieux, on doit insister sur leur diversité si va-
riée, laquelle, que les maitres-mateurs, qui n’ont encore pu découvrir quelle est la for-
me et la figure la plus avantageuse qu’on doit donner aux vaisseaux, comme aussi la
meilleure maniére de les gréer, tant d’une maniere générale que pour les différents
genres de navires qu’on voudrait apprécier, et avoir particulierement en vue.

Pour donc pouvoir se décider d’apres ces deux circonstances, si un vaisseau en gé-
néral est parvenu au degré de perfection auquel il ait ét€ possible d’atteindre, on s’est
vu obligé de partager tous les vaisseaux et navires des nations diverses en deux classes.
Dans une des classes on peut comprendre tous les petits navires ou ceux dont on se
sert dans les moindres voyages, ou dans les golfes étroits; on peut ranger dans la se-
conde classe, tous les grands vaisseaux et navires, et généralement tous ceux qui sont
destinés a de grands voyages, soit sur la haute mer, soit sur 1’océan.

Lorsqu’on vient a considérer ou & méditer sur ce qui a rapport a la premiére classe,
il s’y présente tels navires, dont on se sert parmi chaque nation, soit séparément pour
le transport et pour les marchandises, soit méme dans 1’intérieur du pays d’une seule
nation, soit enfin pour les transporter seulement a ses plus proches voisins. Mais
puisque, selon le climat, les différentes qualités des mers étendues et profondes, et la
situation respective des terres et de 1’eau jointe aux productions naturelles, ne sont plus
les mémes chez les uns ni les autres de ces nations; il doit s’ensuivre dela, que les na-
vires n’y sauraient étre astreints aux mémes conditions et qualités, et qu’il est ainsi né-
cessaire qu’ils soient accommodés dans leurs dimensions, figures et gréements aux
circonstances susdites. Par-1a on trouve qu’il doit s’y rencontrer un genre de perfec-
tion, et qu’il y aura des variétés dans les mémes mesures, qui seront dans le cas d’étre
distinctes et séparées.

C’est pourquoi, lorsqu’on considere les navires qui sont compris sous la seconde
classe, et qui tous ont les conditions données pour remplir un méme but, il s’en trou-
vera (quoique ce soient des nations différentes) qui seront essentiellement semblables
les uns aux autres; on doit en régler les proportions, et on en peut trouver les limites
quant aux largeurs qui sont toujours entre le tiers ou le quart de leur longueur; com-
me aussi d’assurer que les plus petits navires doivent avoir communément plus de lar-
geur a proportion de leur longueur, qu’il ne le faut aux plus grands navires. Le creux
y est aussi quelquefois plus grand et d’autres fois moindre que n’est la demi-largeur
du navire. La flottaison doit avoir aussi ses limites : elle doit se régler sur les besoins
et sur ’'usage qu’on voudrait faire du navire. Quant a ce qui concerne 1’ordre ou 1’éta-
blissement intérieur, en cela les navires de toutes les nations s’accordent assez en tout
ce qu’il y a d’essentiel ou de principal : ils n’y peuvent différer entr’eux uniquement
que dans des choses de peu de considération, et chacun donne 2 son navire 1’aména-

gement et I’arrimage tel qu’il lui semble le plus convenable. Quant a ce qui constitue
la forme du navire, on trouve aussi que tous les navires doivent avoir leur plus gran-
de largeur a I’avant de leur milieu, et qu’ils doivent plus s’amincir a I’arriére qu’a
I’avant; que les navires de charge doivent avoir beaucoup plus de capacité que ceux
qu’on veut destiner a de prompts sillages, ces derniers étant plus fins dans leurs fonds;
qu’a la chute de I’étrave et de I’étambot, et en général dans toutes les parties qui plon-
gent, celles de I’arri¢re doivent s’enfoncer plus dans I’eau que celles de I’avant, et
autres choses qu’il serait trop long de déduire ici. Quant a ce qui concerne la maniére
de les gréer, il se trouve que quelques vaisseaux ont tantdt trois, d’autres fois deux, ou
méme un seul mat, et que cela s’y trouve correspondre a leur grandeur. Ces méts doi-
vent étre surtout, eu égard a la construction et gréements du navire, assujettis a de sem-
blables proportions et placés d’ailleurs d’'une méme maniére; ils doivent au reste étre
essentiellement gréés de la méme fagon, excepté qu’ils peuvent porter des voiles plus
ou moins grandes, comme aussi varier en ce qui peut contribuer a 1’utilité des Arma-
teurs ou Propriétaires; il faut encore que ces mémes vaisseaux aient leur centre de gra-
vité un peu a I’avant du milieu de leur largeur, sans oublier que le centre de gravité ou
d’effort sur la voilure, doit toujours étre aussi & I’avant du centre de gravité du vais-
seau.

De cette maniére les navires seront disposés comme il le faut, pour naviguer sur de
grandes mers, ainsi que sur 1’océan, et puisqu’on n’est parvenu a les rendre tels
qu’apres une infinité d’expériences et de recherches, ni sans leur avoir fait subir bien
des changements, il n’est plus permis de passer au-dela, ni d’excéder les limites assi-
gnées aux proportions qui conviennent aux navires.

Mais avant que d’établir les proportions des navires assujetties a certaines limites,
on a cependant occasion de dire que leur forme a déja subi de si grandes variations,
qu’on en pourrait bien reconnaitre une infinité tant d’excellente que de pire qualité.

Des vaisseaux ont jusqu’ici, et ont encore tout ce qui les constitue aux bonnes qua-
lit€s qu’on peut raisonnablement exiger. I s’est trouvé pareillement des vaisseaux qui
n’ont pas excédé les limites des proportions qui leur conviennent, et cependant plu-
sieurs d’entr’eux se sont trouvés avoir beaucoup de mauvaises qualités.

Dela il arrive ordinairement dans la construction des vaisseaux qu’on y prescrit a
certaines fois comme dans d’autres, tout ce qu’on connait lui étre propre a améliorer
la forme et la figure du vaisseau; c’est-a-dire, que quand on construit un navire, et
qu’on est fort occupé a découvrir les bonnes et mauvaises qualités, on s’aide de la
construction d’un autre; d’autant qu’il vaut mieux saisir une pareille forme invariable,
que de se voir tomber dans de nouvelles fautes. C’est pourtant ce qui le plus souvent
et méme assez communément n’a pas mieux réussi; en sorte que par-la, de nouveaux
vaisseaux ont contracté d’autres défauts : bien plus, il est méme arrivé que les derniers
navires sont tombés dans les mémes défauts, et a un plus haut degré que les précé-
dents, et qu’on n’a pas su par ce moyen reconnaitre si ces défauts provenaient de la
forme du navire, ou bien de quelqu’autre circonstance tout a fait inconnue.

On peut conclure dela qu’on a di construire des vaisseaux de la meilleure ou de la
pire qualité plutdt par hasard qu’en prévoyant les moyens sirs et prévus; et qu’il s’en-
suit dela que tant qu’il ne sera pas possible de se sonder mieux dans les connaissances
nécessaires pour batir des vaisseaux que d’apres de simples tdtonnements plutot qu’en
appelant a I’expérience, on pourra dire qu’en général les vaisseaux ne sauraient acqué-



rir la perfection qui leur convient par les moyens ordinaires dont on s’est servi jusqu’ici.

C’est pourquoi il devient trés nécessaire de découvrir par expérience ce qu’il faut
pour nous conduire a la connaissance d’une perfection plus étendue.

Que si I’on se rappelle ce qui a été dit, savoir que des vaisseaux qui ont leurs di-
mensions dans les mémes limites, et qui plus est, qui ont une méme forme, ne s’en
trouvent pas moins fort dissemblables les uns des autres, eu égard a leurs bonnes ou
mauvaises qualités, et que le moindre changement dans leur forme a procuré au vais-
seau qui le subit, une qualité absolument contraire a tout ce que 1’on a pu conjecturer
a ce sujet. On doit bient6t s’affermir ici dans cette pensée, que tout ce que nous pui-
sons dans les causes physiques, ainsi que I’art de construire les vaisseaux, ne pourra
étre porté a son plus haut degré de perfection, qu’autant qu’on s’occupera de théories,
au moyen desquelles ces causes pourront étre beaucoup mieux connues.

11 est certain que dans tous les arts, comme dans toutes les sciences, il se trouve une
théorie cachée, dont le travail nous conduit également bien a ce qui est difficile, com-
me a ce qu’il y a de plus aisé, selon que 1’art se présente réuni a plus ou moins de
connaissances physiques.

La théorie d’une simple rame, lorsqu’il la faut employer, a été considérée, il y a
longtemps, par Archimede, et a ét€ remaniée depuis par bien d’autres, et cependant
elle n’est pas encore entierement développée; il y a donc d’autant plus de difficultés
a rechercher par expérience et il est encore plus difficile d’appliquer la théorie a la
totalité d’un vaisseau, l1a ou tant de différentes circonstances qui se présentent, doi-
vent avoir lieu.

Ce qu’il y a de certain, c’est qu’on se sert trés bien de beaucoup de rameurs habiles
pour voguer a la rame, comme de bons canonniers pour envoyer des bordées, et que
I’on a eu besoin aussi de bien d’autres machines, sans qu’auparavant on ait eu grande
nécessité d’en connaitre la théorie. Car si I’on considére combien peu les machines
peuvent étre améliorées en y employant quelque connaissance étendue de leur théo-
rie; comme aussi que les rames pourraient peut-étre s’allonger ou se raccourcir de
quelques pouces; que les canons pourraient peut-étre, en y supprimant un vingtiéme
de métal, donner la méme portée qu’auparavant, ou peut-étre méme davantage; on
trouvera que la théorie, pour une semblable mati¢te, n’est pas a beaucoup pres si né-
cessaire comme pour les navires.

Un vaisseau est assujetti a une infinité de défauts qui sont de la plus grande impor-
tance; on n’est pas méme certain de pouvoir éviter ces défauts, a moins que d’étre ver-
sé dans la théorie qui convient a ce sujet : il se trouve aussi qu’on fait une trés grande
dépense pour la construction et pour I’armement des vaisseaux surtout en guerre, pour
n’étre pas intéressé a en connaitre les propriétés et leur bonne utilité. Ainsi les théories
deviennent ici nécessaires, puisqu’elles nous montrent ce que 1’on doit accorder a un
vaisseau, soit d’une ou soit d’une autre qualité. On n’apercoit pas non plus d’abord, si
les défauts qu’on y remarque proviennent de la forme attribuée a sa construction, ou &
quelqu’autre cause. Mais puisque la théorie n’est pas encore assez étendue, ce sera a
la pratique & en déterminer les limites; d’ol I’on peut conclure que 1’architecture na-
vale ne pourra guere arriver a sa perfection, ni qu’aucun vaisseau ne pourra réunir en
soi toutes les bonnes qualités possibles, a8 moins qu’on ne s’accoutume a rechercher
par degré quel en doit étre ce méme genre de perfection, et cela non seulement a 1’ai-

de de la théorie, mais encore en y réunissant une connaissance parfaite de la pratique.

Or de pouvoir porter et donner a cette théorie toute son étendue, cela ne parait pas
d’abord possible; car I’intelligence humaine n’y saurait peut-étre s’étendre assez loin :
mais il serait pourtant nécessaire qu’une partie des hautes sciences, au moins pour la
plus grande part, put nous conduire a reconnaitre les principales qualités d’un vais-
seau, que je présume étre telles qu’il suit :

1°. Que le navire, avec un effort déterminé pour s’enfoncer, puisse remplir a la mer
I’espace qui lui convient, et qu’il y ait un poids déterminé.

2°. Qu’il puisse s’y comporter avec une force bien proportionnée et méme détermi-
née, et qu’elle s’y conserve constamment.

3°. Qu’il soit commode et traitable a la mer, en sorte que le tangage et le roulis n’y
puissent pas devenir trop violents.

4°. Qu’il puisse également bien porter la voile, soit de vent largue soit vent arriére,
et qu’il n’y soit pas difficile de porter au lof.

3°. Qu’il ne soit pas non plus trop ardent a porter au lof, ou ce qui revient au méme,
trop prompt a s’y tourner.

De ces propriétés qu’on exige, il y en a assurément qui se combattent entr’elles; ain-
si il convient de rechercher et de découvrir sur cela, comment on pourra réunir la théo-
rie a la pratique, afin de ne pas perdre d’autres prérogatives et utilités que celles dont
il faut absolument se passer, pour y gagner du moins quelques-unes 2 tel point que les
choses pesées de part et d’autre nous produisent un maximum.

Voila tout ce dont on va traiter dans ce Traité abrégé : sur quoi j’aurais été bien aise
d’y avoir déja contribué, et c’est ce dont on pourra juger par le Traité méme : peut-
étre s’en présentera-t-il d’autres aussi qui réuniront la pratique a la théorie, quoique
jusqu’ici on ne I’ai pas encore exécuté, et que peut-étre il mérite ici d’étre bien re-
marqué, sur ce qu’il faut qu’on se propose d’étudier dans cette science : on doit bien
voir aussi que cette science est en effet démonstrative, quoique souvent il s’y trouve
de grandes difficultés a vaincre.

11 s’y trouve aussi cela d’incommode, en ce que peut-€tre il y aura des choses trés
différentes et relatives a une autre science; savoir, que si avec une bonne théorie on
est parvenu a I’exactitude la plus grande et a une heureuse issue ou exécution, le
constructeur est néanmoins en danger de perdre en cela toute sa réputation; car si1’on
construit un navire d’aprés toutes les régles théoriques et pratiques, et si ces régles,
toutes exactes qu’elles sont, se trouvent suivies avec attention, il peut arriver que la
mature y ait ses justes proportions, ou bien que les mats y soient placés dans leur vrai
lieu sur place; et qu’alors on peut dire et assurer, que quand méme il aurait toutes les
bonnes qualités possibles, il peut également bien arriver qu’un pareil vaisseau se com-
porterait trés mal dans sa marche, par des causes, qu’on peut attribuer a ce qui suit.

1°. Quoique le gréement qui convient a la méture et cordages d’un vaisseau (malgré
que les bois arrondis, méts et vergues aient été bien proportionnés par les construc-
teurs et mateurs, et que ces mats mémes aient €t€ mis 2 leurs vraies places) ne demande
pas un artifice plus extraordinaire que tout ce que doit savoir un Marin expérimenté
pour leur donner, en ce cas, leur juste proportion; il peut arriver aussi quelqu’erreur en
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ce dont on s est servi pour regler 1 epaisseur des cordages et grosses poulies qui oc

casionneront outre leurs propres poids plus de prise au vent Or puisqu 1l est arrive
quelquefois que les voiles se sont trouvees moins bonnes et defectueuses un navire
peut donc aussi par la perdre de sa qualite comme aussi de la propriete qu 1l aurait
par un vent largue de bien marcher et revirer de bord etc Tout ceci entraine donc de
facheuses consequences et la forme et construction du corps du vaisseau n y a pour

tant nulle part

2° En second lieu un vaisseau peut étre difficile a manceuvrer et marcher mal par
la mauvaise disposition qu on y aura faite de son lest aimnsi que de tout ce dont 1l est
charge S1 le lest est trop abaisse le vaisseau acquiert trop de force dans une sorte de
stabilite qui occasionne des mouvements trop vifs de roulis tout au contraire s le lest
n est pas assez abaisse sa marche s en trouve mal assuree en sorte que dans cet etat
pour peu que le vent force 1l ne peut porter beaucoup de voiles par cramnte de courir
les risques de chavirer ou d etre dans un travail continuel pour se relever 1l arrve aus
st dela qu a la fin 1] occasionne un tangage et de rudes secousses qui le rendent tres
mauvais voilier outre plusieurs autres circonstances facheuses qui certamement ne
doivent point étre attribuees au defaut de la construction du vaisseau

3° Les bonnes qualites d un vaisseau sont encore fondees sur tout ce qui a rapport
asamanceuvre car si toutes les voiles ne sont pas disposees de la maniere la plus avan
tageuse eu egard a la direction du vent de son sillage ou de sa roue 1l perdra tant au
lof que dans sa vitesse 1l peut aussi par la perdre dans la promptitude qu 1l doit avoir
pour virer de bord ce qui peut aussi constituer ce vaisseau dans les plus grands dan
gers Quant a ce qui concerne le travail de sa manceuvre on a toujours eu intention de
la regler sur la situation du vaisseau relative a ce qu en exige le service des mats et du
gouvernail et c est dela d ou dependent les principales proprietes du vaisseau

La bonne manceuvre est encore d une bien plus haute consideration lorsqu 1l s agit
d un navire arme en course qu elle ne | est pour un navire marchand on demande a
un excellent manceuvrier qu 1l puisse reunir a son vaisseau toutes les bonnes qualites
possibles dont 11 pourrait etre susceptible et 11 doit toujours savoir employer les mémes
qualites et les tourner a sa propre utilite et quand 11 doit agir contre les ennemus 11 doit
se rendre maitre du vent et de I attaque tout au contraire s 1l a commus quelques fautes
dans sa manceuvre non seulement 1l est oblige de se tenir sur la defensive mais méme
eviter ausst quelquefois d étre en proie al ennemi sans s embarrasser s1 son vaisseau
est parfaitement bien construit d apres les regles de | art Semblablement s1 tout le but
qu on s est propose avec un méme navire n a pu avoir eu aucun succes (au domma
ge irreparable des armateurs) cela peut ne pas avoir ete occasionne par le vice ou de
faut du navire mais par la malhabilete de celu1 qui1 I a commande

Telles sont ainsi les causes generales et d ou 1l arrive souvent qu un seul et méme
vaisseau peut etre repute mauvais dans une campagne et doue dans une autre d ex
cellentes proprietes

De tout cec1 on peut auss1 reconnaitre qu un vaisseau eu egard a la forme peut reunir
toutes les bonnes qualites possibles et qu 1l se peut faire qu 11 n en puisse user a moins
qu 1l ne sort parfaitement bien mate et gree qu 1l n ait ete arme ou leste comme 1l le
faut ou qu enfin 1l n ait ete bien traite dans la maniere dont on 1 aura fait marcher a la
mer | ayant confie a un capitaine intelligent et sachant parfaitement bien la manceuvre
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Les mesures linéaires utilisées sont le pied et le pouce suédois :

1 pied = 0,296 metre

Le port est en fortes lastes suédoises :

1 forte laste : 2,48 tonneaux frangais

Le poids du fret est en punds suédoises :
1 skeppund = 20 listpunds

1 listpund = 20 skaolpunds

1000 skaolpunds = 863,8 livres de France

PLANCHE 1

N°1

Frégate (Navires marchands, premiére classe)
gréée 4 trois mits (voir planche LXII, N° 1)

Longueur entre perpendiculaires 164 pieds
Largeur hors membres 42 pieds et demi
Tirant d'eau sur plan 22 pieds 8 pouces
Tirant d'eau en charge 23 pieds 11 pouces
Port 532 fortes lastes
Aire du maitre-couple 713 pieds carrés
Aire de la flottaison en charge 5691 pieds carrés
Déplacement 78090 pieds cubes

Codt total de construction 100000 couronnes
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PLANCHE II

N° 2

Frégate (Naveres marchands, premiére classe)
gréée a trots méts (vour planche LXII, N° 1)
Longueur entre perpendiculaires
Largeur hors membres

Tirant d'eau sut plan

Tirant d'eau en charge

Port

Atre du maitre-couple

Aure de flottaison en charge
Déplacement

Cot total de construction

152 pieds et dems
40 preds

21 pieds 3 pouces
22 pieds 6 pouces
437 fortes lastes
615 preds carrés
4959 preds catrés
62191 pieds cubes
77442 couronnes






PLANCHE II1

N°3

Frégate (Navires marchands, premuére classe)
gréée a trots mits (vorr planche LXII, N° 1)
Longueur entre perpendiculatres

Largeur hors membres

Tirant d'cau sur plan

Tirant d'eau en charge

Port

Aure du maitre-couple

Aure de flottaison en charge

Déplacement

Cott total de construction

140 pieds

37 preds

19 pieds 6 pouces
20 pieds 9 pouces
354 fortes lastes
5206 preds carrés
4263 pieds carrés
49012 pieds cubes
57451 couronnes






Table des plans ou dessins contenus dans cet ouvrage

Navires marchands Cinquieme classe
Planche XXI 31 Barque greee a trois mats
Premudre classe XXII 32 Barque a trots mats
Planche 1 1 Construtt en fregate gree a trots mats XXl 33 Barque a trols mats
o 2 fregate a trots mats XXIV 34 Barque a trois mats
m 3 fregate a trots mats XXIV 35 Barque a trois mats
v 4 fregate 4 trows mats XXV 36 Barque en senau
v 5 fregate a trois mats XXV 37 Barque en brganun
v 6 fregate a trots mats XX 38 Barque en brigantin
VI 7 frepate 2 trofs mats XXVI 39 Barque en sloup
ga a
VI 8 fregate en senau XXVI 40 Barque en sloup
81
v 9 fregate en goelette Batiments a faible tirant d'eau
i 10 fregate en sloup Planche XXVII 1 Flhibot gree a trots mits
XXVIIT 2 Barque a trots mats
Seconde classe XXvii 3 Barque en senau
Planche VIII 1 Haeck bot gree a trots mats XXvi 4 Barque en goelette
X 12 Haeck bot a trots mats X1V 5 Barque en galeasse
X 13 Haeck bot a trots mats i 6 Barque en sloup
X1 14 Haeck bot a trots mats XXIX 7 Barque en brigantin
XXIX 8 Barque en crayer
Trowsiéme classe XXX 9 Barque en sloup
Planche XTI 15 Pinque greee a trols mats XXX 10 Barque ea sloup
X1 16 Pinque a trots mats XXX 1 Pinque en quaiche
X1 17 Pinque en senau XXX 12 Heu en galiotte
X1 18 Pinque en brigantin XXX 13 Barque en galeasse
X1V 19 Pinque en briganan XXV 14 Barque en galeasse
X1V 20 Pinque en sloup XXX 15 Gabare
XXX 16 Bac de passage
Quatritme classe Corsazres
Planche XV 21 Chat gree a trois mats
Xvi z Chat a trots mats Planche XXXI 1 Fregate
Xvi 23 Chat a trots mats XXXII Coupe et amenagements
XV 24 Chat a trois mats du corsaire N°1
Xvi 25 Chat a trots mats XXXIII 2 Fregate
XIX 26 Chat a trois mats XXXIV 3 Fregate
XX 27 Chat en senau XXXV 4 Fregate
XX 28 Chat en brigantin XXXVI 5 Fregate
XX 29 Chat en sloup XXXVII 6 Fregate
XXV 30 Chat en sloup XXXVIIT 7 Fregate



Nawveres de marche et bateaux d’aveiron

Paquebots

Planche XLI
XLI
XLIT
XLII
XLII
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Senau
Quatche
Quaiche
Goelette
Goelette
Sloup

Fregate

Goclette

Sloup plus ou moins creux
Goelette

Sloup ou yacht

Navires d’agrément — pour la voile

Planche XLIIT
XLIIT
XLIV
XLIV
XLV
XLV
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Fregate
Goelette
Yacht
Goelette
Yacht
Yacht
Yacht
Yacht
Yacht
Yacht

Navires d’agrement — pour 1 aviron ou la rame

Planche XLVI
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Galere a rames

Grand canot d apparat
Canot d apparat
Canot d apparat
Canot d apparat
Canot d apparat
Grand canot

Yole

Embarcations de toutes tailles a l'usage des navires

Planche XIV
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Chaloupe

Chaloupe

Grande chaloupe

Grand canot

Chaloupe

Canot

Canot

Youyou

Prame

Grand canot d etat major
Grand canot d etat major
Grand canot

Grand canot

Yole

Yole

Petite yole

Petite yole

Petite yole

Bateau pour naviguer sur la glace
Plan de voilure du meme

Duwerses especes de bitiments utihses par différentes nations

Navires de guerre

Planche LV
LV
LVI
LVI
Lvi
Lvi
LvI
LVIII
LVIII
XLIX
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Navires marchands
Planche LI

LI

La Siene fregate francaise

The Unuorn fregate anglaise

Jaramas fregate suedoise

Blaa Heren fregate danosse

Neptunus corsatre construit a Ostende
Bateau des Bermudes

Tartane frangaise

Chebec algerien

La Caprtana galere a rames de Malte

Le yacht Carolma appartenant a Sa Majeste
Brtannique

Cotre anglais

Navire anglais de la Compagnte des Indes
ottentales

Navire marchand anglats pour les Indes
ocadentales
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Bateaux de péche
Planche LIX

LIX
LIX
X
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Navire marchand anglais

Le Chamean flibot frangais transport
Flibot hollandass

Semaque *hollandais

Galiotte ou heu hollandass a trots mats
Heu hollandais a deux mats

Felouque frangasse a dix patres de rames
Skuta utilise par les Finlandais

Dogre a vivier hollandais pour le transport
des homards

Buche harenguiere anglase

Semaque anglats pour la peche au potsson plat
Navire equipe d un vivier pour le transport du
potsson vivant, utilise a Stockholm

Meme type de navire mats plus petit

Dafférents types de petits bateaux

Planche XLIX

EE FF{*FFFF‘F‘F‘EEE

Planche LXI

Planche LXII
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Wherry d apparat anglass a 8 avirons

Yacht de maitre hollandass

Allege pontee anglatse

Scute ou boyer hollandais

Boyer suedois ou bateau de plaisance

Yole norvegienne pour la voile

Barque espagnole en usage a Cadix

Gondole vemtienne

Wherty de passage anglats

Chaloupe balemntere pour la peche au Groenland
Allege ou heu anglais

Gabare a puits pour le transport de lest

Barge de riviere anglatse pour le transport

de la craie

Grand canot frangass a 6 avirons

Galeasse navire de la Balque

Trots differentes methodes de lancement des
navites N° 1 2 la francaise N° 2 a langlaise
et N° 3 a la hollandasse

Duvers croquis representant les differents types

de greement les plus frequents en Europe du
Nord



PLANCHE IV

N°® 4 Frigate (Navires marchands, premiére classe)
gréée A trois mits (voir planche LXTI, N° 1)

Longueur entre perpendiculaires 128 pieds
Largeur hors membres 34 pieds et demi
Tirant d'eau sur plan 18 pieds
Tirant d'eau en charge 19 pieds 3 pouces
Port 276 fortes lastes
Aire du maitre-couple 438 pieds carrés
Aire de flottaison en charge 3593 pieds carrés
Déplacement 37282 picds cubes
Cot total de construction 40597 couronncs

En hant a droite :
Echelle du port pour les frégates
Planches T; IT; T ; IV ;V,5;V,6; VL, 7;VL8;VILY,;
et VII, 10.
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PLANCHE IX

N° 12 Haeck-bot (Navires marchands, seconde classe)
gréé 4 trois mits (voir planche LXII, N° T)

Longueur entre perpendiculaires 148 pieds trois quarts
Largeur hors membres 37 pieds cing sixiemes
Titant d'eau sur plan 20 pieds 4 pouces
Port 389 fortes lastes
Aire du maitre-couple 594 pieds carrés
Aire de flottaison en charge 4727 pieds catrés
Déplacement 61498 pieds cubes
Cot total de construction 70659 couronnes

en hant a ganche :
Haeck-bot vu de tribord, partie avant



PLIX.

! \\.
T . — =
N T e LT

- <
S N =

L

——— e



PLANCHE L

N° 5

N° 6

N° 7

N° 8

N° 9

N° 10

Ne 11

N° 12

Note :

N° 13

Note :

Boyer suédois (Différents ipes de pelits ateanx)
Longueur entre perpendiculaires 34 pieds cinq sixi¢mes
Largeur hors membres 12 pieds
Yole norvégienne ponr la voile (Différents tipes de petits bateanx)

Longueur entre perpendiculaires
Largeur hors membres 8 pieds

22 pieds cing douzi¢mes

Barque espagnole en usage a Cadix (Différents hpes de petits bateanx)
46 pieds deux tiers
12 pieds cinq sixiémes

Longueur entre perpendiculaires
Largeur hors membres

Gondole vénitienne (Différents bipes de petits bateanx)

Longueur entre perpendiculaires 43 pieds
Largeur hors membres 4 pieds sept douziemes
Wherry de passage anglais @ quatre avirons (Différents hipes de petits bateanx)
Longueur entre perpendiculaires 26 pieds sept douziemes
Largeur hors membres 5 pieds

Chalonpe baleiniére pour la péche au Groenland (Diffrents types de petits batea)
Longueur entre perpendiculaires 25 pieds un quart

Largeur hors membres 5 pieds onze douzi¢mes

Gabare on hen anglais (Différents types de petits bateanx)
(Gréement voir planche LXII, N° 14)
Longueur entre perpendiculaires
Largeur hors membres

54 pieds deux tiers
8 pieds un sixiéme

Gubare a puits de Newcastle pour la manutention du lest (Différents types
de petits bateanx)

Longueur entre perpendiculaires 39 pieds un quart

Largeur hors membres 16 pieds trois quarts

Le N° 12 est une marie-salope dont on se sert 2 Newcastle, en
Angleterre, pour Oter le lest des niavires et le transporter ensuite
4 la mer; on y procéde en le faisamt couler par le moyen de deux
trous ou vanneaux qui sont au fond, et qu'on n’ouvre que lorsque
le lest s’écoule au-dehors.

Barge de riviére anglaise pour le transport de las craie (Diférents tipes de petits batean)
Longueur entre perpendiculaires 57 pieds et demi

Largeur hors membres 15 pieds deux tiers

Le N° 13 est une espéce de chaland qui est un batiment plat dont
on se sert dans la riviere Tamise qui passe 4 Londres pour voi-
turer de la craie; il est gréé avec ume voile quadrangulaire a livar-
de au mat, et en avant avec une voiile d’étai triangulaire; ces barges
vont tres bien 4 la voile.
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PLANCHE LI

N° 1 Navire anglais de la Cy je des Indies

7

e

Longueur entre perpendiculaires
Largeur hors membres

Tirant d'cau

Port

Déplacement

en haut a ganche :
Navire abattu en caréne

(Navires hands)
135 pieds et demi
34 pieds deux tiers
19 pieds trois quarts
314 fortes lastes
52333 pieds cubes
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PLANCHE LII

N° 2

N° 3

Note :

N° 4

Navire marchand anglais pour les Indes occidentales (Navires marchands)

Longueur entre perpendiculaires 102 pieds
Largeur hors membres 27 pieds et demi
Tirant d'eau 16 pieds un quart
Port 140 fortes lastes
Déplacement 22896 pieds cubes

Sloup anglais (Navires marchands)

Longueur entre perpendiculaires 58 pieds deux tiers
Largeur hors membres 18 pieds un quart
Tirant d'eau 10 pieds et demi
Port 39 fortes lastes
Déplacement 5708 pieds cubes

Le N° 3 est un sloup anglais dont on :se sert pour transporter du vin
de France 4 Londres, comme aussi pour y prendre des passagers.

Allege pontée anglaise pour le transport du grain (Différents types de petits batean,)
Longueur entre perpendiculaires 45 pieds
Largeur hors membres 18 pieds et demi
Tirant d'eau 6 pieds







PLANCHE LIIT

N° 5

Note :

N° 6

N° 10
Note :

Ne 11
Note :

Flibot ou fliite Le Chameau (Navires marchands)

Longueur entre perpendiculaires 152 pieds et demi
Largeur hors membres 34 pieds un quart
Tirant d'cau 15 pieds un quart

Le N°5 représente le flibot Le Chamean, excellent batiment de
transport de la Marine du roi de France, portant bien sa voile et
ayant une marche supérieure.

Fliite ou flibot hollandais (Navires marchands)

Longueur entre perpendiculaires 136 pieds
Largeur hors membres 30 pieds
Tirant d'eau 15 pieds

Batean pour naviguer sur la glace

Le N° 10 est un bateau pour aller sur la glace a la voile; A4 en est
le traineau ou planche large attachée sous la quille avec 4 chevilles
de fer 4 goupilles, ayant a ses deux extrémités BB des glissants ou
anguilles qui y sont serrés en guise de patins. D est une espece
drarrét ou bras de levier ou I'on a adapté une cheville ou dent de
fer pointue par son extrémité, passant par un trou de la quille,
pour quon I'enfonce a volonté dans la glace, lorsqu’on veut ar-
réter ce bateau, et cela avec le pied qui pose sur lextrémité D, et
qui lui occasionne, en pressant la cheville sur la glace, la cessation
de sa marche. Mais a l'autre bout C; lorsqu’on veut reprendre sa
route, il y a un ressort qui reléve cette dent de fer lorsqu’on ces-
se de peser dessus.

Gréement du batean a patins

Le N° 11 montre la trés grande surface des voiles qu’on emploie
a ce genre de bateau.
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PLANCHE LIV

Ne 7

N° 8

Semaque hollandais (Navires marchands)

Longueur entre perpendiculaires 90 pieds un quart
Largeur hors membres 22 pieds et demi
Tirant d'eau 8 pieds trois quarts

Galiatte ou heu hollandais a trois mats (Navires marchands)

Longueur entre perpendiculaires 110 pieds un quart
Largeur hors membres 27 pieds
Tirant d'eau 13 piéds sept douziemes
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PLANCHE LV

N°9

Note :

N° 10

Note :

Frégate 1a Siréne (Navires de guerre)

Longueur entre perpendiculaires 131 pieds un quart
Largeur hors membres 34 pieds un tiers
Tirant d'eau 15 pieds et demi
Déplacement 27222 pieds cubes
Canons 34

dont 26 de 8 livres sur le pont
8 de 4 livres sur le gaillard d’arriére et le gaillard d'avant

Le N° 9 represente La Siréne, frégate de guerre de la Marine de
France, laquelle porte parfaitement sa toile sans prendre trop de
gite, outre que ce batiment est excellent dans sa marche.

Frégate The Unicorn (Navires de gnerre)

Longueur entre perpendiculaires 125 pieds un quart
Largeur hors membres 34 pieds un sixieme
Tirant d'eau 17 pieds un quart
Deéplacement 27742 pieds cubes
Canons 34

dont 24 de 8 livres sur le pont
10 de 4 livres sur le gaillard d’arri¢re et le gaillard d'avant

Le N° 10 représente The Unicorn, frégate de guerre anglaise qui
est parfaite quant au sillage. Une des lignes d’eau inclinée qui s’éle-
ve sur le plan a Parriere, et qui s’abaisse a Pavant, en marque la
flottaison et Passiette, lorsqu’on I'a lancée a P'eau.







PLANCHE LVI

Ne 11

N° 12

Note :

N° 19

Note :

Frégate Jaramas (Navires de guerre)

Longueur entre perpendiculaires 126 pieds trois quarts

Largeur hors membres 33 pieds
Tirant d'eau 17 pieds un sixi¢me
Déplacement 27648 pieds cubes
Canons 32

dont 22 de 8 livres sur le pont
10 de 4 livres sur le gaillard d’arriere et le gaillard d'avant

Le N° 11 représente le Jaramas, frégate de guerre du roi de Sue-
de, qui est une excellente marcheuse.

Frégate Blaa Hejren (Navires de guerre)

Longueur entre perpendiculaires 89 pieds un tiers
Largeur hors membres 23 pieds et demi
Tirant d'eau 12 pieds un sixieme
Déplacement 9785 pieds cubes
Canons 18 de 4 livres sur le pont

Le N° 12 représente le Blaa Hejren, frégate de guerre du roi de Da-
nemark, admirable quant a sa marche, mais portant mal la voile.

Galéasse, navire de la Baltigne (Différents types de petits bateanx)

Longueur entre perpendiculaires 50 pieds
Largeur hors membres 14 pieds cinq sixi¢mes
Tirant d'eau 5 pieds et demi

Le N° 19 est un batiment qui sert sur les riviéres et les lacs a por-
ter des marchandises et des passagers.
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PLANCHE LVII

N° 14

Note :

N° 15

Note :

N° 16

Note :

Frégate Neptunus (Navires de guerre)

Longueur entre perpendiculaires 82 pieds
Largeur hors membres 23 pieds un quart
Tirant d'eau 11 pieds trois quarts
Déplacement 7477 pieds cubes
Canons 16 de 6 livres sur le pont
Pierriers 8
Paires d'avirons 4

Le N° 14 représente le Neptunus, cotsaire de Flandre construit a
Ostende 2 la fin du dernier siécle, excellent voilier, d’'une manie-
re frappante et extraordinaire.

Batean des Bermudes (Navires de guerre)

Longueur entre perpendiculaires 65 pieds et demi
Largeur hors membres 21 pieds trois quarts
Tirant d'cau 12 pieds deux tiers
Déplacement 4751 pieds cubes
Canons 10 de 4 livres sur le pont
Pierriers 12

Le N° 15 est un bateau des Bermudes dont on fait beaucoup
d’usage aux Indes occidentales. 4 en est le mit. B, le beaupré et
le biton de foc. C; la béme. D, la corne. E, la vergue principale.
F, la vergue de hune. G, la vergue de perroquet.

Tartane frangaise (Navires de guerre)

Longueur entre perpendiculaires 62 pieds un quart
Largeur hors membres 17 pieds sept douziémes
Tirant d'eau 6 pieds deux tiers
Canons 8 de 4 livres sur le pont
Pierriers 4

Le N° 16 est une tartane, bitiment de la Méditerranée qui peut
¢galement servir a la course comme au négoce.
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PLANCHE LVIII

N° 17

Note :

N° 18

Note :

Chébec algérien (Navires de guerre)

Longueur entre perpendiculaires 130 pieds un tiers
Largeur hors membres 25 pieds un quart
Tirant d'eau 9 pieds deux tiers
Canons 28

dont 16 de 6 livres sur le pont

4 de 12 livres sur le gaillard d'avant

8 de 3 livres sur le gaillard d’arricre

Espingoles 30

Paires d'avirons 9

Le N° 17 est un chébec algérien qui a pour artillerie 16 canons
de 6 livres de balle, de chaque c6té, 4 pieces de chasse de 12 livres
de balle en avant et 8 de 3 livres de balle sur le gaillard d’arriére;
il porte aussi 30 gros mortiers ou espingoles.

A est une section transversale de ce batiment a Pendroit de la
grande chambre. B, une pareille section au fronteau de I'avant; et
C, une autre au maitre-couple ou gabarit. [, une vue de l'arriere.

Galére @ rames de Malre 1a Capitana (Navires de gnerre)

Longueur entre perpendiculaires 184 pieds
Largeur hors membres 24 pieds cinq sixiemes
Tirant d'eau 8 pieds et demi
Canons 5

dont 2 de 8 livres sur le pont
2 de 6 livres sur le pont
1 de 36 livres sur le gaillard d'avant

Pierriers 18
Espingoles 18
Paires de rames 30

Le N° 18 est La Capitana, galére de Malte ayant 30 paires de rames
et 5 hommes sur chaque rame. Son artillerie consiste d’abord en
un canon de fonte de 36 livres de balle au coursier, et a 'avant
2 canons de 8 livres de balle et 2 de 6 livres; et par les cotés 18
pierriers de 2 livres et 18 mortiers ou espingoles.

A est le gavon; B, I'antichambre; C, la grande chambre ou logent
les officiers; DD, I'escalandor ou lieu ou sont les provisions des of-
ficiers; £, la soute au pain ou payol; 77, celle du vin et des viandes
et qu'on nomme campagne; G, la soute aux poudres; /7, la sainte-
barbe; /, 1a soute aux voiles ou cordages; K, le poste des malades
ou tolar des blessés; 1.1, chambres du maitre ou soutes de 'avant;
M est la section de la galére au maitre-couple, ou la plus grande
largeur de la galere.
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PLANCHE LIX

N° 1

Note :

N° 2

N° 3

Dagre a vivier hollandais ponr le transport du homard (Bateanx: de péthe)

Longueur entre perpendiculaires 64 pieds et demi
Latgeur hors membres 19 pieds
Tirant d'eau 9 pieds

Le N° 1 est un dogre hollandais a vivier chargé d’écrevisses ou
homards, avec un gabatit convenant a cet usage.

Buche harenguiére anglaise (Bateanx: de péche)
Longueur entre perpendiculaires 67 pieds deux tiers
16 pieds deux tiers

Tirant d'eau 9 pieds

Largeur hors membres

Semagque anglais pour la péche an poisson plat (Bateaux: de péche)

Longueur entre perpendiculaires 39 pieds un quart
Largeur hors membres 13 pieds deux tiers
Tirant d'eau 6 pieds et demi







PLANCHE LX

N° 4

Note :

N° 5

Note :

N° 6

Grand sumpar de Stockholm (Bateanx: de péche)
Longueur entre perpendiculaires 44 picds
Largeur hors membres 13 pieds et demi

Tirant d'ecau 4 pieds et demi

Le N° 4 représente un grand bateau de péche de Stockholm ou
suédois, de la grande espéce, doté a Parriere d’un vivier dans le-
quel on peut porter 150 lispunds de toutes sortes de poissons.

Sumpar de Stockholm (Bateaux: de péche)
Longueur entre perpendiculaires 18 pieds un quart
Largeur hors membres 6 pieds

Tirant d'cau 2 pieds sept douziémes

Le N° 5 en fait voir un autre de la moindre grandeur ou de la
plus petite espece.

Cotre anglais (Navires de guerre)

Longueur entre perpendiculaires 55 pieds et demi

Largeur hors membres 23 pieds
Tirant d'eau 11 pieds
Canons 12 de 3 livres sur le pont
Pierriers 14
Paires d'avirons 5

Note :

N°8

N°9

Note :

Le N° 6 est un cotre anglais marchant supérieurement, et dont
on fait usage dans la Manche; on y en emploic partie aux mar-
chandises prohibées ou 4 faire la contrebande, et I'autre partie sert
pour la Douane et a donner la chasse aux autres. Ils servent aus-
si quelquefois comme corsaires, ayant un sillage fort prompt, et
portant parfaitement la voile.

Hen hollandais a deux mits (Navires marchands)
Longueur entre perpendiculaires 84 pieds cinq sixiemes
Largeur hors membres 23 pieds un quart

Tirant d'eau 9 pieds et demi

Felongue frangaise a 10 paires de rames (Navires marchands)

Longueur entre perpendiculaires 43 pieds cing sixiemes
Largeur hors membres 8 pieds cinq sixiemes
Tirant d’eau 2 pieds sept douziémes

Skuta a trois mats utilisé par les Finlandais (Navires marchands)

Longueur entre perpendiculaires 64 pieds
Latgeur hors membres 25 pieds cinq sixiemes
Tirant d’eau 8 pieds

Le N°9 représente un skuta tel qu'on en emploic pour char-
rier de Finlande des bois 4 braler pour Stockholm.
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PLANCHE LXI

Trois méthodes différentes pour le lancement des navires :
N° 1 la frangaise

N° 2 I'anglaise et

N° 3 la hollandaise

Le N° 1 nous présente ordre et la disposition pour lancer a 'eau
le vaisseau de ligne le Roya/ Louis ("ancien) de 112 canons. Ce vais-
seau fut construit 2 Toulon en 1692; il avait de téte en téte ou de
poupe en proue 193 pieds, 52 pieds et demi de largeur et 28 pieds
un tiers (c’est-a-dire en pieds suédois) pour son tirant d’eau, lors-
quil a di étre armé; car il était aussi avancé en construction que
le plan nous le représente, lorsqu’il était encore sur le chantier.

On fait encore usage en France de cette méthode de lancer a I'eau
les navires construits sur les chantiers, et cela méme dans les ports
du Roi. aa, bb représentent le chantier ou cale de construction. ¢,
dd, de larges traverses placées entre les montants des glissicres. ff;
planche de glissiere. gg, la quille du navire. 44, le montant du chan-
tier. 77, coétte ou berceau qui glisse sur les montants du chantier
bb. kek, ventriers sur lesquels reposent les fonds du navire. 4, griffes
placées entre les coéttes et les ventriers kk. mm, coin de burin qui
resserre les ventriers. 7z sont les picces verticales qui s’adaptent au-
dehors des glissiéres et auxquelles sont tenus les amarrages. 0o sont
des traverses tenant ensemble les extrémités des coéttes, pour les
pouvoir enlever tous a la fois. pp sont des traversins arcboutants
entre la coétte 2 et les cotés de la quille. gg sont des épontilles
étayant les extrémités du navire, I'une des extrémités la plus abais-
sée étant appuyée sur les pieces mémes de la coétte et Iautre ex-
trémité supérieure étant au haut du navire. £~/ sont des planches
servant a guider les extrémités des mémes épontilles. # sont des
roustures qui passent sous la quille depuis une des coéttes jusqu’a
Pautre. ss, clé¢ qu'on enléve au moment du lancement pour resser-
rer ce qui est trop lache dans la chute du navire qu’on lance. #,
picces de bois clouées aux traverses du chantier a I'extérieur des
coéttes. um, Ctais qui sappuient sur les épontilles gg. ww, sous-
barbes supétieures perpendiculaites qu’on enléve avant les clés ss.
xaf3, gros liens de cables, qui doivent étre coupés dés Pinstant qu'il
faut relacher le navire pour le lancer a P'eau. \f , amarrages qui re-
tiennent les coéttes sous le navire apres le lancement. d, le cable
d’ancre pour retenir le navire aussitot qu'il a glissé 4 Peau.

Le N° 2 nous fait voir la méthode des Anglais pour conduire les
navires du chantier jusqu’a I'eau, laquelle est presque la méme que
celle dont on fait usage en Suéde.

aa sont des lits de planches sur lesquelles portent les coéttes, et
on a soin de les clouer ensemble. b6 sont les coéttes qui s’adap-
tent sous les fonds du navire. ec sont des épontilles ou étais qui
partent de ces coéttes pour soutenir les deux extrémités du navi-
re. dd, des planches pour conserver 'ordre et la disposition qu’ont
entre elles les extrémités supérieures des épontilles. ff; bras d’ap-
pui sur les cotés, tant des pontons ou appuis, que du navire. ee,
cales ou picces de bois entre les étais et les épontilles ¢, pour em-
pécher que ces épontilles ne se détachent des cotés du navire. gg,
cpontilles placées entre les coéttes et le dessous du taillemer qui
empéchent le navire de glisser vers I'arriére. hh, épontilles incli-
nées qui tombent, quand le navire se lance 4 la mer.

Le N° 3 nous fait voir la méthode des Hollandais pour lancer a
I’eau, tant les plus gros que les moindres vaisseaux, et méme ceux
qu’on destine pour les Indes orientales.

AA représente une esplanade qui consiste en menues planches,
qui remplissent toute la hauteur entre le sol, le plan incliné et la
quille. BB sont deux longues pieces entaillées pour recevoir la quille
quand elle doit s’y mouvoir. C' est une piece de bois attachée sur
le chantier 4; entre cette picce et les cotés du navire, on fait en-
trer deux coins CC, et le navire n’a rien autre chose qui le retien-
ne. DD n’est autre chose qu'une planche trés épaisse qui se trou-
ve inclinée a effort, afin d’empécher le navire de se renverser
lorsqu’il s’agit de le lancer a 'eau; £ sont des piéces de bois sur
lesquelles porte cette sorte de planche. /7, coins qu’on fait glisser
en les arrachant, quand il faudra lancer le batiment a Peau. Le haut
de ces coins, ainsi que le dessous de la quille du navire, les deux
pieces BB, le canal qui est au milieu sous la quille et pareillement
les planches DD sont en méme temps graissés avec du suif. /-
sont deux petits étais attachés en-dedans et en-dehors pour conte-
nir et assujettir les planches DD. G est une partie d’un céble, le-
quel passe a travers le fémelot inférieur du gouvernail, et qui est
amarré 4 une bitte ou bien a quelque ancre élevée et fixée a terre.
On le peut couper dans linstant qu'on est parvenu a enlever les
coins FF, ainsi que les coins CC, qu’on relache en méme temps.
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PLANCHE LXII

La planche LXII nous montre les diverses maniéres de gréer tous
les genres de navires, d’autant que la plus grande partie de ces
sortes de gréements caractérise le navire. La distance entre les pe-
tites lignes verticales qu'on a insérées au N° 1, et désignées par a
et b, nous exprime les largeurs des navires.

Les vergues sont supposées former un angle de 60 degrés avec
'axe de la quille de ces batiments, en sorte que leurs projections
en marquent juste la moitié de la longueur. De plus, tous ces grée-
ments sont représentés sur les plans d’aprés une seule et méme
échelle, qu’on a eu soin de faire graver et qu’on apergoit sur cet-
te méme planche.

N°1 Frégate (ou autre gréement a trois mats)

N°2  Senau
N°3  Quaiche
N°4  Brigantin

N°5  Bélandre

N° 6 Goclette

N°7 Dogre

N°8  Heu hollandais

N°9  Galéasse de la Baltique

N° 10 Crayer de Finlande

N° 11 Yacht gréé en quaiche de la Baltique
N° 12 Sloup

N° 13 Boeier hollandais a livarde

N° 14 Heu anglais

N° 15 Cotre anglais

N° 16 Tartane 4 voiles latines

N° 17 Bateau d’agrément ou yacht

N° 18 Chaloupe frangaise 4 voile latine

N° 19 Chaloupe suédoise

N° 20 Cutter anglais de Deal a trois livardes
N° 21 Grand canot a deux livardes

N° 22 Chaloupe de péche de la cote bretonne
N° 23 Yole a livarde et trinquette

N° 24 Yole a voile au tiers des pilotes de Stockholm
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PLANCHE V

N° 35

N° 6

Frégate (Navires marchands, premiére classe)
gréée A trois mats (voir planche LXII, N° 1)
Longueur entre perpendiculaires
Largeur hors membres

Tirant d'eau sur plan

Tirant d'eau en charge

Port

Aire du maitre-couple

Aite de flottaison en charge
Déplacement

Colt total de construction

Frégate (Navires marchands, premiére classe)
gréée 4 trois mits (voir planche LXII, N° 1)
Longueur entre perpendiculaires
Largeur hors membres

Tirant d'eau sur plan

Tirant d'cau en charge

Port

Aire du maitre-couple

Aire de flottaison en chatge
Déplacement

Coft total de construction

115 pieds et demi
32 pieds

16 pieds 6 pouces
17 pieds 6 pouces
207 fortes lastes
357 pieds catrés
3033 pieds catrés
27627 pieds cubes
28614 couronnes

103 pieds un tiers
29 pieds et demi
14 pieds 6 pouces
15 pieds 6 pouces
149 fortes lastes
286 pieds carrés
2444 pieds carrés
19459 pieds cubes
19486 couronnes






PLANCHE VI

Ne 7

N° 8

Frégate (INavires marchands, premiére classe)
gréée A trois mits (voir planche LXII, N° 1)
Longueur entre perpendiculaires
Largeur hors membres

Tirant d'eau sur plan

Tirant d'eau en charge

Port

Aire du maitre-couple

Aire de flottaison en charge
Déplacement

Cofit total de construction

Frégate (Navires marchands, premiére classe)
gréée en senau (voir planche LXIT, N° 2)
Longueur entre perpendiculaires
Latgeur hors membtes

Tirant d'eau sur plan

Tirant d'eau en charge

Port

Aire du maitre-couple

Aire de flottaison en charge
Déplacement

Coit total de construction

92 pieds un quart
26 pieds deux tiers
13 pieds 4 pouces
14 pieds 1 pouce
105 fortes lastes
229 pieds carrés
1965 pieds carrés
13862 pieds cubes
12662 couronnes

80 pieds

23 pieds et demi
11 pieds 8 pouces
12 pieds 5 pouces
71 fortes lastes
173 pieds carrés
1515 pieds carrés
9042 pieds cubes
7773 couronncs
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PLANCHE VII

N°9

N° 10

N° 6

N° 2

Frégate (Navires marchands, premiére classe)
gréée en godlette (voir planche LXII, N° 6)
Longueur entre perpendiculaires
Largeur hors membres

Tirant d'eau sur plan

Tirant d'eau en charge

Port

Aire du maitre-couple

Aire de flottaison en charge
Déplacement

Colt total de construction

Frégate (Navires marchands, premiére classe)
gréée en sloup (voit planche LXII, N° 12)
Longueur entre perpendiculaires
Largeur hors membres

Tirant d'eau sur plan

Tirant d'cau en charge

Port

Aire du maitre-couple

Aire de flottaison en charge
Déplacement

Cofit total de construction

Barque (Bétiments marchands a faible tirant d'ean)
gréce en sloup (voir planche LXII, N° 12)
Longueur entre perpendiculaires

Largeur hors membres

Tirant d'eau sur plan

Tirant d'eau en charge

Port

Aire du maitre-couple

Aire de flottaison en charge

Déplacement

Coiit total de construction

82 pieds

21 pieds et demi
8 pieds 4 pouces
9 pieds 1 pouce
53 fortes lastes
122 pieds carrés
1333 pieds carrés
6150 pieds cubes
5387 couronnes

56 pieds

18 pieds et demi
8 picds 7 pouces
9 pieds 4 pouces
29 fortes lastes
89 pieds carrés
800 pieds carrés
3173 pieds cubes
2619 couronnes

60 pieds

18 pieds

7 pieds 9 pouces
8 pieds 3 pouces
40 fortes lastes
108 pieds carrés
891 pieds carrés
4343 pieds cubes
2976 couronnes

Grand canot d'état-major (Embarcations 4 'nsage des navires,
9 12

Longueur entre perpendiculaires
Latgeur hors membres

Avirons

30 pieds un quart
6 pieds un huitiéme

9
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PLANCHE VIIL

Ne 11

Haeck-bot (Navires marchands, seconde classe)
gréé 4 trois méts (voir planche LXII, N° 1)
Longueur entre perpendiculaires

Latgeur hors membres

Tirant d'eau sur plan

Port

Aite du maftre-couple

Aire de flottaison en charge

Déplacement

Cott total de construction

160 pieds un tiets
40 pieds

21 pieds 9 pouces
483 fortes lastes
676 pieds catrés
5510 pieds carrés
77216 pieds cubes
88261 couronnes







PLANCHE X

N° 13 Haeck-bot (Navires marchands, seconde: classe)
gréé i trois méts (voir planche LXTI, N° 1)
Longueur entre perpendiculaires
Largeur hors membres
Tirant d'eau sur plan
Tirant d'eau en charge
Port
Aite du maftre-couple
Aire de flottaison en charge
Déplacement
Coiit total de construction

en haut 4 gauche :
Haeck-bot vu de tribord, partie arriére

137 pieds

35 pieds un quart
18 pieds 9 pouces
19 pieds 3 pouces
324 fortes lastes
500 pieds catrés
4030 pieds carrés
47026 pieds cubes
50105 couronnes
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PLANCHE XI

N° 14 Haeck-bot (Navires marchands, seconde: classe)
gréé a trois mits (voir planche LXI, N° 1)
Longueur entre perpendiculaires
Largeur hors membres
Tirant d'eau sur plan
Tirant d'eau en charge
Port
Aite du maitre-couple
Aite de flottaison en charge
Déplacement
Coft total de construction

Note :

125 pieds

33 pieds

17 pieds 3 pouces
17 pieds 6 pouces
243 fortes lastes
417 pieds carrés
3387 pieds cartés
35866 pieds cubes
37205 couronnes

Les pointillés 2 I'atriére du navire montrent la fagon dont on peut
modifier les bartes et courbes d’amrcasse d'un haeck-bot pour les

transformer en celles d'une frégate.

en haut @ droite :

Echelle du port pour les haeck-boits et les pinques
Planches VIII, 11 ;IX, 12 ; X, 13 ; XI, 14 ; XTI, 15 ; X11, 16 ;

X111, 17 ; XIII, 18 ; XIV, 19 ; XT'V, 20.
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PLANCHE XII

N° 15

N° 16

Pingne (Navires marchands, troisiéme wlasse)
gréée 4 trois mits (voir planche LXII, N° 1)
Longueur entre perpendiculaires

Latgeur hors membres

Tirant d'eau sur plan

Port

Aire du maitre-couple

Aite de flottaison en charge

Deéplacement

Cofit total de construction

Pingue (Navires marchands, troisiéme wlasse)
gréée A trois mats (voir planche LXII, N° 1)
Longueur entre perpendiculaires
Largeur hors membres

Tirant d'eau sur plan

Tirant d'eau en charge

Port

Aire du maitre-couple

Aire de flottaison en charge
Déplacement

Cott total de construction

113 pieds

30 pieds un tiers
15 pieds 9 pouces
181 fortes lastes
351 pieds carrés
2854 pieds carrés
27406 pieds cubes
26141 couronnes

101 pieds

27 pieds et demi
14 pieds 3 pouces
14 pieds 9 pouces
138 fortes lastes
278 pieds carrés
2271 pieds carrés
18700 pieds cubes
17054 couronnes
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PLANCHE XIII

N° 17 Pingue (Navires marchands, troisiéme classe)
gréée en senau (voir planche LXII, N° 2)
Longueur entre perpendiculaires
Largeur hors membres
Tirant d'eau sur plan
Tirant d'eau en charge
Port
Aire du maitre-couple
Aire de flottaison en charge
Déplacement
Cott total de construction

N©° 18  Pingue (Navires marchands, troisiene classe)
gréée en brigantin (voir planche LXII, N° 4)
Longueur entre perpendiculaires
Latgeur hors membres
Tirant d'eau sur plan
Tirant d'cau en charge
Port
Aire du maitre-couple
Aire de flottaison en charge
Déplacement
Cofit total de construction

N° 3 Grand canot (Embarcations @ 'usage des navires)
Longueur entre perpendiculaires
Largeur hors membres
Paires d'avirons

N° 4 Grand canot (Embarcations d I'nsage des navires)
Longueur entre perpendiculaires
Largeur hors membres

Paites d'avirons

89 pieds

25 pieds

12 pieds 9 pouces
13 pieds 3 pouces
99 fortes lastes
215 pieds carrés
1789 pieds carrés
12946 pieds cubes
11224 couronnes

77 pieds

22 pieds un quart
11 pieds

11 pieds 6 pouces
67 fortes lastes
161 pieds carrés
1369 pieds carrés
8380 pieds cubes
6797 couronnes

27 pieds
6 pieds
7

24 pieds
5 pieds 11 pouces
5
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PLANCHE XIV

N° 19

N° 20

N°5

N° 1

DPingue (Navires marchands, roisiéme classe)
gréée en brigantin (voir planche I.XII, N° 4)
Longueur entre perpendiculaires
Largeur hors membres

Tirant d'eau sur plan

Tirant d'eau en charge

Port

Aite du maitre-couple

Aite de flottaison en charge
Déplacement

Cofit total de construction

Pingue (Navires marchands, troisiéme classe)
gréée en sloup (voir planche LXII, N° 12)
Longueur entre perpendiculaires
Largeur hors membres

Tirant d'eau sur plan

Tirant d'eau en charge

Port

Aire du maitre-couple

Aite de flottaison en chatge
Déplacement

Cofit total de construction

Bargue (Bétiments marchands a faible tirant d'ean)
gréée en galéasse (voir planche LXII, N° 9)
Longueur entre perpendiculaires

Largeur hors membres

Tirant d'eau sur plan

Tirant d'eau en charge

Port

Aife du maitre-couple

Aire de flottaison en charge

Déplacement

Cofit total de construction

Chaloupe (Embarcations d I'4sage des navires)
Longueur entre perpendiculaires
Largeur hors membres

Paires d'avirons

65 pieds

19 pieds un quart
9 pieds 6 pouces
10 pieds

40 fortes lastes
112 pieds carrés
980 pieds carrés
4872 pieds cubes
3783 couronnes

53 pieds

17 pieds

8 pieds

8 pieds 6 pouces
24 fortes lastes
81 pieds catrés
698 pieds carrés
2784 pieds cubes
2122 couronnes

70 picds

20 pieds

8 pieds

8 pieds 9 pouces
50 fortes lastes
115 pieds carrés
1139 pieds carrés
5526 pieds cubes
4012 couronnes

37 pieds et demi
10 pieds
8
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PLANCHE XIX

N° 26

Ne 27

Chat (Navires marchands, quatriéme cliasse)
gréé 4 trois mits (voir planche LXII, N° 1)
Longueur entre perpendiculaires
Largeur hors membres

Tirant d'eau sur plan

Tirant d'eau en charge

Port

Aire du maitre-couple

Aire de flottaison en charge
Deéplacement

Coiit total de construction

Chat (Navires marchands, quatriéme cllasse)
gréé en senau (voir planche LXII, N° 2)
Longueur entre perpendiculaires
Latgeur hors membres

Tirant d'eau sur plan

Tirant d'eau en charge

Port

Aire du maftre-couple

Aire de flottaison en charge
Déplacement

Cot total de construction

98 pieds

26 pieds un quart
13 pieds 8 pouces
14 pieds 2 pouces
142 fortes lastes
261 pieds carrés
2194 pieds carrés
18404 pieds cubes
14962 couronnes

86 pieds

23 pieds et demi
12 pieds 3 pouces
12 pieds 9 pouces
99 fortes lastes
205 pieds carrés
1696 pieds carrés
12478 pieds cubes
10017 couronnes
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PLANCHE XL

Ne 11

N° 12

Goélette (Corsaires)

Longueur entre perpendiculaires
Largeur hors membres

Tirant d'eau sur plan

Tirant d'eau en charge

Port

Aire du maitre-couple

Aire de flottaison en charge

96 pieds

23 pieds trois quarts
10 pieds

11 pieds

66 fortes lastes

123 pieds carrés
1675 pieds carrés

Déplacement 7400 pieds cubes
Canons 2 de 6 livres sur le gaillard d’arriere
Pierriers 32 de 3 livres
Paires d'avirons 10
Provisions de bouche pour 2 mois
Eau pour 1 mois

Equipage composé de

Guoélette (Corsaires)

Longueur entre perpendiculaires
Largeur hors membres

Tirant d'eau sur plan

Tirant d'eau en charge

Port

100 hommes, officiers compris

72 pieds

19 pieds

7 pieds 4 pouces
8 pieds 1 pouce
27 fortes lastes

Aire du maitre-couple 72 pieds carrés

Aite de flottaison en charge 991 pieds carrés

Déplacement 3088 pieds cubes
Canons 2 de 4 livres sur le gaillard d’arriere
Pierriers 10 de 3 livres
Paires d'avirons 8

N° 13

Note :

Provisions de bouche pour
Eau pour
Equipage composé¢ de

Sloup (Corsaires)

Longueur entre perpendiculaires
Largeur hors membres

Tirant d'eau sur plan

Tirant d'eau en charge

Port

Aire du maitre-couple

Aire de flottaison en charge
Deéplacement

Canons

2 mois
1 mois
50 hommes, officiers compris

64 pieds

21 pieds

8 pieds

9 pieds

30 fortes lastes

82 pieds carrés

995 pieds carrés

3272 pieds cubes

10

dont 8 de 3 livres sur le pont

2 de 6 livres sur le gaillard d’arriére

Paires d'avirons

Provisions de bouche pour
Eau pour

Equipage composé¢ de

7
2 mois
1 mois

50 hommes, officiers compris

La planche XL, figures 1 et 2, montre la maniére de former des
montants de bois pour les pierriers, et par ce moyen viser et ti-
rer aussi juste qu’avec les autres pierriers montés sur des affits
ordinaires, ce qui ne réussit pas si bien, lorsqu’ils ne sont montés
que sur des fourchettes de fer.

La figure 3 montre comment le pivot cylindrique 4 Pextrémité in-
férieure du montant repose dans les entailles de la courbe de bois
qui est chevillée sur le c6t¢ du nawire.






PLANCHE XLI

N°1

N°14

Frégate (Paquebots)

Longueur entre perpendiculaires
Largeur hors membres

Tirant d'eau sur plan

Tirant d'eau en charge

Port

Déplacement

Goélette (Paguebots)

Longueur entre perpendiculaires
Largeur hors membres

Tirant d'eau sur plan

Tirant d'eau en charge

Port

Déplacement

83 pieds trois quarts
23 pieds un sixieme
11 pieds

11 pieds 9 pouces
55 fortes lastes
7122 pieds cubes

75 pieds cing sixiemes
19 pieds

8 pieds 9 pouces

9 pieds 3 pouces

28 fortes lastes

3517 pieds cubes

Grand canot frangais d 6 paires d'avirons (Différents tjpes de petits bateanx)

Longueur entre perpendiculaires
Latgeur hors membres
Paires d'avirons

31 pieds et demi

7 pieds sept douziemes

6






PLANCHE XLII

N°3

Note :

N° 5

Sloup @ denx sortes de gabarits pour ajuster le tirant d'ean (Paguebots)

Longueur entre perpendiculaires
Largeur hors membres

Tirant d'eau sur plan (maximum)
Tirant d'eau sur plan (minimum)
Tirant d'eau en charge (maximum)
Tirant d'eau en charge (minimum)

Port (maximum)
Port (minimum)
Déplacement (maximum)
Déplacement (minimum)

62 pieds

18 pieds

8 pieds 4 pouces
6 pieds

8 pieds 10 pouces
6 pieds 6 pouces
23 fortes lastes

20 fortes lastes
2952 pieds cubes
2598 pieds cubes

Le N° 3 indique un paquebot ou bateau de poste avec deux sortes
de gabarits, selon qu’on voudra luil donner plus ou moins de ti-

rant d’eau.

Godlette (Paguebots)

Longueur entre perpendiculaires
Largeur hors membres

Tirant d'eau sur plan

Tirant d'eau en charge

Port

Déplacement

Sloup (Paquebots)

Longueur entre perpendiculaires
Largeur hors membres

Tirant d'eau sur plan

Tirant d'eau en charge

Port

Déplacement

56 pieds

16 pieds

7 pieds 3 pouces
7 pieds 9 pouces
16 fortes lastes
1909 pieds cubes

40 pieds

13 pieds sept douziemes
5 pieds 8 pouces

6 pieds 2 pouces

8 fortes lastes

819 pieds cubes







PLANCHE XLIII

N° 1 Frégate (Navires d'agrément — pour la vvile)
Longueur entre perpendiculaires
Latgeur hors membres
Tirant d'eau
Déplacement

N° 2 Goélette (Navires d'agréiment — pour la woile)
Longueur entre perpendiculaires
Latgeur hors membres
Tirant d'eau
Déplacement
Paires d'avirons

S NP — U ——

77 pieds et demi
23 pieds

8 pieds et demi
4210 pieds cubes

73 pieds trois quarts
19 pieds

7 pieds

2830 pieds cubes

6
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PLANCHE XLIV

N° 3

N° 4

N° 7

N° 10

Yacht (Navires dagrément — ponr la voiile)
Longueur entre perpendiculaires
Largeur hors membres

Tirant d'eau

Déplacement

Yacht (Navires d'agrément — pour la voile)
Longueur entre perpendiculaires
Largeur hors membres

Tirant d'ean

Déplacement

Paires d'avirons

Yacht (Navires d'agrément — pour la voille)
Longueur entre perpendiculaires
Largeur hors membres

Tirant d'eau

Déplacement

Yacht (Navires d'agrément — pour la voile)
Longueur entre perpendiculaires
Latgeur hors membres

Tirant d'eau

Déplacement

54 pieds
17 pieds et demi

6 pieds et demi
1420 pieds cubes

64 pieds

17 pieds

6 pieds

1594 pieds cubes
6

32 pieds

10 pieds deux ters

3 pieds un douzieme
250 pieds cubes

24 pieds

7 pieds cing sixi¢mes
2 pieds et demi

100 pieds cubes

ERVU
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PLANCHE XLIX

Ne1

N°2

N° 3

N° 4

Le yacht Caroline appartenant @ sa Magesté Britannigue (Navires de guerre)

Longueur entre perpendiculaires 93 pieds et demi
Largeur hors membres 24 pieds deux tiers
Tirant d'cau 11 pieds
Canons 12 de 3 livres sur le pont
Pierriers 14
Paires d'avirons 5

Le N°1 est le yacht du Roi d’Angleterre, gree en fregate, servant
au passage de sa Majesté Britannique.

Wherry d'apparat anglais a huit avirons (Différents bipes de petits bateanx)
Longueur entre perpendiculaires 45 pieds un quart
Largeur hors membres 6 pieds cinq douziemes

Yacht de maitre hollandais (Différents types de petits bateausx)

Longueur entre perpendiculaires 47 pieds deux tiers
Largeur hors membres 16 pieds un sixi¢me
Tirant d'ean 4 pieds

Scute hollandais (différents types de petits bateanx)
Longueur entre perpendiculaires 26 pieds

Largeur hors membres 8 pieds sept douziemes
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PLANCHE XLV

N° 5

N° 6

N° 8

N°9

Yacht (Navires d'agrément — pour la voile)
Longueur entre perpendiculaires
Largeur hors membres

Tirant d'eau

Déplacement

Yacht (Navires d'agrément — pour la voile)
Longueur entre perpendiculaires
Largeur hors membres

Tirant d'eau

Déplacement

Yacht (Navires d'agrément — pour la voile)
Longueur entre perpendiculaires
Largeur hors membres

Tirant d'eau

Déplacement

Yacht (Navires d'agrément — pour la voile)
Longueur entre perpendiculaires
Largeur hors membres

Tirant d'eau

Déplacement

43 pieds cinq sixiémes
15 pieds un quart

5 pieds

742 pieds cubes

35 pieds trois quarts
13 pieds un tiers

4 pieds et demi

474 pieds cubes

30 pieds

11 pieds sept douziemes
4 pieds

280 pieds cubes

26 pieds un douziéme
10 pieds cinq douziemes
3 pieds sept douziemes
175 pieds cubes
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PLANCHE XLVI

N° 1

Note :

Galére @ rames (Navires d'agrément — pour la voile et la ranme)

Longueur entre perpendiculaires 124 pieds
Largeur hors membres 18 pieds sept douziemes
Tirant d'cau 7 pieds
Déplacement 4476 pieds cubes
Paires de rames 16

Le N° 1 est une galére d’agrément ou de plaisirs, avec 16 couples
de rames, 4 raison de deux hommes sur chaque rame, gréee avec
des voiles latines.

Description des aménagements intérienrs de la galére

A, la grande chambre; B, Pantichambre; C, la chambre 4 cou-
cher; D, la garde-robe; 7, la salle 4 manger; F, chambres ou lo-
gements; G, cuisine 4 deux feux; /7, la coursive; 1, les écoutilles
par ot 'on descend aux logements; K, Pécoutille de la fosse aux
cables; ., la fosse aux cables; M, logement des officiers mari-
niers; [N, capot élevé et vitré par les cotés pour donner du jour
en bas; O, passage pour les cables qui vont aux écubiers.

La figure 1 représente le bitiment tel qu’il est vu par son atricre.
2, Pavant de cette méme galere.

3, une section ou tranche a Pendroit du gabarit (20) et qui re-
présente lintérieur de la grande chambre.

La figure 4 fait voir tous les couples.

5, une tranche ou section a P'endroiit du gabarit (12). @ est 'ou-
verture de Pescalier pour monter sur la dunette. b porte d’entrée
pour descendre par antichambre a la grande chambre. ¢ appar-
tement 2 deux lits.

La fignre 6 est une tranche faite au couple (w). 4 est lentrée 4 la
cuisine. e la carlingue. En f sont les traversins pour lier les
membres des deux cotés de la galére. g des épontilles de bois
pour donner plus de force au batiment, afin de P'empécher de
s’arquer.

Grand canot d'apparat (Navires d'agrément — ponr L'aviron)

Longueur entre perpendiculaires 58 pieds un quart

Largeur hors membres 11 pieds
Tirant d'eau 2 pieds deux tiers
Paires d’avirons 10
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