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Considérons, on effet, une muwrayant les dimensions trans-
versales de 1'Atlantique entre I'Europe et I'Amérique du Nord.
Pour la figurer sur une sphére, il faut prendre un arc de Gé".

Si le fond de cette mer était non pus concave, mais simple-
ment horizontal, la /ldche de cet arc n'aurait pas moins de

o

KiG. 7. - CON VEX ITE du fond des océans.
I’eur qu’uii *jnéiiu comme lo I,a.cili*li»o ail uii loud non pas cunnivr, niais siniplenn-ni-
lilul, il faudrait que sa profondeur, au milieu, liit égale ;i AU, moiti¢ du rayon AO de
la ferre, soil minimo de métres; or, le maximum trouvé a ¢élu de yii.iii métres : le

fond dos grands océans est done, partout convexe.

1000 kilométres, ce qui impliquerait une profondeur neces-
saire de 1000 kilométres pour que le fond de 1'Atlantique ne
fiat pas concave.

Or, les plus grandes profondeurs de 1'Atlantique nord sont
de 1000 meétres environ. Tai représentation graphique du fond
de cet océan sera donc, dans son ensemble, une courbe convexe.

Il en est de méme pour toutes les mers de quelque étendue;
la forme d'une mer de cing degrés d'amplitude seulement de-
vrait, pour n'étre pas convexe, avoir au moins G000 métres de
profondeur. On voit donc que le fond des mers, tout comme ht
surface des continents, accuse la sphéricité de la 'ferre.

Représentation du fond de la mer. Cartes bathymétri-
ques. - - C’est aux Américains que revient I’honneur d’avoir,
les premiers, montre I'importance que présente 1’étude du relief
sous-marin, et d’avoir aussi réalisé la premiére expédition
océanographique destinée a fournir les documents essentiels
de cette étude.

Un homme surtout, illustre entre tous les savants du dix-
neuviéme siécle, a pris la téte de ce mouvement ; il a créé a la
fois 1'Océanographie et la Météorologie rationnelles : c'est le
lieutenant Maury.

Officier de la marine américaine, il avait été éloigné du ser-
vice actif par un accident. Contraint a un travail sédentaire,
ses goiits 1'avaient porté aux études d'océanographie ; il se dé-
voua a cette science dont il fut 1'actif initiateur. Entre 1848
et 1856 il compulsa et coordonna tous les sondages faits en
iners profondes, et parvint a dresser, par une premiére ap-
proximation, une carte des fonds de I’Atlantique.

Sous son impulsion, non seulement les sondages se multi-
pliérent, mais les appareils devinrent meilleurs ; de nouvelles m é-
thodes furent imaginées, et, a la suite du congrés de Bruxelles,
en I85.8, des expéditions spéciales furent organisées pour étu-
dier les profondeurs océaniques. Ce lut la marine américaine
qui donna 1'exemple, avec la campagne du Dolphin en 1851 et
de YArctic en 1855-1856.

Apreés ces précurseurs, toutes les nations se firent un point
d'honneur de contribuera 1'étude de la mer :c’est ainsi que imus
voyons I'A ngleterre. avec le Lightning et le Porcupine qui. de
1860 a 1876. explorérent I'Atlantique aux alentours des iles Bri-
tanniques. et surtout avec la mémorable campagne du Chal-
lenger 11873-1876), une des plus fertiles en résultats de premier
ordre, participera 1’étude de la mer. Puis ce fut I'Allemagne avec
la Germania et la /Iansa (1870), la Gazelle 11870!, YElizabeth

1877-1878;, la Valdivia (1898) et enfin, tout récemment, avec
le Gauss, dans les iners du Sud et 1’océan Antarctique (19U3".

En 1890. la Pola, navire autrichien, étudia minutieusement
la mer Adriatique, la mer Egéy, la mer Bouge. La Erance ne
resta pas en arriére : dés 1853, le prince Jérome-Napoléon par-
tit pour D’étude de 1'océan Arctique a la téte d’une expédition
nui comprenait la corvette en ler la Heine Hortense comman-
dée par le capitaine de vaisseau plus tard amiral La Bouciére
Le Noury. et l'aviso le f'ovgte commandé par le lieutenant de
iaisseau Sounart; ils furent rejoints par un hardi sportsman
anglais, lord Bullerin, a bold ile son yacht le Foam, goélette a
voiles de 150 tonnes, qui fut le premier yachtsman consacrant
ses loisirs et sa fortune a 1'étude de la mer. Eu 1880-1883, deux

navires, le Talisman et le Travailleur, promenérent une mis-
sion de savants sur les cdtes de I’Atlantique. du golfe de C.as-
cogne aux Canaries, et firent une ample moisson de documents
de haute importance. Enfin, en 1898. le navire de I'Etat la
Manche, sous les ordres elii capitaine de vaisseau aujourd'hui

La BELG [C A (Campagne antarctUiuc de 1899).

vice-amiral Bienaimé, fit une campagne fructueuse dans le>
mers arctiques et du Spitzberg.

Quant aux Américains, ils tiennent toujours le premier rang
dans D’étude rationnelle et persévérante de 1'0Océan : leurs
navires furent ie Geltgsburg .1876) dans I’Atlantique nord.
YEssex dans P’Atlantique sud '1877), le Wasuchel 1879 et le
;/mHake 1.1882) qui trouva la plus grande profondeur de 1'Atlan-
tique nord (S d'il métres); dans le Pacifique nord, le Tuscarora
i187'i-1878) qui découvrit et explora la fosse sous-marine qui
porte son nom, a l’est du Japon; YEntreprise dans 1'océan
Indien 11883'. ('es batiments ont fait Hotter le pavillon étoih
des Etats-Unis sur toutes les iners du monde, qu'ils ont étu
diées avec persévérance et avec un rare succeés.

En 1899. la Siboga, navire hollandais, a exploré les mers d«
I'Insulinde, et tout le monde a présents a la mémoire les résul-
tats de la brillante campagne du navire belge la Belgica 1899
dans les mers antarctiques, avant-garde du Discoverg, du Gauss
du A7mrod, conduit par Shakleton, et du Francais, conduis
par le docteur Charcot qui vient dans sa derniére campagm
du Poun/uoi-pasy de- résoudre un des plus importants pro-
blémes de la géographie antarctique.

Quanta l'océanographie de 1'océan (ilacial arctique, il serail
trop long d’6numérer les navires et les hommes qui 1'on!
étudiée : deux noms dominent toute la glorieuse cohorte der

toxa**}

Le UISCOVEKY (Campagne ;mlarcliiiuc de 1904).
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recenls navigateurs du Nord
ceux de Nordenskjold et de Nan-
sen dont le navire le Fram a tran-
ché la question de 1'existence eon-
linue de lamer boréale (1893-189f>i.
Milliil, il est a peine besoin de

rappeler les admirables campa-
cues effectuées par le prince Al-
bert de Monaco a bord de scs
vachts YHirondelle et la Princcssc-
|lica. Consacrant son inielii-
ronce, ses loisirs et sa fortune a
élude de la mer, ce prince, que

Académie des sciences de Paris
\ienl d'élire au nombre de ses
nombres, a 1'ail faire a IOcéano-
graphie des progrés immenses,
i ses voyages d’études, qu’il con-
iinic chaque année, augmentent
-ans cesse le domaine de nos con-
naissances relatives a 1'Océan.
Tous les résultats de ces expédi-
ions donnent, indépendamment
les autres documents dont nous
laiderons en temps utile, les son-
/o//le.s en une multitude de points:
m les écrit sur des cartes mari-
les, en mettant a coté des points
es chiffres indiquant les prol'on-
leurs correspondantes. Cela fait,
m réunit par une courbe continue
mis les points qui ont la méme
imfondeur : 1000 métres par
mxemple. <n a ainsi une courhc
sohulhc (d'égale profondeur)
m'est l'isobathe de 1000 métres,
in a de méme les isobathes de I>00 meétres, 2 000 métres.
50(j() metres; de sorte qu’on représente le relief du fond de la
ner de la méme maniére qu’on ligure le relief terrestre sur
es nouvelles cartes d'élal-major, par des courhcsde nircau :
es isobathes sont les courbes de niveau de la topographie
.ous-marine.

Le FRANCAIS

Carte bathymétrique générale du prince de Monaco. --
Iest de toute nécessité de réunir les résultats isolés obtenus
linsi, afin d’avoir des connaissances générales sur 1"Océan et
es fonds sous-marins.

C'est un besoin pour la science, pour la vie-méme des peuples
mur lesquels I’<>céan est a la Ibis le fossé et le lien, le véhicule
le leur commerce et, dans le fond de son lit, le support des
abies télégraphiques qui transmettent la pensée humaine d’un
mitinent & un autre.

Kn 181.(9, au congrés géographique de Berlin, un vote tina-
lime décida qu'une commission serait nommée, qui jetterait les
jases d'une carte générale des mers du globe, et unifierait la
erminologie sous-marine, en fixant les termes équivalents en
rampais, en anglais et en allemand.

Kn 1901, une conférence réunie a Christiania confirma
es termes d'une entente internationale en vue des études d’hv-
irographie et de géographie maritime.

Kulin, en mai 1903, la commission
lont le congrés de Berlin, en 1899.
vait décidé la création, se réunit a
A iesbaden, sous la
b A. S. Albert I'"l, prince souverain de
donaco.

Cette commission décida la publica-
ion d’une carte générale des iners du
lobe, a 1'échelle de I IOUO0900" (lin
iN-mi Ilion i¢ine., en 2/ feuilles, dont
(i suivant les projections cylindriques
e Mercator, et 8 suivant la projection
mlaire //i pour les régions arctiques,

pour jes régions antarctiques«. Quand

i décision fut prise, le prince de Mo-
meo demanciagénéreuseinentde lnisser o'a

sa charge l'exécution de cette ccuvre
olo.s*;ile, qui est aujourd'hui terminée,

OCEAN

Fio. H - Point

(Campagne antarctique

ou a ete
PROFONDEUR OCEANIQUE connue.

ses recherches
personnelles Je mérite de grouper
lés explorations et les travaux de
tous les océanographes du monde.
Dans ces cartes, les longitudes

ajoutant ainsi a

sont rapportées au méridien ini-

tial de Greenwich, et les sondes
sont exprimées en métres.
Caractéres généraux des

fonds sous-marins. — Si 1'on
examine avec soin une carte ba-
thymétrique générale des mers
du globe aussi bien qu'une carte
bathvmétrique particuliére d'une
partie plus restreinte, on est im-
médiatement frappé de la régula-
rité de forme des courbes isoba-
thes. Alors que, sur les conti-
nents, les courbes de niveau sont
littéralement dechit/uctécu, tant
sont nombreux les caprices de
leurs contours, nous voyons, dés
qu’on est a quelque distance des
cotes, les courbes isobathes se dé-
velopper et se fermer par grands
ovales réguliers.

On pourrait objecter que cela
tient a la perfection de la topo-
graphie terrestre qui dispose de
nivellements nombreux et précis,
alors que la topographie sous-ma-
rine ne dispose que d’un nombre
restreint de points pour le tracé
des .isobathes qui doivent ligurer
son relief. Il est vrai. Mais il faut
remarquer qu'au voisinage des cdtes le nombre des points de
sondage est énorme, et que, an moins sur D’itinéraire des cables
transatlantiques, on connait avec une rare exactitude le prn/il
du fond sur lequel repose le cible télégraphique. Or, jamais le
fond n’a d’accidents brusques : toujours des pentes trés douces,
rarement une cime sous-marine dont le relief soit heurté;
jamais d'échancrures capricieuses dans la forme des courbes
isobathes, et si, par hasard, il s’en fait voir au voisinage des
cotes déchiquetées en fjords, la Géologie montre que, dans
presque tous ces cas, la submersion de la contrée est de date
récente.

Il résulte de la qu'un voyage sur
s'il était possible, extrémement peu varié : le paysage offri-
rait peu d'accidents, et les pentes, sauf le long des iles volca-
niques, seraient si douces que le voyageur ne s'en apercevrait
presque pas.

La cause de cette régularité des formes sous-marines est aisée
a comprendre. Les masses continentales sont exposées a l’ac-
tion de tous les agents atmosphériques : vents, pluies, ruissel-
lement des eaux; il en résulte ces phénoménes i#'crosioii qui
déforment 1'aspect des saillies continentales, creusent des
vallées, isolent des pics, produisent, en un mot, ce relief si
compliqué des masses émergées.

Sous la mer, au contraire, sauf au.
voisinage des cdtes ou. par de trés pe-
tits fonds, il n’v a plus de puissance
capable d’affouilier efficacement le sol;
le relief de celui-ci conservera donc des
formes douces, alors qu'il sera déchi-
queté par les agents externes dans les
parties conti neniales.

de 190-1-1905).

le fond de 1'Océan serait,

Caractéres des grandes aires océa-
niques. Pacifique. — L'océan Paci-
fique est de beaucoup la mer la plus
vaste du monde, dont il embrasse a
peu pres, u lui seul, le tiers de la su-
perficie totale. Il est constitué par une
sorte d'immense plaine sous-marine
dont la limite sud est a la latitude du
Chili, et dont
jusqu'aux iles Aléoutiennes. Cependant

la limite nord renionle

relevée la plus grande
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SONDAGE a la

main,

a

bord d’un cuirassé.

IoMatelot laissant Hier la ligne de sonde ;2" Matelot ramenant la ligne de sonde et évaluant la profondeur en comptant les petits ruliaus qui marquent la ligne de distance en disttinei

Sondage a la machine. — On conc¢oit qu'un tel procédé ne
puisse convenir que pour 1'étude des petites profondeurs. Dés
qu’il s’agit de profondeurs un peu considérables, le sondage
a la corde donne des résultats erronés.

La corde de chanvre, en effet, a un diamétre considérable :

elle offre donc une grande surface a l'action des courants,
tant superficiels que sous-marins, qui parcourent incessam-
ment la masse des eaux océaniques. Ceux-ci la dévient de

sa position verticale et lui impriment une courbure qui fait
que 1'on dévide une longueur de corde plus longue que ne le
nécessite la profondeur mesurée directement sur la verticale.
On a donc des évaluations excessives de la profondeur, et c'est
ce qui explique que, vers 1850, les premiers grands sondages
du Pacifique, effectués sans précautions minutieuses a la corde
de chanvre, ont amené les opérateurs a filer plus de 10000 me-
tres de aligne » sans estimer avoir rencontré le fond.

On obvie a cet inconvénient grave en sondant au « fil métal-
lique on remplace la ligne de chanvre soit par un fil d'acier
dit " corde de piano », d'environ 1 millimétre de diamétre, et
pouvant supporter une charge de 80 a 100 kilogrammes, soit
par un cible de fil d'acier formé de trois torons composés
chacun de trois fils fins, (e cdble a une moyenne de 8 milli-
meétres de diameétre, et peut supporter sans se rompre une
charge de plusieurs centaines de kilogrammes.

Bien que le poids de sonde ne dépasse guére 20 ou 30 kilo-
grammes, une pareille résistance du fil est nécessaire quand on
fait des sondages trés profonds, car le (il a 3

a supporter non
seulement le poids de 1'appareil immergé, mais encore son

1-VWVs

MACHINES A SONDER de

I.a machino I sonder «o Lucas pour put;les et moyennes profondeurs, jusqu'a
20uo métres, sc compose do doux Masques en fonte B entre lesquelles est logé un tam-
bour 'l portant le lii a sonder; le fil passe sur uno poulie compteuse P suspendue a un
levior I, que des ressorts puissants R retiennent en arriére. Ces ressorts no cédent que
si, parle roulis du navire, la machine regoit un a-coup, qu’ils absorbent ainsi. En outre,

quand lo poids louclio lo fond, eos rossons rappellent le levior et le treuil cosse auto-

Lucas, pour

propre poids, et celui-ci devient considérable quand on en a
déroulé 7000 ou 8000 meétres, ou méme davantage.

Le fil est dévidé par un treuil, manceuvré soit a bras, soit a
I’aide d’un moteur. Au sortir du treuil, le fil passe sur une
poulie de renvoi, puis sur une « poulie compteuse » sur la
gorge de laquelle il fait un tour entier. Cette poulie a une
circonférence égale 4 une fraction exacte du métre: 50 centi-
métres, par exemple (cela fait un diameétre de 10 centimétres
environ;. Un compteur de tours, analogue a ceux des bicy-
clettes, compte le nombre de tours de cette poulie, dont chacun
correspond au dévidage de 50 centimetres de fil. 11 n’y aura
donc qu'a diviser par 2 les indications du compteur, pour
connaijtre la longueur, en métres, du fil déroulé.

Aprés avoir passé autour de la poulie compteuse. le lii fran-
chit une derniére poulie, placée en surplomb au-dessus de
I’eau, a 1'extrémité d'une vergue ou d'un » tangoli » et fixée a
celle-ci par D'intermédiaire d'un ressort appelé » accumula-
teur » Ce ressort est destiné a amortir les a-coups provenant
des mouvements brusques du navire, par suite du langage et
du roulis, et qui pourraient, par leurs secousses brusques,
rompre le fil, et amener la perte de tous les instruments qui y
sont accrochés, comme nous allons le voir.

Un tel ressort sert aussi d'indicateur pour annoncer que le
poids de sonde a touché le fond : 2 ce moment il est débarrassé
de l'effort nécessaire a la sustentation chi poids, et ii se détend
brusquement : on est donc averti que la sonde « a touché ».

Iy a deux types de machine a sonder : 1'un, pour les petites
et moyennes profondeurs, est le sondeur Lucas, trés employé.

petites, moyennes et grandes profondeurs.

matiquement de dévider le fil, assurant ainsi la precision du sondage. Des vis V
permettent de régler la tension des ressorts. L'axe des manivelles est en A.

Dans la machine de Lucas pour yrainlrs profondeurs, de 2000 2 innuo métres, lo prin-
cipo est le méme que celui ilo la machine précédente, levier coudé La une
forme un peu différente. En outre, cette machine est actionnée par un petit, moteur

a4 vapour trois cylindres V.

mais le
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PLOMBS DE SONDE.

A. IMombs [ioiii' lii Ju'lil(! mue hitic 2 somier : — B, Plombs polli'
i praudo maebiito; — Ktiintissour :uit|tiel est. adapté un
reelu't a échappement permetmut (lo détacher le plomb ile
olivres;— I). IO Uninnsxonrs avec plomb plus petit pouvant
e détacher ou non. I.es joues ilu rninasseur sont tenues
emerles jusqu'a ce que le sol soit louché, puis sont, refer-
uces a l'aiile d'un puissnni ressort, enfermant ainsi uno pur-

celli* ihi lomi.

i canso de sa simplicité et de la sireté de
°un fonctionnement, par les navires poseurs
le cdbles téléqraph iqnes sous-marins : 1'autre,
miiries sondages des grandes-profondeurs,
si le sondeur du prince de Monaco, cons-
eil il a Paris par nnj”éim’tjj; Le Plane. 1l est
araclérisé par fo laii que ce n'est pas la bo-
line qui supporte la tension du lii, mais
m treuil auxiliaire sur lequel le lii 1'ait deux
m trois tours, ce qui évite la lalipue de la
mbine. Lue telle machine permet des son-
lapes jusqu’a des profondeurs de plus de
01)00 métres. Rappelons que la plus prande
sonde - réalisée est actuellement t) Obii me-
res (sud-ouest du Pacifique;.

SONDEUR du prince de Monaco, pour les grandes profondeurs.

Dispositif des sondes proprement dites,
tondeur 4 tube ou 4 cuiller. - I,a forme, la
isposilion des poids que l'on descend dans
eau au bout du lii de sonde, ont une impor-
ance considérable. 11 faut, en cITel, que cettemasseporte un
ispositif permettant de capter un échantillon assez impor-
uit du fond sur lequel elle tombe, et aussi de remonter siire-
lent cet échantillon jusqu'a la surface. Deux dispositifs essen-
els ont été imapinés pour cela : les sondeurs a luhe et les
mdeurs a cuiller. De plus, les sondeurs peuvent étre a poids
crdu ou a poids remonté.
I.e sondeur imapiné par le lieutenant américain Brooke, il y
cinquante ans, est le type du sondeur a tube et a poids
crdu (/f/. 11 .11 se compose d'un tube d'acier dont la partie
iférieure est a bords tranchants. Le tube passe dans un trou
ui est percé au travers d'un boulet de fonte, et le boulet,
ipporté par un anneau, est retenu par doux brins de corde a
eux crochets articulés, que la tension du fil de sonde maill-
ent relevés. Quand l’ensemble touche le fond, la tension du lii
esonde diminue, par suite du contact du boulet avec le sol : les
rochets s’abaissent et le boulet plisse autour du tube, cepen-
ant que celui-ci, sous la poussée du poids qui lui était encore
xé lors de la chute sur le fond, est resté dans le sol sous-
farin et s'est en partie rempli d’un « boudin » de la substance
ont ce sol est formé. Quand on remonte le iii, le boulet reste
u fond, et le tube revient seul avec les matiéres dont il est
mpii. L'inconvénient d'un tel systéme est de perdre un boulet
chaque coup de sonde.
Le sondeur a cuiller, dont le type le plus perfectionné est le
mdeur Léper, n’est pénéralement pas a poids perdu, mais a
oids adhérent. L'est un barreau cylindrique de fonte, que 1’0on
eut surcharper en enfilant sur son axe des anneaux de plomb,
qui porte a sa partie inférieure deux demi-podets de bronze
u une tipe maintient écartés 1'un de autre par suite de leur
nids. Quand l'appareil touche le fond, le poids des podets
'apissanl plus sur la tipe celle-ci sort de ses taquets, les po-
ns se referment et "ramassent" un échantillon de ce fond.

H, Hobino.

DANS LA NATUINE

FiG. 11. - SONDEUR
a tube et a poids perdu
de Brookc.

que leur forme spéciale
protépe a la remontée.
11y a une foule d'au-
tres sondeurs; mais
tous rentrent dans 1'un
des deux types que
nolis venons de décrire.
La machine nouvelle,
du professeur A. Ber-
pet [/;y. 12), et dont la
description suit, pré-
sente quelques dis-
positions nouvelles, au
point de vue de la sim-
plicité et de la préci-
sion.
Son principe consiste
a suspendre le plomb
de sonde a l'extrémité
d'un baiancier que
deux ressorts tendent
a relever, tandis que le
poids du plomb de
sonde tend a l'abaisser.
Le schéma donné

T, Treuil. — 1°. Poulie ilo renvoi.
C, Compteur. — S, Plomb ilo sonde. — RI, Moteur.

SONDEUR de Léger, ouvert et fermé.

Un pouls ile fonto 1’ sur lequel on peut ajouter iles disques supplémentaires cons-
titue lo poids de sonde. Il porte A sa partie inférieure deux cuillers ile bronni' a bords
tranchants C, C’, ouvertes par eti bas et ipi'unc titre transversale T maintient, dans cette
position par le poids méme des cuillers, lin louchant le fond, les cuillers (' et C' sont
légérement soulevées, leur poids ne maintient plus la tipe a crochet T ipii retombe, et
cpiand on remonte I'appareil les deux cuillers raele.nl. le fond et en emprisonnent

un imporiani échantillon. (Hauteur totale :<im»n.)



Pirogues faites avec des TRONCS D’ARBRES C REUSES, sur les bords de 1'Ouéin ; (Dahomey).

LA MET\ ET L'HOMME

HISTOIRE
DU NAVIRE

e matériel naval s’cst tou-
Ljours présenté sous les

deux formes d’instrument
d’¢changes ou bdtiment de com-
merce, et d’engin de combat ou
navire de guerre. Pendant fort
longtemps cesdeux formes n’ont
différé que par I'importance de
I’armement et de I’équipage,
le bateau marchand ayant des
dimensions et des dispositions
semblables a celles du navire
de guerre, dont il pouvait a
I’occasion remplir le réle sans
changements mnotables. Alors
de riches nations commerciales
pouvaient, selon les besoins, ar-
mer des flottes de guerre nom-
breuses pour lesquelles il ne

Le GENIE leur manquait ni les hommes,

DE LA NAVIGATION,

ni les vaisseaux. Le progreés des
par DAUMAS (Toulon).

sciences nautiques, toujours
provoqué par les nécessités mi-
litaires, I'importance croissante des luttes maritimes, ameneé-
rent peu a peu la scission, et, dés le xvinsiécle, les batiments de
guerre acquirent une puissance laquelle des navires spécia-
lisés pouvaient seuls prétendre. L’introduction de la vapeur,
et par suite de la cuirasse, marqua le dernier terme de cette
évolution; aujourd’hui le navire de guerre est en tout différent

LA MER.

du batiment de commerce. L’importance de la marine de
guerre, la variété de ses types, nous imposent de la placer en
téte de cette étude.

Une classification toute naturelle se présente a I’esprit : celle
basée sur le mode de propulsion employé : rames, voiles, ou
moteur mécanique (jusqu'a présent la vapeur). Cette classifica-
tion est rationnelle au point de vue militaire, car c’est le genre
de moteur qui limite et détermine I’emploi stratégique et tac-
tique du batiment; elle est en outre simple, et a la portée de
tous, car la nature du moteur est, de toutes les caractéristiques
d’un navire, celle qui ne saurait échapper aux yeux les moins
avertis. Elle offre enfin le dernier avantage d’tre conforme a
I’ordre chronologique, chaque division fournissant un sujet
complet d’é¢tude, depuis la création du type jusqu’a sa dispa-
rition, exception faite pour la derniére division, la marine a
vapeur, dont le cycle n’est pas encore accompli.

Marine a rames. — L’origine de la navigation se perd dans
les ténébres qui entourent les premiers Ages de ’humanité.
L’homme vit flotter au fil de 1’eau un tronc d’arbre, il s'y placa
a califourchon, et arrachant une branche s’en servit pour se
propulser dans la direction voulue : ce fut le premier bateau a
rame. Un perfectionnement initial se présenta tout d’abord :
I'arbre fut creusé afin de maintenir au sec passager et provi-
sions, et labranche fut aplatie et élargie dans la partie prenant
appui sur 1’eau. La -pirogue et la rame étaient ainsi créées, et
aujourd’hui encore bien des peuplades sauvages en sont res-
tées a ce stade. L’arbre creusé devint promptement insuffisant
pour contenir le nombre voulu de passagers et les provisions
nécessaires, et il fallut alors aviser, en constituant I’esquif non
plus d’une seule piéce de bois, mais de plusieurs assemblées :la
construction navale était née.

12
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EMBARCATION DE L'EGYPTE ANCIENNE.

bas-relief antique.

crocodilo.

(British Muséum.)

Toutes ces étapes successives peuvent s’observer de nos joui
en étudiant les constructions exotiques; chaque peuplade sai
vage s'est arrétée au point que son intelligence lui assignait i
I'on peut, en faisant abstraction des conditions locales, suivr
au moyen des pirogues, le développement de la marine a tri
vers les 4ges. Par exemple, la riche collection exotique réun
au Musée de Marine permet “'embrasser en quelques instan
toute 1'époque préhistorique.

Les premiers documents certains concernant une marine pli
perfectionnée sont ceux de 1’6 poque égyptienne. Pays ci.vilii
de bonne heure, placé sur deux mers, la Méditerranée et lami
Rouge, I'Egypte avait une marine importante, de guerre -
de commerce. Le bas-relief de Thébes, monument datai
du XIV siécle av. J.-C., nous montre,en effet, un combat cnli
quatre galéres égyptiennes et cinq galéres indiennes. On
pu reconstituer l'aspect et les dimensions de ces galére*
elles avaient environ 40 métres de long sur 5 métres de larg
et bordaient 22 avirons de chaque bord. Elles possédaient u
éperon pour couler I’ennemi par le choc, et des plates-formes au
extrémités permettaient de loger les archers et soldats destin«
a4 1'abordage. Ces caractéristiques essentielles se retrouvent
toutes les époques, et c’est la un signe distinct
du béatiment u rames dont le type primit
atteignit tout de suite la perfection, tandis qi
son successeur, le bitiment a voiles, n’obtint <
résultat qu’aprés de longs si¢cles de recherclu
patientes. L’éminent archéologue naval Jal
pu dire, comme conclusion d’un rapport sur
galére égyptienne, que la galére du xvii" siéc
en représentait « la fidele tradition ». L ’util
sation du mode de propulsion employé a doi
atteint de bonne heure son maximum, et il r
faut guére s’en étonner si 1’on réfléchit que
source d’¢nergie, la force humaine, est reste
constante.

Les béatiments égyptiens possédaient aus:
des voiles carrées, et nous devons dire ici qi
notre classification n’emporte nullement qi
le bateau a rames ne fait pas usage du ven
en dehors du combat. L’utilisation de cet
force naturelle remonte, elle aussi, aux pn
miers dges, mais elle fut au début limitée a
vent favorable. Les voiles, ordinairement c¢
lin, étaient souvent coloriées, portant I’embléme du souverai
ou d'un prince, et certaines galéres offraient un grand luxe c
décoration. Le bateau de plaisance de Ramses III, par cxcmpl
avait au centre une grande chambre aménagée selon tout
confort de 1I’époque, et, rapprochement curieux avec nos nK
dernes yachtsmen, ce souverain arborait sur sa galére de pia
sanee un pavillon distinctif rouge et bleu, réservé a cet usag
Le gréement des galéres égyptiennes, voiles, espars, et mén
miture, était amovible, le seul mode de propulsion employé e
combat étant la rame.

La Méditerranée fut longtemps la seule mer parcourue d’ui
facon suivie par des bAtiments d une certaine importance; pi
cée au centre du monde civilisé d’alors, elle était naturellcmei
la voie reliant entre elles les différentes nations établies si
ses bords. Parmi celles-ci nous devons signaler la Gréce q
fut de bonne heure une nation éminemment maritime, cons
quencc naturelle de sa position géographique et aussi du ha’
degré de perfection de ses arts, de scs sciences et de son indu
trie. On sait en effet que ’on peut considérer comme un crit
rium a peu prés infaillible de la vitalité et de la prospérité d’i
pays, 1'état de sa marine.

Les batiments grecs ont été étudiés par de nombreux savant
archéologues, marins ou artistes, d’aprés les documents q
nous sont parvenus, et en suivant les descriptions plus <
moins détaillées des littérateurs. La question tant de fois agit
des bateaux a rangs de rames multiples n’a jamais été corn pi
tement élucidée. Les uns, s'appuyant sur les dires de certaii
poétes ou littérateurs grecs, n’ont pas craint d'affirmer D’cxi
tence de galéres étageant jusqu’a trente, quarante et mén
cinquante rangs de rames superposés; les autres, serrant i
plus prés la question pratique, n’ont admis la superposith
possible que jusqu’a cinq rangées au plus. Nous n’hésitons pu
avec Jal, avec I'amiral Serre, pour ne citer que ceux-ci, a no
placer parmi ces derniers. Il ne faut pas oublier, en effet, q
I'on ne doit examiner les documents d'archéologie nave
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Toutes ces étapes successives peuvent s’observer de nos jours
en étudiant les constructions exotiques; chaque peuplade sau-
vage s’est arrétée au point que son intelligence lui assignait cl
I’on peut, en faisant abstraction des conditions locales, suivre,
au moyen des pirogues, le développement de la marine a tra-
vers les dges. Par exemple, la riche collection exotique réunie
au Musée de Marine permet “"'embrasser en quelques instants
toute 1'époque préhistorique.
Les premiers documents certains concernant une marine plus
perfectionnée sont ceux de 1’6poque égyptienne. Pays civilisé
de bonne heure, placé sur deux mers, la Méditerranée et la met
Houge, I'Egypte avait une marine importante, de guerre et
de commerce. Le bas-relief de Theéebcs, monument datant
du xiv® siécle av. J.-C., nous montre,en effet, un combat entre
quatre galéres égyptiennes et cinq galéres indiennes. On a
pu reconstituer 1’aspect et les dimensions de ces galéres ;
elles avaient environ 40 meétres de long sur 5 meétres de large,
et bordaient 22 avirons de chaque bord. Elles possédaient un
éperon pour couler I’ennemi par le choc, et des plates-formes aux
GALERE EGYPTIENNE; XIV- si¢cle av. J.-C. (Dessin U« MORHL-KATIO.I extrémités permettaient de loger les archers et soldats destinés

a labordage. Ces caractéristiques essentielles se retrouvent a
toutes les époques, et c’est laun signe distinctif

dubidtimentaramesdont le ty

atteignit tout de suite la perfection, tandis que
son successeur, le batiment a voiles, n'obtint ce
résultat qu’apreés de longs siécles de recherches
patientes. L’éminent archéologue naval Jal a
pu dire, comme conclusion d’un rapport sur la
galére égyptienne, que la galére du xvir siécle
en représentait « la fidéle tradition ». L’ utili-
sation du mode de propulsion employé a donc
atteirrt de bonne heure son maximum, et il ne
faut guere s’en étonner si ’on réfléchit que la
source d¢nergie, la force humaine, est restée
constante.

Les baAtiments égyptiens possédaient aussi
des voiles carrées, et nous devons dire ici que
notre classification n’emporte nullement que
le bateau a rames ne fait pas usage du vent,
PETITE EMBARCATION DE L’EGYPTE ANCIENNE. (British Museum.) Cn dehors du combat. L’utilisation de cette

force naturelle remonte, elle aussi, aux pre-

miers dges, mais elle fut au début limitée au

vent favorable. Les voiles, ordinairement de
lin, étaient souvent coloriées, portant ’embléme du souverain
ou d'un prince, et certaines galéres offraient un grand luxe de
décoration. Le bateau de plaisance de Itamseés lii, par exemple,
avait au centre une grande chambre aménagée selon tout le
confort de I’époque, et, rapprochement curieux avec nos mo-
dernes yachtsmen, ce souverain arborait sur sa galére de plai-
sance un pavillon distinctif rouge et bleu, réservé a cet usage.
Le gréement des galéres égyptiennes, voiles, espars, et méme
miture, était amovible, le seul mode de propulsion employé au
combat étant la rame.

La Méditerranée fut longtemps la seule mer parcourue d’une
facon suivie par des bitiments d'une certaine importance; pla-
cée au centre du monde civilisé d’alors, elle était naturellement
la voie reliant entre elles les différentes nations établies sur
ses bords. Parmi celles-ci nous devons signaler la Gréce qui
fut de bonne heure une nation éminemment maritime, consé-
quence naturelle de sa position géographique et aussi du haut
degré de perfection de scs arts, de ses sciences et de son indus-
trie. On sait en effet que 1'on peut considérer comme un crité-
rium a peu preés infaillible de la vitalité et de la prospérité d'un
pays, ’état de sa marine.

Les bitiments grecsont été étudiés par de nombreux savants,
archéologues, marins ou artistes, d’aprés les documents qui
nous sont parvenus, et en suivant les descriptions plus ou
moins détaillées des littérateurs. La question tant de fois agitée
des bateaux a rangs de rames multiples n’a jamais été comple-
tement élucidée. Les uns, s’appuyant sur les dires de certains
poétes ou littérateurs grecs, n’ont pas craint d’affirmer I’exis-
tence de galéres étageant jusqu’a trente, quarante et méme
cinquante rangs de rames superposés; les autres, serrant de
plus prés la question pratique, n’ont admis la superposition
possible que jusqu’a cinq rangées au plus. Nous n’hésitons pas,
avec Jal, avec "amiral Serre, pour ne citer que ceux-ci, a nous

EMBARCATION ASSYRIENNE; bas-relief antique. placer parmi ces derniers. Il ne faut pas oublier, en effet, que
Dans I'eau sont figurés : poissons, serpent, tortue, crocodilo. I’on ne doit examiner les documents d,arChéOIOgie navale
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Doux hommes |[i6client sur dos outres gonflées; un distingue

qu’avec la plus profonde circonspection. En aucun temps, pas
plus autrefois que de nos jours, les artistes ou les littérateurs
n'ont été soucieux de D’exactitude technique; ils n’ont jamais
considéré les choses de la mer qu’a travers leur imagination,
et bien rares sont ceux qui n'ont pas voulu arranger ce qu’ils
voyaient, selon leur esthétique particuliere. Si nous réflé-
chissons un instant qu’aujourd'hui encore, malgré I’habitude
de précision a laquelle nous astreint la vie moderne, malgré
I’influence indéniable du document photographique sur les
arts, il est fort difficile de trouver un dessin de navire sans
erreur, ou un récit maritime sans inexactitude, nous verrons
tout de suite avec quelle prudence il faut considérer ce que
nous a légué le passé dans cet ordre d’idée, et quelle sélection
il faut faire des iconographies maritimes anciennes.

Parmi les hommes qui ont jeté une lumiére particuliére sur

la marine grecque d’avant 1%rc chrétienne,
nous avons déja cité Damiral Serre; voici,
d’aprés cet éminent archéologue naval, ce

qu’était une triére athénienne du ivn siécle
av. J.-C. [fiy. 158). La longueur de ce biti-
ment était de 40 meétres, sa largeur extréme
de 4In4G; son creux , c’est-a-dire D’intervalle
entre le pont supérieur et le dessus de la
quille, de 1 m3G, et son tirant d'eau, c’est-a-dire
la profondeur atteinte par la partie la plus im-
mergée, de 1 m10. Armée, avec ses 144 rameurs,
ses 18 soldats, ses 20 matelots, ses 18 officiers
et les provisions nécessaires, la triére dépla-
¢ait, c’est-a-dire pesait, 129 tonneaux.

Outre ses rameurs, la triére possédait un
gréement assez étendu, comportant des voiles
carrées et triangulaires utilisables seulement
avec un vent favorable, droit de I’arriére ou tres
peu par le travers. Une plate-forme couvrait
les rameurs, et permettait aux matelots et aux
soldats d’aller et venir sans géner la mancuvre
des avirons. L'appareil a gouverner se compo-
sait de deux larges avirons latéraux reliés en-
semble et que le pilote orientait a volonté pour
diriger le bitiment vers I’'un ou "autre coté. Ce
genre de gouvernail a subsisté fort longtemps;
on le retrouve encore dans quelques construc-
tions exotiques, et ce n’est guére qu’a la fin
du xiir siécle que 1’usage du gouvernail tel
que nous le connaissons aujourd’hui s'est gé-
néralisé.

Il y avait quatre sortes de nages ou de ma-
niéres de disposer les rameurs. D’abord ce
que l’on nommait la nage th.ro/nitc, dans
laquelle les rameurs étaient au nombre de
trois sur chaque aviron, ceux-ci étant alors
disposés sur 1a rangée de tolets la plus élevée;
c’était la nage de combat, celle qui permet-
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ASSYRIENNE transportant des matériaux; bas-relief du palais du roi Sennacherib.

de nombreux poissons I'un d'eux est saisi par un erabo.

tait la plus grande vitesse, et qui offrait ’avantage de pou-
voir passer rapidement de la marche avant a la marche ar-
riére, .par. I'enjambement .simultané des avirons par tous les
rameurs, qui se tournaient alors a rencontre, de leur position
primitive. Ensuite venait la nage zggite, oit deux rameurs seu-
lement se mettaient sur chaque aviron, ceux-ci plus courts
étant alors placés un rang au-dessous des tolets utilisés dans la
nage thranite; ce mode zygite était celui employé pour les
missions a la fois urgentes et d'une certaine durée, un tiers des
rameurs pouvant a tour de role se reposer. La troisiéme nage
était la nage flialamitc. ou chaque aviron, encore plus petit et
mi par un seul homme, était placé a la troisiéme rangée infé-
rieure des tolets : c’était la nage des grands parcours, les ra-
meurs étant alors divisés en trois bordées dont deux se repo-
saient; ce relais par tiers permettait de n’interrompre la nage

Ui

GRECQUE Adrgos, reconstituée par I'amiral Serre en 1882;

type des temps homériques. (Musée <c Marine.)
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La TRIERE ATHENIENNE Sophia, des V" et IV” siécles av. J.-C. j reconstituée par I'amiral Serre en 1082.

Longueur : K>moires : largeur : i'".in: creux

Cale ouventre

Souie

quilles latérales I Ventriéres I

FiG. 158. - Coupa transversale

d'une GALERE GRECQUE, montrant 13 position des rameurs pour les différentes sortes de nages.

ni jour ni nuit, et ce fut ainsi que lo corsaire milésien Théo-
pompe, envoyé par Lysandre porter la nouvelle de la victoire
d'ZA gos-Potamos, franchit en trois jours les 375 milles marins
(09'i kil-,500) qui séparaient le lieu du combat du port d’Epidaure
en Laconie. Enfin, a de certaines occasions, fétes, revues na-
vales, présentations de grands personnages, on placait les trois
rangs d’avirons a la fois, avec un homme sur chacun d’eux,
mettant les plus robustes rameurs sur les longs avirons thra-
nites: c’était la vogue simultanée; se réglant sur le mouvement,
alors forcément lent, des grands avirons supérieurs, cette nage

TRIERE du bas-relief de I’Acropole d'Athénes. {British Museum.)

jParodoa (lisse doublet

r’.Vifi ; tirant, d’eau : Im10: déplacement : 120 tonneaux. -- 141 rumeurs! 18 soldais, 20 matelots, 18 officiers.

avait une allure compassée qui
convenait parfaitement a la pa-
rade, mais.qui ne pouvait servir
que dans ce cas particulier.

I y avait cependant des tri-
rémes ou la nage habituelle com-
portait plusieurs rangs d’avirons,
dont on peut parfaitement con-
cevoir I'arrangement si l’on se
limite 2 un nombre raisonnable.
Voici une explication fort plau-
sible donnée par Pacini, lieute-
nant de vaisseau, dans son ou-
vrage de vulgarisation la Marine,
paru en 1844.

L’élévation du point d’appui
des rames au-dessus de la mer,
dans les galéres du moyen age,
était de trois pieds et demi ; pour ne rien admettre de favo-
rable a son hypothése, Pacini donnait a la triréme antique une
hauteur de quatre pieds. Les bancs des rameurs, longs de
six pieds, étaient établis a cette hauteur. A un pied et dem
en dedans du bord, sur les bancs, courait dans toute la Ion
gueur du baitiment une poutre de six pouces carrés; sui
une fourche placée sur cette poutre s’appuyait une rame d(
chaque banc, mancuvréc par un homme assis ou debout
le plus éloigné du bord. Cette piéce de bois portant la pre
miére rangée d’avirons s’est nommée depuis Yapostis; h

fourche était le (;calme

Sur. cet apostis venaien

s'enter des piéces de boi:

de trois pieds de long

faisant saillie au dehors

au milieu et a 'extrémiti

decespieces de bois, qu'oi

a depuis nommées de:

baealals, étaient etabli

deux apostis paralléles ai

premier; un deuxiénv

* rameur, assis plus pré

du .bord encore, et tou
jours sur le méme banc
appuyait sa rame sur I’a
postis'placé a DI’exlrémit
des bacalats. L’aviron d
chacun des rameurs pas
sait sous l’apostis de soi
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Diverses EMBARCATIONS ROMAINES du temps d'Adrien; mosaique du Temple de la Fortune, a Palestrina.

voisin plus rapproché du bord. Pour que chaque rame pit se
redresser horizontalement, les bacalats devaient aller en rele-
vant de six pouces, de facon que chaque apostis fiit de trois
pouces plus haut que ’autre; en mdéme temps que, pour faci-
liter les mouvements simultanés des rameurs, le banc, au lieu
d’étre exactement en travers du navire, obliquait en avancant
son extrémité intérieure environ d’un pied et demi. Les scal-
mes, assujettis a la hauteur du liane du rameur correspondant,
suivaient la mdme obliquité. Ainsi, dans la triréme que nous
représentons, le biatiment étant vu directement par le travers,
les trois rames de chaque banc ne se confondent cependant
pas ensemble. L’intervalle d’un banc a l’autre était de trois
pieds; leur nombre n’a jamais différé beaucoup de vingt-cing.

En prolongeant les bacalas, ces supports des apostis sur les-
quels sont établis les rangs de rames, on peut augmenter le
nombre de ces derniers; en continuant les bancs des rameurs
en gradins, sur les premiers apostis, on obtiendrait un arme-
ment a cinq, six, sept et huit rangs de rames; ce dernier,
I’octirdme, nécessiterait neuf pieds de bacalats, dont 1’obliquité
réduirait la saillie a huit pieds seulement. Les rames du
dernier rang, ayant moins de vingt-huit pieds de longueur,
seraient encore maniables pour un homme vigoureux.

Il est d’ailleurs a croire que dans la pratique on ne dépassa
que rarement cinq rangs de rames, et c’est également ’avis de
I’éminent archéologue Jal dans son ouvrage paru en 1839. Son
explication ne différe de celle de Pacini qu’en ce que les avirons
sont tous placés sur le mome apostis. Mais leur inclinaison
varie avec leur longueur, ’homme le plus prés du bord action-
nant ’aviron le plus court. L’obliquité du banc vers D’arriére
du batiment permet de placer les avirons a cdté I'un de l’autre,
et laisse aux rameurs la latitude voulue pour ne pas se géner.
En résumé, on trouve des explications admissibles, pratiques,
lorsqu’on ne dépasse pas cinq ou six rangées d’avirons, mais
au dela on se heurte a de graves difficultés, et tous les essais de
reconstitution basés sur un nombre élevé de rangs ont toujours
abouti a des impossibilités évidentes pour les marins. Tantét

les rameurs se trouvent serrés et enchissés les uns dans les
autres au point de ne pouvoir agir, tantdt on arrive, pour les
rangs supérieurs, a des avirons qu'aucun athléte n'aurait été
en état de mouvoir.

La marine romaine, qui domina la Méditerranée aprés les
guerres puniques, n’offre pas, avec les batiments que nous ve-
nons de décrire, des différences que nous puissions noter dans
un apercu aussi général que celui que nous donnons ici. Re-
marquons seulement que, plus militaires que réellement ma-
rins, les Romains perfectionnérent les procédés d’accouplement
des navires aprés l’abordage, par Iadoption de grappins et de
crampons qui permettaient d’établir entre les biAtiments de

BIREME ROMAINE; bas-relief du Musée du Vatican.
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GALERES ROMAINES: haut-relief en marbre. (Appartient an duc de Modinaccli.)

véritables ponts sur lesquels les soldats se retrouvaient sur
leur terrain habituel.

Le Bas-Empire posséda une marine de tout premier ordre,
dont 1’étude détaillée est des plus intéressantes. Le corps de
bataille, formé de baAtiments a voiles et a rames appelés
dromons, armés de siphobs de divers calibres crachant le
redoutable feu grégeois, était éclairé et accompagné de légers
batiments a rames, les pamphiles, sortes de galéres rapides
destinées aux missions urgentes. Une riche ornementation
décorait ces vaisseaux munis d’¢perons métalliques, et mena-
c¢ant 1’horizon avec les gueules de leurs tubes a feu aux
masques d’animaux chimériques.

L’invasion des sauvages peuplades du nord amena sur les
immenses cotes de l’empire romain d’autres batiments. Ce
furent les navires des Normands dont les incursions se pour-
suivirent jusqu’aux vir' et viii" sié¢cles de notre ére. Nommés
par eux drakkars ou dragons, snekkars ou serpents, les vais-
seaux des pirates Scandinaves reproduisaient les caractéris-
tiques depuis longtemps définitives des bateaux a rames. Ils
bordaient 30 ou 32 avirons de chaque cdté, ce qui implique une
longueur d'environ /i0 métres, avaient des chiteaux d’avant et
d’arriére pour placer les soldats, et portaient une seule voile
carrée, d'étoffe ou de cuir, qu’ils hissaient a leur mat dans le
vent favorable.

Les rameurs, rangés par un, deux ou trois sur chaque aviron,
selon la taille du batiment, se protégeaient des coups par leurs

EMBARCATIONS ROMAINES du temps d'Adrien ; mosaique du Temple de la Fortune,

a Palestrina.

boucliers accrochés au bordage, et un léger pont les couvra
parfois. Les formes de la coque de ces bitiments étaient déj
d’une rare perfection : bien relevés a lavant et a ’arriére, asse
hauts au-dessus de l'eau, ces navires devaient tenir parfaite
ment la mer, et, avec leurs méatures légéres sous une voilui
dont on pouvait réduire la surface selon la force du vent, il
devaient avoir des mouvements trés doux et une aptitude spe
cialc a fuir devant le mauvais temps. C'est bien ce qu’expr:
maient les bardes quand ils chantaient : « Le vent est noti
esclave, la tempéte nous pousse ou nous voulons aborder...
Ces hardis pirates sont allés d’ailleurs en Espagne, en Méd
terranée, et trés probablement dans le nord de I"Amériqu«
s’arrétant a I’embouchure des fleuves, qu’ils remontaient a
moyen de leurs chaloupes ou holkers, et portant leurs déprt
dations jusqu’au centre des pays qu’ils visitaient. Aussi jus
quiau xvc siécle les invocations de nos aieux continrent-ellc
la formule : « A furore Normanorum libera nos, Domine!...
La coutume des chefs Scandinaves de se faire enterrer dar
leur drakkar, sur lequel on élevait un tumulus, a permis c¢
retrouver en parfait état de conservation un certain nombre c¢
ces vaisseaux. On a pu constater ainsi la permanence de forme
des bitiments employés dans les mémes régions, et I’identh
presque absolue d’un bateau de péche norvégien actuel ave
un bateau Scandinave de quelque onze cents ans plus anciei
Les Normands établis en France conservérent bien entend
la forme de leurs batiments primitifs, tout en augmentai
graduellement leur tonnage. Au moment ¢

I'expédition de Guillaume le Conquérant, h

navires normands ou nefs étaient des batimen

plus lourds, plus hauts de bord que ceux qi

nous venons de voir. La célébre tapisserie c¢

Bayeux nous a conservé ’aspect de ces navin

a la proue relevée surmontée d’un embléme qi

était le plus souvent une téte d’homme ou c

femme, représentant un chef, un prince, c

symbolisant une vertu guerriére. Ces batimen

dont les plus petits seuls usaient réellement &

DRAKKAR SCANDINAVE, du Vir siécle.
Dessin do MORBL-FATIO. (MUSOO do Marine.)
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lors de leur débarquement en Angleterre, au XIlsiécle.

(Fragment de la tapisserie dito do la reino Mathilde, a Baycux.)

ivirons n’étaient plus, a proprement parler, des galéres;
:clles-ci conservérent leur physionomie et leurs dimensions
tant a cette époque que dans tout le moyen age, et il ne nous
reste plus, pour achever cet apercu sur la marine a rames, qu’a
décrire une galére au moment de lapogée atteinte par ce
genre de batiment, c’est-a-dire au xvnesiécle.

Les galéres dites ordinaires, batiments longs et fins, avaient
les proportions suivantes: longueur de I’étrave a letambot (ou,
dans la technologie des galéres, du capion de poujie au capion
de proue), 46ra77 ; largeur au maitre couple, 5m84; creux, du
dessus de la quille au pont, 2m,33. Les formes étaient admira-
blement concues pour 1'emploi de la rame, et dune perfection
que la science moderne ne permettrait pas de dépasser. Sur cette
coque, aux extrémités affinées, était posée une sorte de rectangle
dont les deux petits cotés, perpendiculaires a 1'axe longitudinal,
lejoug de proue et Icjoug de poupe, soutenaient les deux autres
cotés extérieurs, paralleles a 1’axe, les iapiiires, destinés a porter
les avirons. Par cette disposition, ceux-ci avaient tous la mome
longueur, qui était, pour une galére ordinaire, de 11 m383, dont
3m38ii en dedans du tolet. La question de l’agencement des
rames avait recu pour solution la rame unique mue par plu-
sieurs hommes (cinq sur les galéres ordinaires), et depuis le
xvi® siécle les galéres a rangs de rames multiples avaient dis-
paru; elles n’avaient jamais bordé plus de trois rangs d’avirons.

La trace de ces galéres a rangs de rames multiples, qu’on
appelait galéres zenziles, disparait complétement vers 1540,
époque a partir de laquelle on n’employa plus que "armement
a plusieurs hommes sur un aviron unique, armement dit
scaloccio.

Le dernier essai d'un grand bAtiment a cinq rangs de rames
fut fait a Venise en 1529 par le constructeur Fausto ; il ne fut

CARAVELLE del'époque de Christophe Colomb (fin du XVIsiécle).

pas assez heureux pour que l'armement zenzile triomphiat, et
I’on en revint au mode scaloccio.

La solution netait-ellc pas d’ailleurs logique? En diminuant,
pour un méme nombre de rameurs, le nombre des avirons, on
utilisait mieux la puissance dont on disposait en réduisant

BATIMENT DE GUERREDES VIKINGS (Scandinavie, vinTet IXlIsiécles).
(Muséo de Marino..)

Ces batiments, dont faisaient usage les Iiavdis pirates Scandinaves, tenaient bien
la mer ; certains atteignaient une longueur de io meétres. Ils sont allés en Méditerranée,
ot jusqu'en Amérique comme l'ont montré de récentes découvertes. Les chefs Scandi-
naves so faisant ontorror dans lour biAtiment, cello coutume a permis de' retrouver
quelques-uns do ces navires ou parfait état do conservation. Lo modéle représenté

ci-dessus a été exécuté a Christiania, d'aprés un de ces bateaux exhumés.

VAISSEAU Great-Harry, du roi Henri VIII (début du xvic siécle).
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GALERE ORDINAIRE de I’époque de Louis XIV, sur son chantier.

Ca moriolo «u temps permet «le voir les détails

les poids morts, et cet aboutissement de la question éclaire
mieux qu’aucun texte le probléme de "armement des navires
antiques.

Le nombre des bancs de rameurs sur une galére ordinaire
était de 26 a tribord et de 25 seulement a bibord ou une place
était réservée au fougon (la cuisine). A cinq rameurs par banc,
c’était un total de 255 hommes pour la chiourme ; avec les ma-
telots, les soldats, I’équipage total dépassait 400 a 450 hommes,
nombre considérable si 1’on se représente la grandeur du bati-
ment.

La vie a bord de ces bAtiments était d’ailleurs fort rude,
méme pour les officiers, qui, a 1’exception du capitaine, ne pos-
sédaient ni chambre ni lit, et se logeaient comme ils pouvaient
a l’arriére de la galére.

Les cales étaient fort restreintes, la largeur et la profondeur
de la caréne étant trés faibles; aussi ce genre de navires ne pou-
vait-il entreprendre une longue campagne sans ctre accompagné
de bateaux de transport chargés du ravitaillement.

Pour les rameurs, la vie était encore plus dure. Enchainés
perpétuellement a leurs bancs sous lesquels ils dormaient cote

GALERE ORDINAIRE

avaient <«iGarr> de

la Dauphine (1690-1715).

Los galéres ordinaires longueur, 1.",83 do

largeur et a*,20 a 2",59 do creux;
25 avirons «o cliai|tio bord, maniés chacun par cinq hommes. (Museo do Marino.)

intérieurs «lo la cliarponto. (Musco do Marino.)

a cote, mal nourris, frappés par le fouet des argousins, il le
fallait encore, manier leur lourd aviron pendant le comb
et dans les moments ou le calme ne permettait pas d'us
des voiles.

La vitesse était toujours comprise entre cinq et six mille
maximum que les bitiments a rames semblent n’avoir jama
dépassé; ce sont en tout cas les chiffres qu’on obtient toujou
quand on controdle la durée d’une traversée effectuée entre dei
points bien définis. Mais au xviic siécle la grandeur des galér
ne permettait plus de soutenir cette vitesse aussi longtem
que dans D’antiquité. Si 1’on faisait voguer toute la chiourr
sans laisser reposer personne, la vitesse tombait a quatre mill
dés la deuxiéme heure, et a trois milles (1) a partir de
troisiéeme. Aussi, en dehors du combat, la chiourme entié
donnait-elle rarement : on voguait alors «par quartiers », c’e;
a-dire en laissant inactifs un certain nombre d’avirons, m
chaque cdté.

L’introduction de I’artillerie dans le matériel naval, fait q
remonte au xiv« siécle, n’eut sur ces bitiments qu’une influen
nulle, ou peu s’en faut. La galére se munit a I’avant de plusieu

pi¢ces de canon, 'une, au centre, app
lée coursier, de trés fort calibre, eue
drée de deux ou quatre piéces plus p
tites. Ainsi armée, la galére ne pouve
combattre qu’en pointe, face a I’ennen
et 1’on congoit que I’introduction de 1’a
tilleric et le perfectionnement des ba
ments a voiles qui devinrent bientét d
citadelles hérissées de canons de toi
cdtés portérent un coup funeste alam
rine a rames. L’exemple le plus frappa
de 'impuissance des galéres contre 1
batiments a voiles est le suivant :

Le 10 juillet 1684, le vaisseau franca
le Bon se trouvait en calme preés de 11
d’Elbe ; trente-six galéres espagnol
sortirent de Porto-Ferrajo pour I’att
quer. Suivant leur .tactique habituel!
elles se rangérent en croissant, Fava:
tourné vers le vaisseau, pour faire coi
verger sur lui le feu de leurs canons. |
comte de Rclingues, commandant ¢
Bon, profita habilement des risées <
vent qui s'élevaient par instants, poi
parcourir la corde de D’arc dessiné p
les galéres, les foudroyant de sa pui
santé artillerie, écrasant altcrnativeme:
I'une et D’autre extrémités de la ligi
ennemie, obligeant le croissant des g
léres a se reformer constamment soi

(1) Le mille marin vaut 1852 métres. Tr<
milles font 51'"',556 ; quatre milles, 7knd4i

elles borilaient
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COMBAT DU VAISSEAU le Bon contre trente-six galéres espagnoles.
Le vaisseau lo Bon, commandé parlo comto de Rolinguos, se trouvant en calmo do combat, le vent s'étant élevé, il gagne le large laissant derriéro lui douze des
prés do 1'ilo d'Elbe, le 10 juillot 1684, trente-six galéres espagnoles sorties de Porto- galéres coulées ou gravement avarices. C'est a partir de cette époquo que les galéros

Forrajo viennentl’attaquer. Il se défend si vigourousoment,

la menace de feux d’enfilade. Aprés cinq heu-
res de combat, la brise lui permit de gagner
le large ; il avait résisté victorieusement a
toutes les attaques, et avait coulé ou avarié
gravement douze des galéres espagnoles. Cingq
cents hommes venaient ainsi de lutter avec
avantage contre douze mille; la cause était
jugée.

Outre les galéres dites ordinaires, que nous
venons de décrire, il y avait les galéres pa-
tronnes, bordant quelques avirons de plus,
munies d’une artillerie plus forte, qui étaient
destinées aux officiers généraux commandant
un groupe de galéres. Au-dessus des galéres
patronnes était la Réale, réservée au roi, au
général des galéres et aux grands person-
nages. Superbement ornée de sculptures,
cette galére dépassait toutes les autres en
grandeur et en magnificence. On peut se
faire une idée de ce qu’était ce superbe bati-
ment, d’aprés le modéle du temps, qui existe
au Musée de Marine et qui est un chef:d'eeuvre
d’exécution. Les originaux des bois sculptés
de Puget, qui ornent le fond de la salle ou se
trouve le modele, permettent aussi d’apprécier
avec quel luxe on ornait les batiments du Roi-
Soleil.

Pour en terminer avec la marine a rames,
il ne nous reste plus qu’a examiner un type
mixte, a voiles et 2 rames, dérivé de la galére
et qui s’appelait la galéasse.

Ce batiment date du début du xvic siecle et
I’on en attribue D’invention au constructeur
vénitien Bressano. A l’origine, c’était une ga-
lére plus haute, moins longue, et plus forte
en artillerie que les autres, étudiée davantage
pour naviguer a la voile, bien que combattant
toujours a DPaviron. Ses flancs, élevés au-des-
sus des rameurs qui étaient dans'une batterie
couverte, permettaient d’avoir quelques piéces
tirant par le travers, et des chiateaux garnis
d’artillerie se dressaient aux extrémités. Ce
type acquit bientdt des proportions exagérées,

LA MER.

qu'aprés cinq heures furent reconnues impuissantes contre Ios vaisseaux do haut bord. (Musée de Marino.)

GALERE AMIRALE la Réale, époque de Louis XIV.

La Réale était réservée au roi, aux grands personnages ot au général dos galéres, charge créée en iio7
et suppriméo avec les galéres en 1748. Kilo était richement ornée, plus grande et portait quelques avirons
do plus quo les galéres ordinaires. La ;Unie de 1097 avait cto décoréo par P. Puget, et les originaux do ces
sculptures sont actuellement au Musée do Marine. (Dessin do parius pic 1.a Pun.nb, tiré do son ouvrago

manuscrit publié en ;097 : La science des galéres. — Musée de Marine.)

;Carde chiourme

Vogue avant

Quinteroi

FIG. 159. - Coups transversale dela GALERE AMIRALE la Reale.

13



40 LA MER ET L’HOMME

elles que les suivantes portées sur un manuscrit de 1690 :
mgueur, 50 meétres ; largeur d’un tolct a Iautre, 11 m, 36; tirant
'chu en charge, i1 38 ;déplacement, 1 600 tonneaux. Les rames
valent 15,27 de longueur et nécessitaient neuf hommes placés
e chaque co6té de 1'aviron, les uns le poussant, les autres le ti-
ent. L’armement comprenait trente canons des calibres 36, 24

LA GALEASSE la Royale, modéle de 1'époque de Louis XIV,
restauré a l'atelier du Musée de Marine.

La (/alliasse, créée par 1'ingénieur vénitien Bressano, était un bitiment a4 rames et a
liles, destiné a lutter contre les galcros ordinaires. Trop grand, pour obtenir un bon
rendement des avirons, ce type de naviro n'a guére duré (Ju un siécle, le xvi'.

t 8 (poids du boulet plein, en livres), 18 pierriers de 2, et 14 es-
ingoles, sortes de gros fusils de rempart. L’6quipage nécessi-
iit 452 rameurs, 362 soldats, 112 marins, 36 canonniers poin-
mrs, et I’état-major se composait de 39 personnes; au total, un
lilliei- d'étres humains sur un bitiment dont les dimensions,
icn qu'excessives pour son type, ne laissaient pas d’¢tre res-
meintes.

('c genre de batiment, conséquence de l'introduction de I’ar-
illerie dans le matériel naval, était a vraiment parler un navire
lixte formant le trait d'union entre la galére et le vaisseau a
oiles, et, comme tous les bAtiments mixtes, il était destiné a
ne existence éphémere. En effet il ne dura guére qu'un siécle,
j xvie. Sa grande époque est la bataille de Lépante (1571), ou
onze galéasscs liront de grands ravages dans les rangs des
'urcs; son déclin date de 1'échec de l'invincible Armada (1588),
il quatre d’entre elles se perdirent au nord de 1’Ecosse. La
alére lui survécut un siécle, elle dura jusqu'a la fin du xvii°,
t la marine des galéres ne fut définitivement supprimée
u’en 1748, avec la charge de général des galéres créée sous
'fiarles VIII en 1497, dont le célébre Prégent de Bidoux avait
lo le premier titulaire, et dont Chevalier d'Orléans fut le
ernier.

Marine a voiles. -- I-e batiment a voiles présente cette carac-
éristique particuliére qu'il n'est arrivé a la perfection qu’apres
le longs siécles d'efforts.

L'homme a compris bien vite I’aide puissante que le vent
louvait lui apporter dans la propulsion des vaisseaux, mais
ette force naturelle se présentait sous 1’aspect brutal et irré-
gulier des phénoménes météorologiques, et ce n'est que peu
i peu qu’il a su s'en servir. Pendant toute 1’antiquité et une

grande partie du moyen 4dge, les vaisseaux a voiles, qu’on appe-
lait vaisseaux ronds a cause de leur forme plus courte et plus
renflée que celle des galéres, ont purement et simplement navi-
gué vent arriére, s’arrétant dans une baie ou un port quand le
vent devenait contraire, reprenant leur route quand il se mon-
trait 3 nouveau favorable. Tous ces bitiments avaient la forme

Les NEFS DE SAINT LOUIS devant Constantinople (4“croisade).
(Miniature d'un manuscrit francais do la Bibliothéque nationale.)

d’un chaland long, a bords élevés au-dessus de l’eau, avec des
constructions a I’avant et a 1’arriére pour loger 1’équipage et
les passagers, et portaient un mat central gréé d’une voile car-
rée. On retrouve ces dispositions principales sur nombre de
documents de 1'époque romaine, et elles se sont perpétuées jus-
qu’au moyen dge sans grands changements.

Nous savons en effet que pendant presque tout ce temps la
galére était le seul bitiment de combat, et les vaisseaux ronds
ne représentaient qu’un moyen de transport strictement limité
a cette utilisation pacifique.

A I’époque des croisades, ces naves ou nefs étaient des bati-
ments souvent de fort tonnage, pouvant porter un grand nom-
bre de passagers. Saint Louis avait.en effet avec lui sur son
navire huit cents personnes, et I’on sait qu’en 1172 les Vénitiens
de Byzance se réfugiérent au nombre de 1500 sur une seule
nef, pour fuir la ville ou leur existence était menacée. Les nefs
des xneet xnr siécles navaient qu’un ou deux méats gréés soit
de voiles carrées, soit de voiles triangulaires latines a longues
antennes. Dans la suite ce gréement se compliqua, etily eut sur
ces navires trois ou quatre mats portant chacun plusieurs voiles
carrées. Ce degré ne fut cependant atteint que vers le xviesiecle.
Ces navires avaient une bonne marche et I’on cite, en 1463, une
nef vénitienne de 250 tonneaux qui fit le voyage d’Angleterre a
Barcelone en quatorze jours, ce qui constituerait encore aujour-
d'hui une bonne traversée pour un bateau a voiles de cetonnage.
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D’autres baAtiments furent employés a cette époque, mais
leur nomenclature détaillée, outre qu’elle est fort difficile a
établir rigoureusement, dépasserait le cadre que nous nous
sommes tracé. Nous citerons seulement les (/«/unis, désigna-
tion appliquée d’abord a des batiments a rames et qui a fini
par étre attribuée a des vaisseaux de fort tonnage, jusqu’a

NEF VENITIENNE ds Saint Louis, XIIIe si¢cle. (Dessin do MOREL-FATIO.)

CARAQUE du XVesiécle. (Dossin do MORRL-FATIO.)

2000 tonneaux, destinés surtout aux transports des Indes. Se
rapprochant d’eux sont les caraques, batiments aux formes
puissantes, possédant chiteau d’avant et chiteau d’arriére, qui
furent a la fois usités au commerce et armés en guerre.

Nous allons, revenant au xm csiécle, décrire une nef de cette
époque d’aprés la reconstitution, qu’a faite Jal, des navires
loués par les Génois a Saint Louis.

L’un de ces navires, mentionné au contrat, s’appelait la
liochc-Fortc. 1l se présentait sous la forme d’un chaland a fond
plat, a maftresse section (section transversale) en U, IPavant et
I’arriére trés pleins surmontés de chiteaux d’égale hauteur. Le
batiment offre ainsi deux extrémités symétriques absolument
semblables. La longueur de quille est de 22'",73 ; 1a longueur de
flottaison, 35“,73; la longueur hors tout, 42'»,87 ; le creux, de la
quille au niveau du bastingage, est de 7m,62; la hauteur totale
des chiteaux au-dessus de la quille, de 11®,55. La plus grande
largeur a la flottaison était de 137,30, donnant un rapport a la
longueur, au méme plan, de 3,1. Un premier pont régne de bout
en bout 2 3m,73 au-dessus de la quille; un deuxiéme est a 2U,11
au-dessus du premier :c’estle pontsupérieur, sur lequel sedres-
sent les chiateaux. Entre ceux-ci régne de chaque c6té du bastin-

gage un pont de 2m,59 de large, a 1 n,7S au-dessus du deuxiéme
pont, formant ainsi deux passavants qui laissent entre eux une
vaste ouverture. Les chiateaux sont divisés en deux étages, un
de 2'",27 de hauteur, surmonté d’un second de 1"',(i2 lequel est
terminé lui-méme par le bellutarium ou terrasse crénelée ser-
vant aux combattants. Le gréement se compose de deux miéts

GALION DE COMMERCE, XVesiécle. (Dessin de MOUBI.-FATIO.)

VAISSEAU ANGLAIS Sovereign of (he Sea (1636).

munis de voiles latines ; la pius grande antenne atteignait une
longueur égale a celle du batiment; les voiles étaient triangu-
laires, de différentes dimensions suivant la force du vent.
L’appareil a gouverner était constitué par deux larges avirons
placés de chaque c6té du navire, et qui agissaient par 1’obli-
quité de la pale qu’on pouvait faire varier en faisant tourner
I’aviron autour de son axe longitudinal.

Un semblable bitiment devait avoir une vitesse modérée,
mais devait fort bion tenir la mer, car les formes que nous
venons de décrire sont trés semblables a celles des galioles
hollandaises de nos jours, bitiments lents mais trés marins.
Nous savons d’ailleurs, par le récit de Joinville, que lors de la
premiére expédition de Saint Louis, qui comprenait prés de
quinze cents batiments, deux seulement se perdirent, malgré
les mauvais temps qui assaillirent la Hotte.

Tous les types différents de batiments de guerre a voiles qui
virent le jour au cours du moyen dge finirent par converger,
vers la fin du xvi® siécle, vers un type unique d’oii sortit plus
tard le vaisseau de ligne. L’agent principal de cette transfor-
mation fut le canon, introduit dans le matériel naval dés son
apparition, au xiv® siécle. Si en effet le canon n’avait eu que
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VAISSEAU DE 21 RANG, percé pour 60 piéces de canon (1690-1700).
Modéle execute £t I’atelier du Muséo do Marine, sur les plans du temps (i).

peu d’influence, comme nous ’avons dit plus haut, sur la galére,
il n’en fut pas de mdme pour le bitiment a voiles. Ce dernier,
voué jusque-la aux missions secondaires, relégué au rang paci-
fique de navire marchand, devinttout d’un coup un rude jouteur
avec lequel ii allait falloir compter. Il restait, certes, encore
lourd, peu mancuvrant, et ne pouvait lutter d'agilité avec les
navires a rames; mais, de quelque cdté que celui-ci se présen-
tat, il trouvait maintenant devant lui de hautes murailles
hérissées de bouches a feu dont les coups plongeaient de haut
sur ses rameurs découverts. En outre, chose plus grave, la
galére ne pouvant porter d’artillerie qu’a I’avant, les flancs et
I’arriére sont démunis, et les secteurs sans feu sont les plus
nombreux. Vienne le vaisseau a voiles, agile et manceuvrant, il
n’aura que I’embarras du choix pour occuper une place d'ou il
puisse sans danger foudroyer la galére. Cet adversaire a mis
trois siécles a s’organiser ; mais quand il s’est présenté, au xvrre,

(1) Le Musée posséda jusque vers 1895 un atelier de construction,
dont les ouvriers ont été congédiés faute de crédits, et dans lequel on
apu exécuter, d'aprés des documents d'époque, de fort beaux modeéles.

NEF DE CHRISTOPHE COLOMB la Santa Maria (fin du XVPsiécle).

La Santa Maria avait :sP>m10 ilo longueur totale, 7“,84 (lo largeur, et 3 métres do tirant d'eau, correspon-
dant 2 un déplacement do 233 tonneaux. C'ost sur co bitiment quo Christophe Colomb partit le 3 aoiit 1492
do Palos, petit port de I’Andalousie, accompagné dns caravelles la Pinta ot la Nifia, pour le voyage qui

devait amener la découverto de I'Amérique. (Musée do Marino.)

il a fallu s’effacer devant lui. Ce résultat ne
s’obtint pas sans des titonnements, et tout
d’abord oii se borna a placer des piéces bat-
tant dans toutes les directions : piéces de
chasse et de retraite, piéces d’angle, batteries
latérales. Il fallait bien agir ainsi :le batiment
a voiles est encore si peu mancuvrant, qu’il
risque fort d’etre entouré par les galéres, plus
agiles que lui. Aussi voit-on des vaisseaux tels
que le Sovereign, de 1000 tonneaux, en 1495,
se hérisser de 110 piéces et 31 pierriers ; le
Henri-Grdce-a-Dieu,en 1515, porter 184 piéces
de tous calibres; la Charente, construite sous
Charles VIII, étre armée de-200 bouches a feu.

Ces vaisseaux ont des chiteaux d’arriére qui
s’¢lévent a 20 meétres ou 30 métres au-dessus
de la flottaison, au grand détriment des qua-
lités nautiques, mais c’est une nécessité mili-
taire qui les impose. L’abordage reste le mode
le plus efficace de combat, le canon n’a pas
encore la puissance voulue pour amener seul
la décision; aussi faut-il autant que possible
dominer 1'adversaire, pour rendre son escalade
plus difficile. C’est pour la méme raison qu’on
voit a cette époque les chiteaux forts présenter un grand relief
au-dessus du sol; sous la puissance croissante du canon, na-
vires et forteresses s’effaceront, et diminueront constamment
leur surface. A bord, on voit bon nombre de piéces armant le
chiateau, qui battent a I’intérieur du vaisseau :elles sont desti-
nées a foudroyer I’ennemi qui a réussi a prendre pied sur le
pont, et, dans ce but, tirent uniquement, sous une faible charge,
des mitrailles variées.

Cette époque du xv" siécle est celle des grands explorateurs,
et, avant de continuer notre étude du navire de combat, il con-
vient de dire quelques mots du genre de batiment qui fut sur-
tout employé par ces hardis marins, la caravelle. A Dorigine,
c’était seulement un tout petit bateau servant a la navigation
cotiére ou a la péche; mais, peu a peu, comme tous les autres
types déja cités, ses dimensions s’accrurent, et vers le xvesiécle
c’é¢tait un batiment de 70 a 150 ou 200 tonneaux, portant en
général trois mats pouvant gréer a volonté des voiles carrées
ou des voiles latines, naviguant vite, bien, et répondant parfai-
tement aux nécessités d’un voyage d’exploration. Il faut en effet
se représenter que dans ce genre d’expédition il est inutile et
méme dangereux de monter un trop gros na-
vire, tirant beaucoup d’eau, ne pouvant s’ap-
procher facilement des terres, ni mancuvrer
rapidement pour éviter un écueil ; comme il
faut prévoir qu’on s’échouera forcément sur
un haut-fond dans ces parages inconnus, il
faut que le renflouement soit facile, ettoutes ces
raisons réunies imposent au contraire l’'em-
ploi du plus petit biatiment possible, doué des
qualités voulues pour bien tenir la mer, ce qui
n’a aucun rapport avec la grandeur, et sus-
ceptible d’emporter les provisions nécessaires.
Cette derniére condition est la seule imposant
un certain déplacement. Nous ne serons donc
nullement étonnés de voir les explorateurs se
servir de bitiments aussi bien adaptés a leurs
desseins que la caravelle; et, en particulier, le
premier et le plus illustre d’entre eux, Chris-
tophe Colomb, doit étre libéré de la ficheuse
légende qui s’attache a sa premiére expédi-
tion, trop souvent représentée comme entre-
prise avec des moyens médiocres : I’expédition
qui devait donner a I’Europe I’Amérique était
au contraire supérieurement organisée. Le
3 aoiit 1492, Colomb s’embarquait a Palos
sur trois batiments, la Santa Mariei, la Pinta
et la Nina, solides navires de 70 a 80 ton-
neaux, qui le portérent en trente-cinq jours
seulement aux Antilles. Par ce nombre de
trois navires, le célébre marin augmentait
ses chances de retour, facilitait son explora-
tion des cotes inconnues, et il se révélait deés
I’abord grand organisateur. L’erreur eiit con-
sisté au contraire a entreprendre ce voyage
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FLOTTE de I’époque de Louis XIV, bombardant une ville.
Cotte peinture, de IfiKi, par I. VAN IiHHOQ. parait représenter le liomliardement d’Alger par la llolte ile Duqucsno, en 1r.S2. (Musée de Marine,'

sur une de ces énormes caraques de 2000 tonneaux qui exis-
taient a cette époque, et nul doute que Colomb aurait refusé un
pareil bitiment s'il lui avait été offert. Ses continuateurs et
ses émules, Vasco de Gama, Jacques Cartier, etc., I'imitérent,
et nous voyons encore, en 1609, Hudson partira la découverte
sur le Halve Macn, batiment de 18 meétres de lon-
gueur seulement.

Revenons aux navires de guerre, et passons a la
seconde période, celle ou le vaisseau a voiles, enfin
mancuvrant, n’est plus seulement une forteresse
flottante, mais devient un instrument de combat
agile et siir, capable de déjouer les efforts envelop-
pants de I’adversaire. A quel moment le batiment a
voiles est-il devenu indépendant de la direction de”a
brise? c’est 1a un des problémes délicats de I’archéo-
logie navale.

Les nefs du xini" siéecle n’avaient pas grand!chose
a faire pour devenir des navires susceptibles de faire
le plus prés du vent, et cependant ce n’est qu’au
XV* siécle qu’on trouve un texte précis permettant
d’affirmer que cet important résultat était deés lors
acquis. La date reste néanmoins indécise entre la fin
du xiV siécle et le début du xvp siécle; mais ce qui
semble certain, c’est que la Méditerranée a di voir la
premiére scs baAtiments a voiles latines obtenir ce
résultat, d'apparence paradoxale, de remonter le vent
contraire.

Ce n’était pas tout; il fallait manceuvrer, virer de
bord vent devant et vent arriére, dans toutes les con-
ditions, avec de la mer et peu de vent, sans manquer
si 'on était prés de terre, sans trop tarder si 1’on
était devant 1'ennemi.

On y parvint; mais, quand on songe que tous ces
problémes ont di étre résolus par la pratique seule,
que les questions de résistance des carénes et d’ef-
forts du vent n'ont pas encore aujourd’hui de solu-
tion mathématique rigoureuse,-que les conditions
des essais étaient perpétuellement variables et ne
pouvaient étre reproduites a volonté, on se rend
compte du long cycle'parcouru par le navire a voiles,
et de lI'ingéniosité patiente que les ans durent accu-

LA MER.

muler avant que lussent produits les chefs-d’ccuvre que le
xrxr siécle a pu admirer.

Le type de vaisseau de guerre a voiles se lixa définitivement
au xvIIt siécle, et voici un bitiment qui peut étre pris comme
point de départ de cette période : c’est la Covronne, lancée

Le VAISSEAU la Couronne, portant 72 canons,

construit en 1638 a la Roche-Bernard (Morbihan), sur les plans du constructeur dieppois Ch. Morleu.

La Couronne marque une date :c'est a partir de cetie époque que la France, jusqu'alors tributaire

iles Hollandais, se mit a produire elle-mfimo ses batiments, et 4 prendre la téte du progrés en

cette matiére. La Couronne avait *0 métres ile longueur totale, 1i'MM de largeur. 0 métres de

creux, et. *,40 de tirant d’eau; ello était montée par mii hommes, et lit partie de l'escadre de
I'amiral de Sourdis, archevéque de Bordeaux. (Modéle du Musée de. Marine.)
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Le VAISSEAU DE 1" RANG le Soleil-Royal, percé pour 104 canons, construit en 1690.
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10Lro um rapo /'//tjiliHI/ni/;h /< du P. Fournier. dolii la secundo
cdiiiun dalo do HiliT. ol qui c<nsiilic uno smlo d'encyclopédie
maritime do collo epoque. I ilo reemistilulion a 616 lailo do la
i 'mii-miiw par 1'amiral Paris: olio lipure au Muséo do Marino.

im monile quo lorsqu'elle lui miso oil présence di' ce bali-
meiil. la duchesse ile Kulmii s'étonna - que 1l’on eiit employé
inu le une Corel du duc son époux a une si petite batisse 7,

Malpré le dédain de celle noble danio, c'était un Curl impo-
'mint \aisseau que la f'nurnnnc. a\oc son chiteau d’arriére s'éle-
vant a IN".6t) au-dessus de l'eau la hauteur d'un cinquiéme
clapo . ses 72 canous alloilpeanI aux sabords leurs pilenles do
bronze, et ses pavillons de satin : Lieu au mal de misaine, roupc
avec les armes de France brodées d'or a Carriére, et blanc brodé
m' et arpent au pranil mal. Ce dernier embléme avait a lui seul
cofite 'i" SOU Crines de notre moiinaie.ee qui donne une idée
ilu luxerépnant a bord. Ce n’était pas cependant seulement
un navire ile parade, mais un bol et bon instrument de combat,
cii lit. aussitdot lancé, ses preuves dans l'escadre de l'ainiral-
cvvque de Sourdis. Fn outre, la ('nu ma ae marque une date
dans 1'histoire de la construction navale francaise. .lusqu'alors
mms avions été tributaires des Hollandais, chez lesquels nous
allions acheter les nav ires ile puerro qui nous étaient néces-
saires; désormais imus deven ions nos propres constructeurs, et
ilu premier coup mms réussissions un chef-d'ceuvre. La Cou-
i'iiiuh’ marchait bien, évoluait parfaitement, et virait de bord

comme une paléro -. disaient avec étonnement les marins du
leiops. L’artillerie, composée de piéces de .'> poids du boulet
en Tivres .de 2'i. ile IS. ile Net de Mélait mieux dis posée qliesur
les batiments antérieurs: les sabords, plus larpes, plus espacés.
Ilermel laien I une meilleure utilisation des pieces, el le Cell pou-
vait elle beaucoup plus u<i'ri qii a boni des autres vaisseaux.

La FREGATE la Satunuimire, de 1'époque
de Louis XIV.
Au XV)IT siri-Ir. lev 1Yi-e.-iirs Cialdii ilke [ieliis iu'ili-
inenis. armés de s 4 Inealenisde faillie ixalilire. Elles ser
Vaiisdll siii- il iIIMUS  lire les urdres.

de eiiii rriers
Ilessiu uriviiial i|i*s uruene-nis ei seiil|-l1 ares .|e I'arriére

el ile I. viuLl Musée .le Marine.

Mile 1l<im Liil 1'amiral de Tourvillel, Tu lu jnille.] I<40. I«irsi[u'il vaiii>iiii lus linilu an;.'luise
Tiéveziers. Lu Sulril-flui/til ul,ail. laiminu luus lus vaisseaux iii* relie 1Jol[lie. rii'liciueal
iram lie siil ehaluau il'arridru. dorure |i.ar I'm sevux. *Midele <lu Musianle Marine,,

L étal -major
comprenait .1 offi-
ciers mommés par
le roi un capi-
taine. uii Iieu te-
nant et un ensei-
pne. Les trois pre-
miers titulaires de
ces postes lurent,
en ItUIS, MM. de
lau nav- llasilly.
Coquet de Krouape
et Prévost d'c>r-
léans. Le petit état-
major comprenait
22 personnes: il y
avait en outre :
2 mailles de ma-
noeuvre. 2 pilotes
hauluriers pour Ia
pleine mer, t pilo-
tes cotiers. I mai-
tre canonnier et
LOO matelots d'élite
avant tous accom-
pli au moins deux
voyapes au loup
cours.

Jusq uesotts le ré-
pne de lLouis XIY.
les ofliciers ne Cu-
rent pas des ma-
rins. c'étaient des
pentilsho mmes
charpés de diriper
I'emploi militaire
que 1'on devait Caire
du bitiment, mais
ils n'intervenaient
pas dans la con-
duite du nav ire. ni
dans sa inameuv re.
("était le role du
pilote et du maille
de mamelivre, qui
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VAISSEAU DE 1,r RANG, portant 104 piéces de canon ;époque de Louis XIV. (Dessin atirilnu* 5i I'. I’LUKT ; Musei-ile Marine

étaient ainsi Ios vorilabios commandants elii bord: cello ano-
malie no subsista pas dés que la marine s'organisa on France,
et quelques années plus tard le corps de nos ofliciers était réel-
lement capable de remplir ses fonctions.

Nous arrivons maintenant a la lin du \ vir' siécle, qui est une
grande époque pour la marine francaise, au point de vue his-
torique et an point de vue spécial de la construction des vais-
seaux. car c'est solis le reéicne de Follis XI\ que nous allons
maintenant constater deux progreés notables :

1“ Fa lin de l'empirisme en matiére de construction navale:

2" Fauquienlalion de puissance du canon, et l'unification de
calibre par batterie.

l/ordonnance de KiS‘linstituait cinq rallus de vaisseaux:

Premier rauii....eceee.. Vaisseaux ile 70 a 12D caninis.
Deuxiéme rauwii ... ->iia  ”D

Troisi¢me rauii iii a2 >U

Fes deuxiéme et troisiéme raiiifs se subdivisaient en premier
et deuxiéme ordres, et ces cinq classes formaient les vaisseaux
de liii'iie.

Au-dessous, venaient les vaisseaux de quatriéme rang !!)
a 'io canons et ceux de cinquiéme ranif IS a >0 canons-.

Voici les dimensions du Siilcil-lluf/al. vaisseau de premier
raii” lancé en Iti.Si), que Tourville montait a la bataille de la
Ilo” tie. en 1(1112:

Fons-ueur de 1'étrave a 1élanibot. 02"
I.argi-ur au maitre couple, hors, membres I
Creux, du dessus de la quille a la li”ue des baux .

1l possédait trois ponts entiers, le chiteau d'arriére était sur-
monté d'une dunette, I’avant était pilis releve et plus ramasse
que celui de la <'minium’'.

Fa construction s'était faite jusqu'alors par des procédés
empiriques. Chaque charpentier possédait un certain nombre
de reégles pratiques, de gabarits, qu'il cachait jalousement et
transmettait ou vendait a son successeur. Ce secret se compo-
sait de préceptes tels qne les suivants : la longueur du vaisseau
étant déterminée, la larpeur avait une valeur d'un quart de
cette longueur, plus | pieds s'il s'agissait d'un errand vais
seau. 2 pieds s'il s'agissait d'un petit. I pied si c'était une lie-
pale :le creux était é¢”al a la demi-larpeiir : la maitresse section,
tracée au moyen d'arcs de cercle dont les centres se déduisaient
de constructions parfois compliquées, se placait au tiers mani
de la quille. Fa quantité de lest était donnée par la formule
suivante, aux allures déiliume . Multiplie/, la longueur ile
lloltaison par la larpeur hors tout, puis par le creux. I)ilisr/.
le double produit par loi), ajoute/, a cequotieul le I d du Id ib-
la méme quantité. Frene/ la moitié de cette somme, vous aurez
en tonneaux le lest nécessaire

Fendu a ce point, I'empirisme lie pouvait aller plus loin: il
fallait en arriver au tracé raisonné, aux plans, aux calculs ile
déplacement.

A partir de I(ISO. les ordonnances réglant la construct jou se
succédent, les ingénieurs sont organisés, le corps du pénie
maritime est créé. Fe charpentier, relépué d son raii” naturel,
n'est plus qu'un apent d'exécution.

1/artillerie atteint une puissance qu'elle lie dépassera plus
qu'a la Restauration. Fe fait est d'ailleurs explicable : le eatoni
est arrivée au point culminant de l'effet permis par la poudre
noire et le bruil/.e, et. tant que la Chimie n'aura pas su per-
fectionner l'explosif, ou que la Métallurgie n'aura pas pro-
duit un autre métal, le canon sera forcément une piéce-bouche
a Ame lisse, qui ne pourra recevoir que des ameliorations de

détail. Fe chargement par la culasse, déja connu au moyen due.
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COMBAT LIVRE A L'ESCADRE ANGLAISE, prés de Dunkerque, le 31 mai 1705. - Victoire et mort du chevalier de Sainl-Pol.
Taldeau ile Théodore (ieniN. 'Musée' ile Murini-.1

il est qu'un expédient cio lii' pour Ios polites piéces; ;I no peut
accioiiro la lurco vivo du projectile, que s'il se compléte par
une ame raveée et clos poudres lentes. Aussi l'ordonnance
de KiSi), édiclanl que le calibre $G sera placé dans la batterie
basse, le calibre 2i dans la deuxiéme batterie, et le calibre IS
clausia troisiéme, a-t-elle fixé pour pius d'un siécle la puissance
de feu des vaisseaux: et c'est avec raison que l'amiral Paris a

Le VAISSEAU DE 1" RANG le Royni-Loais, portant 108 piéces de canon, lancé en 1692.

(Vo suixX-idmm (i

eIne la |iiiis’ -e de- Lrmiiiiii
eilei la méme anillen.' .pi un irois is du

JSele, <t'uii.t valeur inesi ima lile, i-ar il esi 1'nii fles L.rés rares modéles Louis X 1V dala lit
de W|1111|H0 replT'-eule i'u-peel Sllj.erlie des vaisseanVdu Itoi-Soleil. ("e l'iii'a parlir de ee moment.
m- eessa de s’ae.Tuiire. pour une loueur période. Le /fo//«/-/.0)//.v avail eu
r Empire. Modeéle du leiops: Musée de Manne.

dit que > le Soleil-Hoyal ;Hiraii pu préter le liane a un trois-
ponts du Premier Kmpire : il lancait en eilet comme lu
(ibl kilogrammes par bordée, avec une vitesse de tir équivalente
Dans la seconde moitié du régne de Louis XIV la construc-
tion navale progresse encore. .Jusqu'alors les vaisseaux élaioni
terminés par un large arriére piai, qui avait I'inconvénient di
masquer le gouvernail, et de rendre son action moins éner-
gique. A partir dela fin du xvir siécle les formes d'ar-
riére s'aflinent, et se relévent jusqu'a la hauteur de le
batterie basse, tandis que les chiteaux d'arriére dillii
nue ni de hauteur, et que ceux d'avant s'élévent, ame-
nant peu a peu le biAtiment au type horizontal du
Premier Kmpire et de la Restauration. Le lioyal-
Loiris, vaisseau de premier rang, construit a Toulon
par Krancois Coulomb, et lancé le 22 septembre 11112
donne une idée de ces superbes navires. Ses dimen-

sions étaient les suivantes:

I.migueiir a la flottaison . ne.1'52
de quille .... w'i8-.20>
I.argeor a la flottaison . . 5U
au pont supérieur 12'".'.5

Surface de voilure........... 51]

Le déplacement était le double de celui de la Cou-
ronne :i2n< tonneaux au lieu de 2 LSI. La voilure,
plus étendue, est bien caractéristique de 1'époque, avec
son mat de beaupré, a l'avant, portant un métereau
gréé d'une voile carrée, le perroquet de beaupré.
L'artillerie comportait trente piéces de .U dans la
batterie basse, trente-deux piéces de 2'i dans laseconde
batterie, trente piéces de 'IS dans la troisiéme batte-
rie..seize piéces de S sur les gaillards, et quatre piéces
de 'i sur la dunette. <)n devait primitivement mettre
quelques piéces de 'iS dans la batterie basse, mais
elles n'étaient pas encore fondues au moment de
I'entrée en service du batiment, et, les officiers de ma-
rine n'étant pas partisans de ces énormes piéces,
lourdes et tirant lentement, ce gros calibre ne figura
jamais a bord du Hoyal-Louix. Les piéces de 'iS qui
lui étaient destinées furent placées a la batterie, dite
Batterie royale, qui défend le goulet de Brest, et elles
s'y trouvaient encore en IN2;>

Une des caractéristiques les plus frappantes des



vaisseaux de cette époque est la riche
décoration qui les ornait. La careéne
était peinte en blanc; de la flottaison a
la premiére batterie la coque était noire;
la ligne des batteries était chamois, le
dehors des sabords noir et leur inté-
rieur rollae. De la batterie haute au
bastilleare, le batiment était gros bleu,
et un double liston cloré courait de I’a-
vant a 1'arriére. Cette derniére partie du
bAtiment rutilait d’or, et se rehaussait
de sculptures, souvent dues au ciseau
des meilleurs artistes. Le céléebre Coy-
sevox avait ainsi décoré le Soleil-lioyal.
et Lueel, chel' de D’atelier de sculpture
a I’arsenal de Toulon, avait répandu ses
cuvres sur nombre de vaisseaux.

Ainsi orné, majestueux dans ses pro-
portions, formidable dans son
ment, le batiment de guerre du reégne
de Louis XIV représente 1'un des plus
purs chefs-d’eeuvre que I’homme ait
jamais produits, et il est en tous points
clique de la grande époque a laquelle il
appartient.

Le régne de Louis XIV fut suivi d'une
période d’elTacement complet pour la
marine francaise, mais cette période vit
najtre des travaux théoriques de trés
haute portée. Pour ne citer que les prin-
cipaux, Daniel
Bernoulli publie a
Strasbourg, en
*J.7U8, son Traité
d'Hydrodynami -
(/ue, étude de Ila
résistance des ca-
rénes, l’une des
premiéres parues
sur ce sujet encore
ineompiétement
traité de nos jours;
en nV), iiuler écrit
sa Seientia nava-
lis. traité de con-
struction et de
direction des vais-
seaux. Il faut éga-
lement noter que
dans le domaine
de la pratique des
progreés notables
virent le jour :
meilleure fabrica-
tion des outils,
amélioration des
travaux de forge,
et autres détails
de ce genre dont
I’influence n’est
pas négligeable.
Aussi, lorsque la
mari ne frangaise
se réveille, le maté-
riel naval est-il tout
a fait supérieur :
les Oilivier, les
Coulomb, les (jroi-
gnard produisent
des vaisseaux bien
prés de la perfec-
tion. et seul 1'illus-
tre Sané pourra les
améliorer encore,
marquant avec ses
productions célé-
bres lD’apogée du
batiment a voiles.

arme-

Le VAISSEAU

DE

3

Dessin original fles ornemeuis et sculptures do
et de. l avant. (Musée do Marine.)
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Le VAISSEAU le Sans-Pareil, portant 108 canons, construit en 1760.

beaux vaisseaux de I'époque ilo Louis XV: ja
le vaisseau a voiles

Lo donne une jdéo dos
construction navale avait alors fait des progrés considérables, ei
Toneli,ait. presque a sa perfectum.

Voici un exemple de vaisseau de premier rang, de IOHcanons,
de cette époque : lo Sans-Pareil, lancé en ITOI). Ses dimensions
étaient :

Longueur a la flottaison . . 51" »
de quille . . HV"'.70
Largeur d la flottaison, . Ui".30
au pont supérieur 2" =
Rentrée de chaque bord 2"2(>
Creux, du dessus de lu quille ;i 1a ligne des baux . . 70
Hauteur du gaillard .V sur quille...ceccrcennne. IvV".20
— de la dunette — 20,n
Surface de voilure 2 1i'K
La voilure a été notablement augmentée et modifiée : les

perroquets sont devenus fixes, et le beaupré, s'allongeant d'un

CHEBEC de 24 canons (années 1750 a 1786).

Los chelines étaient, dos lidliinenLs également rapides a la mile m a la rame, et tonus
ou gratulo estimo olios Tos pirales liarliurosipios >ni les employaient a lours croisiéres.
I.es cliéliccs ont disparu aprés la compléte d'Alger (1830).



LA MER ET L'HOMME

bout-dehors, porte maintenant
des voiles triangulaires : les
focs, d’une action énergique
dans les évolutions, et d’un bon
clTet pour la marche aux al-
lures portantes, Bien équilibré,
bien mancuvrant, le vaisseau
quitte ses nombreux canons de
chasse et de retraite, et con-
centre dans ses lianes la puis-
sance de son leu. Cette puis-
sance se trouve notablement
accrue: le vaisseau de 70 ca-
nons, encore au premier rang
dans 1l'ordonnance de 1(580,
tombe au sixiéme dans celle
de 17(5") qui comprend quatre
ranes de vaisseaux a trois
ponts : ceux de 120. 110. 100
et 00 canons: quatre rangs de
vaisseaux a deux ponts : 80,
7'i, (il et 00 canons, et trois
ran”s de frégates : 10, 20 et
20 canons.

L'aspect du Sans-Pareil est
déja moderne; le chiteau d’ar-
riére a disparu, les li,unes d’eau
sont bien suivies, le gréement est trés amélioré, et la miture
bien tenue. Aussi la surface de voilure a-t-elle été augmentée
jusqu’a n'étre plus que de (i pour 100 inférieure a celle d'un
batiment du xix" siécle de mémes dimensions.

Les régles de construction édictées en 17(jf> furent observées
pendant tout le début du régne de Louis XVI, et ce ne fut qu'en
178(5 qu'une nouvelle ordonnance devint nécessaire. Dans cette
ordonnance, rendue sous le ministére du maréchal de Castries,
nous ne trouvons plus que cinq classes de navires 1120, 110, 80,
7h et (il canous', deux classes de frégates (IO et 82 canons} et
une classe de corvettes de 20 canons. La tendance a 1'augmen-
tation de la puissance des baAtiments, 1I’6limination des vais-
seaux trop faibles pour tenir la ligne, réformes qui avaient
déja été indiquées dans l'ordonnance de 17(50, sont ici acquises
définitivement.

Nous devons signaler maintenant une importante améliora-
tion : le doublage en cuivre des carénes. .Jusqu'au régne de
Louis XY1. les coques des navires furent protégées contre la
destruction par 1'opération appelée maillelaije, qui consistait a

enfoncer dans les bordages des clous a large teéte placés cote

Le VAISSEAU DE 1' RANG 1'Occtut, portant 118 canons, construit 2 Brest

en 1785, sur les plans de Sanc.

Lancé en t7‘m. ce vaisseau lut radoubé en 171)7 ci ISOS: refondu on lIso-i, isis ¢l 1837,
il éiaii encore ou Isie Tun dos meilleurs voiliers de l'escadre de la Méditerranée.
Il fui démoli en is:;:;. {1 a porté les linius .successifs de : A/uls ile llouri/ui/nc, Océan,

M unluUm:, l'eujilr, et 2 nouveau Océan. (Modéle du Musée de Marine.)

Le LOUGRE le Coureur, construit en 1775.

Ce béatiment représenlo lo type dos corsaires ilo la Manche pondant la tin du
régne do Louis XVI, la République, et I'Kiiipirc. Lancii ou 17723 lo Courrur prit
part au combat de la /;clio-l'unie contre VArrlkimn, en I177.8 11 avait 22 métros de
longueur, jaugeait I'’ti tonneaux, et portait huit canons du calibre ti. (Modéle du en septembre 1770 la frégate

Musée ilo Marine.)

a céte. On congoit que ce sys-
téme avait le grand inconvé-
nient d'imposer au navire un
poids mort considérable, et de
rendre la surface immergée ru-
gueuse, condition défavorable
a la marche. De plus, sur toutes
ces aspérités, les coquillages,
les goémons et autres parasites
se liXaient aisémentet faisaient
bientdt perdreau vaisseau une
grande partie de sa vitesse. Les
Anglais eurent les premiers
1'idée de revétir leurs bati-
ments de feuilles de cuivre
minces; des prises anglaises
amenées a Brest nous servirent
de modeles, et, en juillet 1778,
un premier bitiment frangais,
la frégate VIphii/énie. fut dou-
blé. Lii novembre de la méme
année on dota de cette nou-
velle disposition les frégates
la lienfille et 1'-lmadone, et

Mcdée.

Le régne de Louis XVI et
le Premier Empire ne forment guére, au point de vue général
que nous envisageons ici, qu’une seule époque, caractérisée par
le célébre vaisseau 1’0Om/ii, construit a Brest en 1700, sur les
plans de Sané. Il avait les dimensions suivantes :

Longueur a 1a flottaison .. cecnccecenenes >3mJ()
Largeur hors bordages JGr.
Creux sur quille 8'",08
Tirant d'eau avant . 7".15
arriére 8'.08
Déplacement correspondant. 5 ODS1

Ce vaisseau a eu une carriére unique dans l'histoire de la
construction navale. Mis en chantier en 1785, a la suite d'un
concours oti Sané remporta le prix, il fut lancé en 171)1), subit
deux loris radoubs en 171)7 et 1802, une premiére refonte
en 180't, une seconde en 1818, une troisiéme en 1827; aprés
quoi il naviguait encore en IHI2 dans l’escadre de la Méditer-
ranée dont il était l'un das meilleurs voiliers. 11 ne fut démoli
qu’en 1855, a Brest, et, coincidence curieuse, dans la cale méme
ou il avait été construit soixante-cinq ans auparavant. Pour se

La FREGATE Muiron, de 44 bouches a feu, construite 2 Venise (fin du x V11f siécle).

Muiron était le nom d un oflicicr d'artillerie, aide ile camp de Bonaparte, qui fut
tué a Arenle eu couvrant son général 'le sini corps. Lorsque l'année francaise s'em-
para do la marine vénitienne, 1'une des frégates recut le nom de Muirdn, et ce fut
surco bitiment que Bonaparte revint d'Egypte ori 1799. En souvenir de cet événe-

ment, lo Premier consul lit exécuter, en isos, ce modéle. (Musée de Marine.)



HISTOIRE DU NAVIRE

COMBAT du Guillaume-Tell contre trois navires anglais.

L« sI mars ixuo, le vaisseau de 'i valions lo tiiiilhiuuin-TctL commando par lo
capitaine ilo vaisseau Saunior, ot portant lo pavillon du vice-amiral lierres, soutint
prés iii' Mallo vii combat glorieux onnl.ro uno frégate oi doux vaisseaux unciais.

rendre compte de la facilité de réparation du matériel de cette
époque, rappelons que YOccan. nomm¢é alors la yiontaynt', avait
pris part au combat du 13 prairial an II 1111juin 17i)*¢et était
rentré a Brest emportant la trace de plus de f5()() boulets an-
glais: ces honorables blessures n'ont pas empéché ce vétéran
des Hottes a voiles de poursuivre sa longue carriére.

Le grand ingénieur Sané, né a Brest en 17.Vi. mort en 1831.
chargé d'ans et de gloire, entra a l'arsenal de Brest a quinze
ans comme éléve-constructeur, parcourut tous les grades,
devint en 1793 directeur du port de Brest, en 1800 inspecteur
général du génie maritime et membre de 1'Institut. Son talent
I'imposa a tous les gouvernements qui se succédérent pendant
ces époques troublées, et il resta en Jonctions jusque sous la
Restauration. Ses modéles parfaits, jamais surpassés, marquent
I'apogée du vaisseau a voiles, et aujourd'hui encore nos grands
voiliers a quatre et cinq mats, impossibles a manceuvrera l'en-
trée des ports, sont loin de valoir, a tous égards, les produc-
tions du célébre ingénieur de I'Empire. Xos ennemis étaient
d'ailleurs les premiers a lui rendre justice, et toutes les prises
francaises faites par les Anglais étaient copiées par eux. A
celle époque, le dicton suivant avait cours de l'autre cdté de la
Manche : = L'idéal, c'est un vaisseau francais monté par un
équipage anglais » Ne retenons de cette affirmation que ce qui
constitue pour Sané un titre de gloire ineffacable.

[.e classement des navires édicté a 1'ordonnance de 178(5 regut
sous le Premier Empire quelques modifications peu impor-
tantes. On détermina six classes de vaisseaux
de ligne en divisant chaque rang' en deux or-
dres, et on ne conserva plus qu'une classe de
frégates. Le principe fondamental de ne plus
accepter dans le classement que les vaisseaux
susceptibles de tenir la ligne était conservé,
et il n'y fut plus porté atteinte dans la suite.

Comme caractéristiques principales des bi-

timents du Premier Empire, nous pouvons
citer 1'augmentation de voilure, la suppres-
sion de la voile carrée placée sous le beaupré
et nommée civadiére. ainsi que celle de 1'ou-
verture du pont supérieur, nommée t/rand-
mi/c. qui avait 1'inconvénient de rendre inhabi-
table la batterie supérieure, et dont 1'utilité
ne se concevait plus depuis qu'on placait la
grande chaioupe sur le pont, et les autres
canots suspendus extérieurement au moyen
de porle-manleag,r.

Il n'y a plus de sculptures, la dunette s'est
abaissée, laligne générale tend a devenir hori-
zontale. Beaucoup de vaisseaux furent con-
struits sur ce type, notamment : 1'dusterlitz.
le Heros, le Souverain qu'on pouvait voir

encore il y a quelque vingt-cinq ans naviguer Etal

apreés avoir désemparé les doux vaisseaux ennemis. Celle représentation est due
au dessinateur Ozannk, ot appariient au Musée de Marine

La CORVETTE-AVISO la Diligente, portant 18 canons, lancée en 1801,
sur les plans d’Ozanne.

0» joli navini eut une maruim lellemcni. supérieure, (juii devint biontdt célébre.
Son premier voyage aux Antilles lut si rapide, qu'on Inula ipi'il I'eit accompli. Refondue
uno premiére lois en 1X21, puis cu Ise7 d is 7. la /Hlii/rute a constamment navigué
en aflirniant son incroyable supériorité. (Aquarelle de K. Kurs: Musée de Marine.)

UL lioug;tiil(.
Le VAISSEAU le Souveruin, époque du Premier Empire.

actuel do co bitiment transformé cu caserne llottunto, 2 Toulon.
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Siilins-d'Ilycres, oii il était em-
vé comme école de canonnade; le
jjram. 1'lend, le Mon/chcllo, le
jex/ueux. Vin/lexihle. la lille-de-
nui'.
e tvpe des vaisseaux de MDcanons,
'.nié. tels que le Unluiate 1S0.7 , le
mip/iunl 18Q) .le Frici/hillii 1Si0 ,
resté justement célébre par ses
Ililés nautiques, la douceur de ses
ixemenls. etsa facilite d'évolution,
ait le meilleur navire de combat
époque, celui que les niliciers pré-
ienl, et avec lequel ils n'hésitaient
a accepter la lutte contre un vais-
I de 12(1 canons. Les vaisseaux
71 étaient également trés appré-
telle la \'illc-de-Mcirseitle lancée
SI 2, sin' les plans de Sané, et dont
irai Lalande disait en IS.'in, lors-
I I'avait dans sa célébre escadre
a .Méditerranée : m 11 gouverne
bien sous toutes les allures, porte
bien la toile, méme avec deux
s cle vivres, a des mouvements
doux avec toutes les iners, roule
peu et trés doucement, se conduit
aitement a la cape solis le grand
ier au bas ris. dérive trés peu

a construit soixante-seize de ces
-eaux sous le Premier IMnpire,

n'existait a cette époque qu'un

La FREGATE

L’ HOMM E

Avant de passer a la Restauration,
profitons de cette époque du Premier
Lm pire, si fertile en actions de guerre,
pour nous faire une idée d'un combat
naval sous voiles. Prenons d'abord le
cas de deux batiments isolés.

i,es points faibles d'un vaisseau a
voiles étaient 1'avant et P’arriére, tant
au point de vue oliensif puisque les
canons ne pouvaient tirer dans laxe,
qu'au point de vue défensif, car les
murailles étaient plus fortes latéra-
lement qu'a I'arriére. Dans un combat
de deux navires, chacun s'eliorcai!
donc de se placer de facon a lancer a
son ennemi une de ces terribles bor-
dées d’enfilade qui ravageait les bat-
teries dans toute leur longueur : a
moins d'avaries graves dans le grée-
ment de 1'un des combattants, ce ré-
sultat était rarement atteint, chacun
s'efforcant de 1'éviter pour soi-méme,
tout en essayant de l'obtenir a son
profit; aussi, aprés un certain nom-
bre d’6volutions, les adversaires finis-
saient généralement par se canonner
bord a bord, a une distance plus ou
moins grande mais qui, dans la plu-
part des cas, était inférieure a la por-
tée de but en blanc. On en arrivait
méme souvent au combat a bout por-

tean!, dans lequel la mousqueterie des
la Pomona,

type de frégate, uniformité ré- portant 40 canons, construite en 1804, sur les plans de Sané. gaillards et des hunes et les grenades
intde ses excel Ien tes (pialités fiau- La liiiiKiiii représenle Iu Iy »msi parl'nii des frégates du lancées a la main par les gabiers en-
es. ('e type portait quarante ca- Premier Empire. Aquarelle ile F. Uni x; Musée ile Marine.. traient en jeu. (e genre de combat

La CORVETTE VAstrolabe, lancée a Toulon en 1811.
h U.tlir, nommée d'abord la ['ut;uillc, est célébre (mur avoir servi aux voyages
ranuii ile humont-d'I'i-ville. Aprés avoir clt'ecmé, en 1Xi'd, le lour du monile

ordres du eoimuandain Duperrey, dont Diiiiioiil.-d'L'rvillo (Haii lo second,
/nini lii avec ce dernier deux aulres voyages, eu Ls2<>-Ix2!i, puis en 1888-1810.
Vipiarclle de F. Roux: Musée de Marine.)

de 1S, lancant ISO kilos par bordée, armement qui fut
lié vers la fin de I'Empire. et comprit dés lors vingt-huit
us de iS longs en batterie, seize caronades de 21, et deux
us de IS courts sur le poni. La bordée était ainsi portée
I kilos, l/équipage était de 270 hommes sur le pied de
et de.270 sur le pied de guerre. Ce type de frégate a subsisté
I’en ISIO, et voici ce qu'en pensait I'amiral Paris: « On
dire qu'a part la force des vaisseaux, elles réunissaient les
eures qualités, et se montraient d une mancuvre plus
men ce que l'homme y était moins disproportionné, tout
vaut une batterie couverte pour coucher, comme sur les
eaux. Elles avaient le maximum de qualités nautiques ».

Le VAISSEAU Vitlc-de-Marseille, portant 74 canons, construit 2 Toulon en 1812,
sur les plans de Sané.

<c¢ Iuiiimeut resta cu radede Toulon, de son lancementjus(ju'cn 1.814, ou il lui. désarmé.

Réarmé en 1sel. il Millii une reloiite en 1s2-i, et faisait partie en 1835 do 1'escadre do

I'amiral I.alando. On a construit 7C vaisseaux sur ce modeéle,<|ui ont conservé jusqu'au

bout leurs excellentes qualités nuu(iijucs. (.Aquarelle du F. Roux; Musée de Marine.)

était trés meurtrier pour le personnel, mais n’avait pas sur le
matériel l'action destructive que l'on pourrait croire. Le faible
diametre des projectiles ne produisait dans les coques que des
ouvertures minimes que venait encore réduire le foisonnement
des libres du bois: aussi voyait-on rarement couler un bati-
ment au cours du combat. Avant cette éventualité, la victoire
était déja acquise par les pertes infligées a l'un des combat-
tants, et l'on peut voir d'ailleurs, dans les récits du temps, des
vaisseaux ayant subi pendant plusieurs heures ces effroyables
canonnades rentrer au port, se réparer assez rapidement et se
retrouver préts pour de nouvelles rencontres. L’abordage était
un mode de combat qui est resté populaire a cause des exploits
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de corsaires, mais qui (Hait moins Iréquem-
m-.-iil cmplové gqn'on pourrait le croire. 11 con-
sistait a se placer de facon a pouvoir jeter a
hord de 1'adversaire, pour s'en emparer aprés
une lutte corps a corps, une partie de son
propre équipage, ce qui demandait avant tout
de réussir l'uhonfaye dit batiment ennemi,
c'est-a-dire de Wiccoaler dans une position favo-
rable. A cause de la rentrée des bastingages, il
fallait, en effet, se préoccuper d'établir un
passage, soit une vergue amenée, soit le beau-
pré. et il Vavait, comme pour la bordée den-
lilade, toute une série d'évolutions a réussir,
car généralement 1'abordage n'était désiré que
par un seul des combattants, celui qui ne se
sentait pas de forcea soutenir la lutte d artil-
lerie. Deplus, il y avait un moment critique,
c'était celui nii, sur le point de réussir 1'abor-
dage, il fallait masser sur le poni ceux des
hommes qui étaient désip-nés pour sauter a
bord de l'ennemi; qu'a ce moment celui-ci pit
retarder le contact des deux navires, c’était
line pluie de projectiles qui s'abattait sur les
sections massées, et les décimait. Bief, 1'abor- PRISE A L ABORDAGE de la frégate anglaise VA mbu;sentit:, de 10 bouches 4 leu,
dapv était Iarme des faibles, car ce peine de par la corvette la Bayonnuise, de 24 canons de 8 commandée par le lieutenant de vaisseau Richei
lutte égalisait les conditions, méme avec des Cu lii'illanl I'ail 'larmes oni lieu lo ii décembre I7.m au Iarpe -le Knebel'.,ri ou la //m/.,,,nuise

, . Y P U (eovini, avec sa prise. Dessin .I'O/.anni: : Musée .le Marine.

équipages de force différente: aussi était-il

emplové surtout par les corsaires, qui tichaient

d'ailleurs d'en esquiver les difficultés préliminaires en dédui-
sant leurs intentions et en prenant par exemple 1'allure de
bitiments de commerce, jusqu'au moment oil ils pouvaient, a
la faveur de la surprise, se placer bord a bord avec 1'ennemi, et
sauter sur son pont.

(On voit pourquoi l'ordre de combat des escadres était la
lif/iic </c ;ile, c'est-a-dire les batiments placés les uns derriére
les autres. Puisque les points faibles des vaisseaux étaient
I’avant et 1'arriére, il était rationnel de protéger ces points
faibles 1'un par Pautre, en se garantissant ainsi de DP’envelop-
pement et de D’enfilade. Il ne restait plus alors que la téte et la
queue de la ligne, a protéper, points qu'il fallait éviter de
laisser doubler ou envelopper, l/allure au plus prés (h était
imposée parce que c'était celle ou les biAtiments pouvaient, le
plus facilement serrer un sur PPautre malpré les différences de
marche. Voici donc maintenant les deux Hottes a la méme
allure, marchant sur deux Ijpaies paralléles a une distance

d'abord assez grande, puis plus petite et jusqu'il Ja plus réduite «S
9
possible. J/une de ces Hottes est au .vaut, 1’autre sous le reu/; , N . o
La t REGATE la Gatutéc, de 46 canons, lancée en 1812 a Génes.
La tiiilittée a toujours montré de reniariliiuliles .pmlilés nautupies.
(I)("est 1'allure ou les bitiments .serrent /e reni an plus prés, tirent une Aprés avoir sulu nue refoule eu Ix:'*,
bordée, leur quille faisant avec la direction du vent l'angle minimum. elle, a duré jus,juen i«37. mAijuarelle de . Km x : Musée de Marine.

CANONNIERE-BRICK 1Ia Maloiiine, portant 8 bouches a feu, Le BRICK I'Espérance portant 14 canons
construite a Lorient en 1823. lancé en 1325 '

Cos bitiments étaient, employés exclusivement a des services cétiers. Ces batiments étaient employés G des missions aeresxouvs. eiuunie renvoi ¢
(Modele du Musée do Marine.) ou statiounairus aux colonies. (Modéle du Musée de Marine..

LA MEB.
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Le COMBAT DE iRAKALGAK,

Ilniunhtitfi- «@ i TourT imr imis vaisseaux uniriais : lo Ticluri/, lo IY'inrnii
h>uiaslll; jun'lo c;iliiiaino do vaissouu
a's expressions res ionlieni assez I'réqueinmcnl clans les

vils, pour que nuns les examinions. I,a Holle«» reni esl celle
cdté d'ou vient le seul par rapport a 1';mlre llolte.
'sons quels élaienl les asanlacies de cette position. Le pre-
ier. pour ne pas dire le seul, était de pouvoir a volonté enpa-
r le combat en laissant portei' sur 1'adversaire. et de réduire
distance jusqu’a la rendre aussi laible que possible. Comme
antares secondaires, la Hotte au sent n’était pas pénéc par la
niée de ses canous, et pouvait faire plus facilement usajge de
> brilots. Kn revanche il y avait quelques désavantages a étre
veili :si la brise était forte, l'inclinaison des vaisseaux pott-
ii rendre inutilisable la batterie basse du coté de 1'ennemi et.
ose plus importante, la retraite était difficile puisqu'on était
quelqne sorte bloqué entre le vent et ’ennemi: enfin, les na-
res désemparés toni baienI nat urelientenI au milieu de lit Hotte
wrsaire. Ces désavantages devenaient avantages pour la Molle
u<le reni, laquelle pouvait toujours faire tisacre de sa batterie
sse. se retirer et rompre le combat a volonté, et chuii les vais-

ncee elii

tnx désemparés se trouvaient tout de suite portés hors du
i vers les Créerales et bitiments légers qui les recueillaient
labri. Kn envisageant ces avaittaires et ces inconvénients.

¢ VAISSEAU
Sii/frm a rii' I'un di‘s premiers vaisseaux a murailles «Iruiies.
"n*s ijiialiiés nami.(lies ; une marrlio supérieure au larirne, aveu vent ile travers,
memls Mi hilum., suir par lienii temps ali plus prés,
aux allaires 'lo Taiij;er ul >le Moiaetur. avec lo prince
Aipiarelle 'lo F. Koux ; Musée «o «Marino.;

le Suf/run, portant 90 canous, construit a Cherbourg en 1831.

I a munir«'- 'lo

nue marei'«- ui-'liiiairi- e s
ee \ ui ilelmui. Il prit pan
«le .loinville. en Isii.

P.T

25 octobre 1805. (Episode.)

Lucas, couiiuaielaui

1/ITOMMP

on voit que celui qui se croira le
plus fort serti porté a rechercher
la position au veili, et que celui
qui aura quelqne cloute sur issue
du combat s'eliorceraau contraire
de se placer sous le veut. I ny
aura donc lutte pour s’assurer
I'avantage du veut, qu'entre «ad
versaires également résolus et re-
cherchant tous deux I'action déci-
sive. Cette tactique subsista tani
que durérent les Mottes a voile,
conséquence logique de ce fait
que c’est l'instrument qui déter-
mine la tactique. On peut citer
cependant des exemples d'excep-
tion a ces régles, notamment cer-
tains coin bats de Su Ilreu et bord re
adopté par .Nelson a Trafalgar,
mais le pénie se reconnail juste-
ment a ceci :que ceux qui en sont
cloués ne se bornent pas a «appli-
quer en toutes circonstances les
mémes reégles, mais qu’ils confor-
ment leurs décisions aux cas par-
ticuliers en face desquels ils se
trouvent placés.

Avec le Premier Km pire se ter-
mine la carriére active des Hottes a voiles, et 1'on peut consi-
dérer cette époque comme l'apogée de ce ;folire de batiments.

La Restauration opéra une grande réforme dans l'artillerie :
I'unification des calibres. Vers 1«S24, les calibres anciens de .'ii,
2'i. ISet 12. qui jusqu'alors avaient formé l'armement des bat-
teries, selon un ordre identique a celui édicté par 1'ordonnance
de IMS!), furent remplacés par le calibre uniforme de M), «avec
deux modélesele piéces, longues et courtes. Celte modification
augmenta énormément le poids de la bordée, et par suite la
puissance du feu.

Au point de vue du batinient lui-méme. on ne peut citer de
progreés. Au contraire, le type de la Restauration est bien moins
marin, bien moins manoeuvrant que celui du Premier Kmpire:
on a dépassé le maximum de puissance en s’6levant trop dans
1'échelle des déplacements. Le bitiment de celte époque se pré-
sente la forme d’une caisse aux murailles droites, sans
rentrée, et uii officier du temps, le lieutenant de vaisseau
Pacini, le décrit «ainsi : » Le tvpedu beau esl devenu un navire
bien ras sur l'eau, bien droit, surmonté de trois mats bien
effilés, bien nus = Nous pouvons apprécier le point auquel on
était arrivé, en considérant le 1'ahni/, le dernier trois-ponts de

e.do Ilo calmus, clio Tunnun/,
lo Ih'tOiulnhl,

soLIs

La FREGATE DE I'r RANG la Belle-Poule, portant 60 bouches a feu,

lancée a Cherbourg en 1834,

i'esl a hurii 'le eu halimum, alors «ommamlé par le prince il« .)<inville. ijue 1'urenl.
ramenées eu France les ««mmires «le Napnléon. I’arlie le 7 juillet Isiu ile Tuiilon. la
Helte-Po"Ie arriva a Baiutc-llrléne I¢ s m-tobre: elle en repartit lo ni ociohro, cl

mouilla 2 Cherbourg lo ilo uovomlirc. (Mudéle «lu Musée «lo Marino.)



Le VAISSEAU DE

1"r RANG

HISTOIRE DU XAYIWE

le Vtilmv, portant 120 bouches a feu, et lancé a Brest en 1847.

aise. Apres awii’ pris jrari. a lii puerre ile <riiihje il

vitesse, lo .Xtipulcmi. apparaissait, cl
riale de la marine a voiles était vir! u
leinen I terminé.

I.a derniére ordonnance de
rinea voiles eslcelledu !"" lévrier Is;
Lile instituait quatre rank's de \a
seaux de lipne : ceux de Si), Ui), Inu
12D canons; trois rank's de Iré”aie
celles de M), ii(), lit) canous; puis u
batiments de Ilottille ; corvettes a po
lards de !!i) canous, sans paillard.-.
2'i canous, et bricks de puerre de 2u <
nous.

La vapeur est venue interrompre I
volution dessinée depuis des siécles;
ty pes auraient lini, sans cette inter' <
limi, par se fondre sans doute en
seul, probablement le \aisseau de 7i
di' SU canous, qui jouissait depuis
Premier Lmpire ile la faveur de tous
olliciers. ('e que imus pouvons retei
de l’exposé rapide que nous venons
faire, c’est la lenteur des trunsl'orn
lions du vaisseau ile puerro a \oil
dont le cycle n a été parcouru qu’api
de nombreux siécles de travail.

la m

Marine a Lenis

It.

Pa|

liei

vapeur.

premier Ui ait formulé

- ivine b haizsainy M mSiraitieh dimObs Htda O YA . <asiininsied ae v, g oY I Widkne ) ment, dans un recucil imprimé a Cas
m Inu.), la possibilité d cippliqiuT
vapeur a la navigation. Il aurait nié

la marine frangaise, lancé en 1«i7 a I>rest sur les plans de fait construire en 17.)7 un bateau, muni d'une machine de s

Leroux, ingénieur de la Marine. Ses dimensions étaient invention, qui fut détruit par les bateliers de la Luida, jalo

Lon;t.ie«ir de ral.l.iiv e.. ruMiirc fi lalloltaison lit». Ui» dt' nouvel eilpin qui menagait leur industrie. Kn 17
I.arpear au maitre, hors Imrilapes........ Jj7".'u I AD¢lais .Jonathan Hilli proposa de placer deux roues a palet
Creux sur quille 7"',ht) a llarriéere d'un bateau, et de les actionnerai! moyen de la u
Tirant d’eau avant 7", 8> chinea vapeur de Newcomen, alors en usapo en Atiplele
— arriére S S."'Ul pour épuiser l'eau dans les mines de charbon. UIl premier es
Déplacement an Tirant d eem moyeu de SI'I7 ... a 7Kir- G(C liet( j, Paris en 1771, d’illl bateau Construit par le Coli
pour mouvoir une pareille masse, on avail été conduit d’Auxiron, essai qui fut repris en 177.7 par 1’érier, membre

a aupmenlcr considérablement la mature : le prand mat attei- I’Académie des sciences, mais sans prand succés. Les e)\|

pnail 'iii'",fit) de hauteur, il supportait une prand'verpue de riences se succéderent jusqu'a la fin du \ vui" siécle, et en 17

lili métres; le prand mat de hune
avait 2.'h",SI), la verpue de prand
hunier 21) mélres;
la voilure dépassait
La

d'action

I’ensemble de
{f)!) meétres
permise aux

carrés. limite

moyens était dépassée
la force humaine, méme avec un
équipape de 1200 hommes,
impuissante, il fallait
I’habileté mancuvriére des

ciers et des

était
toute
offi-
hommes de cette épo-

et

tirer d’un sem -

pu
il

ma-

que pour
blable

construire

parti
On
plus

batiment. aurait

encore prand,
de

mctivrer plus prandement.

était devenu impossible

L'armement ¢était formidable

les It)'i canons, les
les IO earonades fournissaient
2 110 kilos de fer de chaque bord.
Malpré cela, ces vaisseaux ne va-
laient pas ceux de Sané, et, en
particulier, le Valmy était man-
qué : il avait une stabilité insuf-
fisante, et 1'on lut oblipé de lui
ajoutera la lloltaison un souf-
liape " de ()'",.'57 qui ne lit pas dis-
paraitre entiérement ce défaut
capital. Il lut envoyé en Crimée, y
recut quelques boulets, et aprés

I(> obusiers et

Ci liapli lili
carriére eil

dil lili
rade de

SU
comme

il Limula
Ulesl
1'Coli 1)a\all,soUs Il nom di />0ida.

A CC IDoilKUI'l u Ulllulll S, 10 pi G-
mier vaisseau a vapeur a pTUllde

Le VAISSEAU A HELICE et a grande vitesse le Napoléon, (Je 960 chevaux, portant 92 canous, et lancé le 15 moi
a Toulon, sur les plans de Dnpuy de Léome.

,HOCHI lui nue réwliUinu .laus furi

limi., rutili MiT*lu |Kirrniii's Marscillr-Toiiloii. It*

naval.

Il aurivilii

a la marini

i.' seule la vitesse .L® la mis ', omii inu." :

Si*plriiiluv IxV* G fui It* [pivinii*r vaisseau .lu [ILMH a iMir'Ul viies<e. <l Ici
ini;éuicur liupuy .le L.'nne n’avait que iIVnti* et un ans i|ilaii.l il cu coiigiu les j.latis. (Aquarelle -le I-. KuCX ; Musei* -le M.



) i,A - MER ET L’HOMME

. plus tard en 17SL le
qiiis Claude de .loulirov
)haiis se livra a des ten ta-
s qui devaient &tre cou-
lées de succés en 17X5.
5 juillet de celle année
emonta la Sadne depuis
n jusqu'a Saint-.lean-
.osne avec un bateau de
notres de longueur sur
u de largeur, propulse
des loues .2 aubes mues
une machine a vapeur,
narquis de .loulirov ne
ins encouragé dans cette
mi il avait Tlait liaitre
i brillantes espérances.
I»évolution vint inter-
pre en France le cours
mxpérienees si lieureiisc-
t commencées. L Anie-
li h'ullon, aprés des dé-
diés infructueuses faites
res du pou vernomen I
¢ais en 1ISO;}, retourna
soil pays oti il eut la
ed’orpaniser sur I ITud-
oi INt)7 le premier ser-
pa bl jc par bateau a va-
.le ('lerniun/.cpii voya-
rép'uliéremonl entre .New-York el Albany. Fn ISll.un.se-
>ervice puIdic fut établisur1’<)hio eut re PiItsburp et la Nott-
Iirléans. atec des batuan xde 110 chevau et dés lors le nmi-
mode de navigation se répandit rapidement en Amérique.
Isu Tou coinpiaii. anx r i.al.s-linis. neuf bateaux de SI) che-
, tromde 100 che\aii\ et deux de I10 chevaux : en 1X59, il
avait hui/ cenis. donlle pilis prand, le.Xa/chcz, de S(it) ton-
\ et dOO chevaux, faisait le service entre New-York cl la
.elle-* »rléans.
Anpdelerre, les premiers essais, fort modestes, remontent
17, année oti Miller lit marcher sur lii Clvde un petit bateau
rone centrale, l/année suivante, le méme Miller s'associa
nminploii. et iis construisirent un bateau qui navipua sur
ic prés de Dalwinptoii. Il faut arrivera 1S1I pour voir le
m la (‘unié/e. de Id meétres de loup, muni d'une machine
chevaux seulement, faire uii service sur la Clyde, mais
vLi on put voir sur le méme Meuve le bateau lii Clyde.
chevaux, et I/s.'listihelh. de S chevaux, assurer le service
Yarmouth et Norwich, hin 1X15 fut construit le Huh
de HO tonneaux et lit) chevaux, pour un premier scr-
marilime entre l'embouchure de la Clyde et Belfast en
de. Le liui> liui/ fut bientdét secondé par YHihernid et le
timid, et dés lors Dessor était donné: mais jusqu’en
les machines anplaises ile dépassérent pas NO chevaux,
premier navire a vapeur qui traversa
unique lut le bateau américain le
nnttli. en 1X19; mais I s'était servi
i voilure pendant une partie de la

La COKVKTTE A VAFEURIle Sphinx, de 160 chevaux, portant i 1 bouches a (eu.
construite 2 Rochefort sur les plans de l'ingénieur Hubert, et lancée en 1829.

L,- s/ihni.r e*1 1'un des premiers liilinii'iUs i/ vapeur de lu marine militaire Iraiunise. (‘e
iVIne. ilmi.' ile Imiines qualités nautiques, .tonunnl line vitesse de 7 memls (12 lotum., tuii), a
dure jusqu'en IxiTi environ. I.e S/ihiii-r remor ina en Ls;iti 1'allége /. write portan: 1'.diélisqtie

dripé an jourd'hni a Faris, |[daen de la ('uncorde. »Modéle du Musée de Marine. I

route. Il faut arriver a 1'an-
née 1X59 pour voir la pre-
miére véritable traversée de
i'"Atlantique, effectuée si-
multanément, a 1'aide de lii
vapeur, par deux navires
.anplais : le (;redi Western
et le Sirius, qui mirent dix-
sept jours a faire le trajet.
Kulin, le premier navire a
vapeur qui fit le tour du
monde fut le bateau anplais

le Driver, en I<SYI2
Kn France, la lonpue pé-
riode de puerre que nous
avions traversée de 1795
a LSId avilit arrété lessor
de la construction de ce
penre de machines, et nous
étions tributaires de Létran-
per. Kn LSI(i, le marquis de
.doulirov avait bien lancé,
avec succes, sur lii Seine, le
('harles-Philippe, mais ce
fut la derniére tentative de
ce tenace inventeur dont le
nom est inséparable de 1'ap-
plication aux bateaux du
moteur a vapeur. .Néan-
moins, en INOI, il y avait
S2 bateaux a vapeur francais d'un tonnape total de 15000 ton-
neaux et d'une puissance plobale de 2X55 chevaux. L'un des
premiers béAtiments a vapeur de lii marine militaire fran-
caise a été le Sphinx, corvette a roues construite a Bochefort
en 1X29 sur les plans de Huberi, inpénieur de lii Marine, et
munie d'une machine a vapeur a basse pression de William
Fawcett, constructeur a Liverpool. Cette machine a deux
cylindres, a balancier, pesait 155 tonneaux, et développait
Kit) chevaux, ce qui met le poids du cheval a S,51 kilos, et
consommait six a sept Kkilos de charbon au cheval-heure. La
vitesse obtenue était de 7 milles marins, les qualités nautiques
étaient bonnes, lii construction solide, et ce tvpe de baAtiment
rendit de prand.s services, notamment comme courrier entre
Toulon et les ports de la cote d'Alpérie aux premiers temps de
notre conquéte. La dure navipation qu’ils furent alors appelés
a faire, surtout pendant la mauvaise saison, les communica-
tions qu'ils entretinrent plusieurs années durant entre I’Alpérie
et la métropole, mirent en lumiére les avantapes de la vapeur.
I-e.Sp/iinx, entre autres missions, remorq tiad'Kpvpte en France,
en 1XS55, 1'alléepe Lu.rur (/ip. Bit), portant 1'obélisque aujour-
d’hui éripé, a Baris, sur la place

de la Concorde.

()n aprandit presque immédia-
temeni ce penre
de bitiment et dés
1X51! on essaya

Etc:. 160. - Coupes longitudinale et horizontale de 1’allége f.itxor,
montrant le dispositif employé pour 'EMBARQUEMENT de 1'Obélisque et son TRANSPORT en France.



MISTO ITUK )1' NAVI UK

avec le (;(niter de réaliser une frégate armée de lii cauous-obu-

siers de 20, dmiL les caracléristiqlies étaient les

Lliliquear a ia lloltaison ..
L.ardeur a la lloltaison

hors tambours.icinnnnns
Tirant d'eau
Déplacement correspondant

l,a machine, de '

suivantes :

12'".50
I'I.NO
5.5
17V

ii) chevaux, était toujours a balancier. a deux

cylindres de II'iilo de diameétre et 2"',9f> de course du piston,
actionnant des roues de ill'lo de diamétre munies de 12i aubes.
La vitesse atteignait IO noeuds a IO tours, ('e Relire de biatiment
ne pouvait guére aller au dela de ces dimensions, car la roue,
outre les inconvénients résultant de sa vulnérabilité, n'était
pas susceptible de s'appliquera de grands batimentsde combat.

Dans le but de se libérer de 1'industrie étrangére, ou créa, eu
mai 1828, 1'usine de machines d Indret dont la mise en marche
lut confiée a M. (jongembre, ingénieur mécanicien civil, qui

justifia la confiance de la Marine et laissa a sa mort, le li) jan- La FREGATE la Pomona, lancée en 1804.
vier 1827, un établissement en plein fonctionnement, parfaite- Vers [SiV.i0 on mii,a boni d'un corium nombro d'ancicnne-, frugales, dos ma
ez a vapour. La /'milonii en recul, mm do 2ii) chevaux, construite par Mazoliim. du 1
ment organise. . .
Ve . . . <iIul lui lii. donner nno vitesse ilo s mouds <1l Idlenn..son ). Ainsi transformée
L'importance des services rendus par les bitiments & vapeur frégate rendit dos services jusqu'en ISUS. (Aquarclle de. F. Kocx : Musée de M

s'accrut de jour en jour, et l'ordonnance du
9 mars 1842 fixa la composition de la flotte a
vapeur a 70 bAtiments, dont 5 frégates de
540 chevaux, lo frégates de 450 chevaux,
20 corvettes de 220 a 220 chevaux, et 20 bati-
ments de 1(50 chevaux, 'fous ces béitiments
étaient armés de canons-obusiers de 80 et de 20.

Lestaient toujours les vaisseaux de ligne,
auxquels ou ne pouvait appliquer le méme pro-
pulseur; c'est alors que 1'hélice fit son appa-
rition. (’e propulseur n'était pas, théorique-
ment, nouveau. Kn 1782, le général Meusnier
avait déjaétabliun projetcomplet de baiIon diri-
geable nui par deux hélices, et il avait indiqué
I’emploi possible de ce propulseur pour la
navigation. Deés 1802, Dallcry, facteur d'orgues
a Amiens, prenait un brevet pour un bateau
muni d'une chaudiére tabulaire et d'une ma-
chine actionnant deux hélices, 1'une a l'avant,
1'autre a 1l'arriére. Malheureusement, Dallcry
entreprit la construction de son bateau avec des
capitaux insuffisants, ne put la terminer, et,
découragé, détruisit les travaux commencés.

Kn 1820, Delisle. capitaine du génie a Hott-
ing ne-su r-Mer, reprit 1'idée du propulseur héli
coide. mais sans pouvoir oblen ir, pendant trois
ans, aucune réponse du ministére de la Mari ne.
Il se décida, en 182'i, a publier un Mémoire
dans les Annales de la Socié/é des Amu/eurs
de Lille. Knfin, Sauvage prit son brevet le
28 mai 1822, mais il ne put, faute d'argent,
aboutira une réalisation pratique. Ce lurent
les Anglais qui, en 1828, liront naviguer le
premier batiment a hélice, VArekiméde. de
220 tonneaux. Son propulseur, dessiné par
Kriccson, consistait en un tour de vis de 2,"/iA
de long formé de plaques de tole disposées en
spirale, sous un angle d'attaque de /t()", avec
un diamétre de D",82. La machine était de
90 chevaux :lavitesse obtenue fui de 8,5 nceuds.

I'n constructeur francais, Augustin Nor-
mand, du Havre, consentit, eu 1841, a risquer
I'expérience, et 2 assumer les frais d'un essai
du nouveau propulseur: il mit seulement
comme condition qu'il lui serait permis de mo-
difier le tracé de Sauvage, qui reproduisait la
disposition en spirale continue d'Kriccson et
de Dallcry), elque 1'hélice serait divisée en bran-
ches séparées, comme elle n'a plus de
i'étre depuis. Le lancement de ce batiment eut
lieu en 1842. Nomm¢é d'abord le Napoléon. en-
suite le dorae, il déplacait 270 tonneaux et était
muni d'une machine Woolf, construite par
Harnes, de Manchester, qui actionnait 1'hélice
au moven d'engrenages multiplicateurs. La
vitesse obtenue fut de 10,15 nceeuds a 28 tours

LA MEU.

La FREGATE A ROUES le Gonier, de 450 chevaux, lancée en 18.12.
Apreés la réussile 'lii S/ilun.r un essai a d'agrandir ce Ivpo. ci l'un produisit des Prégales om lo
perlant lii benches a l'eu, ei donnani m mouds is hilum.. rni Du no pai aller plus leia, et ii lailai I
pour réaliser lo véritable b.ilimrni 4 vapeur de combat. Aquarelle de E. Km \: Musée de Marne

'
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L'AVISO DE 2" CLASSE le Corse, de 130 chevaux, ;i helice,
portant 4 bouches a feu, construit au Havre sur les plans d'Aufiustin Normand, en 184 2.
Le. l'urxr. d'abord minium le .Vii/m/éti». esl le premier balean a hélic o de la Itnlle. francaise leei
Frédéric Sauvage modiliée par Augusliu Normand > La vitesse aueiiilo lut do iui ids et demi lu Kitoui
Co joli batiment possédait d'excellentes qualites nautiques. (Aquarelle de E. Kot;x: Musée de Marii



LA MLU

cliei', avec 277 clie-

i\ indiqur.s. Los
nios élégan los do
loiliment, sos ex-

Iontos cualilos
ilicf nos . faisaient
miration dos
s. D'abord aviso,
11 cédé oisuilo au
listero dos Li mait-
oi lit uno longue
aére coinino ba-
ii postal ontro
soi lio ol Ajaccio.
‘apres ce quo nous
mis do voir. los
is do Sauvage ot
u- tisiin Normand

ina-

KT

1/ IOM ML

cuirassé. Il1 réalisa
d'abord le vaisso.au
de ligne a vapeur a
grande vitesse, pre-
miére étape dans la
voie de la'mari ilo mo-
derne. Kn avril \M1,
ag'é seulement de
Jil ans. il déposa au
ministére de la Ma-
rine son projet de
vaisseau a hélice de
iK bouches a fou, a
piando .vitesse, dans
I'exposé des motifs
dugqliei il disait : «<)u
ne peut appeler ruis-
seau a ;/runde ri/esse

t inséparables que celui capable de

cette question fournir une «alitire su-
a proniioro apilli- périeure a 11 neeuds.
on a notre ma- Le VAISSEAU A TROIS PONTS VAljésirus, actuellement a Toulon. (>r vette Vitesse est
ed'une idée d'ail- impossible a obtenir

s bion francgaise.

i réalisation du vaisseau de ligne a vapeur pouvait doréna-
i étre onlropriso : on commenc¢a d'abord a appliquer 1'hélice
s batiments a voiles, ol.do 18'i2a 1.S00. on munit d'un arbre
micle bion dos coques vénérables qui ilo s'attendaient pas
iroil traitement. Tollos furent, par exemple, la frégate la
munie, lancée en INOi sur Ios plans do Sané, qui recut on 18S'i7
machine de 220 chevaux, a bielles de retour, deux cylindres
.17 de diametre, course ég'ale. construite par Mazeline du
et actionnant une hélice de /ill,f) de diamétre, avec
iollo colle anlic|tie production du célébre ingénieur se mit
orS neeuds a /i) tours. Des frégates on passa aux vaisseaux
que le CGliarlana t/ne. et en vertu de la vitesse acquise ces
is se continuérent jusqu'en IS oti. relrotivaut inachevé,
- Ios cales chi Mourillnn. ji Toulon, le /''Icarus, vaisseau de
mous, oublié 1a depuis IS2.7. on munit ce bitiment, d'abord
souillage cio )w".<5) d'épaisseur pour supporter lepoidsde la
bine, non prévu par la commission de IN20 qui avait dressé
dans. ol ensuite d'un appareil moteur de ITX)) chevaux,
es éludes prélim iliai ros auraient sans doute duré plus lonet-
as s'il ne s'élail présenté un homme de génie, Dupuy de
io. qui. on une dizaine d'années, lit parcourir d la eonstruc-
navale toute la dislance qui séparait ces essais, du navire

re.

VAISSKAU-AMIRAL Ila
construil vers 1850,
au moment de sa demolition, en

Viltc-<h -Paris,

18911,
i!llll<ni. «iili ]i i pari a la -ui'iTe de Crimée, lui
vit des derniers Irui.s-pmus.

Ie l.ype de lialimeill
I ruis

lili

Iretrains lureiil. eunstruiles sur les plans de I.I

elles dunnuioiu suus vapeur I

avec les anciens vais-

seaux, parce que la machine de 1000 chevaux nécessaire serait

trop grande pour étre placée a bord. Il faut donc créer un
navire spécial... »

(irace a 1'appui du prince de .loinville. esprit novateur pleine-

ment acquis d la nouvelle marine, le projet de Dupuy de Lome

fut accepté, et le vaisseau qui devait s'appeler plus lard le
.Xupnléon fut mis en chantier le 7 février IS'iS. et lancé
le lo mai 1Sf>(). Son armement pour essais date du I'"l1 mai ISf>2.

Par ses extrémités fines, par ses fonds .aux lignes tendues
propres au passage rapide des molécules liquides, c'était déja
un vaisseau étudié pour les grandes vitesses futures. Aussi
constitue-t-il le seul exemple connu d'un bAtiment mixte avant
donné une bonne utilisation sous vapeur, et s'étant montré en

méme temps capable de tenir sa place a la voileseulement dans
une escadre de vaisseaux de Ijpaie. Ses dimensions étaient :

Longueur a 1a 1101taison .cccsecccsnencane 71™".20
Largeur a la lloltaison Lii"™, lii
Tirant d'eau moven 772
Déplacement correspondant...ccceeeeanene au'iT"

La surface de voilure, de 2 Sf>2'"-. était celle d'un vaisseau
de SO canons, plus petite par conséquent que celle qui revenait

La KKIiGATE A VAHEUK r/tut/acie/isc. de 800 clicvau;:, a helice,

construite sur les plans de Dupuy de Lome, en 1856.

eree apreés la missile du ,|ii/mlrnii. le premier vaisseau a Indien a Vlles.se
s | /ui/ivi'ulvirr-Itm/rnir, la /wbiulrr el la S'iurri'innr

.’ kilom.,sou. (Aquarelle de F. K.oi;x; Musée de

erande

ineuds Marine.)



normalement au baAtiment, ce qui était ra-
tinnnel puisque le Alapalean ne devait pas
s'en servir par faible brise.

I.a machine était a deux cylindres horizon-
taux. bielles de retour, recevant la vapeur de
Ncorps de chaudiéres tubulaires, a basse pres-
sion. avec M) foyers, répartis en deux groupes.
Tuii a 1'avant, 1'autre a barriére de la ma-
chine. I.a puissance nominale, d'apreés la for-

mule V. était de IKiO chevaux, mais la

puissance effective dépassait I 100 chevaux.
I. helice, a quatre branches, avait un diamétre
de ND) avec un pas moyen de S'".SO. Dupuy
de I.ome avait préconisé dans son projet une
machine a action directe, mais on lui imposa
d en placer une a engrenages dont la vitesse
de rotation fiit inférieure a ' tours. La mul-
tiplication était obtenue par cinq rangées
paralléles de SO dents en bois de cormier, cil-

Le MONITOR AMERICAIN le Nuit.se/, construit 2 Boston ca 1862.

INSTO THK
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la. FREGATE CUIRASSEE la Gloire.
construite sur les plans de Dupuy de Lome, lane.
le 2'! novembre 1859.

I.a hiniri auii'le |»ri-inht liavire de coiulml, i uirab
eIui ail jamais existe; miii apparition marqué li' uel
wi' la marine irimlerne. i'e lypp -!e navire fut imi'e |
imili'S les |iiiissam es. En Friture, nii i-unsirnisii 'in'
frénaies sur les pians .le la ('/<>irr, ei, & pelle é|~1
imus »nue reelleinenl .Omiiio- sur Hier.

Aquarelle 'b- E. Uni x : Mus ie Mariae.

léan se place au moment de la pmi
de ( limée, lorsque, remontant le I%
pliure avec le vaisseau-amiral la 1ill
de-Paris a la remorque, il défila (leva

l.e iy lle * umiiit.nl’ +. ainsi appelé il aprés 1i' nom 'lu premier luii jment, iii' ee genre, a éi." viré imm'Lilll 1a guerre ile tonicia Ilotteanp laise retenue au mmi
Sécession, qui mii aux prises les Kints ila Nord ri roux du Sud. Aprés avoir jolli d un oni ameutent. passager. rr type ]ape par le calme et les courants C"
a disparu rompléiomuni. Modéle du Musée de Marine.

grefianl sur autant do pignons d'arbre a 'il dents do fonto. I.'bé-
lico faisait ainsi prés do doux révolutions exactement I.Di loui'l

par tour de mach ino.

Los sontos contenaient !)27 tonnes de charbon,

furent treés réussis. Dés la pre-
miére sortie on atteignit, sur les
bases des iles d'Ilyéres. Il mouds,
avec 22 tours de machine et tille
pression de (i) centimeétres de
mercure. Plus tard, la traversée
boulou-Ajaceii» fut exécutée a la
vitesse moyenne de 12,I1 mouds,
et enfin, le 2f>septembre LST>2. les
'i2 milles qui séparent 'boulon de
Marseille furent franchis a la
vitesse de 12,Nii mouds.

Les essais sous voile donné-
rent également d'excellents ré-
sultats. Le .Xapaléan se montra
moins rapide que les autres vais-
seaux par faible brise, mais égal
ou supérieur a tous dés que I'es-
cadre serrait les cacatois. P>ien
balancé, il gouvernait parfaite-
ment. était ardent, et virait de
bord facilement, méme avec de la
uter et peu de vent. Somme toute,
a la voile seule, il se classait dans
une moyenne honorable parmi
1'escadre de la Méditerranée.

De 1Solla ING.'J.on construisit s tir
le méme modéle cinq batiments :
.tItp'siras. Arenle. Imperial, lic-
t/nula hie et lutrépide, 'belle lut

donnant
II) jours de marche a puissance maxima, ou NI) jours a demi-
puissance. correspondant a2 une vitesse de S mouds. I,es essais

la flotte a vapeur en bois, qui ne Le vaisseau CUIRASSE

devait durer que quelques années. v

hal jninii. issu

i<

Lenu* 111 ile.

Le plus beau succés du .V«po- I’V luuncaux. pui'iaii dix piéces ile

trailes.

Malpré ses excellentes et rares qu
lités. le .Xapaléan n'était qu'un béitiment de transition, car av
le moteur indépendant du veili allait se réveiller la quesli-
déja ancienne, mais abandon née depuis lonptemps.de la pi
lection des coques contre les coups de I'artillerie. Kl, il laut
faire observer, la solution était urgente: les canons-nbtisic
du général Paixhans, en service depuis le début du régne >

le Solferino, construit sur les plans de Dupuy de Lome, lance 2 Loricnt en 1861.

Ia lilnirt' 1auvere i*%» L-CVi, a &(.¢ le premier en Friture muni <I'sm rpernn. Il drpli-
t'l', quatre do tu'""', ol donnait I*¥ mouds kiloin., "ou Mudéble du Museo de Mann
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La BATTERIE FLOTTANTS VArrogante, lancée en 1864.
L"S Inmunes Ilidanles liaient .fo la ytiulTi!
imll¥e : Tuimiiii h', //¢rn-i/'iliiiii el nMiiisiiviit, le 17 uelidire 1sr.7. lii forteresse de
imlui 'm <>l en ennslruisii enum'o .|ii(d(|iies-uncs, .jmis le type disparul. f,’Arroi/tinlc
mi puplue, le lu mars is7:> dans la rade d'Ilvéres. Modele du Musco ilo Marine.)

ile (‘'rimae, ou Irais baiimciil.s de ce

<niis-Thilippo. avaient, avec leurs projectiles creux éclatant
ans les bordajes, et ouvrant de larges breéches, sonné le ;dias
e la marine en bois. Kn INAd, on construisit des sortes de
(inlands plats, revétus de plaques en fer forpé de ()"\U) d’épais-
eur, sans aucune qualité nautique et sans vitesse, qui. furent
eniorqués en Crimée et réduisirent la forteresse de Kimburn
ans subir de dominimes appréciables des batteries dont les
"miels se brisaient sur leur carapace métallique. Ces batteries
'nthm Irs, tel fut leur nom, colisiiiliérent la premiére expérience
erai jqne de bai jmellis de it'lierre cuirassés ; mais il failait mai -
enani réaliser le vaisseau de haut bord capable de naviguer
u laree par ses propres moyens. Ce fut Dupuy de Dome qui
mina la solution attendue, avec la (;taire. Pour cela, il reprit
*s [dans du Xapnlenn. allongea ce bitiment de six métres en
oiiservant la méme lareeur. le méme creux et le méme tirant
eau. ailina encore les extrémités et les fonds, réduisit consi-
erablement la rentrée, en un mot élimina les caractéristiques

Le CUIRASSE D'ESCADRE le Richelieu,

/f-nimhen acpiao mi X111 iniineaiix. pol'lail. >[iisilri piccos de $7'm, treize de 2 iwm, Rl de 100

l.a vitesse «iaii de l:i mouds >i kiloma, ("

Aipiurullo du E. Rocx;

d épaisscur maxima,

.Musée ilo Marino.;

KT

lancé a Toulon en

esl le dernier type du vaisseau CU bois ul &

I,L'ITOMM I

Le GARDE-COTE CUIRASSE

Les issus directement des « monitors « américains, soni aujourd'hui

complétement délaisses. Le Toniuti'i: déplacait 1. 7,7i tonneaux, portait deux piéces

de mi lourelle, et avait fourni aux essais une vitesse do 1i mouds Iiii Idium, tmtij.
(Modéle du Musée de Marine.)

le Tonnerre, lancé a Cherbourg en 1875.

i/nrilc-riUi'x.

voilier au prolit des caractéristiques vapeur. Da batterie haute
fut supprimée, ainsi qu'un tiers environ de la mature: le poids
de l’artillerie lut également diminué, et levain ainsi obtenu
représenta les UDO tonneaux nécessaires a la cuirasse, i,a ma-
chine était de méme puissance nominale mais de puissance
elleclive bien supérieure a celle du Xapoléon, la pression em-
ployée étant plus forte. De poids total de la machine et des chau-
diéres atteignait (idi tonnes. Des essais donnérent D! ncuds
avec 8! tours et 2 6.iT chevaux elfectifs.

Da cuirasse recouvrait toutes les cuvres mortes: elle
constituée par deux rangées de plaques en fer forpé : celle infé-
rieure. s'étendant sur 2mr>l) de hauteur dont 2 métres sous
la flottaison, comportait des plaques de ()m12 d’paisseur,
celle supérieure des plaques de 9'".10 allant jusqu’au niveau
du poni. Ces plaques étaient fixées sur ces membrures par des
vis a bois en ler palvanisé. ne traversant pas ces membrures,
et, de plus, des ciels noyées dans le métal les

était

réunissaient
plaques formant la liaison longi-
tudinale de la cuirasse.

Da (;loire. lancée le 21 novem-
bre IMoi), armée en iXtjt). subit
une refonte en ISUS. et fut démo-
lie en 1SS.’> Onze frétiates furent
construites sur ses plans: elles
portaient les noms de nos an-
ciennes provinces : Xormam/ie.
;*'landre. Provence, etc. 1 ue dou-
ziéme fut construite en fer par
Audenet. ingénieur de La Marine:
cest Li ('oumnne. qui jus-
qu’en 1DOI) continua a lijyurer sur
La liste de notre Hotte de puerre,
comme bitiment-école des mate-
lots canonn jers.

Avec la (ilnire
marine moderne cuirassée, créa-
tion francaise due au pénie de
Dupuy de Dome: et c’est
orgueil que nous pouvons cons-
tater que depuis le xvir siécle la
science navale frangaise fut cons-
tamment a la téte du progrés.
.Naguére encore nos ingénieurs,
en résolvant les premiers le dif-
ficile probléme de la navigation
sous-marine, ont prouvé qu'ils
n’avaient pas démérité.

Apres la (ilnire,
dénommée f'réi/ate
cause de son unique batterie cou-

commence la

avec

1873.

qui avait été
cuirassée a

La cuirasse avail §'Vg2

miature,
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verte. ¢t par analogic avec les frégates a voile,
on lit des vaisseaux cuirassés leis que le Sol-
ferino lanceen 18(52, batiment blindé a 15 cen-
timétres. Kn 18(58, le vaisseau YOcéan, de
7221 tonneaux, possédait un réduit blindé a
lii centimétres, et une ceinture de 20 centi-
métres. Vers cette époque on commenta a pla-
cer la grosse artillerie dans des tourelles, ini-
tiative due au capitaine anglais Coles, et qui
esl maintenant généralisée.

La vitesse de ces batiments était toujours
celle de la (;loire, mais a cause de 1'augmen-
tation de déplacement la puissance des ma-
chines avait été accrue. C'est ainsi que 1'ocrwi
avait besoin de 2 780 chevaux pour donner
12 nceuds et demi.

Jusqu'alors on avait construit les batiments
en bois, sauf D’essai laii en 1800 sur la Cou-
ronne et que nous avons signalé plus haut. A
partir du programme de const ruct ion de 1872,
on décida de construire dorénavant les vais-
seaux de guerre en fer. 1'il des ingénieurs
chargés de l'exécution de ce programme eut

Le Terrible, vieux navire de 1850, en démolition a Toulon.

alors 1'idée hardie pour 1'é-
poque d'établir les mem-
brures en acier; sa propo-
sition lut acceptée, et cet
ingénieur, M. de Russv,
construisit le lledoulithle.
Ce remarquable bitiment,
qui lixe une date dans I'his-
toire de la construction
navale, déplacail 8 80S ton-
neaux, avait une cuirasse
de ceinture de 8f> centi-
meétres d'épaisseur, un ré-
duit central de 20 centi-
métres, et un pont cuirassé
de (i centimeétres. Son sys-
téme de protection, alors
nouveau, comportait une
division en tranches par
des cloisons étanches lon-
gitudinales et transver-
sales, et une double coque
intérieure, (jridcea ces qua-
lités, le Hedoutuhle, bien
que lancé en 187(5, est resté
jusqu'a ces derniéres an-
nées en service, apres avoir

. (V mirasse niijniird luit a lu lii. >1.' sa
subi une refonte en ISOa. Y/ . o
. cle. Il a Ui!" nléli'es .le luuniieitr,
I ne ére nouvelle com- lieux pié.'es .le en loureiles. liuil picees

men¢a avec le Hreumis,

DU NAY IRK

Le CUIRASSE D'ESCADRE le RetlotiUihlc.
construit sur les plans de M. de Bussy, ingénieur de la Marine, lancé a Toulon en 18"

Le /;riliililahlr a 1'ait épniliie dans Ihistoire de la muslnieii..a navale, ei niar.jii i
emini progrés sur les luitinients éiranp'ers e.m enilierniiis. lliure un s\siruie jour..-
ile 11 jleelinu, il NI le premier mirasse n reinr/u nir il'iirirr. (isilivs- wjisi. ave. T
*I’illlIros, revient a la 1'Tanee. Aussi esl il restr en servire ;lis.pi en li'.i;,, 4pre- u

refoule sulae en Ix.ii. Modéle du m int de Marine.

lancé on 1801, batiment tout on acior, blindé a 10 conlimeéir
d'épaissour, ot déplacant 11000 lonnoaiix. Los principak-.s inu
valions consistaient dans la suppression tlos tourelles latéral
de gros calibre, dans la protection do l'artillerie moyenne,
dans L.adjonction d'une ceinture cuirassée mince au-dessus i
poni cuirassé, ('e fut le premier bitiment étudié spécialeme
pour résister a l’elTel des nouveaux expiosils : mélinile. co
dite, etc., devant remplacer la poudre noire dans les projectile
Avec le (;aulois, de 11000 tonneaux, lancé en 1800. le pi
mier de nos batiments qui ait recu trois hélices, et le .SuHf<
de 12000 tonneaux, lancé en 1800. de 18 nccuds de viles»
nous arrivons aux batiments du programme de 1000. acltiell
ment en service, que nous étudierons dans le chapitre suiv.u
A coté des cuirassés, durant la méme période, on av.

construit des croiseurs protét,és, aujourd'hui abandono.

Le CUIRASSE D’ESCADRE leJtimégtiibcrry, construit aux Forges et Chantiers Ucla Méditerrané¢e ile la Seyne, lancé en U

Carriére, représente le type .ii .le 12 «miii i.unies. erre en isait..i ¢ ‘n r tYizirt’ M "
meétres .le largeur, et s'", "I ile tirant .l'eau. L'armement ennipul'l." deux piée.-s .le mi-
ile Ti'™l, douze pi.' s .le et .Inirfe ile il y a si\- inl.es lan.*.'storpille.- . -i

solis la lluttaisnn. La vitesse est de 17 mends et lienii :ti I;il»n... innj. .Modele du Musée de Marine.
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Les CUIKASS ES D'ESCADRE

LA M ARINE M ODERNE

A xani do décrire L‘s dilluronts batiments qui composent I

matériel wu;i\;tl tileiclfi'Uf. ;I mms s.miblo nécessaire d'exposer
-~munuiiremen I en q.mi consiste liirnirnii'iiI. ia /iniL'clmu cl ia
rih'.s.sc. c’e.-O a-dire J/e.s ¢/.-/a.-/i/s ruil~Ji/nIi/'* de lias vaisseaux

le Mierre.

L artillei'ie navale. — Satis le Second Lmpire apparut, avec
e modeéle ISaS-(ii), lari illerii* rayée et le premier type de canon
> charlean I par la culasse 1'ermelnre avis et a cadran, oblura-
ian par Coupelle d acier . Le lut a cetle épaqile qne commenca
a lutte entre le canai), et la cuirasse dont les navires Furent
yaiir\usdés ISHIL I.e modéle ISUX-til) ouvre la période moderne,

laiit nous allons exposer sommairement les grandes lignes.

Exercices an KAIJX CANON, a bord d'un cuirassé.

M LR LT

T/HOM ML

le Contlnrccl et le Voltaire en vitesse.

On prend ordinairement pour critérium de la puissance
dune piéce la Force vive développée parson projectile au mo-
ment du choc. Force vive qui dépend de deux éléments : le poids
du projectile. et la vitesse restante dont il est animé «u moment
ou il louche le but. De la deux procédés pour augmenter la puis-
sance d une piéce : ou bien alourdir le projectile, ce cpii revient,
en dernier ressort, a accroitre le calibre de la piéce, ou bien
lui imprimer une plus grande vitesse. Le premier procédé est
empirique et primitif, c’est celui qu’au s’est efforcé d’employer
dés les premiers a%es de 1'artillerie, et que La mauvaise Fabri-
cation des piéces a longtemps rendu inapplicable. Avec les
progreés de la Métallurgie, vers L.Stid, ce procédé devient pos-
sible, et I’on se halice dans cette voie a corps perdu. Du I0'T,
qui était le calibre maximum atteint par les piéces-bouches a
Ame lisse, on passe au 2V1, puis au 27 , «@u 221", au 2V1I' et

enlin au /i2'mpesant 7(1 tonnes et
lancant un projectile de 7.S0 kilos,
t’est I’époque de la lutte ardente
entre le canon et la cuirasse, dans
l.aquelle les «accroissements de ca-
libres répondent aux augmenta-
tions d’paisseur des plaques de
blindape. lin France, cependant,
on ne Fut jamais trés partisan de
ces "rus calibres, on ne suivit
le mouvement qu’a reqrel, et on
ne construisit que huit piéces
de/i2, 1. A I’étranger un alla beau-
coup plus loin, et le point culmi-

cette période peut étre
fixé a 1'année IS7(>, pendant ILa
quelle en Angleterre on cons-
truisit le canon Armstrong de
lol tonnes et demie, destiné au
cuirassé italien Duilio, piéce
monstre lancant un projectile
de 1000 kilos avec 172 Kkilos de
poudre cu bique a frailis de 28 mil-
Iimétres, produisant une vitesse
de IIS metres.

La défaveur atteignit bientét
cette énorme artillerie, et 1’on
passa au deuxiéme procédé, plus
scientifique, de Iaccroissement
des vitesses. On y réussit par
I" Padoption des poudres lentes,
produisant leur effort non plus
soudainement, mais en en répur-

nant de



LA MA Ul XK MA HUI AN DIO DKSTIt IETIli X

i?7w sitibhm

La SALLE A TRACER, aux Forges

LA M ARINE MARCHANDE.

DESCRIPTION D'UN NAVIRE

La marine marchande emploie un grand nombre de types
différents de navires, depuis le luxueux paquebot jusqu'a la
barque de péche. Tous ces bitiments appartiennent, selon leur
mode de propulsion, soit a la classe des bateaux a l'aviron,
soit a celle des navire,s a voiles. soit enlin a celle des navires a
moteurs utilisant la puissance de la vapeur, la force explosive
d'un mélange d'air et de pétrole, ou 1'énergie électrique. Ici il
n'v a plus d'autres considérations pour le choix de ces types
que l'utilisation commerciale et le bon rendement écono-
mique. Ce sont donc des batiments trés différents de ceux em-
ployes par la marine de guerre.

Mais dans tout navire il y a une chose essentielle, la méme
pour tous les types : c'est la coque, c'est-a-dire 1'assemblage de
piéces de bois ou de tole qui constitue une sorte d'immense
caisse creuse destinée a flotter et 2 contenir les passagers et
lacargaison. C'est par la description de la coque que nous allons
commencer.

La charpente. — Lacharpente d’un navire c'est son ossature,
de la solidité de laquelle dépend la sécurité du batiment :de plus,
de sa forme plus ou moins bien étudiée dépendent les plus ou
moins grandes qualités d'équilibre et de vitesse du bateau. Que
celui-ci soit en bois ou en fer. lacharpente est formée des mémes
piéces qui ne différent que par les dimensions. .Nous prendrons
comme tvpc la charpente d'un navire en bois, celle que tout le
monde peut voir en construction dans nos ports, méme dans
les plus petits.

La charpente se construit et se monte dans des chantiers.
ateliers établis au bord de la mer ou dans 1'estuaire des riviéres:
elle esl toujours établie sur un sol en pente, dont la déclivité-
est tournée vers la mer, alin de faciliter plus tard la mise a
I'eau du navire terminé, c'est-a-dire Dopération du lancement.

I.a piéce principale, la véritable colonne vertébrale du navire,
servant de base a toute lacharpente, c'est la quille (/ig. 182, Ai.
(."est une piéce de bois équarrie, formée, si le bateau doit &tre
long, de plusieurs morceaux assemblés bout a bout, et qui
s'étend horizontalement sur toute la longueur du navire dont
elle occupera la partie inférieure Lile est,

a scs deux extré-

I)i.\ XAVII m

CIL A. I*ineli(iuii.
Chantiers de la Méditerranée, a La Seyne.

Un MODELE, avant la construction.

mités, continuée par deux piéces terminales qui se relévent
presque verticalement, et qui sont : 1'étrave a 1'avant /iq. 182 .
et Yéiamhot a 1'arriére //f/. 181 . Si 1'élrave est inclinée sur
1'avant, on dit qu'elle a de 1'élancement; quant a 1'étambot.
I'inclinaison qu'un lui donne presque toujours vers larriére se
nomme la quéte.

Nous avons navire a la

comparé justement la quille du

ETRAVE.

A. de frénale: il, ilo navire en fer

FIG. 182. - OUILLE. FIG. 183- -
A, quille; U, carlincile.
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PERCAGE

FIG. 184.
ETAMBOT,

FIG. 185. FIG. 186.
AK CASSE (A). ESTAINS (A, A).

colonne vertébrale du squelette d'un animal. De méme que sur
la colonne vertébrale viennent se brancher les cétes qui sou-
tiennent 1'enveloppe du thorax.de méme sur la quille viennent
s'appliquer de véritables cotes en charpente, qui complé-
tent l'ossature chi navire. Ces piéces s'appellent des couples.
Chaque cou pie est formé de deux branches symétriques, dénom-
mées membrures, et ces membrures se réunissent par le bas.

Les MEMBRURES d’un navire en construction.

D'UNE TOLE pour le bordé d'un navire en fer.

CL A. Pincliaud.
RIVETA GE des boulons a I'air comprimé.

sur la quille, formant entre elles un angle qui, selon la natur
et la irrondeur chi navire, peut étre plus ou moins aigu, plu
ou moins obtus. Dans le creux inférieur des couples on piae
line piéce longitudinale de charpente, paralléle a la quille, i
qui réunit entre eux tous les couples, en les consolidant; Coi-
la carli)u/ue fin- 182, B et 1ST, A . De forts écrous traverser
couples, quille et carlingue: serrés a bloc, ils rendent cohérente
toutes ces piéces de charpente, et assurent ainsi la solidité d
systéme.

Notons que certains couples portent des noms particuliers
le plus qrand, le plus ouvert, celui qui correspond a la partie 1
plus large du bateau, s'appelle le maitre couple. Celui qui est1I
pilis prés de 1'étam bot, a 1'arriére, s'appelle 1'es/«in (////. 18(5, A, A
(Juani a la charpente spéciale de 1'arriére, charpente dont un
des liguresci-eonlre faitcomprendrelaslructure mieux que tout
explication, elle se nomme Varcasse i//c/. 185, A . h'extrémil
avant de la quille s'appelle le brion [/uj. 188, A ;l’extrémit
arriére porte le nom de tatou i/;y. 18U, Aj.

Sur un navire en fer, les éléments de la charpente sont le
mémes sauf la carlingue :il y a généralement trois carlingue
qui réunissent les couples entre eux. Ces carlingues, égalemci:

FIG. 187. - CARLINGUE (A).

Cl. 1Vrillani.
FiG. 188. - BRION (A). FIG. 189. - TALON (A).
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Mise en place du BORDE d'un navire en fer : le Rochambeaa.

espacées, assurent la solidité de une virare. Si le navire est en fer ou en acier, le bordé sei,-i

la coque en augmentant les naturellement formé de longues plaques de tdle, plus ou

liaisons des couples entre eux. moins épaisses suivant la taille du béAtiment, et rivetées sut
les couples.

Le bordé. — Voila la carcasse Uva dans I'application du bordé un élément important:

de notre navire. Elle est édifiée c'est sa jointure avec les piéces maitresses de la charpente.

sur un chantier incliné vers la
mer, l'arriére tourné vers l'eau,
1'avant relevé. La quille repose
sur des blocs de bois appelés
lins. et les couples sont soute-

FIG, 190. - SOUTIENS nus par des madriers verticaux
d'un navire en construction. nommés accarea y/if/. 190, B).

Actuellement, la charpente est
finie: il faut la revétir des pa-
rois. en bois ou en tole, qui constitueront le bardii.

Suivant la grandeur du navire, le bordé se compose de plan-
ches ou de véritables madriers, cloués sur la face extérieure
des couples de facon a les envelopper au dehors. Ces planches
ou ces madriers sont disposés en Ule. et chaque file s'appelle o(

c'est-a-dire avec la quille, 1¢é
trave et 1'élambot. Cet assem-
blage se fait en en”apeant les

A. lins ' B, aurorus

fodjodjo”

FIG. 191. - FONTS d’un paquebot et d'un cuirassé
(coupes transversales).

parties extrémes du bordé dans des niAlurey.
rainures pratiquées dans les piéces de char-
pente susnommées, et dans lesquelles elles
sont vigoureusement chevillées. Dans ces c<m
ditions, la cix/ue du navire est terminée.

Il est 2 noter que si, sur une membrure eu
bois, on n'applique jamais un bordé en fer
inversement sur une membrure en fer ou eu
acier on applique souvent un bordé en bois
dans ce dornjor cas, on dit que le navire ecsi
fait en camlrue/ion campanile. Beaucoup ik
Yachts sont ainsi construits.

Les bois dont on 1'ait le bordé sont presque
toujours des planches de chone. Mais, pour le-
navircs de construction soipnée, le bordé est
en teck, bois a peu prés imputrescible. La
plupart des yachts de construction composite
sont " membt'és en acier, et bordés en teck

Dans les construct ions plus ord iliaires. tel ba-
que celles des petits bitiments de commerce
des caboteurs, des barques de péche, on em-

. . . . ploie 1'orme, le pitchpin ou le sapin.
Mise en place du BORDE d’un navire en bois,

18
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BAROUE de péche NON PONTEE,

Les baux. Les ponts. Jusqu'a présent, la coque que nous
mis considérée esl membrée et bordée, mais elle est ouverte
r le haut, ("est ici que nous allons voir la différence essen-
Ille entre un hal/eau et un navire proprement dit.

Si nous munissons cette coque ouverte de mats et de voiles,
ais aurons un bateau : les chaloupes ou bateaux de péche
Douarnenez. du Croisic, d'Auray, par exemple, sont dans
cas.

Mais si nous fermons la partie supérieure de la coque, a laide
piéces de charpente et d'un bordé spécial qui s'appelle le
n!  fii/. 191 nous aurons un navire, qui, quand il est de
>s petite taille, s'appelle quelquefois un bateau ponté. Pour
al jser ce pont, les branches des couples sont réunies par

Cl. Lui-mier.
BAROUE de peche PONTEE,

F1G. 192. — BAU. - FiG. 193.

A, haii; B, momlirurc: C, bordé de la coilue. DALOT (A).

des barres, par des poutres transversales, qu’on appelle des
baux /;y. '192, A :le plus large d'entre eux, celui qui réunit les
branches du maitre couple, s'appelle le mai/re bau. Sur les
navires de petit et de moyen tonnage, les baux s'appellent aussi
des barrols.

Sur ces baux, on cloue en long' des planches qui forment le
bordaije du pont, et 1'ensemble de ces planches forme le pont.

Les baux ne sont pas droits : ils ont une courbure appelée
bou (je. une convexité dirigée vers le haut.ee qui fait que le pont
est légérement bombé, lui aussi : cela permet 1’écoulement de
I'eau qui peut embarquer par suite des coups .de mer. Cette
eau s'échappe par des trous percés dans la muraille du navire,
au niveau du pont, et qu'on nomme des dalota /ip. 193. A . De
plus, les ponts ont une légére courbure, concave généralement,
dans le sens de la longueur : cette courbure, qui reléve les extré-
mités du navire et lui donne de 1'élégance, s’appelle la tonture.

Le pont d'un navire a pour but de le rendre étanche, d'em-
pécher qu'il ne puisse se remplir d’eau, d’assurer sa flottabilité ;
il a aussi pour objet de le rendre habitable. Aussi n'y a-t-il
jamais un seul pont, mais au moins deux :le pont inférieur,
appliqué lui aussi sur des barroi.s. s’appelle le faux poni; 1'es-
pace compris entre les deux ponts est Ventrepont.

Dans les grands paquebots, sur les navires de guerre anciens
et modernes, il ya toujours plusieurs ponts ;cinqg, six, et méme
plus dans les gigantesques constructions contemporaines.

Calfatage. Doublage. (Euvres vives. (Euvres mortes. —
Notre navire, membré et bordé, ne serait cependant pas encore
apte a Hotter : a peine le mettrions-nous a Deau, que celle-ci
entrerait par les jointures du bordé, et remplirait la coque.
11 faut donc assurer 1’étanchéité absolue de la construction,
rendre les jointures absolument hermétiques : c'est le but du
calfatage.

Des ouvriers spéciaux, des calfats, prennent de longues
meéches d’6toupe goudronnée qu’ils « chassent » a coups de
maillet dans les joints jles coutures, comme 1’on diti du bordé.
Ils chassent, naturellement, cette étoupe du dehors vers le
dedans. Dans ces conditions, I'imperméabilité est assurée.

On fait plus encore, pour assurer la conservation de Ila
coque. On sait, d’aprés les calculs de I’architecte naval qui a
dessiné les plans du bateau, jusqu'a quel niveau il enfoncera
dans 1l'eau quand il aura sa mature, son moteur, sa cargaison
et son lest. Alors, on garnit toute la partie de la coque qui
doit toujours étre immergée d'un revétement de feuilles de
cuivre clouées
et juxtaposées;
ces feuilles
constituent
le (loublagc
(f.g. 194, A'.

Dans les navi-
res en fer ou en
acier, la partie
immergée de la
coque esl peinte
a laide d'un
enduit spécial
qui la protége
contre l'action
corrosive de

I'eau de mer. DOUBLAGE (A).
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CONSTRUCTION DES PONTS d’un

FIG. 195. - CARENE d’un navire.

FIG. 196. - ECOUTILLE ouverte. FIG. 197. - PANNEAU de Découtille.

On appelle tviivres vires chi navire toutes les parties qui plon-
gent dans 1’eau, [.es euvres vives constituent la caréne fit/- 106U
Quant aux parties émergées, celles qui forment la silhouette du
navire au-dessus de l'eau, ce sont les muvres maries ou les hauls.

I.e poni esl calfaté comme le revétement extérieur du navire.
I est percé de grandes ouvertures rectangulaires appelées
écoufilles ou panneaux ifiij. 196 et 197 . qui donnent accés
dans l'intérieur du batiment. l.es panneaux sont entourés d'une
sorte de cadre en bois de chéne de charpente, intérieurement
garni de tole, et qui fait saillie au-dessus et au-dessous du
poni : c'est Vhiloire.

Quand on quitte le port, on condamne les panneaux du pont
supérieur, afin que 1'eau embarquée dans les coups de mer, ou
I’eau des pluies, ne puisse tomber dans l'intérieur du navire.

S’il n'y a qu'un pont, on appelle cale toute la capacité vide de
la coque :s'il y en a deux, l'espace compris entre eux prend le
nom d'entrepont ou de faux poni: et le nom de cale /;p. 19Se
reste a la partie inférieure.

("est dans la cale et dans 1'entrepont que 1'on range ou arrime
la cargaison : quelquefois, l'entrepont est aménagé pour rece-
voir des passagers: on v trouve presque toujours la cambuse oti
se Iopent les provisions de bouche, les caisses a eau douce; les
soiiles a voiles, a lilifi; les pui/s a chaines.

('es magasins sont disposés dans le faux pont ou entrepont,
méme s'il n'existe pas de deuxiéme pont: dans ce cas. ils sont
établis sur des amorces de pont reposant, sur les barrots d'en-
trepont. qui, eux, font toujours partie de la construction.

navire en

DESCRIPTION D'UN NAVIRIi 20

fer (Forges et Chantiers de la Méditerranée).

F1G. 198. — CALE d’un navire.

Tout autour du pont se trouve une
sorte de parapet que l'on nomme parois
ou haslini/aije. N est monté sur de petits
membres rapportés, les jamhelles. ne
faisant pas corps avec la membrure.
('e parapet est percé d'ouvertures de-
deux sortes qui sont : 1" les da/o/s ////. 199, A , petits canau:
par lesquels 1'eau jetée sur le poni s'épanche an dehors: 2" le
sabords {/ip. 199y grandes baies carrées quise fermentan moyei
d'un lourd volet. I.es sabords permettent d’embarquer ou &
débarquer ja cargaison, les provisions, sans les faire passe
par-dessus le bastilleare.

Quand I'entrepont sert au logement de passagers, il
ferme des cubines disposées contre la mu raille. ci qui piennon

FIG. 199.

SABORD fermé.

reu

i’l. .lu

Pont d’un navire muni de BASTINGAGES.
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le jout' pai' des hublots : ce
sont des ouvertures rondes,
percées a travers la muraille,
et qui se rennelli par un fort
disque de verre encastré dans
un cercle de cuivre //f/. 200
et 201 .

tin voit, souvent, a lavant
et 4 I'.arriére des navires, deux
amorces de pont au-dessus du
pont supérieur : ce sont la
duncile. a 1'arriére ////. 202, 1)
el 20'i:. et le nuiHard d'avant
/itl- 202 et 20.!. I!'. I,espace
couvert par le poni de la du-
nette est disposé et aménage

pour servir de logement auca- FiG. 200. - HUBLOT

vu intérieurement.

[/HOMMK

logés les matelots: on y trouve
aussi la cuisine et quelques
autres installations.

La surface extérieure du na-
vire au-dessus de la flottaison
prend différents noms : a 1'ar-
riére, c'est la /erse: a 1'avant,
c'est lajoue: sur le coté, c’est le
irarers ou la hanche i/ay. 20f> 11 .

Le mai/re hau est 1'endroit
le plus large du batiment.

Si, étant a l'arriére du na-
vire, on fait face a l'avant, le
coté de gauche est babord, ce-
lui dedroileest tribord. Cepen-
dant, a cause des erreurs pos-

FIG. 201. - HUBLOTS sibles d'aprés la similitude de

vus extérieurement.

FIG. 202. - PONT d’un navire.

A. pnulaini' ;

FIG. 202 - GAILLARD D'AVANT li. gaillard .Cavum ; C. gaillard .I'arriére: I), ilnnelle

FIG. 205. - ROUF (R). FIG. 206. — HANCHE (H).

pitaine et aux officiers: la disposition la plus usitée comprend
une série de cabines autour de la muraille'arriére, et un espace
central nommé le carre, ("est lace qu'on appelle communément
la chambre. Sous le gaillard d'avant on loge le charbon, le
vieux filin, le goudron, le coaltar, etc. L ne construction rectan-
gulaire s'éléve souvent sur le poni des navires de commerce, a
peu prés au centre :c'est le rott/lc ou rouf /i;/. 200, I! , oti sont

Cl. Hougaull.
La POMPE MOBILE a bord.

FIG. 204. - DUNETTE.

laterminaison, on remplace souvent a présentées deux mots par
« droite met » gauche ", notamment sur les navires de guerre.

On dit qu'un objet, une poulie sont en abord, quand ils sont
tout contre l'une ou I'autre muraille.

Le gouvernail. — L'n des organes essentiels du navire est
le gouvernail : cet appareil se compose d'une piéce de bois
appliquée sur une méche, laquelle est retenue contre lélambot
par un systéme de ferrures qui lui permet de prendre diffé-
rentes positions par rapport a laxe chi navire. La méche tra-
verse l'arriére du navire, dépasse le pont de la dunette, et porte
une barre semblable a la barre franche d'un canot. Mais, comme
cette barre ne pourrait &tre manneuvrée a la main, on la fait
aller d'un bord ou de 1'autre au moyen d'une chaine ou drosse,
qui est mise en (ouvre par une roue munie de poignées.

La roue du gouvernail est un des premiers objets qui frap-
pent la vue sur le pont de la dunette: en face se trouve /'habi-
tacle /in- 207. .V. guérite vitrée qui renferme la boussole ou
compas de route ////. 207 .

Un remarque encore, sur le pont supérieur, les claire.s-
voies [fn/. 21.T. sortes de fenétres disposées a plat, qui sont des-

ClL 1— M. A. Uorget.
TIMONIER a la ROUE du gouvernail.



LA MAHI NR MARTII A X I K

FIG. 207. - COM PAS.

A. habitude: 15 rompus renversé.

FIG. 208. -

GUINDEAU a vapeur.

FIG. 209. - MANCHES A VENT.
A. en lAlc; I!, en toile.

FIG. 210. - SAISINES retenant les DROMES.
FIG. 211. - BOUCLES.
FIG. 212.

AMARRAGE sur taquet.

FIG. 213. - CLAIRE-VOIE.

LA MIill.

) NSC HIRTI ()X DI'N NA\VIIIK

FO KGKAGE AU MAKTEAU-P11.0 N, d'une méche de gouvernail

lindes a éclairer
et a aérer Tinté-
rieur de la du-
nette ou du rou-
Ile: les manchen
acent'/icj. 209),
tuyaux a em-
bouchure treés
évasée que l'on
tourne du coté
du vent, et qui
conduisent
dans les lupe-
ments l'air ex-
térieur : les
pompes, ou la
pompe, que
1'on mancuvre
d'heure en
heure ou de
quart en quart,
dans le but
d'extraire de la

cale 1'eau qui s'y serait introduite a travers les bordajes, male;
le calfatage, ou par voie d'eau. I y a encore une autre pomp
celle-ci destinée 2 amener sur le pont 1'eau qu elle puise dire
temen! dans la mer. Le cabesUm, qui sert aux mancuvres i
force, est placé sur le gaillard d'avant, en bas duquel se trou
le (juindeau /<</» 2081, dont on se sert pour rentrer la chaii
et remonter 1'ancre a la surface.

Des boucles //</. 211;, anneaux de fer articulés, sont fixé
de distance en distance dans le poni. et servent a crocher I
poulies, a passer des saisines, etc. Knlre la dunette et le roull
de chaque bord du prand panneau, la mature de rechange e
couchée sur des chantiers, et solidement attachée au pont ;
moyen de saisines //'//. 210. A de corde passant dans des b"
des du pont ; ce sont les drames ./;i/. 210 .

Puisque nous avons parlé du prand panneau, disons qu’il y
généralement trois panneaux sur le poni méme : le prand e
au centre, le petit panneau esta l'arriére du puindeau, le pa
neau arriére est sur 1'avant de la dunette. Comme ils sont cm
damnés c'est-a-dire fermés avec soin quand le navire est .
mer, on communique avec la cale par deux écoutilles pl
petites, dont 1'une s'olivre solis le paillard d'avant, et haut
dans la dunette, tout a fait a 1'arriére.

I)e chaque c6té du navire, a 1'avant et a l'arriére, en abor

Un arbre de couche au TOUR HORIZONTAL (Fontes et Chantiers de la Méditerranée).
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ATEI.IHK DES TURBINES, aux Forges

FIG. 2H. - GRELIN. FIG. 215. - JAMBETTES (A)

ni des hitles. piécesde bois ou de fonte plantées verticalement
deux par deux sur des piécesde la membrure: elles servent
iournape des plus prosses manam mes ou. dans le port, des
mturres du navire.

Notonsen passant que les cordes employées a bord portent le
un pénériqne de /;tin. Celles qui servent a2 mancecuvrer les
rpues, les voiles s'appellent des manecuvres courantes ; celles
i sont installées a poste Ilixe pour consolider les méitures
ippellent les manum eres dormdn tes. 1 ne amarre est un cor-
ee qui retient un bateau a terre /;g. 212 .

In ;/relin est uucordapc formé de plusieurs éléments de cor-
ees plus petits /i;/. 21'i :quand il est trés pros, c'est un cdhte.

Machine du ./mn-limi au TOUR VERTICAL (Forges et Chantiers

KT

et Chantiers de

de

1/11 OM M K

la Méditerranée : Soudage et Assemblage des ailettes.

Les pavois ou plutdt les jam belleu fig. 210, A qui continuent
les couples au-dessus du pont sont percées en quelques endroits
de clan:s. dans lesquels sont fixés des réas ou rouet.s de poulie :
ils servent au passage de certains cordages.

Sur la muraille du navire, a 1'extérieur, on remarque les
porte-haubans qui font saillie, comme des tablettes, en regard
de chaque méat : ce sont des piéces de bois prises dans la mem-
brure. et sur lesquelles se fixent 2 demeure les caps de mouton,
sortes de poulies sans réas, qui servent a rider raidir Iles
haubans des bas mats. Il'y a de chaque c6té du navire autant
de porte-haubans que de méts.

Lnlin, de chaque cdté du navire, et aussi
on voit se dresser les portemanteaux, qui
Ionq du bord les embarcations fig. 216.

Les principaux objets et dispositions que 1'on remarque sur
le pont d'un navire se retrouvent presque tous sur le pont d'un
bateau, a l'exception du roufle, des jgaillards, des porte-hau-
bans. Mais, on 1'a dit plus haut, il y a un rapport étroit entre
les détails, les dispositions intérieures d'un navire et ceux d'un
bateau: et quiconque a vécu sur celui-ci ne sera pas dépaysé
ou embarrassé en passant sur celui-la.

parfois a
servent a

1'arriére,
hisser le

La mature. La mature d'un navire est l'ensemble de ses
mdts et de ses vergues. Les méats sont
des pieces de bois fixes, et les verpues

des piéces de bois mobiles sur ou le

FIG. 216. - PORTEMANTEAUX.

la Méditerranée). A. ou ler; IL ilo [>oupo.
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Ion”- dos mats, ou autour d'eux : l'ensemble
des mats et des voiles sert a établir et a
oriente)- la roilure. L'ensemble de la mature
et des cordages constitue le gréemenf. Les
haubans consolident les mits en les tirant
vers l'arriére de chaque bord: les cinis les
rident vers l'avant. Nous prendrons comme
type la mature d'un frais-muls fig. 220 .

Chaque mat se compose de plusieurs par-
ties qui portent elles-mémes le nom de mats:
ainsi, le mat de misaine se dit de ce mat lii-
méme, et de l'ensemble de la mature qu'il
supporte, ('es parties sont :

I" Le bas mat, dont le pied esl fixé sur la
carlingue dans une emplan/ure. et qui. par
conséquent, traverse le pont ou les ponts:
2" le mat de hune, qui fait suite au bas mét :
3" le mat de perroquet, qui fait suite au mat
de hune.

Chacun de ces mats est tenu dans le prolon-
gement de l'autre par le clioin/uc /;g. 217 .
C'est un billot de bois dur, plat, ovale, cerclé
de ler: il est percé de deux trous : l'un carré
par lequel le ehouque se lixe sur le tenon du
mat inférieur, 1'autre rond dans lequel passe
le mit supérieur.

La téte du bas mat porte deux piéces de
bois appelées joifereaux. sur lesquelles
se placent les ;longis, fortes barres de
chéne disposées dans le sens de la lon-
gueur du navire, et sur lesquelles est
fixée la hune i/;g. 218", qui est capolée
sur la téte du bas mat.

La hune est une plate-forme en demi-
lune, arrondie a sa partie avant pour
faciliter le jeu des voiles : elle sert a
donner Décartement suffisant aux hau-
bans du méit de hune. On appelle trous
du chai deux ouvertures carrées, une
sur chaque co6té de la hune, par les-
quelles passent les haubans capelés sur
la téte du mét, et par ou les gabiers peu-
vent grimper dans la miture supérieure :
on peut aussi monter dans la miature
supérieure en passant en dehors de la
hune, par les gamhes de revers, sortes
de contre-haubans qui se fixent sur le
bord de cette plate-forme et sur un cercle
de fer entourant le mat, et sur lesquels
sont disposées des en/léchures.

Une installation analogue se voit en
haut du méat de hune, mais elle est plus
simple, et ne comporte pour ainsi dire
que des poutres de hune : ce sont les
barres de perroquet.

Chacun des méits supérieurs est main-
tenu en l'air par une clef, piéce de fer qui
traverse la caisse et
repose sur les élon-
gis celle du mat de
hune ou sur les
barres de perroquet
(celle du mat de per-
roquet .

Cet ensemble de

II.

FIG.217. - CHOUOUE. FIG. 218. - HUNE.

an inion; B. grand
Imin-dehors ilo lue:

11t
d.

I) KS<’RII’TI ON D'1.”X NAVIRK

pt-mn lie :

FIG. 219. - Flan de MATURE,

C. misaine: 1). hejuiliré : K. [>orro>Jiiei de I'migm-:

K. grand [>erroiliic'l : I., pelii pcrrinfuei.

Le MAT DE BEAUPRE d’ll112 Soélctte.

Cl. A. I'iiK-liiUlil.
Mise cu place d’une HELICE (Fontes et Chantiers de la Méditerranée).
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miud-: H. Imin -si<ii<n’- de h .mM'. linni-ili'liiii's .le 1'lin l'in-: ).
: <1, pelii mai ai- hillii' :

IL- ™ misaine
Ilrir hillii": M. L'i'aii'l mal 'li’
i,'. liilne d uriinion : U.
-ame : V. vergue <ie pini: hnnn
eii.
I), vergue
rvim ila riinum :
i'lm' 'le VieLlll &i' jil-ri'uisl  M',

ife.-liarhi's .
iii pi'l'l'uipli'l : 7.
11. g'alliauluilis du pelii mal de
and idai: la. idai du grand
K hanloni

CACATOIS

lunie: N. harres .le grand pei-rmpiei :

mai se pi'i'i".npiei 'le longue ;S. harres .le perruche : 'lI'y mat ile pcrriielio: I’, vergue

g-r;sind pernn.|iiei :
II'. vergue dlic iierrm|liei .le r.uigue :.1') vergue ile volant irurilinuu; K'. vergue ile perruche:
le racanus ile perruche; V, enrue il’ai'linion ou pic: (>, liome ou gui.

<. mariingaies : a. idai d
draille de clin-liic; s. idai de lléclie: n.

la, haiihans dn graml
m 1 pcrroipiel : 22. galhauhans de grand
-rm lie; vo. élai .ie 1léche de.'aramis de
ihauhaii' de pciTo.piei de leugne:
Dans l'angle supérieur :

LA MI-:H KT 1l/l1loM MT

MATURE et GREEMENT.

Mats et VenUies

dk--Imuijnni ile mar: jliliales :

O. grand mai -le perruipiei.: 1’.
D
\V. vergue .le petit volant. : X. V, vergue ile velani
A’, graml'vergue :
E', vergue ile velani ile graml

vergue .le petit perroipiet :
caen luis :
perroipiel: E', vergue ile graml eaecatnis:

vera

Maucciivres dormantes

éiai de petit mat ile lunie: i
haiihans ile

misaine; i draille ile graml foc : li, étai
misaine: la,
lui fe : if. galhauhans de petit
mat de hune: tui, galhauhans dugrand mal de hune; 21,
en. ninis; tel. étai d'artimon : 2 1. idai de pcrroipiol de longue: 27> élai
: 28. haiihans de perroiliiet ilo fougue:
de perruche.

perruche: 27. haiihans d'arlinmn
:m. galhauhans de perruche : I galhauhans
t YuriVr lulli ilrssun.
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mari iagales : a.

miles de Ide : e.

I', mai de perruipiri de mugue:
\ergiie

nrc-h.nunni de
cargue -puim : lo.
ICI : I1. hune de misaine : i, harres de

‘e pelii lilie-
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222. - VOILURE d'un trois-mits carré.

amure de misaine: r. éciihier: fi. linssoir:
cargue-I'mid . II. ris; 12. pelii mat de hune: I:t, mat de pelii,
grand mat de hune: 17. mal de grand perro-
21. harres de perruche; 22. vergui:

de pelii perro.piei : 2r., vergue de

martingales, i.
pelii perroiliici : lii.
12. ui.dl de perruche . su. hilii *d'an umiu :

. 2i. vergue de pelii vidalii: 2°.. vergue

27. grnnd'vergue : 2-. vergue de grand hunier: 2U. vergue de graml volatil: :m, vergui: de grand
mci : ai. ceigne de grand cucumis: .12. vergue d'artimon : vergue de perroipiet de longue; :j!. verguio de
el'ariinn u: :r. vergue de perruche: ail. vergue, de cucumis de perruche; 87. corne: as, honle oil gui:

mulode gui: in. hras:

II. amure do grand'voiie; .12 écoule de gram!’voile : 18, halamdue.

E, mai ile misaine:
I1. lianas ile pinil pei-i-niliiei : .1. mat ile pelii perroi|/net: K. grillid mat:
mat d'nrti-

H’, vergue ile graml hunier: C', vergue ile graml

lianlians du petit mat de
Jiei'rin|iiet: ta, galliaulians de petit cacatois ;
mdiude: 10. élai ile grand perruipiei; 17. étai de Iléclie de grand eaeatnis :
galhauhans

FIG. 221. - MATAGE d'un beaupré
au moyen de la veriUie de misaine.

mais on quoique sorte superposés s'ap-
pelle une mullin' a clef: les mais lout
d une piéce du haut eu bas sont dits a
pihle ou a pieu : on n'en trouve que sur
les petits navires et les bateaux.

L'ensemble de chaque mét décrit une
lépere courbe :le bas mat est planté avec
une inclinaison sensible vers 1'arriére,
les mats supérieurs sont appelé.s vers
Iavant pai' la tension donnée aux étais.

I.a mdture d'un navire a trois mats
/h)m 22t)> comprend : I" le i/rand mal,
qui est placé un peu sur lavant du
milieu de la quille; 2" le mal ile mi-
saine, sur l'avant du prand mat: 2" le
mal d'artimon, sur 1'arriére. Si le navire
n'a que deux méits, on les nomme mat
de misaine et prand miat. I.a maiture
comprend aussi le heaupré. qui s'allonpe
obliquement a lavant du navire, ainsi
quesos prolongements ou houls-deliors,
retenus contre lui de la méme maniére
que les mats verticaux supérieurs.

Gréement. — Les mats sont main-
tenus solidement dans leurs positions
verticales de pros cordapes en fil
de ler ou d’acier. ()n appelle :

I" H/ais //fl. 225'. ceux qui
dus dans le sens de la quille:

2" Haiihans et i/alhauhans ftp. 22(>),
ceux qui sont tendus latéralement. Les
haubans et pai haubans portent des en-
Iléchures. échelles de cordes qui servent
aux matelots a se hisser dans la miture.

("e sont les mancuvres dormantes, et
chacune porte un nom particulier, outre
son nom pénérique : élai de hune, étai
de perroquet: haubans de perroquet,
palhaubans de perroquet, etc.

Les veri/ues fit/. 220 sont des piéces
de bois rondes destinées a supporter les
voiles, et qui. suspendues horizontale-
ment dans la miture, forment croix avec
les mats.

Liles sont supportées par les halan-
cines. et retenues contre les mats au
moven de drosses et de raca;/es.

par

sont ten-
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GABIERS dans la MATURE.

FIG. 223. - Différents types de VOILES.

A liasse vuile carrée: B. vui'.e carrée. Immer: C), triangulaire sur jmienne, m ile latine; 1). triangulaire sur ilraille,
foc: E. auriniie sur curuc et lidiue, brigantino: G. uuriijue sur antenne, ancien animen :
J. quadrangulniro sur livarde. voile, 2 Uvania: K, trapézoidale sur vergue. voile au tiers ou 4 boureei: L. triangulaire

DESCRIPTION

11, aunque sur mat ile senau :

ILLX XA VIR L

ri. H-.mo.x1't
GABIERS dans les HAUBANS.
iLbUMiii:
imonii,.
FIG. 22-1. - VOILES CARREES

(face avant et face arriére).

A. envaines; I!, liemujuei : C. hunier,
11, basse voile.

sur vergue. voile ile Imnari: M. quadrangulairo sur antenne, voile arabe; N. sur lattes, voile chinoise.

FIG. 225. - ETAIS.

A, O0tai d'artimon ; 1L liiai de perroquet ilo fougue:
C, otai ilo pornie.ho; 1), dtai ile fleche un ile cacatois
do perruche ; E.grand élai: G,étai du grand miii de
hum* ; I1, 6lui.ilo grand porro,piel; 1. étai de lléclie ou FIG. 226.
de grand cacatois : J. ctai de misaine; L, élai du petit HAUBANS.
vkuv de hune: M, étai du petit perroquet: N, étui do

. N A A.de bas mit : 15. de hune.
fleche 011 de petit eaeatnis.

Les marchepieds sont les cordages disposés a poste tixe au-
dessous de la vergue, alin que les gabiers puissent aller jus-
qu'aux extrémités pour la mancuvre des voiles. Les liras sont
des mancuvres fixées a chaque extrémité ; ils servent a faire

prendre a la voile les positions nécessaires par rapporta ’axe
du navire, c'est-a-dire a les orienter.

Les voiles. — Les voiles .//</. 'IT; et 224; sont des' pieces de
toiie destinées a utiliser 1'action du vent.
Elles sont formées de lézes de forte toile, assemblées par des

doubles coutures; leurs formes sont variables, mais elles sont

toujours bordées sur des ralim/i:es. lories cordes qui iii
lent lii surface, el jes empéchent de se déchirer.

Les voiles soni de deux sortes : 1er. toiles carrees el les
auriques ou lalines.

Les voiles carrées sont celles dont le plan est perpoiulii
au plan longitudinal du navire, ou a peu prés :elles sm
blieset orientées au moven de deux verynes: elles soni °
yuées sur la vertue supérieure, el par deux manteuvres
lées écoules elles sont fixées aux extrémités de la \
in 1'érie tire.

Ouand lavoile.au jjeu d'étre orientée, comme elle I<
repos, perpendiculairement a 1axe du navire, esl orienté
ou moins obliquement, 1'écoute qui est du coté du vent s a
IMm ure.

Les voiles
suivants :

carrées portent, sur chaque mat. les
Au mat de misaine, en commentant par le pont :
Lii misaine, le petit hunier, le petit perroquet, ie petit cu«
Au prand mat :

La grand'voilc, le prand hunier, le prand perroquet, le
cacatois :

Au mit d artimon :

Le perroquet de 1'oupue ou hunier d'artimon, la perion
cacatois de perruche. Il n'y a pas de basse voile carrée a
d'artimon.

Kn dehors de ces voiles carrées, on rencontre des
auriques disposées lonpitudinalemenl ; ce sont :

Les focs, voiles trianpulaires. allani du mal de misa
mat de beau pré;

Los voiles délai, sortes de focs installés entre deux
consécutifs, et les voiles i/oélelles ou voiles auriques. d
type est la hrii/anline. mancuvrée et établie a 1'aide
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FIG. 227. - CARGUES
A, c«rjrno-l»iiilt : li. earirne-loud : i'. earguo-houline :
1). canniib ile la Iingalliine.

FIG. 229. - RIS.
® 11.en éventail, ilo» vmles latines: t’. par cil lias,
illes aiiriijiies eta boureei.

mcl d'un gui. placée a l'arriére des trois-mats. D'autres
satiriques sont les voiles au liersou a bonne/les. dont la
ie s'appuie au mal par le tiers des allonges, et les voiles
urile, qui n'ont qu'une vergue diagonale.

s ris et les bonnettes. Les voiles, qu elles soient carrées
nines, ont une surface calculée pour un vent d'intensité
mnile.

le vent devient trés fort, on améne les voiles, ou on les
ir.au moven de mameuvres appelées curques. qui embras-
la toile et la serrent contre sa vergue /.<. 227 .

C il peut arriver que. sans &tre assez violent pour néees-
la suppression de la surface de la toile sur laquelle il agit,
n fraichisse assez pour qu'il faille la diminuer. Celase fait
eenanl des ris /;;;. 22'1 .

ci effet, la voile esl divisée, dans le sens de la largeur, en
cs équjdistantes, munies chacune d'une rangée de t/ar-
- bouts de corde qui traversent la toile et pendent libre-
voiitre elle. S'agit-il de réduire la surface : on attache les
mnes de la premiére bande au-dessus de la vergue supé-
e si c'est une voile carrée, au-dessous de la ralingue si c'est
wileaurique: on a ainsi serré la bande de toile comprise
le bord de la voile et les garceltos :on a pris le premier ris.
peut prendre ainsi deux, trois, méme gquatre ris; quand
pris le dernier, on est. comme 1'on dit, au bas rus. et la voile
iminuée de moitié. Cette mancuvre est dure et dange-
par mauvais temps ou grosse mer. car les hommes sont
é> de grimper dans la miture, et, arc-boutés sur les ver-
de nouer les garcettes dans celte périlleuse position.

—si s esl-on ingénié a réaliser des systémes permettant de
Ire des lis sans » envover les hommes en haut » Le plus
le est celui de la double cerque : on 1'applique surtout aux
m>. Le hunier est partagé en deux parties : la partie infé-
e. comprenant la surface de la voile qui subsiste quand on
- le dernier ris. s'appelle le /;.ce; 1'autre partie s'appelle le
il. Luc vergue supplémentaire se trouve entre les deux,
eil-il de prendre le bas lis : on » améne » simplement la

FIG. 228. - BONNETTES.

A. bonnettes liasses: I!. bonnettes ile lune

vergric du i*volant », et la surface de
la voile se trouve réduite a celle du
" fixe » Dans les navires de commerce
modernes, tous les huniers sont ainsi
doubles, et sur les trés grands voi-
liers a 3, A et £~ mits il y a méme des
doubles perroquets.

A bord des petites goélettes qui font,
en Islande, la péche de la morue, on
a, au mit de misaine, un seul hunier,
appelé hunier a rouleau : la voile est
enverguée a la facon d'un store, sur
un rouleau fixé a la vergric supé-
rieure, et que l'on enroule den bas
afin d’en diminuer la surface a vo-
lonté. Dans certains petits bateaux, il
y a des focs a rouleaux.

On a souvent besoin, quand la brise
» mollit » d'augmenter la surface de
toile offerte au vent. Pour cela on se
sert des bonnetten fit/. 228, A, H, C .
Ce sont des voiles supplémentaires,
établies sur des bouts-dehors, bouts de vergue qu'on fait
glisser le long des vergues principales : les bonnettes por-
tent le nom des voiles auxquelles elles sont adjointes. On re-
marque a l'extrémité de chaque vergue un clan vertical, dans
lequel passe une des écoutes de la voile supérieure: puis un
ou deux pitons, servant au passage des rabans d'empoinlure,
pour enverg'uer la voile ou prendre des ris: enfin, sur toute la
longueur esl fixée une piéce de bois légére qui en est tenue un
peu écartée : c'est la filiere denvertjure. sur laquelle on attache
de trés preés la raling/ue denrer¢/ure de la voile. Lile sert aussi,
griace a une disposition spéciale, de litiere de ris, et, a cet effet,
elle porto des garcolles au moyen desquelles se prennent les ris
quand il est nécessaire de réduire la surface de la voile.

C, liOimettcs ile porroipiel.

Les vergues. — Les cerques fit}. 230 portent le nom des
voiles qui sont envergnées dessus: de plus, leur nom indique le
méit auquel elles appartiennent. Ce sont, pour chaque mat :

i.a basse vergue, qui porte la basse voile: la vergue de hu-
nier fixe, la vergue de hunier volant, portant chacune un de ces
deux huniers ; la vergue de perroquet, la vergue de cacatois.

On les désigne donc comme suit, par exemple :

La grand'vergue : celle du grand méat: la vergue de misaine :
la basse vergue du mét de misaine: la vergue du grand hu-

FIG. 230. - VERGUES.

A, 'I» misaine: B, ile pelii huilier; C, ilo jiei.it jicrrotjucl; I), ile polit eaealois;
K, grand vertrue : (i, de grand hunier; II, do grand porroipii'l; .1, defraud cacatois:
K, harreo nu darlimon: I, ile peiTiupiet de. fougue; M, de perruche: .N, de eaealois

de perruche; O, de hunier, amenée.
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Miture et voilure d'un KETCH.

nier, du grand perroquet, etc. La basse vergue et celle du hunier
tixe sont seules fixes. Les autres se hissent le long-de leur mat
respectif au moven d'une (/risse. Chaque drisse porte le nom de
la voile dont elle souléve la vermie : exemple :1la drisse du prand
perroquet, du petit hunier volant, etc.

Léverions un peu sur l'avant, pour remarquer une piéce de
bois placée presque verticalement solis le beaupré : c'est la
mariinyale, qui sert, avec les deux ceryues de cicadiére, a
donner aux haubans et étais des bouts-dehors ['écartement né-
cessaire poni’ assurer leur tension.

On appelle phare 1'ensemble des voiles appartenant a un
méme mat :toutefois ce terme ne s'applique guére dans la pra-
tique qu'aux voiles carrées : on dit alors que le navire - est
pourvu de phares carrés » pour le distinguer de ceux qui
portent seulement des voiles yoeletics latines et auriques;.

Sur les navires pourvus seulement de voiles latines et auri-
ques, les vergues proprement dites n'existent pas, et, dans ce
cas. il n'v pas de méat de hune, ni de méit de perroquet : le mat
se compose seulement du bas mat et du méat de fléche; les voiles
auriques se hissent sur une corne, et se bordent soit sur un gui,
soit sur la muraille méme. Nous indiquerons en détail le grée-
ment aurique dans le chapitre consacré a
la navigation de plaisance, les voiles au-
riques ou latines étant a peu prés les seules
en usage a bord des yachts.

Les bateaux de péche et les petits cabo-
teurs en général rentrent dans la catégorie
des navires gréés de cette facon.

Divers types de navires a voiles. —
Les navires se distinguent d'aprés le nom-
bre de leurs méts, et d'aprés le genre de
leur voilure, qui est carrée ou latine: du
reste, un navire pourvu de voiles carrées
porte aussi entre chaque miat des voiles
latines, appelées coiles d'é/ai.

Les types de voiliers les plus compli-
qués sont les (;uatre-miits. munis soit de
quatre phares carrés, soit de trois phares

carrés et d'un mat-barque. On a méme
construit en franco el en Allemagne des
ein<[-mdt.s. et en Amérique une goélette
a sept mits.

Kusu jte vieil neili les trois-mdts francs
ou /rmnis-nuits carrés, qui ont des voiles
carrées a chaque mat, et les trois-mdls-
han/ues. qui n’ont pas de voiles carrées au
mét d'artimon.

Le hrick et la (/ocle/tc n'ont que deux
mits : grand mat et mit de misaine; mais
le brick ne porte que des voiles carrées,
tandis que la goélette ne porte que des

DESCRI L'Il ON DUX XA VIR K

Maiture et voilure d’un BRICK-GOELETTE.

voiles latines; il en esl de méme du I,-¢/ch. Kntre ces deux ty
se place le hrick-yoé lette. qui porte des voiles carrées a 1'av;
el des voiles latines a 1'arriére.

Il existe aussi des trois-mats-ynclelles. qui ont un phare c;
a 1'avant et des voiles latines aux deux autres maits, et des <
mdts, dont le mit de misaine porte deux vu
carrées, el une misaine aurique.

Quel que soit le type du batiment, les voiles de 1'avant ou ,
conservent sensiblement la méme disposition; elles sont li>
par leur point d'amure sur le beaupré ou le bout-dehors
hissent le long d'une draille au moyen d'une drisse, et se I
dent au moyen de leur écoute sur la muraille a 1'avant du na\

Les différentes matures et voilures dont on vient de pa
conviennent a des navires. Les bateaux proprement dits c-
portent un gréement plus simple, mais qui varie encore, p
des bateaux de méme tonnage, suivant les régions. Nous
donnons des figures en parlant de la péche.

D’une facon générale, les baAtiments cotiers, caboteurs
pécheurs, de faible tonnage, ont un gréement comport
plus de voiles auriques que de voiles carrées, tandis que c¢
I'inverse pour les grands navires, destinés au long cu

lettes a trois

Voilure d’'un T ROIS-M ATS-B AROUE au plus pres.
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COUPE TRANSVERSALE D UN TRANSATLANTIQUE
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PAQUEBOTS

TRANSATLANTIQUES; coupes, et plans des ponts.
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CAPTURE D'UN BALEINOPTERE

CAPTURE DE BALEINOPTERES

pii liei paiement pratiquée par les Américailis et les Anglais :
des centres les plus importants de ces péches est la mer de
bring.

.es cachalots vivent principalement dans les régions dela
ie torride, entre les tropiques, oil les eaux sont plus chaudes,
s haleines étaient autrefois trés nombreuses sur nos cotes, et
tammenl dans le trolle de (lascoliie oti les péchaient les
.vires de nos Basques actuels.

dies se sont éloignées, soit a la suite de changements incon-
s dans la nature sous-marine, soit aussi peut-étre parce que
r instinct les a poussées a fuir les pécheurs qui les harce-
'iii sans cesse.

m tue les baleines et les cachalots avec des harpons et des

MORUTIERS de

a Tromsce (Norvaic).

Paimpol : Bénédiction de la flottille, avant le départ.

ILiIOM Al L

Cl. du Dr Richard.

et sa PREPARATION, au SpitzberK.

CL I'. Kester. FIG. 235.

CANON LANCE-HARPON et harpon-obus.

lances; autrefois, ces engins étaient mancuvrés a la main, et il
fallait poursuivre le monstre a 1'aide d'une embarcation appelée
baleiniére, qu'on détachait du navire quand on apercevait un
celacé (/I'fl. 233', puis, lorsqu'on était a portée, on lui plantait
le harpon ou la lance dans le corps. Ce procédé trés dangereux
est aujourd'hui a peu prés abandonné, surtout dans les mers
d'Lurope :c'est avec un petit canon qu'on lance le harpon-ohus
/if/. 23;V; les pécheurs évitent ainsi le danger de cdtoyer dans
un faible bateau le corps de 1'énorme animal.

On peéche la baleine et le cachalot pour 1'huile que donne leur
couche épaisse de lard: pour les fanons de la baleine, avec les-
quels on fabrique un grand nombre d'objets divers: pour les
dents, ou défenses, du cachalot, qui sont d'ivoire trés apprécié:

enfin pour le spermaceti ou blanc de
baleine, substance que l'on retire de la
téte du cachalot, et qui sert a fabriquer
des bougies de luxe.

La chasse acharnée faite aux baleines
en diminue tellement le nombre, que,
comme 1'éléphant d'Afrique, ces géants
dela Mer finiront par disparaftre, si 1'on
ne prend pas de mesures pour assurer
la conservation de leur espéce.

Ceux qui se livrent a cette péche pren-
nent le nom de baleiniers: on dit de
méme :un navire baleinier, ou plus sim-
plement : un baleinier.

La grande péche comprend,
chasse aux phix/nes //Ifl. 1'i,3 et aux
morses /i;/. 114 la peche des mar-
souins jip. MO , et la péche du corail : si
I'on range celle derni¢re dans cette caté-
gorie. c'est en raison de 1'éloignement
des parages oti elle est pratiquée. Disons
pourtant que ces péches n'occupent guére
de batiments francais, et ce n'est que

pour mémoire que nous les citons ici.

outre la

la. morue. Islande. La

Péche a
péche a la morue est classée comme
grande péche, moins a cause des dimen-
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FiG. 264. - REMORQUEUR de la marine marchande.

LA MAN@@UVRE DU NAVIRE

L’ appareillage. Nous allons maintenant passer en revue
e> principales opérations et manoeuvres que comprend la navi-
gation, considérée, pour le navire, comme I’action de se rendre
I'un lieu a un autre a travers les océans, et nous prendrons
comme tvpe la navigation des voiliers, celle des vapeurs étant
jeaucoup simplifiée grice a la force mécanique dont ils dispo-
tent. Nous supposerons que le navire, ayant terminé les opéra-
ions qui le tenaient au mouillage ou dans le port, a été mis en
etai de reprendre la mer.

Imaginons d'abord qu’il se trouve dans un pori fermé. La
nature et le gréement ont été mis en état. Les voiles ont été
mnverguees, les mameuvres courantes passées. D'autre part, les
irovisions sont embarquées: le capitaine a rempli toutes les
ormalités. Le navire est en régle.

Le premier acte de toute navigation est I'appareillage, con.sis-
aoi en une série de mancuvres qui varient suivant les cir-
onslanccs dans lesquelles elles s'effectuent.

Le navire est sorti par les écluses, et au moyen de ses amar-
es. du bassin oti il était a quai. Il est alors conduit en rade,
4 plus souvent par un ou deux remorqueurs 'fig. 264 et 265,i.

Ancre Trotmnn-Portor.
Ancre

Ancre de

AiguiHrtage
du tevier
Tenon

Tenon

Ancre 11 Mouilleur

Mnrrel- ;i° llisbec

Ancre de corps mort

L'Il OM Mi-!

Fi1G. 265. - RE MO RQUE UR de la marine de guerre.

Dans ce cas, I'appareillage est trés simplifié, car, 2 moins que
des raisons particuliéres n'obligent le navire a stationner sur
rade, on établit la voi Ilure pendant que le bitiment est encore
retenu par les remorques. Celles-ci avant été larguées dés que
le remorqué peut étre livré a lui-méme. le navire fait roule vers
sa lointaine destination, et le remorqueur rentre au pori.

Mais si le navire, au lieu d'étre dans un port fermé, se trouve
dans un port ouvert, ou sur une rade, il est soit mouillé sur ses
ancres, soit amarré sur un corps mort .fig. 2(>S . Dans ce der-
nier cas, la voilure ayant été établie, on largue le corps mort
quand les voiles ont pris le vent et permettent au navire de
s'éloigner dans la direction voulue.

Si le navire est mouillé sur plusieurs ancres .fig. 266 et 267",
il faut les lever 1 une aprés I'autre et n'en laisser qu'une, dont
on rentre le plus possible de chaine avant d’é¢tablir la voilure.
Quand le navire a réduit au minimum la longueur de chaine
qui le retient a sa derniére ancre, on dit que celle-ci est a pic.
Les voiles une fois larguées, on établit celles qui sont indispen-
sables pour l'appareillage, c'est-a-dire celles qui feront abattre
le navire sur le bord voulu, cl pourront lui donner une cer-
taine impulsion dés qu'il cessera d'étre retenu par son ancre.
Celle-ci est alors dérapéc (arrachée du fond, a 1'aide du cabestan :
la voilure est orientée: le
navire pousse par le vent
s’éloigne vers le large, et I’on
achéve de remonter 'ancre
jusqu’a Vécubier fig. 269:,
puis on la traverse lors-
qu'elle doit rester au hus-
noir ;fig. 270', c’est-a-dire
préte a étre mouillée si le
vent ou des courants met-
taient le navire par rapport
a la terre dans une position
critique. Enfin, le navire

I'Amirauté anglaise

Ancre

Ancre chinoise en bois.

FI1G.267. — ANCRE de bossoir.

A, jas: B, tige ; C, C. Inas; 1), dia-

mant; K, K. pattes; F, bec; C, oreille
11, carré ; O, organeau.



finit d’établir ses
Vni les et fai t roule,
lorsque la mancu-
vre de l’ancre est
terminée.

La route. —
Sauf en quelques
cas exceptionnels,
uu navire esl
plus en surelé au
large que prés de
terre : le naviga-
lenrs’efforce donc,
dés qu'il a mis le
navire a la voile,
de s'éloigner de la
cote dans la me-
sure que lui per-
mettent la direc-
tion du veili et
Pilinéraire a sui-
vre. Si la force du

FIG. 268. - CORPS MORT.
A, bunco: H, iiaguo; C,C, ancres-lu corps mori :
I), ancres ml'ctiipennelagec.

FiG. 269.

FIG. 272. - AMURES.
Navires bibord amures Al
et irilmrd amures .I0.
FIG. 271. - ALLU RES.

A. navire a vedes carrées, vent debuut; 11 vu.-Itl VOo|U k.
a voiles auritiuesserrani le vent a niiaire nuaris.

IO)k.rCt k na_

vire porfe toute sa
toile: dans le cas
contraire, ce sont les voiles hautes qui restent serrées.

La route d suivre est tracée a 1'avance par le navigateur: mais
il est rarement possible de le faire strictement. Le navigateur
se trouve donc constamment en lace d'un probléme dont les
données varient sans cesse, et qui consiste 4 profiter de toutes
les conditions du vent et de la mer pour maintenir toujours la
direction du navire aussi rapprochée que possible de la direc-
tion voulue.

Tant que le vent est favorable bon vent , le navire poursuit
sa route sans difficulté, et 1'on peut gouverner au cap indiqué.

Le navire porte le plus de toile possible. Si le vent souffle en
plein de I'arriére, on cargue la grand’voile afin qu'elle ne mas-
que pas la misaine: les Ibcs et les voiles d étai dans ce cas sont
halés bas. Si le navire recoit le vent par le travers, toutes les
voiles » portent ", y compris les voiles auriques.

(.tuant le vent souffle de la direction méme dans laquelle on
voudrait diriger le navire, ou de directions immédiatement voi-
sines. on dit qu’on a le vent debout //</. 271. A . Le vent debout
oblige le navire d prendre 1'allure du plus prés /i;/. 273, D, D’

LA M LII

TIMONIER AU GOUVERNAIL, 4 bord d’un voilier.

ct a Jlatiruilcr
l'ii). '2I') . I.es V'li-
les som ocien léc'.
e’ -st-a-dire que k>
vergues soni brai-
sées de lelie soru-
que la position ie
rapproche aniani
que possible du
plan de la quille.

I.a direction du
navire fail ainsi
avec la direction
du vent un angk
de six quarts (U
compas environ;
c'est-a-dire que. k
veili sou filant pai
exemple du Nord,
le navire aura k
cap d I'K.-N.-K. ou
aI( ).. selon
le coté d'uii il re-

- ECU BIERS. FiG. 270. - ANCRE AU BOSSOIR.

cevra le vent. I,a grandeur de cet angle, du reste, augmente m
diminue selon les qualités de chaque navire, la plus ou moin-
bonne orientation des voiles, 1'habileté du timonier. I.es vaclilr
de course arrivent a serrer le reni 4 i/ualre i/uarts /;<. 271. Ii
cest-a-direa taire routed /if> degrés de la direction du veili
et contre lui.

Chaque fois que la direction du vent vient a changer, dans b
but de toujours tenir la voilure présentée a celui-ci sous kanu n
le plus favorable pour la marche du navire, on hrasse les ver
gues dans la position convenable.

(Juand le navire recoit le vent par la droite ou par tribord
on dit qu’il navigue tribord amures /;i/. 272, H ; il sera, ai
contraire, hdbord amures /;i/. 272, A s'il recoit le veili par s;
gauche-bdbord . Aussi appelle-t-on cllan<ier tes amures 1'évo-
lulion qui consiste d recevoir le vent du bord opposé d celu
sous lequel on
le recevait pré-
cédemment.

Les allures.
Le louvoyage.

Disons d’une
facon générale
que les marins
appellent /it
du vent la di-
rection dans la-
quelle il soui-
lle. Les allures
chi navire se-
ront donc les
positions qu’il
peut, en cours
de route, occu-
per par rapport
au lit du vent.

Ouand le na-
vire est poussé

FIG. 273. - ALLU RES.

A, direction du wui : IL B. grand largue: C.C. largue
I). I), plus prés: E. vent arriére.
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FIG. 274. — LARGUE.
(A, dii'cil mu .lii \ <1IL
FIO. 275. — Bitiment

courant des BORDEES
ou LOUVOYANT.

1\, iliriviinii du  viom

FIG. 277. FIG. 278.
Cotre virant VENT DEVANT. Cotre virant VENT ARRIERE.
l'iu's inlmial amurus : U, <I* A. au plii.s pres lialioial amures; li, I
C. le l'umplein, la ¢rraii'i - Inrneali arrive sur trilmtal : C. veut arriére
e cucuri- cu raliuguc : 11, an plus pre' IL elinuircineiii irainures du la jri-aml-vuili-
lialinial aniurc» la. au plus prés, trilmrd amures.

.actemeni par l'arriére. cest-a-dirc que le veili souille précisé-
eiit clans le sens suivant iequel le bateau se dirige, on dit que
lii i-ci mnavipue plein roi/ arriére /;;/. 273, b. . Si le vent,
inique souillant cle l'arriére, est incliné sur le navire, niais
i continuant 4 le pousser devant lui. on a Tallure ;;rund
r;/ue /i(j. 2i:>, i. 15. — Le veili continuant a changer, I’allure
nitlilt lu)'(/ue //fl. 212), C. C el 21"\ .
iis cenIde /racers. Ces allures sont
II,-s solis lesquelles le navire inar-
e le mieux, car toutes ses voiles
cuvent l'action du veili, tandis
Lui plein vent arriére les voiles
irriére « masquent « les voiles
ivani.

i.mand le vent, aprés avoir souillé
r le travers du navire, prend une
redimi qui est du cdté de 1'avant
. bateau, autrement dit quand ce-
ici se rapproche du lii du vent, il
mille, au premier abord, impos-
ée que ce bateau puisse avancer
io le sens opposé a celui dans le-
ei le vent souille. ihi v arrive ce-
ndant de la lacmi suivante :

l.es voiles smil brassées aussi prés
e possible de 1'axe du nav ire. mais
ipm vs suits le vI-il. Le mouvement
Iair tendrait 4 pousser le navire
travers. par Son travers. Mais la

KT

[.'110M ML

résistancede 1'eau au mou-

gly. E) a . vement latéral, vu les di-

YA Ay e'l_' mensions et la forme de

la coque, est plus grande

oJ Z7|'|7 (y(d que dans le sens longitu-

dinal: la résistance au

a.u'y Yo mouvement de cété ou a

Ia dérice intervient

Lii comme force utile, et il

FIG. 276. - BARRES. reste une composante qui

i. or,Tina jir i ta pousse le navire en avant.-

tI'NIro. — « i Tiatry On dit qu'il navipue au

""“"J"U‘"g:“‘/;:':‘r"s‘sj* :f’ lua,“,’u‘;‘d"“:b plus prés /;ji. 212. ). 1) .

’ C>uand il a ainsi marché-

un peu tribord amures,

par exemple, il fait une évolution, chanpo son amure,

et remonte un peu dans le vent mais bibord amures

cette lois. Il avance donc contre le vent, en zipzap. On

dit qu'il court des bordées .//</. 27f> ; aprés chaque bordée, il
faut donc cirer de hord.

Le virement de bord. — D'une maniére pénéralc. quand on
mancuvre le gouvernai [ de facon que 1'avant du navire se rap-
proche du lit du vent, autrement dit - mette le nez dans le-
vent ”, on le fait lofer. Au contraire, quand on apit de sorte que
le navire céde au vent, et manceuvre de facon que 1 avant s'éloi-
pne du lit du vent, on laisse porter; on dit aussi, dans ce der-
nier cas. que le navire arrice.

Nous allons, pour expliquer les virements de bord, prendre le
cas d’une voilure simple : celle d'un cotre, par exemple.

On peut virer de bord de deux maniéres : eira- cent decant.
ou cirer cent arriére. Kxaminons d'abord comment on peut
virer cent devant fl;;. 211 :

Le navire est supposé babord amures :la fipure indique par
une fléeche la direction du vent. Le timonier tourne le pouver-
nail du c6té du vent. et. comme la harre f;;;. 212 et 212 marche
en sens contraire du pouvernail. il met la harre dessous. Le
navire remonte dans le vont a cause de sa vitesse acquise. Aus-
sitdt qu'il d.épasse le lit du vent, on chanpo les amures, c'est-
a-dire qu'on lile les écoutes des voiles du bord opposé, et on
mancuvre le pouvernail de fagcon a serrer le vent au plus prés
mais sous les amures opposées.

La iipure indique clairement les opérations a faire dans le cas
du virement cent arriére fit/. 278 .

Nous avons pris 1'exemple d'un cotre, c'est-a-dire d'un navire
a voiles aufiques, parce que c'est I’exemple familier que 1'on
voit réaliser sur les barques de péche et les petits bateaux de
course; et chacun sait avec quelle facilité ils virent de bord. Sur
les prands navires, sur les trois-méits, c'est plus compliqué, et il
faut faire apir, vu la lenteur de 1'évolution, successivement les
voiles d'avant et les voiles d’arriére.

Tout le monde sait quelle est l'action du pouvernail sur un
navire, sur un bateau. (Juani au role des voiles sur une évolu-
tion, il suffit de se rappeler qu’un bAtiment est beaucoup plus
loup que larpe. pour comprendre que les voiles de 1'arriére ten-
dent a faire venir 1'avant au vent, tandis que celles de l1avant
tendent a y faire venir 1'arriére: trop eharpé de toile a 1’arriére,
le navire le plus prés est ardent : malpré le pouvernail il tend
a se ranper de plus en plus dans la lipne du vent: dans le cas

contraire il est mou. et présente le défaut inverse.

Le défaut d'étre ardent ou mou. de pouverner mieux a
une allure qua une autre, dépend quelquefois aussi d'une
répartition mal comprise de la carpaison: dans ce cas. le
défaut doit &tre racheté précisément par une aupmenta-

lion ou line diminution de la voilure-
avant ou arriére.

Les mouvements pour /lofer ou
arricer s'exécutent ordinairement
pour parer a un danper. pour éviter
un abordape, etc., ou. s'il s’api Id'une
arrivée, pour ne pas rester trop prés
du vent dans un prain. Ils s'effec-
tuent par le seul moyen de la barre
convenablement mancuvrée: mais,
si le navire devait conserver la nou-
velle direction. il faudrait modifier
dans le sens convenable l'orienta-

FIG. 279. - TIMONIER A LA BARRE. tion de la voilure.
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On larMuc le CORPS MORT.

F10. 280. A. si'dic ile lulli- : II, MUIV le gi'uml Immer: <

11 n'est pas toujours au pouvoir du navigateur d'augmenter
la vitesse du navire a voiles: certains navires, du reste, doivent
a la maniére dont ils sont construits et jurées d’¢tre meilleurs
marcheurs que d'autres. Onoi qu'il en soit, la vitesse d'un voi-
lier, en général, dépend de la force du vent, de angle sous
lequel les voiles le recoivent, ainsi que de 1’état de la mer, et de
la direction des lames.

Mais le navigateur peut toujours diminuer la vitesse du
bitiment, et méme arréter complétement celui-ci. I,a dimi-
nution de vitesse s'obtient par une diminution convenable de
la voilure. Pour arréter tout a fait le navire, il faut met/re en
panne /;g. 280'; dans cette position, une partie de la voilure
continue a recevoir le vent, tandis que l'autre est masquée.
Le navire, d’ailleurs, ne reste pas pour cela absolument immo-
bile, car on ne peut 1'empécher de dériver plus ou moins pen-
dant la panne; mais il s'éloigne peu du point ou il a pris cette
position. On met en panne soit pour porter secours a un autre
navire, a un homme tombé a la mer, soit pour prendre ou
déposer le pilote, soit pour réparer certaines avaries, soit pour
sonder; en un mot, chaque lois que, pour une raison ou pour
une autre, on veut rester stationnaire sans pour cela mouiller
I'ancre. Tous les états du temps, depuis le calme plat jusqu'a
la violente tempéte, se présentent au cours d'une traversée.

Le navire peut porter toute sa toile tant que la force du vent
ne dépasse pas un certain degré, mais on est obligé de la
réduire dés que ce degré est atteint, soit que le vent frafchisse
normalement, soit qu'il s'agisse d'un grain. La réduction de la
voilure commence par la suppression des petites voiles : caca-
tois ;;g. 222), clinfoc ifig. 282, 1) , petites voiles d'étai. Si 1'on
suppose que le vent conservera le degré de force qui a obligé
de carguer ces voiles, on les ferle 'fig. 28h.

Liisuile vient le tour des perroquets; puis les huniers vo-
lants fig. 222', le grand foc [/ig. 282, C, sont amenés, et la
grand voile carguée.

Un carguerail de méme la misaine si le mauvais temps se
déclarait tout a fait. Le navire resterait alors sous ses seuls
huniers fixes (fig. 222', soit a la cape fig. f>7¢, soit en fuite,
suivant la direction qu'il faudrait suivre, et, surtout, I'état
du temps et la grosseur des lames.

Disons du reste que la réduction de la voilure est rarement

nr NAVI III=

S-ir h PASSERELLE.

" imn n. !
FIG. 28!. - VOILE FERLEE.
FiG. 282. - FOCS.

A. polii loo: H. fliux Ino: T ;UHI loo:
K. foi’ ou Tair: F, io.- mI'animuii.

D. oliiifoo;

aussi nidicali.- =
cno. oil loui oa-
olio ila Ijou Qu
progrossi \i-
molli. I.o phi
souvent on faiali
ha uls Ies hunier'
velanis ave-
leurs ris pris : <i
prend aussi h
ris des basses
voiles, avant di
se décider a Ilos
serrer loui a laii.
L'opération (U
oarjiu er de la
toile est toujours
dangereuse poul-

ies voiles — oi
parfois pour la
mature -- dans

Tos "'ros temps:
la \oilo livrée a
elle-méme, si <m
ne la carine pas
assez prompte-
ment, l'onelle
1'air avec lin-
ioneo : elle poni
étre ainsi mise
en piéces, brisei’
sa vergue, occa
sioli lier dilleren-
tes avaries dans
la miture,et cau-
ser des accidents
de personnes.
Aussi ne doit-
on pas attendre,
pour diminuer
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Remplacement d'un GOUVERNAIL.

cio voiles, que ia brise ail alleinl toute sa lorce. Le navigateur
prudent ne cherche pas a parer un (train en laissant porter,
car, pendant que celle mainelivre s'exécute, le navire encore
chartt'é de ses voiles hautes pourrait engager. c'est-a-dire &tre
mis sur le point de chavirer: cela est particuliérement impor-
tant dans les embarcations et petits bateaux a voiles, qui doivent
au contraire dans un (train se rapprocher le plus possible de
la liitnedu vent, et rester dés lors parés a filer les écoules de
leurs voiles.

De méme, on ne doit prendre la fuite devant le temps que
s'il est absolument impossible au navire de tenir la cape, car le
passaife de la cape a ia fuite peut offrir les plus «frauds dangers,
et la fuite elle-méme est une allure périlleuse pour un navire.

Ln batiment cs/ engagé quand,jeté sur le c6té par une lame,
par un jtrain, par une saule de veili, il ne peut plus se re-
dresser : c’est 1'événement le plus (;rave qui puisse mena-
cer le navire: i! faut alors, et le plus promptement possible,
coupei' le méat d'artimon, et, si cela ne suffisait pas, le ;fraud
mit. <)n attaque le bas miat a coups de hache, prés du pont,
du coté solis le vent : les rides des haubans sont coupées quand
le mit est pres de se rompre. Les focs sont laissés bordés,
et font abattre le batiment aprés que l'arriére a été déchar;fé
de la maéiture.

Il peut <ariiver que le navire perde son ;fouvernail. soit que
celui-ci se briseen talonnant sur des rochers, soit que par ;;rosse
mer une lame enléve cet appareil de ses ferrures. I ne faut pas
.~un/fer a le remettre en place ou a le réparer, tant que la mer
est aifilée: d’ailleurs le jrouvernail peut avoir été mis tout a fait
hors d’usuife par 1'accident. Dans ce cas. le navigateur établit
un gou cernailde furiune fig. IS» : on peut construire de plu
-ieurs lapins un instrument de ce ;felire : cela dépend de l'ini-
tiative de chacun, et des moyens dont on dispose. Ln ;fouvernail

ci. Dr Cliarc.it.

APPAREILLAGE, a bord d'un voilier.
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Cl. A. Unyoi.

Une EPAVE jetée sur la gréve.

de fortune souvent employé consiste en une des basses verifiies
que 1l'on installe a 1'arriére comme une maniére de ;(;rand avi-
ron de queue. I)ailleurs, toutes les inventions sont bonnes,
pourvu qu elles aident le navire a se diriger jusqu'au moment
oti 1'on pourrit remettre en place, remplacer ou réparer le ;fou-
vernail.

Les batiments a vapeur. La mancuvre des navires a
vapeur offre certaines facilités par suite de leur aptitude a se
mouvoir sans avoir a compter sur un affent extérieur aussi va-
riable que le vent. Ln outre, le navire a vapeur peut se diriifer
vers n'importe lequel des points de 1'horizon, alors qu'il existe
pour le navire a voiles un secteur mort, de ), a 50 degrés de
chaque coté de lit direction du vent, soit 100 dejfrés sur :{(>9. nii
il lui est impossible d'entrer. La mancuvre du vapeur est
encore simplifiée par 1'usape de treuils et guindeaux méca-
niques /;g. 20<Si qui fournissent de puissants movens d'action
pour faire évoluer le bitiment dans uii portan moyen d'amarres
fixées sur les quais, (irace a ces treuils, il serti le plus souvent
facile de mettre l'avant du navire a vapeur dans une direction
trés voisine de celle qu'il a a suivre pour sortir du bassin ou
du port: il effectuera ensuite celle sortie en mettant sa machine
en marche aprés avoir rentré ou largué ses amarres. C'est alors
au moyen du ;fouvernail qu'il suivra la route qui doit le con-
duire vers lii pleine mer. Lue fois au larifo, il se dirigera par le
moyen de la boussole ou compas de route fig. 21)7 . placée sous
les veux de I'homme qui tient la roue du  fouvernail. ou timo-
nier fig. 27!) . auquel le capitaine ou I'officier de quart aura
indiqué lii roule a suivre.

Les évolutions vers tribord ou babord sont assurées par la
simple manceuvre du ;fouvernail, selon les indications de 1'offi-
cier de service. .Notons de suite que les mots bdbord et tribord
ne sont plus usités en marine, surtout dans la pratique de la
navigation a vapeur, en tant que commandements ; ils restent
maintenant des termes techniques d'usajfe
livresque, ou de conversation courante. <>n
ii reconnu en effet, dans lii pratique, que
ces deux mots de terminaison analogue

bord mpouvaient prétera confusion, sur-
tout s'ils sont transmis au moyen d'un
porte-voix. <)n les a donc remplacés par
ceux de gauche et de droite, qui ne sau-
raient préter a aucun doute. A bord
d'un vapeur, l'oflicier de quart com-
mande donc au timonier :

"(lanche, tant de dejfrés ! ¢

" Droite, tau

de deprés !
qui siifnifie

« Liiiles vi-

le navire ver

la ;fauche

vers la dmi

de liilit de dc-
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replacer le pouvernail
au milieu, c’est-a-dire
faire suivre au bati-
ment la route vers la-
quelle il a maintenant
tourné son avant, 1'of-
ficier commandera :
< Zéro ! »
Dans la marine a
voiles, on désigne le
plus sou vent au timo-
nier la mancuvre a
faire en lui disant :
« Lofez! » ou : <€ Lais-
sez arriver! » ce qui
cm péche touteerreur.
Ceci dit, voici quel-
ques particularités
sur la manceuvre des
biatiments a vapeur a
hélice, les seuls a peu
prés usités aujour-
d'hui.
I,hélice a un sens
de rotation universel-
lement adopté actuel-
lement et qui est la
rotation <« a droite »
c’est-a-dire dans le sens des
aiguilles d’une montre en re-
gardant 1'avant du navire.
Comme résultat, il se crée
une force composante qui tend
a entrainer l'arriére vers la
droite et. par suite, l avant vers
la gauche ifi(j. 285); on est
donc obligé, pour suivre une
ligne droite, de corriger cette
composante en placant le gou-
vernail légérement sur la
droite. Au point de vue des
évolutions, la conséquence de
ce fait, c'est que le batiment a
vapeur tourne plus facilement

vers la jjauche. puisqu’il a de par le sens de rotation de I’hélice
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tourner les hélic
toutes deux vers
dehors. en positio
su/ira-diceri/cnlcs.
toutes deux vers
dedans en positio
supra - cnn cer/jen |
/. 2K, Ael U .
I,a réponse est aD
si 1'on regarde seul
ment la facilité d év
lution. Considéron
en effet, un batime
a deux hélices, ava
besoi n de tourner v\
la ;jauche. S'il ve
effectuer le niouv
ment le plus rapii
men Lpossible, il en
tinuera a faire m
avant avec 1'hélice
droite, et battra m
arriére avec celle
gauche. <r. il sul

NAVIRE ECHOUE, portant son pavillon en berne.
FIG. HELICE.
FiG. 284. - ACCOSTAGE D’UN OUAI Sa relation a droite produit
par un bateau a vapeur. en u un appel des molécules li FI1G. 286. - HELICES
L.n navini A <|ni accoste par bibord est aide par I'in- quides, et en b un rejet de ces A, hélices supra-diversenb

fluonoe de I’hélice, qui I'entraine dans le sens de la fleche

lorsqu'un fait machine on arriére. I.c navire B est, au

contraire, ir¢iié par celle mémo influence. Oti accoslo
donc ile préierenco dans la pnsiiion A.

tendance a aller de ce cdoté, que vers la (/roi/e ou
lutter précisément contre cette tendance.

Dans la marche en arriére, la proposition est renversée :tour-

nant alors d (jauche, I’hélice entraine ’arriére vers la gauche,
etce d'autant plus énergiquement que cette hélice se trouve alors
avoir plus d'action latérale, puisqu'elle entraine le batiment au
ayant en outre moins d'etiet
dans ce cas, on voit tout de suite qu'en faisant marche en arriére

lieu de le pousser. Le gouvernail

un bitiment a vapeur se dirigera
plus difficilement, et il ne pourra
faire ainsi un long parcours en
ligne droite. On n'emploie donc
la marche en arriére que pour
s'arréter, elater [l'erre du Dbati-
ment au moment ou il est arrivé
a destination, ou encore pour
évoluer dans un bassin, se pla-
cer le long d'un quai en utili-
sant alors précisément cette faci-
lité a venir sur la gauche. Les
deux représentations ci-dessus
/i1j. 28j indiquent deux modes
d'accostage qui feront saisir la
différence de mancuvre.

Les bAtiments mus par deux
hélices /;;j. 2871 n'ont pas de
composante latérale dans la mar-
che directe, puisque les efforts
des hélices peuvent étre neutra-
lisés si on les fait tourner en
sens inverse, ce qui est toujours
le cas. 11 ne se pose plus que la
question de savoir s'il faut faire

LA MER.

FIG. 287.

il lui faut

molécules; il y anne tendance
a Penlrainemcnt du naviredans Les fléches sous I»s hein
le sens de la fleche A.("est lin
verse, dans la marche arriére,

B. hélices supra-conversent

I et 2 indiquent les n-snli.-iir
de leur action dans lesdens ¢

de regarder les deux représentiations ci-dessus ////. 28¢( . pm
voir que si les deux hélices sont supru-diverijenles 1'évoluth

se fera avec le maximum de rapidité, puisque 1'hélice de droit

— Arri¢re d’un navire a deux HELICES.

sément dans le sens

battant en avant, tire 1’arriére vers la droite, comme nous 1'avoi
vu pour le cas d’une seule hélice, et que celle de gauche, hattai
en arriére, aide ce mouvement. Au contraire, avec les hélic
supra-conuer;jeules chaque hélice pousse ou tire 1'arriére pi\A
inverse de celui mi I'on veut aller. Dm
cette raison, on a le plus souvent placé les hélices dans la po>

iion supru-dirergen/e. mais mu
devons dire que les composant
latérales ne sont pas assez pui
santés pour que les évolulioi
soient mal assurées dans la p
si tion swuj)ra-couccri/enle.
d'autres raisons ont quelqucl'o
lait placer les deux hélices i
cette derniére maniére.

Les machines a explosion. I
moteurs d'automobiles, p,
exem pie, tournonla (jauchodai
la presque totalité des cas. L
canots automobiles ont donc il
facultés évolutives inverses i
celles des bateaux a vapeur, i
fait du sens opposé de rotatif
de leur hélice, lin outre, les in-
terns a explosion ne tournai
que dans un sens, la marche i
arriére est obtenue soit par ui
transmission d'engrenage, so
par un changement d'orientalh
des ailes de 1'hélice dite alo
hélice réversible.
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NAUF KAGE du Berlin. sur la cote de Hollande (février 1907).

LA NAVIGATION

'cfinition. [.i navigation .-m lari de diriger un nriviro:
e.iiinaissanee donne le moyen de savoir, a chaque moment.
Jace occupée par le biatiment sur le globe. et la route qu'il
i suivre pour se rendre a sa destination. On a. en elTet. a
emdre lour a (our en navigation les deux problémes sui-
tétant canna le chemin fui/ dans une direction (tonnée,
air a (/ucl point an est arrice. et : Klant donné le point de
cart. savoir quelle route faire pour arriver a4 un autre point
ermine. Toute la science du navigateur se réduit a ces deux
mules, mais les méthodes de résolution sont par contre fort
nbreuses. On peut méme dire que la navigation est a la
- une science relativement simple dans son application, et
ir-idérablemenl compliquée en théorie.

in la divise en deux parties: 1" la navigalion estimée, dans
uelle on ne fait usaye que d'instruments de mesure fort
ipics, sans observations d'astres, et 2" la navigation obser-
.oii l'on déduit sa position d'observations astronomiques
niant une approximation beaucoup plus grande. En outre,
navigation observée a cette caractéristique de donner un
ullal absolu a chaque observation, tandis que la navigation
imée fait dépendre chaque résultat du précédent, aceumu-
Ilant ainsi les erreurs.

vais allons exposer les deux méthodes, lesquelles sont d'ail-
rs toutes deux indispensables au navigateur, et nullement
vidées 1'une a l'autre.

ii-:

,a navigation estimée; ses instruments. La navigation
;jmée. ou a t'estime, consiste uniquement dans la mesure du
mmin parcouru et de la direction suivie. On concoit, en eliet.
avec ces deux éléments il soit possible de tracer sur une
le 1a roule déja faite, et de connafitre ainsi le pointou 1'on est
la route restant a parcourir jusqu'au point d'arrivée. Le pre-
er instrument et le plus nécessaire est la boussole, qu'on
mmeen marine conipus /i;/. 207
.e compas est constitué essentiellement par une ou plu-
m's aiguilles aimantées lixées librement sur un pivot et qui
lissent, comme o11 1ésait, de la propriété de se diriger ton-
us vers un point du globe voisin du podle Nord. Ces aiguilles
iiiennent une feuille légére de baie sur laquelle est collée la
ure des points cardinaux avec leurs divisions, le Nord cor-
.pondant a la pointe aiman tée de 1'aiguille. Cette ligure, ap-
lee rose t/es vents fuj. 288 . porte en général sur son pour-
ir extérieur la division par degrés a raison de 90" par quart
cercle, comptés de 0" a 90" a partir du Nord vers I’Est et
I<tuest, et a partir du Sud également vers I’Est et vers
enest. Elle porte, en outre, la div ision par quarts ou rhumbs
reu Is.
'baque intervalle entre les quatre points cardinaux majeurs
.en effet, divisé en huit quarts, valant chacun, par consé-
ent. 11" 18- au total pour toute la rose trente-deux quarts
rhumbs de vents. Ces divisions, ainsi que les degrés, ser-
II a distinguer les diHeronis points de I’horizon. Les rhumbs

I1/ITOMMK

NAUFRAGE du Hilda en vue de Saint-Malo (novembre 1905).

se t/éclinenl en prenant les noms des points cardinaux voisins.
Ainsi entre le Xoni et YEst. a quatre quarts ou Af)" de chacun
d eux, est le Xord-lésf. qu'on prononce en marine .Yordc: entre
le Sud et I'Est est le Sud-Est ou Suéd ; entre le Sud et Y(tuest,
le Sud-Ouest ou Suroit: et entre le Xoni et YOuest le Xord-
(tuest ou Xorois. Des divisions intercalaires se placent entre
celles-ci : a égale distance entre le .Yont et le Xonl-Kst est L
Xord-Xord-Est; entre Itést et le Xonl-Kst est YKst-Xord-
Kst. etc. Enfin, entre celles-ci se placent les simples quarts,
le premier aprés le Xord en allant vers YEst est le Xoni quart
Xonl-Kst. le troisiéme sera le Xonl-Kst quart Xord. etc. Celle
terminologie s'emploie surtout a bord des navires a voiles,
mais dans la navigation a vapeur, plus précise, on emploie la
division par degrés. Nous avons vu qu'entre le Nord et I'Est,
par exemple, il y a 90"; on désignera l'un quelconque de ces
degrés par son numéro en commencant par le Nord, on aura
ainsi le N. 22" E., le N. E., le N. 85" E., jusqu'a I’Est qui
se trouve étre le N. 90" E. On aura de méme le N. 22" ().. le
N. 13" ()., le N. 80" (.)., etc.; dans la partie sud, ce sera le
S. 20° E., le S. 33° E.,, le S. 87" E., et de 1'autre coté le S. 39" ().,
le S. 8'i" C., etc. Jamais, par contre, on ne dira Est (tant de
der/rés/ Xoni, ni Ouest (tant de detjrés) Sud; ce sera toujours
du Nord et du Sud vers 1'list et vers 1'Ouest, qu'on comptera.
Le compas, dont la rose des vents tourne et s'oriente tou-
jours suivant les indications de 1'aiguille aimantée, permet donc
de repérer tous les points de 1'horizon, et une marque, appelée
tique de foi. tracée sur la cuvette de l'instrument et correspon-
dant a la quille du navire, donne a chaque moment la direction
suivie par celui-ci. par rapport a Dorientation de 1'aiguille
aimantée. L'appréciation de la direction suivie se ferait donc
par une simple lecture, si 1'aiguille aimantée se dirigeait
vers le Xoni vrai ou Pole du Monde: mais il n'en est rien. L'ai-
guille. et par suite le compas, est soumise a deux influences
la premiére est celle du magnétisme terrestre, la deuxiéme
est celle produite par les lers des bitiments.
La premiére iniinonces est appelée décli-

de ces Nord vrai

Nord
maanétique,
Nord du
compas
F1G. 289-
COMPAS.
La ilrrlinidsiin
asi +Ine 4 Caronii
]Il.n|;('|i>mc lii' 1a

Tarn': clio varie

suivant les ililferents lieux du alobo.

La ilrrint'mn est due a C,artimi maprnr-

liilixke Un navire: elle varie suivant les
FIG. 288. - dillereuis raps suivis par le batiment.

ROSE DES VENTS.
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BATEAUX ECHOUES sur la plaie de ScheveninSen (Hollande), aprés la TEMPETE de décembre 1894.

naison fiq. 2ND : elle résulte de ce que l'aiguille se dirige non
vers le péle Nord mais vers un point différent, quoique relati-
vement voisin, qu’on appelle pdéle mac/netique. Cette décli-
naison est donc variable suivant les endroits, et elle est égale-
ment variable dans le méme endroit suivant 1'année. Kn France,
la déclinaison est Xonl-Ouest. c’est-a-dire que l'aiguille
aimantée tombe a l'ouest du Nord vrai, et sa valeur est en 11)13
d'environ 11" a Nice, 1'i""a Paris et lii" en Bretagne, avec une
décroissance annuelle de £ a 7'. Dans d'autres lieux de la Terre
la déclinaison est Xoni-Ilést. c’est-a-dire que 1'aiguille aimantée
est a D’lilst du Nord vrai, et dans quelques endroits, peu nom-
breux. elle est nulle. I.a déclinaison est indiquée sur les cartes
marines avec l'indication chi lieu et de 1'année ou elle a été
observée: on peut donc toujours connaitre cet élément avec
une exactitude sul’lisante.

La seconde influence, due a la masse de fer chi navire, s'ap-
pelle la deviation /ip. 2ND. Lile est beaucoup plus difficile
a connaitre que la premiére, car elle varie non seulement quand
le navire se déplace sur le globe, et avec la durée chi vovagc,
mais encore lorsque le batiment change de direction. c'est-
a-dire de cap. (>n congoit, en effet, que. 1'aiguille restant tou-
jours tournée du co6té du Nord, si le navire 1'ail route vers
I’Est. 1'Ouest, le Sud. ou le Nord, sa masse métallique va
prendre par rapport a 1'aiguille des positions différentes, et
aura par suite sur celle-ci une influence variable, tantdot faible
ou nulle, tantot plus grande.

A bord des batiments a voiles, en bois, la déviaiion est faible
et parfois négligeable clans la pratique: mais a bord des bati-
ments modernes a vapeur, entiérement construits en fer. il
n'en est pas de méme, et il faut surveiller le compas de treés
prés. Avant le départ, on procéde a sa réputation ; c'est-a-dire
qu'on met 1é bitiment dans un endroit connu, marqué sur la
carte, cl qu’on vise avec le compas un autre point suffisam-
ment éloigné, et également bien déterminé. On constate alors la
différence existant entre l'orientation chi point visé lue sur le
compas, et l'orientation de ce point telle qu’elle résulte de sa
position par rapport au biAtiment, abstraction faite de la décli-
naison mapnélique. qui ne change pas. On fait alors tourner
le navire, sans se déplacer, de facon a mettre son avant clans
les differentes directions de la rose des vents, et a chaque
fois on note lorientation du point visé. Les différences
entre ces orientations lues et celle qui devrait exister inva-
riable, si le compas ne subissait aucune autre influence que
la déclinaison du lieu, donne précisément la mesure de ces
influences, oti déviations, pour chaque direction ou cap du
batiment. Ces déviations peuvent &tre nord-ouest c'est-a-di
entrainer l'aiguille vers la pauclie. ou nord-est c'est-a-dire

Lentrainer vers la droite, gauche et droite s'entendant

observateur placé au centre de la rose et tourné vers la (
lion considérée. <)n combine alors, une fois connues, ce
via/ions avec la déclinaison chi lieu, et le résultat don

varia/ion. c'est-a-dire Yanple que fait iaipuillc aima
en un point donné du ;;lohe, pour une date donnée' et pm

certain cap du bdtiment. avec le Xord vrai du Monile
d'autres termes, cette régulation du compas et ces opéra

permettent d’avoir ensuite a tout moment la direction m
du Xord.

Avec le compas, ce qui est le plus utile en navigation esli
ce sont les caries marines. Voici sur quels principes elles
construites. Supposons un navire parlant dcTéqualeur cl ¢
vaut une route suivant une direction invariable, N. 46" K
exemple :il va parcourir ce qu'on .appelle un arc de lo.votin
coupant tous les méridiens .selon 1'angle initial de /id". et.
sa marche en spirale, tournant autour du Pdle sans ja
1'atteindre théoriquement. Cette route suivie serait impns
a marquer sur une mappemonde /ip. 2D0 sans de loui
difficiles calculs, et c'est cependant, généralisé a I’cxlrém
tracé qu'aura a faire journellement chaque capitaine de lia
Il faut donc que ce tracé s'effectue sur la carte par une sii
ligne droite, et c'est la premiére condition a remplir pour
carte marine. Orles méridiens, c’est-a-dire les grands ce
de la sphére passant par les poles, et les ;tara Unies, c'e
dire les cercles perpendiculaires aux méridiens, sont
mémes des ares de loxodromie, puisqu'ils se coupent
I'angle invariable de DO": il faudra donc qu'ils soient rc
sentés par des lignes droites se coupant a angle droit, ce
nous donne le premier élément des cartes marines, dont le
est le planisphére, <)n pourrait donc les concevoir formée
carrés dont les c6tés verticaux seraient les méridiens et
cdtés horizontaux les paralléles: mais ici intervient la seo
condition nécessaire, celle qui impose que les figures d
faible étendue soient semblables sur la carte et sur le globe,
si I'on trace les méridiens sous la forme de lignes verticale-
méme écartement, ces méridiens intercepteront des port
égales de paralléles, quelle que soil la distance séparant
paralléles de I'équaleur. Dans la réalité il n'en est pas ai
deux méridiens interceptent a partir de l1'équaleur des |
lions de plus en plus petites de paralléles a mesure qi
se rapprochent chi pdle, et si nous conservons un éearten
égal entre les paralléles nous fausserons la ligure. Or, p
que la longueur de l'arc de paralléle intercepté se tro
agrandie du fait de I’écartement égal des méridiens, il n'y a
pour conserver la similitude qu’a espacer les paralléles ei
eux dans le méme rapport, et c'est ainsi que les cartes mari
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FIG. 290. - MERIDIENS et PARALLELES:

de l'océan Atlantique septentrional sur une mappemonde.

Sémaphores

Nord

FIG. 292. - ALIGNEMENT.
mnavire N est sur l'alignement du pharo A par
lueber B: il reléve au compas, au mdome instant,
lo sémaphore S au N. a5“ E. vrai.

it constituées par des lignes verti-
8 éguidistantes, représentant les
ridions, et des lignes horizontales,
plus en plus cearlces a mesure qii on
oigne de l'équateur, et représentant
paralléles oig. 291'}. Sur une pareille carte toutes les routes
.es d'apreés les indications du compas, c’est-a-dire toutes
les qui coupent tous les méridiens suivant le méme angle,
it représentées par des droites coupant les méridiens selon
igle considéré. Les mesures de distance s'effectuent en ne
ant compte que des échelles l'erticales situées a la méme
mi/eur que les points donnés. La représentation des surfaces
rostres n'est qu'une représentation de similitude, ce qui
lire aucun inconvénient dans I'usage particulier de ces cartes.
,vec le compas et une carte on peut naviguer en vue de terre,
pposons en effet un biAtiment passant le long d’une céte,
moyons comment il va opérer. Le capitaine aperc¢oit de nom-
IIX points remarquables, phare, clocher, montagne, séma-
iie, etc., qui tous sont soigneusement marqués sur sa carte
eur emplacement exact. Le cas le plus simple est alors celui
deux de ces points peuvent 2 un moment étre vus 'un dor-
re I’autre, ils forment alors un alignement., et on sera certain
:le bitiment, au moment oii il voit ces deux points dans la
union sus-indiquée, se trouve couper la ligne qui joint ces
ix points sur la carte. On a ainsi facilement un lieu géomé-
/ue de la position du navire a cet instant, et, si 1’on possé-
i un second alignement oblique au premier, on aurait de
le le lieu oii se trouve le batiment i/ig. 292). Ce double cas
rencontre rarement, et les alignements se trouvent plutot
1és que réunis ; ils servent beaucoup a entrer dans des passes,
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de 1'océan Atlantique septentrional sur une carte marine.
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FIG. 293. - RELEVEMENTS.

A. Lo compas C a une deviation do 5° N.-E., la déclinaison du lieu est de 20“ N.-O.; on reléve le sémaphore S au
nord du compas, le reléevement vrai est N. 15° O. Le phare P est relevé au N.
vrai. — B. Opérations sur la carte : On porte a4 partir du sémaphore et du phare les relévements vrais, dont l'intersection

E. du compas, c’est-a-dire au N. io° K.

donne en O le lieu du navire.

des baies, des endroits resserrés, et on les crée s’ils n’existent
pas naturellement. Le navire se place sur l’alignement et y
reste, se tenant toujours de facon a ce qu’un des points remar-
quables cache le suivant; il suit alors une route convenable.
Revenons au probléme de la position a déterminer, du point
« faire en vue des cdtes. Le cas général sera celui ou aucun des
points remarquables ne forme alignement avec un autre; on
opérera alors par les relévements au compas. Prendre le reléve-
ment d’un objet quelconque, c’est regarder sur le compas a quel
cap, ou rhumb de vent, correspond cet objet. On se sert pour
cela cl’'un compas dit de relévement, analogue au compas de
route, mais muni d'un appareil de visée composé de deux
pinnules tournant librement autour du centre. On vise l'objet,
et I’on regarde a quel degré de la rose des vents s’arréte la pin-
nule. Rappelons-nous maintenant ce que nous avons vu tou-
chant la déclinaison et ladéviation, et opérons. Nous sommes a
bord d’un bateau marchant de I’Est vers 1’Ouest, ayant le cap
au S. 85° O., par exemple; nous savons qu’au lieu ou nous
sommes la déclinaison est de 20 N.-O. et que la déviation pour
le navire cap a Iuest est de 5° N.-E. A un moment donné
nous voyons un sémaphore, poste de télégraphie navale, tou-
jours bien en vue et marqué sur les cartes [fig. 298, Ai; nous
le visons avec le compas de relévement, et nous voyons que ce
sémaphore correspond au Not'd, exactement de notre compas :
en d’autres termes, nous le relevons au Nord du compas. Rai-
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sonnons nminlcnant : elii fait de la (Icdiliaison, 1'aiguille de
notre compas est portée de 21)" a 1'ouest ou a gauche du Nord
vrai, et du fait de la deviation due au cap du navire, elle est
attirée de “"a I'Ksi ou a droite : elle est doncendernier res-
sort de 20 -ii°ou lo" a 1'ouest du Nordvrai, etlorsque nous
voyons le sémaphore correspondre au Nord de notre compas
en réalité il correspond au N. lo" <). du Monde. Le relévement
vrai est donc N. 10" <. Nous allons le porter sur la carte,
mais ici se présente une difficulté : nous ne pouvons pas tracer
sur celle-ci une ligne partant du bAtiment et faisant la direc-
tion N. I6"<). puisqu’il nous manque précisément le point ou
nous nous trouvons: nous allons

donc opérer différemment. Si nous

vovons le sémaphore au N. lo" ().. le

guetteur de ce sémaphore, lui. nous

voit dans la direction inverse, soit

au S. lo" K. qui est symétrique. Nous

prendrons alors notre carte, nous

ferons passer, s'il n'y en a pas déja,

un méridien par le sémaphore, nous

placerons un rapporteur le zéro sur

ce sémaphore et la ligne horizontale

le long du méridien, et par le de-

gré lo nous tracerons une ligne < >A.

Le navire, forcément, est quelque part

sur cette ligne.

Supposons en vue un phare en
méme temps que le sémaphore.
Nous prendrons son relévement

avec le compas, nous le corrigerons
de la déclinaison 20" N.-O.' et de la
déviation (' N.-K. . et. si le résultat
de ces corrections nous donne N.
/i0” IL pour le relévement vrai, il
nous suffira, avec notre rapporteur
utilisé comme précédemment, de
tracer a partir du phare la direc-
tion S. 'i0" O. inverse. Le point < de
rencontre de ce relévement avec ce-
lui du sémaphore nous donnera la
position exacte du navire pour le
moment ou nous avons pris les
deux relévements /;y.293, B .

()n concoit qu'avec ces procédés,
auxquels s'ajoutent beaucoup d'au-
tres du méme genre trop longs a dé-
crire. un bétiment puisse savoir a
tout instant sa position en vue d'une
cote. Les cartes, les/nsiructions nau-
tirjueis .recueils de renseignements
utiles., les vues dessinées des cotos Fin. 294.

rendent possible la reconnaissance Eu tiiivi. Hifiviiiers tinia

des pOil‘ltS remarquables, méme, Si A i Hlwi 1111 m'iii o lo'li a Im Ilsin
' . 1 n 1 C. lient' .le I-.ch: [). |.jillc-luic

l on VIent sur a COte pour a pre- IL hélice .lu TmmL >0 ij.i<mlle

miére fois, 1éil outre, la sont/e. dmi- L. in-Uillaiimi

1< Incii.  1>':ijiivs Mokki.-FaTur.®

lieni' : K. ct>iiij>iour placé a hurii

il Jiieli-coiii|>ieiir.

Etablisseinent d'une FLECHE DE MISAINE.

liant la profondeur et la nature du fond, indications portée

sur les cartes, permet de fixer souvent la position, sans auir-

base. La navigation en vue des cdtes, au point de vue fie b
détermination du point. est donc facile

Maintenant, supposons le navire quittant la cote: il déler

mine une derniére lois sa position au moven de relévemenis

ce qui lui permet de placer sur la carte le point rtc partance, e

il pique au large. Kn joignant le point de partance au lieu &

la destination, ou a un lieu intermédiaire si la destination es

lointaine, on aura une indication sur la route a suivre. Pai

exemple, si la droite joignant les deux points en question sm

la carte coupe les méridiens suivam

I'angle de VMB" vers le Nord et I'<Inesi

ou saura qu’il faut faire en roule

vraie le N. iS" (). Si la variation di

compas est de la" N.-<).. i1 faudra

que le limonier maintienne la lir/m

rie foi da com pas, c'est-a-dire 1'avant

du navire, en face du N. .i" (). du

compas. Kn effet, le Nord du comp.’e

étant déja a lo" a l'ouest du Nord

vrai, il suffit d'aller encore de 33'

vers 1'Ouest pour faire le n . wms' <)

du Monde. La route a sirivre est bien

déterminée ainsi, mais, pour mar-

quer'» chaque instant l'endroit ou

I'on est. il n'y a plus d'autre indi-

cation possible que celle du chemin

parcouru. Celle derniére indication

est fournie par un instrument appelé

loch //l]. 29'ie Les premiers lochs

donnaient non ce chemin parcouru,

mais la vitesse a de certains mo-

ments. ce qui permettait d'obtenir

par la moyenne le chemin fait pen-

dant un intervalle de temps donné.

Ils étaient constitués par un ha/eau

rie loch, sorte de planchette triangu-

laire lestée a line base et se tenant

verticalement a fleur d'eau, retenue

par une patte-d'oie 2 une ligne en-

roulée sur un moulinet. Cette ligne

portait de distance en distance des

marquesespacécsde 14 .t>2en IV".92.

intervalle uniforme qu'on nom-

mait mvuri. Cet intervalle représen-

tait la 120" partie 1 d'un mille

marin ou I <S62 meétres, et on obser-

vait le loch pendant 3D secondes, soit

LOCHS.

Il T.a 1207 ji-lriif de ISr>2“ est «le
Ia".ML niais la prutjqur avait conduit
IL loui' 'le lucii un Imircl ; . 3 . o
E. Imicuu ile luciiz 0. Iliaillc: a réduire le munni 3 iM"(12 parce que
le hatean «le loch ne rotait pas absolu-

ment lixe.
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'L'O partie de 1'heure. Aniani de nirurls filés en !>) secondes,
ani de »i;'//es parcourus en une heure. De 12 esl née la locu-
! \icieuse, mais adoptée méme par les marins : m('e bati-
nt 1'ait lani de meuds a2 1'heure m alors qu'on devrait dire :
e bali me ni 1'ait tani de meuds en LOsecondes "ou mtani de
'Irs a 1'heure
ujourd'hui du loch-compteur //f/. 2Dd, Il a 1, .
mruinent constitué par une hélice-llotteur qui est filée au
i d'une librile a 1'arriére, et tourne librement, d'autant plus
que la vitesse est plus grande, et d'un compteur de tours.
eienl s'attacher la ligne. qui traduit directement en inities
otalion de I’hélice-llotleur. A chaque quart 1'officier n’a
i consulter ie compteur, placé solis ses yeux a bord, pour
Wr le eltanin parcouru pendant le quart.
-8 batiments a vapeur font peu usage d'un loch, compteur
mu. I.eur machine tourne a un régime toujours uniforme,
n sait quelle est la vitesse correspondan te.
we ces deux indications : roule suicie. donnée par lecompas.
n trace sur la carte, et chemin jxtreouru. fournie par le loch,
le\ mit a premiére vue savoir facilement 1'endroit ois 1'on
Sur terre ce serait siiliisant, et line voiture, une automobile
exemple, munie d'un compteur enregistrant le nombre de
s des roues et d'une boussole directrice, se dirigerait a
veille sur une plaine ou le long des routes. Du pourrait
er le/»/int a chaque moment, sur uii pareil véhicule. Sur mer,
.m esl pas ainsi. La direction suivie n'est connue que par
oximation, puisque le compas est soumis a des influences
ibles qu'on ne détenu ine jamais avec une exactitude abso-
et en outre le limonier, si habile qu’il soit, ne suit jamais
ireuseinent la route donnée. Le chemin parcouru, lui. esl
re moins connu: le loch donne bien ce chemin, ou la vi-
. mais par rapport a ta surface de la nier, et non par rap-
an fond. On ne peut donc se rendre compte de 1'inlluence
courant qui entraine a la lois 1'eau, le navire et le loch,
ivs vingt-quatre heures de navigation hors de vue des
. au compas et au loch, le point résultant de ces deux
uinents sera donc erroné. L'erreur ne sera pas trés con-
able en vénérai, surtout si 1'on a fait grande attention,
e traversée de cette durée peut se faire par ce moyen.
>i apres cette premieére journée on en met une seconde,
une troisiéme, puis davantage, les erreurs de chaque jour
Heroni a celle de la veille, au bout d'une semaine on sera
d'état de placer convenablement le navire sur la carte,
sécurité de ia navigation ne sera plus assurée. L'anecdote
nie le prouve : en ISD'i, la frégate 1';phit/énie. école des
mis de la marine de 1'Llal, rencontra au large du détroit
braltar nii bitiment de commerce, a voiles, qui lit
ignaux pour connafitre sa position. De léchante de ces
iix il résulta, a la grande stupéfaction des officiers de la
te, que ce bitiment de commerce, qui venait du cap Horn
vait pas. depuis longtemps, fait d'observations aslrono-
,'s. soit par négligence, soit pour toute autre raison, se
il a 1'entrée de la Manche! On voit a quelles erreurs on
conduit, en se bornant a la navigation estimée: il faut
avoir recours a d'autres procédés, pour rectifier chaque
e< indications insuffisantes du compas et du loch.

on se seri

lui

LT
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La GRAND'VOILE sortie de la soute.

La navigation observée. (Quelques notions d'astronomie
nautique sont nécessaires pour comprendre les explications élé-
mentaires que nous allonsdonner. Ln navigation, pour la facilité
du raisonnement, on en revient h 1'hypothése ancienne de la
Terre immobile et du Soleil tournant autour de nous; on sup-
pose aussi que tous les astres sont a la méme distance de la
Terre, et qu'ils constituent une sphére concentrique a la
notre, qu'on appelle sphére céleste. Sur la Terre sont tra-
cées fictivement des divisions arbitraires, au moyen des méri-
diens grands cercles passant par les poles et des paralléles
cercles perpendiculaires a 1l'axe de la Terre ou ligne des
poles . Le paralléle qui divise la Terre en deux parties égales
est seul un grand cercle, on 1'appelle Equateur. Rappelons que
I'on nomme ;;rand cercle, sur une sphére, les sections de la
sphére passant par le centre.

Un lieu du globe est fixé et sa position déterminée sans
erreur possible, lorsqu'on connait sa latitude et sa tongjitude.
La latitude d'un lieu est la distance qui sépare ce lieu de 1'équa-
teur; elle est mesurée sur le méridien passant par le lieu, et
se compte de 0" a 1'équaleur a DO" au pdle, en prenant le nom
de 1'hémisphére ou se trouve le lieu. Ainsi Paris est environ a
US" de latitude Nord, et Buenos-Avres a lii" de latitude Sud.

La lonpitude d’un lieu est 1'angle formé par le méridien chi
lieu et un méridien pris pour origine, qui est pour les naviga-
teurs francais le méridien de Paris. La longitude est mesurée
par l'arc d équaleur compris entre les deux méridiens; elle se
compte de 0" a 180" vers 11tuest, de 0" a 180" vers 1'Lst. Tous les
lieux situés sur le méme méridien ont naturellement la méme
longitude. Ainsi Dunkerque. Amiens, Bourges, (’.astres, Carcas-
sonne. qui sont a peu prés sur le méridien de Paris, ont des
longitudes voisines de zéro. Brest a une longitude d'environ
7" Ouest, et Nancy une longitude Est d'a peu prés 4":par
contre, ces deux points, situés a une distance sensiblement
équivalente de 1'équatcur, ont une méme latitude Xord. qui
est de 'i8" et demi environ.

La navigation observée consiste a déterminer ces deux coor-
données, latitude et longitude, par deux observations d'astre.
Nous commencerons par le calcul de la latitude, qui est le plus
simple, et nous donnerons d'abord quelques définitions. Un
observateur placé en un lieu ¥ fit/. 2D,7 a au-dessus de lui le
cénith, prolongement jusqu'a la sphére celeste de la ligne joi-
gnant le centre de la Terre a ce lieu, et qui est la direction de-
la verticale ou lii 4 plomb en cet endroit. Il a son regard borné
par Vhorizon visuel, petit cercle de tangence elii cone décrit
autour de lui par ses regards; le plan langent a la sphére ter-
restre a ses pieds constitue |'horizon apparent. auquel corres-
pond Yhorizon rationnel ou astronomique, plan paralléle pas-
sant par le centre de la Terre. Ces trois horizons peuvent étre
confondus dans la pratique : la hauteur de l'oeil d’un observa-
teur est si faible par rapport au rayon de la Terre, que le cdne
décrit par son regard est bien aplati, et peu différent de 1'ho-
rizon apparent passant par ses pieds: 1'horizon apparent lui-
meéme peut étre remplacé par 1'horizon astronomique, qui lui
est parallele, et n'est séparé de lui que par le ravon de la Terre,
quantité négligeable par rapport a la distance desastres. Aussi
ne se sert-on que de ce dernier horizon, et. lorsqu'on parle de
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Yhurizon d'un lieu, on en-
tend par la le plan perpen-
diculaire a la verticale du
lieu et pansant par le centre
de la Terre.

"Pala N

Devenons a la latitude.
Nous avons vu qu elle était
mesurée par 1'are du méri-
dien compris entre le lieu
et 1'équateur, mais comme
la mesure d'un arc ou de
1'angle au centre qu'il sous-
tend est identique, la lati-
tude est également délinie
par l'angle de la verticale
du lieu avec le plan de le-
quateur. Voyons comment
on pourrait mesurer cet
angle. Nous savons, par
eXpérience pers<moelle, que
le Soleil passe chaque jour a midi au-dessus de nos tétes : en
d'autres termes, i/u'il coupe le méridien du lieu oti nous
sommes, a midi juste; nous savons de plus que c'est alors, qu'il
est le plus haut au-dessus de 1'horizon. A cet instant donc, les
poles, le lieu oti nous sommes et le Soleil sont dans le méme
plan, que nous supposerons ici &tre celui de la ligure 29(>, A.
Tracons la verticale du lieu, que nous prolongerons jusqu'au
zénith, tracons aussi 1'horizon du lieu perpendiculaire a cette
verticale, et joignons le Soleil au centre de la Terre. Deux cas se
présentent alors, suivant les saisons. On sait que le Soleil éclaire
tantdt notre hémisphére, tantot 1'hémisphére opposé, et la dis-
tance a laquelle il passe de 1'équaleur a chaque midi se nomme
déclinaison solaire. La valeur maximum de cette déclinaison est
de22"27': elle est nord quand le Soleil passe dans 1'hémisphére
nord, et sud quand il va dans 1'hémisphére de ce nom. La valeur
de ladéclinaison solaire esl donnée chaque jour
de 1'année dans les Kpliémérides astronomii/ues
et la Connaissance des temps, publications a
I'usage des astronomes et des navigateurs. Pre-
nons le premier cas, celui ou le Soleil passe
dans le méme hémisphére que 1'observateur.
Si nous pouvons mesurer l'angle de la droite
joignant le centre de la Terre au Soleil avec
I'horizon du lieu, ce qu'on appelle prendre la
hauteur du Soleil au-dessus de 1'horizon, nous
pourrons calculer aisément la distance zéni-
thale ou angle de cette méme droite avec la
verticale du lieu, puisque ces deux angles
sont complémentaires a DO'. Si la hauteur
du Soleil est par exemple de (>7",TL la dis-
tance zénithale sera de 91)" - >7".TL ou 2.°>"t)7.

Pole'S.

FIG. 295. - Différents HORIZONS.

Détenons ce chi(Tre. Nous voyons de suite,
sur la ligure, qu'il suliira d'ajouter a celle la Inum.lo
valeur de la distance zénithale celle de Ila z.'-niihalo  la .1¢
déclinaison solaire pour le jour considéré, et

csi
'imaison.

La GRAND'VOILE esl mise en place.

la somme donnera la latitude. Soit 21 "IN' la déclinaison

laire, nous poserons ;
Distance zénithale ... 111
Déclinaison solaire............ 21 mlS'
Latitude iti-
Prenons maintenant le second cas, celui oit le Soleil p.
dans I’hémisphére opposé. Le début du calcul esl identic
nous prenons la hauteur du Solei! au-dessus de Thori

et nous la retranchons de 90" pour avoir la distance zénitl
Mais ici la vue de la ligure 29(1. D nous indique que la lalii
n'est plus égale a la somme de cette distance zénithale et d
déclinaison solaire, mais a leur différence. Les deux cas °
réunis dans la méme formule qui est :

Latitude -T Distance zénithale Déclinaison.

Lii déclinaison est nord ou sud. selon 1'hémisphére
se trouve le Soleil; la distance zénithale prend le nom du
auquel on tourne ledos pendant que Ton mesure la hauten
Soleil, elle peut &tre nord ou sud. De l1a la régle générale
vante, pour «appliquer la formule ci-dessus : Si la déclinaiso
la distance zénithale sont de méme nom. c'est-a-dire Imites ¢
nord ou sud. on les ajoute et la latitude prend le nom connu
si ladéclinaison,ci ladistance zénithale sont de noms contra.
c’est-a-dire Tune nord et 1'autre sud, on les retranche et la
tilde prend le nom de la plus grande des deux quantités.

Nous venons d'exposer le calcul de la Latitude par la hau
méridienne du Soleil, car c'est l]a méthode la plus simpl
aussi par cela méme la plus courante. Il en existe boane
d'autres; on peut utiliser de la méme facon le passage au
ridien, de la Lune, d'un «astre quelconque, d'une étoile; on |
aussi se servir de 1'étoile polaire; nous nous bornerons, c
cet exposé général, a la méthode que nous venons d'indiq
et qui contient les principes généraux de toutes les autre.-'.

On a pu remarquer que ia basede I'observation consist;

Soleil Psle N

Pole S

CALCUL DE
la -loi linal-
on lia

LA LATITUDE.
. la laiilii.
imni-vur e L

6jailo ilislain'o zénillialu -i #Si.gal.t a

eunijli"ni

Dan los dcilx cas. la ilisiani'o

humour .11 Soleil 1i1i-.105w1



mire ou mesurer la hauteur du
eilau-dessus de 1'horizon au nin-
ii oil elle est le plus grande. On
>ert pour cela d'un instrument
1'lé se.vlanl. ainsi nommé parce
Iconsiste essentiellement en une
lature métallique avant la forme
érale d’un secteur circulaire de
environ, soit la sixiéme partie
cercle.
e coté courbe du triangle forme
limbe gradué sur lequel se meut
ealidade portant a soli autre cx-
nité. c’est-a-dire a celle qui cor-
joiid au centrede 1'arc forme par
nibe, un <rant! m;mir qui suit
mou vemeills de 1'aiidade. Sur uun
cotés du sextant se trouve une
elle oti 1'observateur se place,
air le coté oppose, en lace de la
elle, esl un pelii miroir lixe et
ce parallelement au céte du se.\-
I. Qui porte ia lunette. De plus,
petit miroir n'est qu'a moitié
lié. et a demi réfléchissant, la
lie non adjacente d Il'armature
il constituée par une simple
ce transparente.

résulte de celle disposition.
uii observateur peut a la fois
w directement 1'horizon a tra-
s la partie non étamée du petit
moir. et réfléchir sur la partie éta-

cde ce méme miroir un astre, en mancuvrant convenable-
A cet instant,
nique inutile 3 démontrer, 1'angle des deux miroirs est égal
i moitié de 1'angle formé par 1'horizon et 1'astre, avec 1'eil de
téraleur pour sommet. Cet angle des deux miroirs
te sur le limbe gradué de l'instrument, et, pour éviter d'avoir
emultiplier par 2 pour obtenir la hauteur de 1'astre, le con-
marque sur ce limbe le double de la valeur des ares,
si pour cette raison que le sextant permet de mesurer des
iles jusqu'a Lit)", bien que 1'écartemenl réel des deux cotés

Il le prand miroir.

icleur

dépasse pas 70".

»ans la mesure d'une hauteur méridienne, on prend la hau-
r un peu avant midi, on voit cette hauteur augmenter, puis
ter slalionnaire : le Soleil passe alors au méridien:

mite la hauteur diminuer.

'.xaminons maintenant le calcul de la longitude. .Nous savons
*le Soleil, dans son mouvement apparent, fait le tour de la

ere en vingt-quatre heures : il

ile successivement tous les
ridici)s et passe, a midi, an-
sus de chacun deux. Parcoii-

it ainsi un cercle, ou 21>0" en
gt-quntre heures, un simple
cul de proportion nous in
1ie que le Soleil met quatre
mites pour faire uii degré. ou
d'autres termes que. lorsqu'il
a midi en uii lieu donné, il
a midi moins quatre minules
un lieu silué pilis a I’i»nest et
11 le méridien fait avec le mé-
un du premier lieu un angio
1". 1l serait midi et quatre mi-
les en un lieu semblable situé
list. (>r. cet unirle de !" entre

deux méridiens représente
mcisément. si 1'on se reporte a
définition donnée plus haut,
hnu/ilude de ces lieux. <n

arra donc dire que la mesure
loni/itude d'un lieu est don-
e par la différence d'heure
slant entre ce lieu et le mén-
md'orif/ine, soit celui de Pal is
nr les navigateurs francais. 1l
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HAUTEUR AU SEXTANT.

1,iin-li:ni-1

Officier prenant une

résoudre que depuis
se lit de

chronométres,

ment mais calculai)lea et

on voit

marche diurne assez forte, mais calculable, qu'un instrument a
marche plus serrée, mais capricieuse. Aprés avoir longuement
étudié un chronométre, d'abord dans un observatoire, puis a

SEXTANT.

Uii are <C «le @em+liv; sur argent porto utic alidade A «loui Ios déplace-
ments so mesurent par le vernier W . I,alidade porte un jgranti miroir M;
le corps «le l'instrument porto un petit miroir m. L,'imaj<e doux Ibis reliéellie
<lu Soleil esi. amenée ou eoino.iilenee avec colle «le I'lioriz«>n par le jeu «lu nii-
mir M. On i-onstaie la eoliieiilence a l’aiiie de la liinctio L, «H ou lii, "rac«' a la

«les écrans «le couleur, pour tempérer 1'éi-lai «lo 1 imae«« solaire.

L'amplitude de ces variations
marche diurne, est assez faible : une ou deux secondes en gé-
néral : elle a peu d'importance, et mieux vaut un chronométre a

suffira, en eilet, de voir combien de
fois quatre minutes sont comprises
dans cette différence d'heures, pour
avoir le nombre de degrés de la lon-
gitude. Ainsi 1'heure de Lisbonne
différe de 1'heure de Paris de A6m 'i)*
et comme le Soleil passe au méri-
dien de Parisavanlde passera celui
de Lisbonne qui est dans 1'Ouest,
quand i! est midi a Paris il s’en
manque de 'm m/i()'qu'il ile.soit midi
a Lisbonne. Lii divisant 'In!'"'i()' par
i minutes, on trouve 11 et il reste
100 secondes: la longitude esl d'a-
bord de 11", et 100 secondes divi-
sées par ; donnani 2.7 la longitude
de Lisbonne est 11"27' ouest.

(jeues, ville située au contraire a
I'est du méridien de Paris, voit le
Soleil passerai! zénith 2(i"“20>avant
la capitale francaise: le méme calcul
nous indique que la longitude est
@i"27' L.

Ceci bien compris, o11 voii de su ite
que la longitude peut &tre connue
par un calcul simultané d'heures;
illaut pouvoir, 3 un moment donné,
savoir I'heure du méridien d'origine
et 1'heuredu lieu ou 'l'on est. et la
différencede ces deux heures don-
nera la valeur de la longitude qui
sera est si 1'heure du
sur 1'heure du méridien d'origine,

lieu arance

et ouest si au contraire elle retarde.
par suite d'une théorie Leprobléme de lalongitude, qui, ainsi résumé, parait fort
simple, est, au contraire, celui que les navigateurs n'ont su

relativement peu de temps. La difficulté
réside, en effet, dans la possibilité d'avoir 1'heure du méridien
d'origine quand on le désire, et on doit dire que cette difficulté
n'a pas été levée par des moyens astronomiques, mais bien par
I'"habileté des horlogers. C,'est en effet a eux que
montres d'une construction
variations sont non pas nulles comme on le croit ordinaire-

I'on doit les
parfaite, dont les

déterminée.
heures, o11

répondant a une loi
par vingt-quatre

bord méme du béatiment auquel
il doit servir, on est fixé sur la
valeur de sa marche diurne. On
prend alors, en le comparant
avec une pendule d'observatoire
bien réglée, la différence entre
I'heure qu’il marque et I’heure
de Paris, et I'on a ainsi son état
absolu au jour considéré. Avec
cet état absolu et lamarche diurne
on aura l'heure de Paris a tel
moment qu'on voudra.
Supposons que le LS juillet
nous ayons pris Yétat absolu, ou
différence avec 1'heure de Paris,
du chronométre A, et que celte
différence soit de P1LSI'22'.2 re-
tard . Nous écrirons sur le re-
gistre chronométrique. en dési-
gnant 1'heure de Paris parTmp
Temps moyen de Paris :

Imp —A — 11118" H2\ 2 le 18 juillet.

Nous savons, d'autre part, que
lii marche diurne du chrono-
métre A est de P.i'i
c'est-a-dire que ce chronométre
«rance de cette quantité en vingl-

avance ,
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quatre lieurus. Prenons la mor lo
IS) juillet el supposons ciile* nous
ayons besoin d'avoir 1'heure de
Paris le 2< aoiit suivant, soit
trente neuf jours plus tard. .Nous
dirons : Kn vin“l-qnalre heures,
le ehronoinélre Amv/mv de IV'L.
done en Irente-neufjours il avan-
cera de 1'.ii X d!) ou 02'.lity, til-
le IX juillet il retardai/ sur Paris
de 11IX" d.'»",2. le 2ti aoit il re-
tarde donc de cette quantité
moins 02',21), c'est-a-dire de
1 IX"12i)",ili. Nous n'aurons donc
qu'a ajouter ce retard, qui nous
représente Yé/a! (thanhi pour le
2(> aoiit, 2 1'heure lue au chrono-
meétre. pour avoir au méme in-
stant I’heure de Paris.

Peste a savoir maintenant
I'heure du lieu. I ne premiére so-
lution semble se présenter: puis-
que le Soleil passe a midi jias/e
au méridien du lieu.il n’y aurait
qu'a suivre son mouvement as-
cendant. puis 4 marquer le mo-
ment oti il reste sans monter ni
descendre, comme on le fait poul-
ie calcul de la latitude, et a lire a
cet instant 1'heure de Paris au
chronométre. 1,'heure du lieu
étant midi, la diliérence avec
1'heure de Paris, en plus ou en
moins, donnerait la longitude.
Malheureusement le mouvement
du Soleil, surtout vers son point
culminant, est trés lent et 1'on ne
peut dire, 2a une ou deux minutes
prés, le moment exact de son pas-
sade au mérid;en.

Iieprésen tons, en eilet, la cou rse
apparente du Soleil parla courbe
ci-dessous que nous rapporterons
a deux axes, l'un horizon tai re-
présentant la durée du mouve-
ment. sur lequel nous inscrirons
les diHéronles heures de la jour-
née. 'autre vertical oti nous me-
surerons les dilieren Les hauteurs
correspondantes. <>n voit de suite
cjne vers midi, aux points voisins
de la culmination de 1'astre, il
sullii d'une faible erreur dans la
hauteur observée, pour avoir une
"lande incertitude sur 1'heure
correspondan te. Celle incertitude
n'a aucune importance pour le
calcul de la latitude, puisque alors il s'apil seulement de mesurer
la ;lina ;/runde hauteur atteinte par le Soleil, sans s'inquiéter
de I'heure, et que 1l'on obtient ce résultat en suivant pas a pas
le mouvement de l'astre dans lo sextant jusqu'au moment ou
le voit redescendre: mais si 1'on voulait avoir 1I'heure du lieu

Une

Hauteur maxima

KIC. 297. -CALCUL DE LA LONGITUDE.
L;l liau(i11* nu'i'i-liounc M <-si la plus "i-ando. (‘llo niariliio la rii/inli
Snli'il. Les hanloni-« |.n«i-« avaui «n :pri-s midi, lelies qui- /Ui déioriiiiiu-m la

iil'iii ila

|insiiiiiii 'iii Solc-il, oi. par sinii-, riiouro du lini.
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parce procédé, on risquerait de faire line en eurile plusieurs
minutes, et nous savons qu'il suffit d'i/ae seule miaule pour se
tromper en longitude d'un t/uarl de det/ré. distance qui peut
représenter jusqu'a la milles marins ou 27 kib “NO. Celte mé-
thode n'est donc pas applicable, et voici comment ou calcule
I'heure du lieu.

Si l'on examine la courbe décrite par le Soleil, non plus aux
approches de midi mais a une certaine distance avant la cul-
mination. nous voyons que la hauteur prise dans une partie
plus inclinée de la courbe détermine mieux l'heure correspon-
dante. Nous prendrons donc au sextant une hauteur, dans
la matinée par exemple, vers huit ou neuf heures du matin.
Cette hauteur ah correspond sur la courbe a une position S du
Soleil, et la Iriijonomélrie spliérit/ue nous donne le moven de
calculer la distance qui reste encore a parcourir au Soleil S pour
arriver en M, au passade du méridien, Cette distance, exprimée
en dectré, minutes et secondes d'arc, peut, a raison de un dejrré
pour quatre minutes de temps, dire dans combien de temps
il sera midi, c'est-a-dire nous indiquer 1'heure du lieu. Si en
méme temps que nous prenions notre hauteur nous avons taii
relever par un observateur 1'heure du chronométre, nous pour-
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runs cun uniire d'une pari /'heure du lieu et d'autre part [/'lieure
de ;diris enrresptnuhnile. ce qui imus fournira la lani/iliu/e au
moment tie Iobservaium. Voici, aussi suceinetemen I que pos-
sible. 1'explication du calcul de lalongitude par la méthode dite

de i’anple horaire Comme pour la latitude, on peut se servir
ti'un autre astre que le Solei!, mais c'est encore le plus usité, a
cause (le sa facilité d’observation.

Nous venons devoir les deux modes les plus employés du
calcul ties coordonnées itéu”Tnphiques d’un point du qlobe en
na\ jpai ion obserx ée. mais il veil d'autres, notamment la mé-
thode. aujourd'hui lori en honneur, des dnii;es de hauleur. Par
cette méthode on arrive, en se servant d’un astre ou d’une
étoile quelconque, a déterminer sur la carte une lipne droite
sur laquelle se trouve forcément placé le bitiment, et qu'on
nomme droite de luuileur. Si 1'on lait
celle opération avec deux astres dont les
tleux directions fassent un ancile
erand . vuisin de htY si possible, on ob-
tiendra deux droites se coupant ¢éi dmi-
nani par leur intersection le lieu ou est
situé le batiment. Cette méthode repré-
sente, en navigation observée, la méthode
iles relérenien/s. dont nous avons parlé
lians la navigation en vue des cotes.

Nous pouvons maintenant imus rendre
compte de l'emploi simultané des deux
méthodes de navigation, estimée et ob-
servée. Dans notre exposé de la navipa-
lum par 1'estime imus avons montré le
batiment piquant au lardeen suivant sa
route ali compas et en mesurant le che-
min parcouru avec le loch, et imus avons
vu que. réduit ces seuls moyens, il lui
serait bientdt impossible de déterminer
s position d'une maniére suflisanle.

Mais a présent (pie imus savons observer
les astres, nous pouvons nous rendre
compte de la suite des opérations a effec-
'uer pour assurer a traversée. Le capi-

laine de notre bAtiment, eu quittant la
erre. a. comme imus l’avons vu. déler-
miné avec soin, au nmyen de ndére -

eiienls. son /;nini de juirlnnre. 1l a donné Un HAT i5 AU

KT

en

it

.C1'H

I.'NOM M K

vue ile la cote bretonne

la route a suivre au compas, et 1'on a marché ainsi jusqu'au
lendemain. Le matin de ce premier jour de navigation au harpe
le capitaine a relevé le chemin parcouru depuis la veille, il a
porté ce chemin sur la carte, dans la direction ou les ilirec-
lionsqui ont été su jvies, et il aobtenu ainsi son paini 4 I'es/ime
(pii lui donne une idée de sa position. Il est alors monté sur le
pont, avec son sextant, accompagné par un limonier portant
un chronométre ou une montre comparée au chronométre . et
il a pris la hauteur du Soleil au-dessus de 1'horizon, en faisant
noter I’heure correspondan le.

Redescendant alors dans sa chambre il a fait son calcul, a ob-
tenu 1'heure du lieu, a comparé celle heure a celle de Paris
donnée parle chronométre et a eu par suite sa Innt/iliiile au mo-
ment nii ila observé. Lii peu avant midi il est remonté sur le

poni. a suivi le Soleil et pris sa plus

lande hauteur, au moven de laquelle il

a calculé sa luiilude. Lii tenant compte

du chemin fait depuis l'observation du

matin, il a obten u la lonpi tude a midi et

par suite son pain! pour cette heure, ('i'

point lui servira maintenant pour emili

imer jusqu’a la prochaine observation,

c'est-a-dire dans la soirée ou le lendemain

matin, sa navigation a l'estime, et Dl’on

voit de suite cpi’en opérant ainsi les er-

reurs de ’estime sont rectifiées au moins

une fois par viniti-quatre heures, et

qu’elles ne s'ajoutent plus les unes aux

autres. <)i sera donc toujours lixé sur

la position, dans la limite d'approxima-

tion permise par 1'observation et la va-

riation des chronométres. Ln général,

méme aprés une traversée assez lonque.

aprés une traversée de trente jours et

plus sans voir la terre, on connait sa po-

sition a trois ou quatre milles marins
preés, ce qui esl trés suffisant I .

iii Ceux de nos lecteurs qui voudraient élu-
(ier e détail des calculs nautiques trouve-
ront ces méthodes dans l.a .Var;(/alian mise a
la parlée de luus, ile .11 » (‘a vneo ret (i. Ci.iuir-
Mam P.M. JtMiih.

ila Havre. 11’alis. ('halla niei. édition.



