
Aménagements. 1. 
 

 



 



 
 



 
 



 

 
 

Début d’aménagement et d’isolation d’une vedette à moteur. Selon la saison, les priorités ou « l’envie », 
une fois les peintures intérieures faites, on peut passer à la pose des cloisons ou de l’isolation… ou un 
mélange des deux… 

 



 

  
 

Fabrication des gabarits des futures cloisons d’Impermanence, Chatam 43 à coque acier et pont inox. Leur 
pose dans le bateau pas encore isolé. 
 
La mousse sera, ici, projetée sous pression, ce qui permet de poser les cloisons avant. Cette méthode ne 
donne plus un accès aisé au métal. Je crains des retenues humides qui peuvent créer des zones de 
corrosion par aération différentielle sur l’alu nu. Sur l’acier peint cela convient mieux. 
 
Pour l’isolation il existe la mousse de polystyrène expansé ignifugé (la moins coûteuse, dans les grandes 
surfaces de bricolage), la mousse de PVC expansé (densité inférieure ou égale à 33. Coûteuse, mais non 
feu et imputrescible. Chez les fournisseurs spécialisés. Essayez d’en trouver « déclassée ».) et la mousse 
projetée : polyuréthane en général. 
 

 
 

  



  
 

  
 

  
Prépositionnement des cloisons et meubles avant la pose de l’isolation dans ce Chatam en alu. 

 
Un grand, très grand merci « aux Boulals » (voyez leur blog sur Boulal, leur Chatam 40, chez Mr. 
Google !) et à André Langevin, Chatam 43 « Impermanence » (de même voyez l’intéressant blog d’André 
Langevin), deux Amateurs inspirés dont les photos sont parmi celles qui illustrent ces deux articles sur les 
aménagements. 

Suite dans Aménagements-2 



Aménagements-2 
 

Quelques exemples d’aménagements de divers Chatam. 
 
 

 
 

Chatam 43 DI à salon de pont. 
 

 
 

Chatam 43 DI à salon de pont construit aux USA. 



   
Cuisine et toilettes du Chatam 40 Boulal en cours de construction. 

 
Cuisine partiellement en coursive dans un Chatam 52. 

 
Autre cuisine en coursive dans un Chatam 60 à cockpit central et carré arrière. 



 

 
 

Carré d’un Atlantis 400 (version professionnelle du Chatam 40) DI à salon de pont. 
 

 
 

Salon de pont d’un Chatam 47 au chantier Simbad. 



 
Poste de navigation d’un Atlantis 430 (années 95) 

 

 
Poste de navigation d’un Chatam 52. L’ordinateur joue plusieurs fonctions à la fois… 
Une grande table à cartes devient de moins en moins nécessaire. Le poste de nave sert aussi de 
bureau à tout faire. 

 
Salon de pont d’un Chatam 40. 



 

 
 

Lit double dans la cabine arrière d’un Chatam 52. 
 

   
 

Cabines de propriétaires en avant du salon de pont, à côté du puits de dérive dont le dessus sert 
de tablette de chevet. 
 
 
Voyez d’autres exemples dans les différents albums de photos de ce site, et dans les rubriques 
qui comportent les dessins d’aménagements. Les dossiers comportent les plans 
d’aménagements, standard, et en général des variantes supplémentaires. 
 



Coque en acier : les anodes. 
 

 

 



 



 

 



 
 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 



 

 

 
 

 

 

 
 

 

 

 

 



 
 

 
 

 



 

 

 

    
 

 

 

 

 



 



 



 



 



 



 



 



 

 



Photos de bordage plus récentes que celles du HS N°16 de 1995. 

Merci aux Amateurs qui nous les ont adressées. 

   
 

   
 

    
 

           



 
 

 



Cloisonnement étanche.  Réservoirs.  Passe-coque.  Gaz. 
 

 



 



 
 

 



 
 

Réservoirs contre un bordé sur lisses. 

 
 

Un caisson (crash box, baille à mouillage, caisse à lest, ber moteur et son varangage étanche, 
réservoir, etc…) n’est étanche qu’à la condition de couper les fers qui le traversent puis de les 
« ré-abouter » après avoir posé et soudé étanche les tôles dudit caisson. 
 
 



 
 

  
 



       
 

        
 

Chatam et Atlantis divers, dont « Boulal » en bas à droite. 
 

Un temps, dans les années 80, conçu sous forme d’un cylindre inséré dans le pont à l’arrière du 
bateau, débouchant sur le pont, le caisson à gaz s’est heureusement simplifié et rendu plus 
esthétique. 
 
C’est un simple caisson encastré dans le tableau et « fermé » par une trappe munie d’un orifice 
haut et d’un orifice bas, avec grilles, ou simplement laissant un espace en haut (entrée d’air) et 
un espace en bas (vidange du gaz, plus lourd que l’air, ainsi que de l’eau éventuelle) 
conformément à la réglementation. 
Le caisson à gaz est du même côté que la cuisine. 
Un tuyau rigide, maintenu à espaces réguliers conformes à la réglementation, va vers le 
réchaud. Un tuyau souple le plus court possible le relie au réchaud. Un raccord homologué, avec 
vanne, les rattache. 
Cette vanne est obligatoirement sur le côté du réchaud, et jamais derrière lui : en cas de feu on 
ne pourrait pas l’atteindre. 
 
Symétriquement, on trouve souvent un coffre à radeau de sécurité muni d’une fermeture non 
étanche mais très solide car les vols de « bibs » sont une pratique… répandue… 







La descente. 
 
Nous traitons ici de la découpe métallique du pont et du cockpit, et non de la disposition intérieure, 
escalier, échelle, qui fait partie des aménagements. 

 

 
Typique des unités de voyage, dont le choix est de vivre à bord et non de barrer en permanence, la barre 
sur cloison de descente de ce Chatam 40. Le but est de libérer le cockpit de la barre à roue qui gène la vie 
à bord. Une table prend sa place. Sur les plus grandes unités la barre à roue sur colonne et la table sont 
compatibles. 

 
Le même en cours de construction. 

 
Autre Chatam 40, mais à descente centrée, et inclinée à 45°. En bas de la photo on voit la préparation 
pour une colonne de barre à roue. Noter l’accès au moteur en fond de cockpit : attention à son 
étanchéité ! Le surbau, hauteur entre le fond métal du cockpit et le bas de la découpe de descente est de 
400mm minimum pour les unités de « haute mer » (A et B) 



 

 



 
 

Naïla, Chatam tout alu d’Alain Kalita. Années 80. Petit cockpit très protégé. 
Equipage jeune et peu nombreux autour du Monde. 

 

 
 

Chatam 40 canadien. Québec. Cockpit large, familial, très protégé du chaud comme du froid, pour une 
vie à bord en tout confort dans des eaux froides comme dans des eaux tropicales. Pour éviter un poids 

non négligeable tout cela est à réaliser en alu. Prise au vent certaine. 
Ce n’est pas un « cockpit de manœuvre » pour la course !... Il faut choisir ! 



 
 
 
 

 
 

Pas l’inverse, mais presque… 
 

 
 
 
 



 
 

 
 

Chatam 52. Abri de barre ouvert côté cockpit. En inox. Il est considéré comme un simple abri de la 
descente et n’est pas pris en compte comme un roof : ni pour son étanchéité, ni pour ses 

échantillonnages, ni pour les dimensions ou les épaisseurs des vitrages. 
  

 
 

Chatam 43 en alu. Abri de barre fermé. On a le choix entre le considérer comme une simple protection 
de la descente, qui doit alors être étanche et avec un surbau règlementaire, ou comme un roof à part 
entière : échantillonnages, dimensions et épaisseurs de vitrages, etc… La « descente » peut alors n’être 
qu’un simple changement de zone au sein des aménagements. La première solution est la meilleure car 
les vitrages peuvent être très amples et « minces ». C’est la plus sûre car la « descente » reste étanche et 
peut être close en cas de très gros temps et si l’abri de barre est endommagé, voire arraché. Efficace en 
eaux froides et zones polaires. 



 
 

Le même abri de Chatam 43, vu depuis le cockpit. La porte n’est pas nécessairement étanche. Elle abrite 
du froid et de la pluie. Ici elle est précédée d’un dépassement du toit et le winchage lui-même est abrité, 
tout comme la barre qui se situe dans l’abri clos. Attention, la « vraie descente » se fait entre cet abri qui 
peut se clore mais pas de façon étanche, et les aménagements : descente étanche avec surbau 
règlementaire. Du point de vue de la réglementation, cet « abri clos » n’est considéré que comme 
extension du cockpit, un sas faisant partie du cockpit… comme une simple capote en toile… 
 

 
 

Le même Chatam 43 avec son « abri clos » vu de profil. 



Divers détails du pont 

 
Cadènes de gréement dormant. Inox 18-12 (316), poli. Soudage même nuance et Mo Ti. 

Cotes données à titre indicatif : les plans d’architecte du bateau construit font foi. 
 

 
 

Cadènes de gréement dormant. Inox 18-12 (316), poli. Soudage même nuance et Mo Ti. 
Cotes données à titre indicatif : les plans d’architecte du bateau construit font foi. 



 
Proposition de pied de chandelier ou balcon. 

Inox pour pont inox (coque acier) ou alu pour pont alu ou inox. 
 

 
Nadja 

 

   



 
Vagabond. « L’étage supérieur » dope le volume d’aménagements : expé polaires au chaud… 

 
Navire pour les expéditions polaires de Henk de Velde, Angélina (plan Caroff, quillard des 
années 85), n’était pas conçu pour cela… ! Il n’a pas pu suivre Vagabond et le Nadja Northabout 
dans leurs « Premières Mondiales » des deux premiers tours de l’Arctique réussis. 
 

 
Le plan de pont de Northabout n’était pourtant pas ce qui se fait de mieux adapté… 



 
 

 
Chatam 47 

 
Chatam 47 



 
Chatam 47 

 
Chatam 47 Génésis 

 
Chatam 52 avec abri de barre, roue sur cloison et descente décalée. 



 
 

 
Chatam 40 

 
Son toit de roof : renvois et réorientations. Aération. Mains courantes. 



 
 

Accès arrière (Lex : années 80-85) 
 

 
 

Mangareva (années 70-80) : accès arrière découpé dans le tableau arrière, sans jupe, avec 
vitrages de carré arrière. 
Sur le pont, en arrière du roof à cockpit central, au centre, entre les deux capots de coffres, 
notez la pièce inox. C’est la platine et le mini capot de la sortie sur le pont de la mèche de 
safran qui permet de brancher la barre franche de secours obligatoire en cas d’avarie de la barre 
à roue. 



L’électricité. Généralités. 
 

 



 

 

L’étanchéité est très bien résolue, avec simplicité et économie par ce système. 
 



 
Les câbles doivent circuler le plus haut possible et surtout pas dans les fonds. 

 

 
Bac de batteries étanche pour éviter les fuites vers les fonds. 

 

   



 
 

 
 



 
 

L’ordinateur permet de compacter la zone de navigation qui devient « un bureau », tandis que le 
nombre des matériels électriques augmentent en nombre et puissance demandée. 

 

 



 
 

 
 

Les câbles doivent passer dans des gaines (contre les ragages) et le plus haut possible. 
L’ensemble des circuits internes est en 12v. On ne fait aucune mise à la masse sur la coque ou 
ses appendices. Tout doit être isolé, y compris le moteur : 2 pôles isolés. Une prise de quai pour 
du 220 est isolée et protégée. 



Epontille du quillard 
Cheminée de puits de dérive du dériveur. 

 

 



 

 

 

 

 

Epontilles de Chatam quillards 



 

 

Epontille de Chatam quillard 
 

 

 

Chatam  DI alu 



 

 

 
Divers Chatam DI 

 

 









L’isolation 

 
 
Pour l’isolation il existe la mousse de polystyrène expansé ignifugé (la moins coûteuse, dans les grandes 
surfaces de bricolage), la mousse de PVC expansé (densité inférieure ou égale à 33. Coûteuse, mais non 
feu et imputrescible. Chez les fournisseurs spécialisés. Essayez d’en trouver « déclassée ».) et la mousse 
projetée : polyuréthane en général. 
 

 



 
 
 

   
 
 
 

 

     

 

Bateaux à moteur isolés par de la mousse de polystyrène expansé ignifugé. C’est la moins 
coûteuse. On la trouve dans les grandes surfaces de bricolage sous divers noms de marques. 

 



 
 

  
Isolation avec des plaques de mousse de polystyrène expansé ignifugé. Souvent de couleur bleu 
clair, elle est ici grise. Les points bleus désignet les zones isolées. Les points jaunes, celles qui 
ne le sont pas encore. 
La mousse est simplement coincée entre les éléments de structure, contre les tôles de roof, pont 
ou bordé. On ne laisse pas d’espace entre la mousse et les tôles. 



   
 

Ici, sur Impermanence, la mousse a été projetée sous pression, ce qui a permis de poser les cloisons 
avant. Cette méthode ne donne plus un accès aisé au métal en cas de sinistre. 
 
Je crains des retenues humides qui peuvent créer des zones de corrosion par aération différentielle sur 
l’alu nu. Sur l’acier peint cela convient mieux. 
 

 
 

On n’isole pas sous la flottaison car l’eau est un régulateur thermique. Mais on descend environ 
20 à 30 cm sous la flottaison, et contre la voûte arrière car la mousse est aussi un isolant 
phonique. 

 

 



La déco. 
 
Une déco soignée donne un « plus » à votre bateau… Soignez-la, les heures passées 
seront récompensées par votre propre plaisir lorsque vous regarderez votre bateau ! 
 
 
L’antifouling doit monter 15 à 20cm au-dessus du zéro du plan. 
La bande de flottaison est peinte au-dessus de l’antifouling. On ne la trace plus avec des 
niveaux à eau ou à bulle (là, le HS avoue son âge…) mais avec un laser pivotant. Facile ! 
 
 
Voici quelques exemples. 

 
 

 
Saturnin : joli Chatam (Plan de 1973) 

 
Chatam 33 



 
Autre Chatam 33 

 
Autre Chatam 33, mais en alu. 

 
Vulcain 5. Même taille que le Chatam 33, mais plan de 1975 env. 



 
Chatam 37 salon de pont 

 
Chatam 37 à salon de pont et jupe courte. 

 
Chatam 37 alu à salon de pont 



 
Chatam 40 canadien Léane 

 
Chatam 40 Boulal 

 
Chatam 40 Tir Na Nog 



 
Atlantis 400 alu en formes, à salon de pont 

 
Chatam 43 d’André Langevin, au Québec : coque acier et pont inox. 

 
Atlantis 430 en alu du Chantier Dujardin-Ico France 

 



 
Atlantis 430 alu à cockpit central 

 
Chatam 43 alu en formes construit aux USA 

 

 
Argonaute trawler acier 



 
Chatam 47 Génésis 

 
Chatam 47 Génésis : sa déco est un transfert obtenu par photo d’un motif répété… 

 

 
Chatam 47 au Québec 



 
 

Chatam 60 alu d’André Girault 
 
 

 
 

Chatam 80 
 
 

Plus un bateau est grand, moins il a besoin d’effets déco… 
 
 



 
 
 

 
 
 

Vagabond pour la seconde fois vedette du Salon Nautique de Paris 
 

 
 

AAAA    vovovovousususus    dededede    joujoujoujouerererer…………    
 

AAAA    vousvousvousvous    dededede    jouerjouerjouerjouer....    
 

A vous de jouer ? 
 

A VOUS DE JOUER  



Le cockpit 
 

 
Dans les années 70-80, les bateaux étaient en général plus étroits, gitaient davantage… et n’étaient pas 
encore dédiés au Voyage. Les cockpits étaient étroits et ultra protégés, souvent centraux. Très vite le 
retour d’info nous a fait élargir les cockpits, le plus possible, et prévoir un large accès par l’arrière, dans 
une jupe aménagée. Précédé d’un salon de pont, il est souvent abrité derrière une … « capote » en dur ! 
 



 
 

  
 

Atlantis 400 des années 90-2000 
 

  
 

Chatam 40 
 

   
 

Vues de l’intérieur. 
 

L’emprise du cockpit sur le volume intérieur n’est pas négligeable. La disposition d’aménagements de la 
zone arrière doit être envisagée en même temps que la disposition du cockpit. 



 Chatam 33 
 

 Chatam 40 
 

   



 
 

Chatam 37. La descente décalée laisse de la place pour la barre à roue. Disposition typique des unités de 
Voyage, dont la gamme Chatam : on ne passe pas son temps à barrer, ce qui, en Voyage, devient vite 
lassant.... On vit à bord, on « travaille », on dort, on mange, on rêvasse... Et on branche le conservateur 
d’allure ou le pilote automatique dès que possible. C’est un raisonnement qui n’a rien à voir avec ceux des 
bateaux de course, régate ou croisière. Un bateau doit être adapté à son programme de navigation jusque 
dans les détails. 



 Chatam 47 
 

 
 

 Chatam 60 



 
 
 

 
 
 
 
 
 

 
 
 

Sur ce Chatam 60 la jupe est remplacée par un second cockpit. 
Une bonne idée de son constructeur-propriétaire ! 

 



 
 

Ce grand bateau, de type mixte voile-moteur, sur plans Bollard, c’est toute la plage arrière qui « sert de 
cockpit ». Le volume intérieur y gagne, et l’ampleur de la plage arrière aussi. Astucieux et intéressants 
volumes d’éclairage et aération, que ces « dog-houses », dont celui-ci qui porte la table. 
 

 
 

A retenir le bimini-top sous forme d’une bâche sur la bôme. Idée répandue chez tous les navigateurs en 
eaux chaudes. Souvent on s’arrange pour que cette bâche abrite le cockpit ET le roof ou salon de pont. 
Double emploi soleil-pluie ! 



Lest et équilibrage. 1 
 

 

 



 



 

Structure du haut de la quille et sa reprise sur la structure des fonds. 
 

 

 

Compartiments tôlés de la caisse à lest d’un dériveur intégral, réalisés en tôles pliées (à percer 
pour le passage de la plomberie). 



 
 

 
 
Structure « mécano-soudée » des fonds d’un dériveur intégral. La plomberie passe facilement. Il 
faudra rapporter les tôles périphériques de la caisse à lest. 
Un protocole strict permet d’éviter les pénétrations d’eau dans cette structure, sous le lest, et 
évitera la corrosion des fonds. 
Un lest bien isolé ne constituera pas de couple galvanique par rapport au métal. 
 
Globalement le lest du DI est constitué comme celui du quillard. Il est étalé, et, de ce fait la 
hauteur de son centre de gravité est moins sensible aux différentes densités des matériaux que 
dans la quille du quillard. On remplit les compartiments centraux avec 4/5e du poids de lest 
déposé. On garde le 1/5e restant pour l’équilibrage. Il sera déposé sur l’avant ou/et l’arrière de 
la caisse, ou sur le lest déjà déposé. 
 
L’équilibrage se fait après que les masses principales du bateau soient définitivement fixés, 
pleins faits, mât, mouillages et équipage à leur place. 
 



Lest et équilibrage. 2 
 

Photos. 
 
 

Structure « mécano-soudée » des fonds d’un dériveur intégral. La plomberie passe facilement. Il 
faudra rapporter les tôles périphériques de la caisse à lest. 
Un protocole strict permet d’éviter les pénétrations d’eau dans cette structure, sous le lest, et 
évitera la corrosion des fonds. 
Un lest bien isolé ne constituera pas de couple galvanique par rapport au métal. 
 
Globalement le lest du DI est constitué comme celui du quillard. Il est étalé, et, de ce fait la 
hauteur de son centre de gravité est moins sensible aux différentes densités des matériaux que 
dans la quille du quillard. On remplit les compartiments centraux avec 4/5e du poids de lest 
déposé. On garde le 1/5e restant pour l’équilibrage. Il sera déposé sur l’avant ou/et l’arrière de 
la caisse, ou sur le lest déjà déposé. 
 
L’équilibrage se fait après que les masses principales du bateau soient définitivement fixés, 
pleins faits, mât, mouillages et équipage à leur place. 
 
 

   
 

La caisse à lest apparaît en gris, derrière la structure. 
 



 
 

 
 
 



 
 

 

















Autour du moteur 

 
 

 



 
 





 
 

Ber moteur type avec sa varangue étanche (Chatam 40 de M. Battistini. Argentine) 
 

 
 

L’accès par une trappe étanche en fond de cockpit n’est pas ce que je préfère… 



   
Chaise d’arbre séparée de l’aileron en construction amateur.  

 

   
Tube d’étambot et arbre dans l’aileron en construction professionnelle. 

 

 
 

Hélice en bronze acceptable pour une coque acier, mais surtout pas pour une coque alu ! Le 
bord de fuite carré de l’aileron (pas trop épais) ne pénalise pas le rendement de l’hélice. 



 
Echappement moteur à plus de 40cm au-dessus de l’eau, bateau en charge. 

 

 
 

   
 

Aération du moteur par boites dorade sur le pont ou par aérateurs sur le tableau. 
A droite on voit un aérateur, trois évents de réservoirs et l’échappement (+ le gaz). 

 
 



 
 

Tube du propulseur d’étrave et grille de protection (Chatam 52 de M. Renard) 
 

 
 

Un moteur mal aligné, ou un arbre trop fin et qui fouette, peut causer des dégâts difficiles à 
réparer comme cette sortie de tube d’étambot ovalisée (vers le bas de la photo), et peut 

conduire à une entrée d’eau, voire au naufrage… 



La Peinture. 
 

 



 

 
 

La rouille est honnête, visible. Elle prévient. Elle creuse peu et lentement le métal. Sauf totale négligence 
pendant plusieurs années, un sablage et hop, ça repart ! La calamine des tôles d’acier s’en va sous 
l’action de la rouille. Une tôle rouillée est plus facile à sabler. Aussi il est conseillé aux Amateurs de laisser 
leur bateau rouiller à ciel ouvert avant son sablage. Ce n’est pas toujours possible… On sable aussi l’inox 
et l’alu pour créer un grain d’accrochage des peintures. La dureté de surface de l’inox fait qu’on préfèrera 
« satiner » sa surface avec des « buffles » rotatifs. Si on a construit le bateau avec des tôles prépeintes 
ou galvanisées (pas plus de 40 µ de zinc), on aura avantage à sabler le tout : un simple balayage suffit 



sauf aux endroits très rouillés. En effet le zinc est un métal. Il s’oxyde et aucune peinture ne tient sur du 
zinc oxydé, galvanisation incluse. 

  
Traces de ressuage sur la coque en cours de sablage.  Sablage du roof bateau à l’envers dans les vireurs.. 

  
 

 
 

Sablage et peinture sont facilités par les vireurs, y compris pour le pont et l’intérieur. C’est pourquoi on 
ne soude pas les « rayons » des vireurs sur le bateau, mais sur des cornières qui enserrent coque et pont. 
On dit en général qu’on doit sabler au stade « SA3 ». C’est quasi impossible pour une pièce aussi grande 
qu’un bateau. On sable « SA 2½ », en réalité. Mais par prudence on dit SA3… 
 



  
 

  
 

 



  
 

 
 

 
 

Peintures de protection. 

En principe on ne sépare pas l’ensemble du film peint en couches de protection, couches de finition, etc. 
mais pour faciliter la compréhension, je distingue les couches qui ne se voient pas (protection) de celles 



qui assurent la déco (finition). D’un autre côté, si on disait « la peinture » on laisserait penser qu’on 
emploie qu’un type de produit… 
Une couche au pinceau ou au rouleau représente environ 40 microns d’épaisseur de feuil sec. Au pistolet 
on règle le débit. 
Sur le pont je recommande 200 µ soit 5 couches de « protection », voire plus sur les angles exposés ou 
sur la plage avant. 
Pour l’extérieur de la coque : 200 µ soit 5 couches de « protection ». 
Pour l’intérieur du pont et de la coque 120 µ suffisent soit 3 couches. 
Je conseille des époxy-zinc (ils sont gris) partout. 
 
Peintures de finition. 

Sur le pont je déconseille l’époxy, dur mais cassant. J’aurais un faible pour le polyuréthane. 
Sur la coque va pour l’époxy, ou autres. 
Pour l’intérieur du pont et de la coque, je conseille des « brais » (époxy-brai ; caoutchouc chloré, etc.) et 
2 couches épaisses peuvent suffire à condition d’en ajouter une ou deux sur les parties qui vont 
« souffrir », comme autour et sous le moteur, au pied de l’étrave, au pied de la descente, dans la caisse à 
lest du dériveur intégral ou dans la quille, sur les dessus de varangues (frottements du plancher), etc. Ces 
peintures sont souvent noires ou grises. Les grises aident à mieux voir ce qu’on fait. 
 
Les lois contre la pollution maritime interdisent certains antifoulings, mais une exception est faite pour les 
coques en alu. A chaque fois que c’est possible, je conseille de protéger l’acier comme l’alu face aux 
corrosions. 
 
 

 
 

Au moment de la mise à l’eau on doit en général profiter des quelques minutes du grutage pour peindre 
l’antifouling aux emplacements des patins des bers… 
 
L’architecte de votre bateau doit inclure dans les plans ou dans ses services celui de vous conseiller en 
matière de peintures. Je place cela, ainsi que le détail des anodes, dans les plans. 



 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 



 



Le pont-1 : le gros œuvre 
 

 

 

 
 
 

 

 
 
  
 

Boulal. Chatam 40 : années 2000 : courbe dynamique du livet avec barrots roulés. 



 



 
 



 

 
Quand les couples sont posés sur le châssis (à IPN central), les barrots sont déjà 
terminés, non entaillés car les lisses de pont n’y sont pas encastrées. Seules les cadènes 
n’y sont pas car elles compliquent la pose des tôles. 
 

 
 

 



 
 

Suite dans « Pont-2… » 



Le pont. 2 : le pavois 
 
 

 



 

 
 

Un Atlantis 400 des années 90, à salon de pont. Pont cylindrique et « vrai pavois ». 
 



 

 
 

Suite dans « Pont 3… » 



Le pont : 3. Découpes et vitrages. 
 

 

 



 

 

 



 

 

Suite dans « Pont 4… » 



Détails du pont. 1 
 

 



 

 



 

 

 



 

 

Suite dans Pont. « Détails 2… » 



Détails sur le pont. 2 : Une baille à mouillage ? 
 

 



 

 
Atlantis 430 

 

 
Capot de baille pour pont alu. Pont inox : attention au poids du capot. 



 
 
 

 
 



 
 

Vulcain 5 Années 80. Pont acier : pas de baille. 
 

 



 
 

 
 



 
 

 
 

 



Le pont : Autres détails du pont 
 

Suite et fin des détails du pont. 
… 

 

 
Les cotes données pour les cadènes et autres équipements, le sont à titre indicatif. En général 
elles conviennent aux Chatam sur mes plans. Pour votre propre bateau voyez vos plans. 



  
 

 
 

Chatam 40 Boulal 



 



 
 

Chatam 47 DI à salon de pont 
 

 
 

Atlantis 430 



 
 
 
 

 
 
 
 
 

Chatam 40 Tir Na Nog 
DI à salon de pont 



 
 

Chatam 47 alu à salon de pont 
 

 





Quille et eventuel réservoir en quille 
 

 
 



 

 
 

 

 



 
 

 

 

 



Je déconseille la réalisation d’un réservoir de fuel dans la quille : les émanations provenant d’une fuite peuvent causer 

des malaises sérieux. C’est avéré ! Par contre un réservoir d’eau en quille est tout à fait logique et bien placé. 
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Chapitre 20 
 

 

Sur quelques points le HS n°16 « avoue son âge. Ce chapître des safrans en est un. 
 

Lorsque j’écrivais ce Hors Série, j’avais conçu le bisafran depuis trop peu d’années (1977 avec Spanielek) 
pour avoir la certitude qu’il allait être un choix parfait pour les bateaux de voyage. 
Je ne jurais que par le « safran semi-suspendu » c'est-à-dire précédé d’un fort aileron. 
 

Lors d’une conversation à laquelle assistait Maurice Duflos, Philippe Halé nous dit que nous avions tort. Un 
monosafran précédé d’un aileron est inutilisable lorsqu’un choc tord l’aileron, tandis qu’un safran 
suspendu demeure souvent fonctionnel, fusse partiellement. 
Continuant la conversation, nous étions tombés d’accord sur le fait que, munis de deux safrans 
suspendus, nos (futurs) bisafrans de voyage ne risquaient guère de se trouver sans gouverne : à 
supposer qu’un safran soit faussé, il suffisait de le découpler… et de poursuivre sur le second safran ! 
En riant Philippe ajouta « Tu me laisses les bidérives et je te laisse les bisafrans… ! » 

Ainsi dit, ainsi fait ! 
 

Dans ce chapître du HS n°16, c’est le monosafran semi suspendu qui est le plus largement décrit. 
Depuis 1977, la démonstration des qualités multiples des bisafrans est amplement faite ! 

Surtout pour les Dériveurs Intégraux de Voyage ! 
 

Une précision : s’il est logique d’écarter le plus possible les deux safrans (relevables) des monocoques 
de course et de les incliner, ça ne l’est pas du tout pour les voiliers de grande croisière, et encore moins 
pour les voiliers de Voyage ! Au moteur en marche arrière un « bisafran-écarté-incliné » manœuvre très 
mal ! Nous l’avons constaté très tôt, et aussitôt trouvé la parade : deux safrans parallèles espacés 
d’environ 90cm. 
Maintenant si ça vous amuse d’en mettre trois… ou quatre… C’est le début d’une intéressante collection, 
non ? 
 
 

 





 
A suivre… 



 

 



 



 

A suivre… 



 



 



 

Fin 



 

 

 



 









Terralie 
 

Construction Amateur originale d’un Chatam 37 en acier. 
 

Michel, Constructeur Amateur astucieux et créatif explique ses méthodes. 
En voici quelques aspects, mais vous en saurez plus, beaucoup plus en allant sur son blog : 

 

www.quivontsurleau.com 
 

 

 
 
 
 
 

3 janvier 2012 : 
 
« Bonjour Gilbert,  
La construction de Terralie notre Chatam 37 avance bien. 
Le bateau est retourné, reste le roof et les (nombreux) détails du pont à faire. 
(…) 
Je te joins quelques photos du retournement de Terralie au cas ou cela peut t'intéresser pour les insérer 
dans la partie "photos et dessins techniques". 
 

 
 



 
 

  
 

 
 
À préciser éventuellement deux méthodes que j'avais déjà expérimentées sur mes deux constructions 
précédentes et qui se sont confirmé une nouvelle fois: 
 
Le bordage sur gabarit 
avec des tôles de 12 mètres (en réalité, deux tôles de 6 mètres soudées au sol) 
Je sais que tu ne m'avais déconseillé la pose sur gabarit, mais les Savoyards ont la tête aussi dure que les 
bretons... La condition est de ne pas utiliser du carton ou du contre-plaqué, mais un réseau de lattes de 
bois raides et qui filent bien droit. 



Je ne peux que faire part de mon expérience, n'ayant pas les compétences pour expliquer pourquoi cela 
marche dans ce cas (car j'ai vu bien des échecs avec des gabarits en contreplaqué, ou pire en carton). Je 
suppose que c'est parce que dans le cas des lattes, le "nerf" est neutre, c'est en tous cas l'idée de départ. 
Associé avec un découpeur plasma, il suffit de déduire la largeur du chariot de coupe à la construction du 
gabarit. Ensuite on pose le gabarit sur la tôle préparée, et en trois quart d'heure, le bordé de 12 mètres 
est coupé... 
D'autre part, les deux premiers bordés ont été posés à deux, la suite tout seul avec un portique... 
 

 
 



 
 



  
 

 
 

 



Mise en place de la cloison de descente et du tableau arrière avec le bateau à l’envers. 
 

 
 

 
 

 



 
Le pontage complet avec pose du cockpit, bateau à l'envers. 
Pour la fabrication du pont à l'envers, c'est surtout pratique pour une personne seule: On est juste à la 
bonne hauteur sans avoir besoins de monter sur quoi que ce soit, et sans faire le singe en équilibre, etc, 
etc. 
(Nota : bateau à l’envers ou sur le côté.) 
 

 
 

 
 



 
 

 
 
 



 
 

 
 



Fabrication maison d’une plieuse. Et réalisation du cockpit en inox par pliage. 
 

 
 

 
 

 



 
 

 
 

 
 



 
 

 
 

 
 



Vérification du bon fonctionnement du moteur. 
 

  
 

 
 
Je tenais à te faire profiter de ce retour d'expérience, et les constructeurs également. 
(…) 
Merci également au non de tous les constructeurs que nous sommes de mettre gratuitement à notre 
disposition les documents du HS sur la construction métallique! 

Amicalement, 
Michel 

 

www.quivontsurleau.com 







Les varangues 

 

 
 

 



 

 



 
 

 

 



 
Vue réalisée par André Langevin (Québec) 

 



 

 
 
 
 

 
 

Quillards 



 
Ber moteur et varangue moteur étanches 

 


