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v
des difficultés et de I'état actuel de la navigation par la vapeur en
France, en Angleterre, et dans les Pays-Bas; 'exposé des effets
utiles des chevaux de halage appliqués sur divers canaux et rivieres;
la description détaillée d’expériences de touage faites sur le Rhone,
la Sadne et la Seine; la théorie du touage par la vapeur; la compa-
raison de ses effets avec le halage ; I'apercu des avantages du touage
par la vapeur, pour la remonte des marchandises sur la Seine de
Rouen a Paris, sur le Rhone d’Arles a Lyon, méme sur le Rhin et
le Danube; le précis topographique et statistique de ces fleuves ; la
comparaison des transports par eau avec les transports par terre,
soitsurlesroutes ordinaires, soit surles chemins de fer ; des réflexions
sur la grande pesanteur et I'énorme consommation de combustible
des machines & vapeur appliquées a la navigation ; enfin la théorie
de I’ Aqua-moteur ainsi que le résultat des nombreuses tentatives
qui ont été faites pour utiliser ce procédé sur le Rhone,

Quoique persuadé de I'utilité de cet essai pour ceux qui auront
a s'occuper de la navigation par la vapeur, nous eussions hésité a
le faireimprimersi M. MeLLET, ancien éleve de I'école Polytechnique,
navait voulu se charger de la partie mathématique, et de revoir le

reste de J'ouvrage.

ToURASSE.
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CHAPITRE PREMIER.

Précis des difficultés et de I'état actuel de la navigation par la vapeur en France ,
en Anglcterre et autres parlies d’Europe.

it i O

L'historique de la navigation par la vapeur ayant été fait plusieurs fois
et récemment encore par M. Ch. Dupin, dans son cours de Géomeétrie,
nous croyons superflu de le donner de nouveau; nous ferons remarquer
seulement qu'il en a été de cette invention comme de beaucoup d’autres;
aprés avoir pris naissance en Europe (1), elle a été se répandre d’abord
en Amérique , ol le besoin s'en faisait le plus sentir, et d’ou elle nous est
revenue il y a une quinzaine d’années, comme une nouveauté,

| L'application de la vapeur comme force motrice a la navigation mari-

{1) I parait que Denis Papin, protestant frangais, réfugié en Angleterre, et ensuite accueilli chez
le landgrave de Hesse , est le premicr inventeur des hateaux & vapeur, ainst que de la machine at-
mosphérique quil a proposé de leur appliqner. Son systéme consiste & employer des roues & aubes
placées de chaque coté da bateau, et  les meitre en mouvement par plusieurs eylindres & vapeur
dont les pistons portent des crémailléres engrenant alternativement avec des roues dentées placées
sur Paxe. It propose dans le méme écrit I'application de la force dela vapeur aux épuisemens des

mines, an mouvement des machines et au jet des bombes. (Voy. Acta cruditorwm, ann, 1690, p, 420,
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e 9 -y
sieurs de nos principaux fleuves de maniére a en faire une branche d'opé-
ration lucrative, ainsi que de procurer au commerce des avantages réels
sur le mode actuel de navigation par la vapeur et méme suv le halage.

1l n’est pas nécessaire pour cela de créer de nouveaux moteurs ni de
nouveaux moyens mécaniques , comme quelques personnes se le sont
imaginé; mais il suffit d’adopter des machines motrices déja connues et
éprouvées; il faut surtout appliquer la puissance i des mécanismes
d'un effet certain. Car il convient de se bien pénétrer qu'il importe d'uti-
liser le mieux possible toute la force motrice (qui chez nous est trés cheére
en raison duhaut prix du combustible ), par Femploi de machines simples,
faciles A manceuvrer, et donnant les résultats qu’on en attend dans toutes
les circonstances; etil s'agit en effet d’entrer en concurrenceavec le halage,
moyen économigue éprouvé depuis long-temps, que sur certains points
méme, la rivalité forcera de se perfectionner, ainsi que cela vient d’étre
tenté sur la basse Seine depuis environ un an.

Nous ne connaissons qu'un seul procédé de navigation qui petmette de
rivaliser avantageusement avec le halage, cest le fowage par la vapeur:
ce systéme de navigation consiste 2 appliquer la puissance motrice a
mouvoir des treuils & gorges ( ou poulies) qui enroulent sans interruption
une chaine ou cible attachée a un point fixe. Ce mode de navigation; qui
a été éprouvé en 1732 par le maréchal de Saxe, mais avec des chevaux,
était alors vicieux et compliqué : ce n’est qu'en 1818 qu'on est parvenu a
le perfectionner et 4 le pouvoir utiliser; avant que de le faire connaitre
en détail, et pour en micux faire sentir tout le mérite relatif, nous allons
passer en revue les différens genres de bateaux & vapeur qui existent en
Europe.

La France posséde en ce moment soixante-onze bateaux & vapeur,
savoir: treize remorqueurs, trente- trois paquebots servant au transport
des passagers, vingt-un bateaux de charge exclusivement destinés au
transport des marchandises, enfin quatre toueurs pour la remonte des
bateaux de charge contre des courans.

Peu de ]ocahtes réclamaient autant Ius-zge des bateaux a vapeur que
Yembouchure de la Seine du Havre 2 Rouen: aussi, le plus grand nom-

bre de ceux qu'on a fait naviguer entre ces deux points ont-ils procuré
2
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service de la haute Seine, et ne transportent que des passagers. Les deuix
premiers: se rendent communément i Montereau en seize heures; et des-
cendent en huit heuves; la Fille de Sens, destinée i faire le méme service,
n'a encore fait que quelques voyages; ce bateau porte une machine ‘4
haute pression sans condenseur, qui est, dit-on, de la puissance de douze
chievaux, mais qui parait manquer de solidité; ce batean est: tellement
léger, que méme avec son mécanisme, il ne tire que om 35 d’eau.

Ces bateaux ne franchissent le pont de Melun quwa Paide de chevaux.
Sur la basse Seine , tous les bateaux & vapeur qui remontent & Paris sont
egalement obligés de se faire aider par des chevaux pour franchir quel-
ques-passages de ponts et surmonter plusieurs courans.

Le bateau a vapeur /e Courrier navigue sur la Rance de Dinantd Saint-
Malo ;7" Hirondelle, qui-estsur la Charente, correspond avec Saintes et Ton-
nay-Charente; six bateaux, dont un remorqueur, naviguent surla Loire de
Nantes 4 Saint-Nazaire, Paimboeuf et Angers, et d’Angers & Chinon. On
en compte onze & Bordeaux, dont quatre naviguent sur la Gironde, de
Royan- et de Pouillac & Bordeaux, et sept surla Garonne qui desservent
Tiangon et La Reole; deux de ceux-ci remontent jusqu’a Marmande.

Le Rhoéne méme a possédé deux bateaux a vapeur : le Poltigeur ,
mu par une machine de ‘trente chevaux a moyenne pression, a, dit-on,
remonté plusieurs fois'de Vienne & Lyon en sept heures; le Remarqueur,
destiné 4 touer les bateaux chargés, viendrait aussi de faire une quinzaine
de vovages de Givors 4 Lyon, en remontant jusqu’a trois bateaux chargés
a-la-fois, en deva jours on en dix-sept adix-huit heures de marche effective:
Ges deux bateanxappartiennent & une compagnie qui se proposait de touer
les bateaux chargés sur le Rhone au moyen de bateaux & vapeur agis-
sant’sur un cordage arrété & un point fixe;ils étaient destinés & navi-
guer de concert :'le Foltigeur devait transporter les cof‘dages sur les-
quels le toueur (improprement nommé Remorqueur) s¢ serait remonté.
Quoique le Foltigeur, comme nous l'avons dit, soit mu par une puissance
de trente chevaux, aun liew de huit chevaux, ainsi qu'on Vavait d'abord
proposé, il ne lui a pas été possible de faire ce service (1), et aprés plu-

{r} Voyez la brochure intitulée Socidté en commandite par actions de MM, Séguin, Montgolfier,
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'Sﬂﬂ'chéndi j‘-deﬁ;awsend, £

: _erwce d’autres sont employés comme bﬁﬁ&\, peur p&sser
3 ie Forth, la Saverne, ie Humber, et quelqms hras de

dit soccﬂgw'de confe’ctmnner une machme a vapeurz, pow' tmmr !Es-
bateaux' sur le canal du Régent, au passage du souterrein. Nous ne ‘con-
‘ en Angleterre aucun batiment & mpeur emp}eyé ex;-'
elmwement au transport des marchandises. :
‘ a rapidité avec I,aqpellela navigation par Ia, w@rg’@m pepfec--
nnée en A»agiegerre elie est restée cependant assez lgng-«t:em;m bornée a
teen esl;quedan ‘année 1818 quany atemé melz&
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importantes “nous allons en donner une connaussan_
gﬁant t-utefozs ce qm s écartera1t de notie quet

« Iait en fau'e Il est du port de boo tonneaux, sa lo gueur
Va p:eds (*envr““ '"-‘Ziﬁ metres) Il a deux machmes a vapeur,

aurons heu de parlgg,@mnd uous dés:gnerens e dtﬁadme ervmilles; |

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



: ‘wsssadﬁ a&ﬁe&;&uwpmv zl-t@‘aba taﬁt%—mup*k&m?xﬁgm@w I ‘
fall recourird da mpeun Ce moteur pz;aema"' navire ame;

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



; ,?%piu:s *ﬂe quatre mxlle pe’rsonnes'vmi'enta
mpluyés au renonve%lement de %a provision da

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



f ix‘.. ¥

s sur la uawgatzﬁn 'de E’Entrepz:zm a\zant-darm--

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



. — 3 —
etabl;e mmei}fubeoks,aet Sﬂmt-Eéietgbmurga xsmle“& traj_etl @dm% &e faire. en

i ; ahy am im, Ern :
aodluex sm ség@amem iileskhabeakmae szapem g;g s,msﬁ; hm;‘_ :
quatre sur le lac de Genéve, g our
Genéve & Emanm , etpare 'mtmr ntl‘oeetm:dtsﬁanca ‘en cmq
heures; un hateau navngue sur le lac de Neufeha’t&i, etsita p.'m la Thielle
et:le lac dte Bmamre Jusqu A Nladmufqnand :lea«feaux snm”ts assfm afevées
on en vmt aus:n deux sur 1;3 Iac de Constance et un suvie la@M«;ﬁur. _
- un sur le lac de: Gémef
et wd «;paqawwbma&fa;sam lm seﬂme "de Vwemse A Tneste’i»ehﬂ’Ancﬁne
Corfou. Sur. les cotes de la Médmemanéex, ainsi que nous Tavons tiéﬁn dxt
le Ho,gal jf"erdmand va de Naples & Livourne, 4 Génes et Marseille.

- Plusieurs iex;,@twes ont: été) ﬁaltempaur appliquer: des. bateaux & vapeur
surle Danube@, nous n‘avons pas connaissance qu ‘il y encait -aueun, L én ac-
tmgé* ﬁ}apres; ]ampxéﬁ:é de ce fleuve et Vimportance des vﬁies quiil tra-
verse, naus ‘pensonsqu Qnsy pommt,app}qquwarven avantaga sur p}usmurs_
pomgg, desa toueurs awvapeur s - S

[N
SR S SR

]ongueur 1.3“3 Targe:
,bur ;ﬁathg; g
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- Duke of Argyle ou Thames: }tmgueur 243 largeur 6"85; roues 4 au-
bes amy de d:ametre, 8 aubes de 120 sur o‘“50- _course ‘du piston
0"56; s’éiﬁvant zi5 ﬁms par mmute de Glascow a Granock,et de Emdres
-é~5.Margate; pmsaance Iﬁuchevaux.\_ : B

aYa-rmouth - = Sl gl
e Eaglq por-b 4o tnnmeaux, bateau double puissancg ﬁchamux' sur
-}a Seine en 1815, LR e iy :
ch&emoﬁt : port 60 tonneaux* Eongueur 20“‘54, largetzr 3 48 Pms—
sance 1o chevatzx le bateau a couté 20,000 fr , la machme 2*5,009 fm,
de Londres éRlchemont. b PPN SR
C’aledama port 102 tonneaux Ic}ngueur ag“- largeur 4”‘6 tirantd 'au
“‘37 pmssance, s machines de 14 chevam: construites par Watt ssur
la Clyde en 1815; surla Tamlse en 18143 sur le Rhin en 18!7, & Co-
pgn-i;agu_\ en 1818 pu:ssan(;e en demler heu 2 machmea d che-
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systeme de M. Brunel ; de Londres & Margate; a britlé en 1817 ; construit
en 1816 ainsi que les 5 suivans.

Magestic : port go tonneaux; longueur 27™4; puissance 24 chevaux;
de Londres 4:Margate et & South-End. Le bateau a coiité 50,000 francs,
et la-machine autant, '

Neptune : port 88 tonneaux; longucur 23=75; largeur 4®7; 2 machines
de chacune 20 chevaux; de Glascow a Inverary.

Sir WWilliam P¥ allace : port g5 tonneaux;; longueur 24™4; largeur 4™g;
2 machines de 16 chevaux; de New-Haven & King-Horn. :

Albion : port g2 tonneausx; longueur 25; largeur 4™ 7; puissance 22 che-
vaux; de Largs a Glascow.

Atna: port 75 tonneaus ; bateau de passage double; puissance 20 che-
vaux; sur le Mersey, & Liverpool.

Tug : port g5 tonmeaux; longueur 22™25; largeur 5”2 ; 2 machines
de 16 chevaux; remorqueur de Leith a Stirling, construit en 1817, ainsi
que les 4 suivans.

Défiance : port 51 tonneaux; longueur. 1577; largeur 4™25; puissance
14 thevaux ; de Glascow & Loch-Gilphead.

London : port 70 tonneaux; longueur 257g2; largeur 3766 ; puissance
14 chevaux; de Londres & Richemont. :

Sons of Commerce : port 8o tonneaux; longueur 257g2; largeur 4" 45;
puissance 20 chevaux; cylindre o™686 de diamétre; course 07623 de
Londres.

Greenock : port 70 tonneaux; longueur 23®2; largenr. 4225 puissance
12 chevaux; de Glascow i Hélensburg.

Rob-Roy, maintenant Henri 15 port 100 tonneaux; longueur 24™3;
largeur 4" 75 tirant d’eau 1™7; roues & aubes 372, faisant 28 a 3o
tours par minute; 10 aubes de 1™ 30 sur o™ 45; piston de o™ 76;
course o™82; vitesse du bateau, 7 4 8 nceuds; puissance 3o che-
vaux; de Glascow & Belfast, et de Calais A Douvres; construit en 1818 ainsi
que les 4 suivans.

Marquis of Bute : port 59 tonneaux; longueur 1g™8;largeur 4225
puissance 14 chevaux; de Glascow & Gourvok.

London Engineer: port 315 tonneaux; largeur 77 30; tirant d’ean 1™52;

5
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s machines. de' 35 4 44 chevaux, construites par Maudeslay;: brilent
334 k. de houille par heure; de Londres 4 Margate.

Feworite: port 160 tonneaux; longueurs8=6; largeur 525 ; tirant d'eau
1"42; 2 ‘machines de 204 24 chevaux, ‘construites:par Watt; de Lon-
dres & Margate; fait terme moyen 8 milles & 'heure.’

Fictory : port 160 tonneaux; longueur 30™5; largeur totale g"15;
roues a aubes faisant 3o tours par minute; aubes ™7 sur o™4b; 12 ma-
chines'construites par ' Watt, dé 20 4 25 chevaux; de Londres & Margate.

Talbot : port 156 tonneaux ;longueur 287 largeur 5™444 2 machi-
nes de 3o 'chevaux, constiuites par Napier; consomment 350 k. de
houille par heure; de Holy-Head a Dublin, de Londres & Calais;
met g* 24 pour aller d¢ Holy-Head & Howth, et 8" o' de Howth ‘4 Holy-
Head, construit en 1819, ainsi que les 4 qui suivent.

FFaterloo : port 210 tonneaux; largeur 6™7; 2»machines de 30 che-
vaux; rames A pelles tournantes; de Liverpool & Dublin; aété de Liver-
pcol 4 Dublin en 14 et 15 heures (1go milles).

‘Rebert  Burns: tonnage 73 longueur 2325 largeur /;‘“4, puissance o/
chevaux ; de Glascow a Hclcnsburg

Port Glascow : "port 7o -tonneaux; longumr 23" 2 5 largeur: 4™ v; puis-
sance 16 chevaux; de Glascow a Helensburg. '

Felipse: ‘1go"tonneaux ; longueur: 3576; largeur 624 ;- tirant «d’eau

14232 machines de'30 chevaux, constraites par Napier; de Londres 2
Margate; fait terme moyen 3 mﬂ[es Pheure.

Toankioé : tonmage 1585 largeur 5762 ; tivant d’eau 2™ 10; -2 'machines
de 30 chevaux, construites par Maudeslay; pouvant produire au besoin
un ‘effet’ de 96 chevauxy’ de Holy-Head a Dublin; met 11" 57, terme
moyen; pour aller de Holy-Head & Howth, et 6" 53" de Howth.

Invem%y Castle : tonnage 1155 longueur 29™; largeur 4%g; = machi-
nes de 20 chovaux; de Glascow & Inverary.

Britannia: tonnage 100} longueur 25"6; largeur 4™g; 2 machines de
20 chevaux, construites, par Watt; de Glascow 2 Campbettown.

Diana: tonuage 6o longueura6™38; largeur 4”25 tirant d'ean 0 85;
2 machines de ro chevaux, construites par Watt; de Londres 4 BLChemont;
fait terme moyen 8 milles & Pheure; consomme 114 k. de bouille par heure.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



— 35 —
En 1825 nousiavonsmis avec ce bateau; quoique favorisés par ﬂap mgrée Jus-
qu au pont de Kew, z“ 30" peu:* aller dt’h pg“m de’ ‘S@fest;nmter %, celui de

tenu iamsmfar lent que posé‘ibie i i
© Barl'of: Eqremont : tonnage 50, 2 machmes e
remorqueur, carzal de Chichter et Avundel: : B
<" Majestic. 'fmtrm»ge Fboy e machahw de ~5(} ch@vaux, ’&@‘Yﬁtrtm-es’ par
Napxer**} consotiime 1000 k. dé houille par heure; a ét¢ de Greenock i Li-
verpool ren 22 heures, Lwer{sool, ﬂe de Mans, ﬁr&éna?k' ;ccmstgmt
en 1821, ainsi que les 15 suivans. : cor wh
- Highlander : tonnage 67; }ongueur 1g° 8 largenm 4’%«,\3puissance
24 chevaux; de Glascow & Dumbarton et Greenock. -
Tartar: tonnage 180; puissance Go chevaux, cy]mdres bﬁ?t;wmml :
met 15"5" pour aller de Haly-Heada ngth et g 48’ de Howth a Holy-
‘Head; de Holy-Head & Dublin: SRS T
- Caledonia : tonnage 845 langueur 25"*9 3 largeﬂr [,,‘”4, pm&;auce 39 che—
vaux; de Glascow 4 Helensburg. S e uil :
- Sempson : bateau remorque‘ur, tonnage xoo, 2 machme&de; 20 ha—
vaux; Glascow. = - ok
¥ énus : tonnage 265 ; Iongueur 34“96 ]argeur 6“‘60 tlrant,d’ean 1"'42,’
2 machines de 30 chevaux, de Londres a Margate, £au= -.-tea'm@ Yaoyen
8,97 mﬂle&ﬁi’hﬂmﬁe R B NEEE
Eémbwyhaﬂast‘el tsmnage 148 lo gﬂeur 27’“4» largem'$ 5_15’, a2
machines de 20 chevaux;a été de Loadre .-ﬁgLelth en 58 heures de §ew-
haven' Ang"horn AR : L
Thane “of Fife : tonnaﬁge 1(48 10ﬂgv::e§nr 27 g, 2:;1@@
chmes de 20 chevaux; ‘de Newhaven & Kinghorn.
- Union : tonnage 1005 2 machines de 15 ehﬂwaﬂs ‘batear
dﬁl}b;&',”ﬁ iBundée sur. le sze r ar

Howth bréile 350 .-de ..l.mlmlle ‘par. heure : R
wﬂetﬂ@rwien’ﬁaga 19@, iargeur 6'“&8 s machmes‘ éﬁ;ﬁ@n h
o . Erﬁ
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construites par 'Watt; consomment 275 k. par heure; va termie moyén
en 7" 4 de Howth & Holy-Head et revient en 8" 13", :

City-d& Edimburg : tonnage fo7; longueur 43™6; largeur 775; 2
machines construites par Watt, de la force de 4o chevaux, pouvant pro-
duire l'effet de 104 chevaux au besoin; a été de Londres a4 Leith en
58", et va terme moyen en 84" de Leith & Londres. '

James PV att: tonnage 448; longueur 44" 5; largeur 7™ 8; tirant d’eau
1375 aubes 2775 de longeur; fait g milles par heures; 2 machines
construites par Watt, de la force de 5o chevaux, pouvant produire Peffet
de 122 chevaux au besoin; de Leith 4 Londres.

Swit Sure: tonnage 104; longueur 27™ 15; largeur 4™85; tirant d’ean
1™36; 2 machines de 15 chevaux; fait terme moyen 8,20 milles a
I'heure; de Londres & Gravesend.

Hero : tonnage 4a7; tirant d’ean 1955 roues 4 aubes de 4™ 25; faisant
22 4 31 tours par minute. Seize aubes de 2™ 4, sur 0®45; 2 machines de 45
chevaux, construites par Fenton et C* a Leids; va en 5" 30’ de Londres a
Margate, et quelquefois en 6" 15.

Cambria : tonnage 13o0; longueur 27775; largeur 5233 ; creux 2™54;
piston de o™76 de diametre; course 0"46; 2 machines de 25 chevaux;
de Liverpool 4 Bagitt.

Largs : tonnage 1265 longueur 28%5; largeur 5™2 ; puissance 32 che-
vaux; de Glascow a Largs; construit en 1822, ainsi que le suivant.

Lord Liverpool: largeur 6; tirant d’eau 3”753 2 machines de 4o che-
vaux, donnant 25 & 26 pulsations par minute ; roues & aubes3™65;
aubes 2™ 6o, sur o™ 45; fait ordinairement le trajet de Londres 4 Ostende
en 17" de marche; consomme 8 hectolitres de houille par heure.

Saint-Patrick : tonnage 198; longueur 3g® 65; largeur. 6™ 73; 2 ma-
chines de 55 chevaux, pouvant produire au besoin un effet de 142 che-
vaux; construites par Fawcett de Liverpool; diamétre des pistons 1™ o6;
course 1m06;'a étéren 13" 13" de Dublin & Tiverpool.

Duke of Lancaster »tonnage 140; longueur 31™4; largeur 5”23 creux
2™g; 2 machines de 25 chevaux, construites par Fawcett de Liver:
pool.

Prince Liewellyn - tonnage 170; 2 machines de 35 chevaux, con-
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struites par Fawcett de Liverpool; diamétre des pistons 0”86; de’ Liver-
pool & Bangor.

Albion : tonnage 160; longueur 31™55; largeur 5™ 5; creux 2™g;2 machi-
nes de 3o chevaux, construites par Fawcett; produit au besoin un effet de
73 chevaux; diamétre des pistons et course 0™ 81; de Liverpool a4 Bangor.

Cambria : tonnage 100; longueur 27" 8o; largeur 7733 ; creux 2™ 54;
2 machines de 25 chevaux construites par Fawcett; diamétre et course
des pistons 0™76; produit au besoin un effet de 67 chevaux. A Bristol.

Hercule : tonnage 130; 2 machines de 30 chevaux; bateau remor-
queur, sur la Clyde.

Lord Merville: tonnage 236; longueur 36" 6; largeur 6™ 4; tirant d’eau
a™45; 12 aubes de 2™45; 2 machines de 4o chevaux; de Londres
a Calais; fait environ 1o milles & 'heure. '

Union: tonnage 53; longueur 22™9; largeur 363 ; tirant d’eau 1752
2 machines de 8 chevaux; de Douvres a Boulogne.

Sovereign et la Furie : tonnage g5 tonneaux ; a2 machines de 16
chevaux; de Londres 4 Boulogne. Les chaudiéres de ces bateaux ont
crevé en 1826; le dommage causé a celles de Jz Furie a cependant pu
étre réparé en mer. -

Royal Ferdinand : navigue dans la Méditerranée ; dessert les ports de
Naples, Livourne,, Génes et Marseille; séjourne ordinairement 5 jours
dans ce dernier port, et2 jours dans les antres; met terme moyen 2 jours
pour se rendre de Naples & Livourne, 1 jour pour aller de Livourne 4
Génes, et enfin 1 jour et demi pour parcourir la distance de Génes 3
Marseille.

Camille: > machines de fo chevaux; du Havre & Southampton.

Soho : tonnage 51o; longueur 49™71; largeur 8™ 23; diamétre des roues
a aubes 4™ 7/; aubes 2™ 43, sur 0™61; diameétre des pistons 1™06; course
1213 26 pulsations par minuate; 2 machines de 6o chevaux. construites
par Watt, pouvant produire au besoin un effet de 151 chevaux; construit
en 1823, destiné au transport des passagers.

Lightning : tonnage 296; longueur 38 43; largeur 6”815 creux a™ 50;
diamétre des roues 4 aubes 4™ 56; longueur des aubes 2™ #3; diamétre
des pistons 1™o1; course 1"21; 25 pulsations par minute; o machines
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de 5o chevaux construites par Maudeslay, pouvant pmdmrmau ‘besoin
un effet de 137 chevaux; construit en 1824, ainsi que les 3 suivans. ©
. §.gqueguw : tonnage 2323 largem*vfi“‘[m ;" CPEuR. 2"‘33 »ftmeswéumbes
3mg53 longuenr des aubes 2™ 123 dmmétre des pistons-o™g1j ecourse
1"06; 28 pulsations par minute; 2 machines de 4o chevaux, construites
par Maudeslay , ‘pouvant. produire un: effet de 104 chevauxy bateau
de- poste da Lwﬁizpnol a Dublm, a fwt 3 fms cette “traviersee en ﬁ.fbg"
4oly ¢
gatmm il v it bl s

Cemderella et ..dladm. dmvent étre de méme dlmenmoh qu@ed Harle-
gnm, et les machines d’égale puissance; celles du premier ont été con-
struites par Watt, et celles de Z’.dladin par Fawcett de Liverpool ; bateaux
de poste de Liverpool a Dublin ; le Ceinderella a fait 13 fois cette
traversée en273" 1g, et consomma 136,500 k. de houille pendant cette
nav1gat1on ces 13 traversées ont ¢té faites aus:mpar l”AEadm 5 en 176"'5
il a consommé 177,500 k. de houille. - e

- I’ EBntreprise: tonnage 5oo; longuenr 45“‘75 Iargem 7" 93, tirant
ﬁ_’gauchargp, 4575 roues & aubes 4™ 56; longueur des aubes's™ a; dia-
métre des pistons 1™ 10; course 1™21; 2/ pulsations par minute; 2 ma-
chines de Go: chevaux censtruites par ' Maudeslay, pouvant produire un
effet de 160 chevaux construit en 1325 H a fait: %efvoyage de Falmmltisfa
Galstﬁta en ::n?»wum. Sl

«Solumnm. ‘tonnage 5135 iengueur ‘5[;"‘90, largem 8"' 55** tirant d’eau
5”’“ fond pla.t, 2 machines de'chacune 8o chevaux; confectionnées par
Watt; construit en 1826 ainsi que les 3 suivans, est destiné au trans-
port des passagers ; doit porter en outre 200 tonneaux de marchandises.
: Gwmieme' port foo tonneaux; large:mﬁ'“S tirant d’eau 3" 053 roues
' 5™ 455 aubes 2™ 12 de Jongueur; 2 machines de 7o chevaux,
mn;a.gﬁszp&r,Maudeslafy pmwa*nt% pmduwe un-effet-de 1 ;gvy chevaux;

: éx? am 47565 nabeh A%g3 do l%guaﬁﬂ;m gk e e

I "_‘wux,“ confectionnées par Maudeslay, pouvant produire un‘effet de
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160 chevaux; cylindres 1™:103 course 1"21; pulsations 25 par minute; de
Londresa Amsterdam. :

United - Kingdom : port 1,000 tonueaux; longueur 53™4o; 2 ma-
chines'de 100 chevaux, confectionnées par Naprir de Glascow; porte 175
passagers ;sert'de paquebot entre Londres et Edimbourg.

Dée: port yoo-tonneaux; longueur 50™65; largeur 9™ 15; tirant d’eau
3™05; roues 4 aubes 6"08; aubes 3”04 de longueur; 2 machines de
100 chevaux, confectionnées par Maudeslay, pouvant produire un effet de
272 chévaux; cylindres 1"34; course 1™ 52; donne 20 pulsations par'mi-
nute; construit en 1827 ainsi que le Crusader.

Crusader: port g5 tonneaux; largeur 4™g; tirant d’eau 1"go; roues a
aubes 3™ 50;aubes 167 de longueur ;2 machines de 25 chevaux, cons-
truites par Maudeslay, peuvent produire un effet de 68 chevaux; cylin-
dres 0™ 74; course o™ gr; pulsations 32 par minute; bateau de poste.

Bateaux a vapeur néerlandars ou hollandais et belges.

Atlas: longueur 72™; largeur 9™ 15; creux 7™ 32; tirant & vide, non gréé
et sans enménagemens 3™ 2; doit tirer, chargé, 4™ 60; 5 machines de roo che-
vaux & simple pression, construites par M. Cockerill de Liége; diamétre
des roues a aubes 7™25; tout son mécanisme doit revenir en place a
434,660 fr.

Zélandais: longueur 33™55; largeur 4™a5; tirant d’eau 1™33; fond
plat; 2 machines de 25 chevaux, confectionnées par Cockerill de Liége;
consomme 9,000 k. de houille par voyage de Rotterdam & Anvers et re-
tour; met g a 1o heures pour se rendre de 'une de ces villes a Tautre.

Frédéric- Guillaume : 5 machines de 30 chevaux ; met 48 heures de mar-
che, chargé de passagers seulement, pour se rendre de Rotterdam 4 Cologne.

Guillaume I°": faisant le service de Rotterdam & Nimeégue; porte 2
machines du systéme de Woolf, confectionnées par M. Billard & Jemeppe
pres Liége.

Louis et la Concorde: naviguant sar le Rhin, portent des machines du
méme systeme que le Guillaume I*.
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Julie: fait le service de Gorcum & Bois-le-Duc.

Curagao: port 438 tonneaux; longueur 4o0™87; largeur 8™ 18; creux
5™ 15; tirant d’eau étant chargé et équipé avec quatre mois de vivres pour
50 hommes et 1go tonueaux de houille, 4™; roues 4 aubes 5233 au ma-
ximum; a charge 4™ 57; aubes 2™ 13 sur 0®46; nombre d’aubes 14; deux
machines de 5o chevaux, construites par Maudeslay; piston 1™o1; course
1”223 pulsations 19 & 23 par minute; consomme 300 k. de houille par
heure; a fait en 1827 un voyage & Curacao.

Rhin : frégate en construction & Rotterdam, doit étre mue par trois

machines,
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Théorie :d_e}.' .b""fvef&iz#.? vaﬁe&riﬁ e .I k&

Tfiéérig des ba#eaux»& papé&r mus par des roues & aubes.

Smt I la longueur du ba‘teau ;
t le tirant d’ean réduit;
_ ‘B’ la surface de la section transversaie da bateau; _ .
" [ Feffort utile de la machine  vapeur, rapporté ali p1ston, T
~ u la vitesse du piston par seconde; i
: f-;,A‘ la surface agissante des roues Y aubes,
~la vitesse du bateau; 3
» v 'ceﬂedesaubes..«»..-. e o f e R e
' ~ Cela posé, la résistance éprouvée par le bateau mu avec la vwessevf
sera pmpartmnnelle _au carré de la vitesse: et representé& para:.

AN o
-~ T S s
AT

vent A se. mouvoir
représentée par
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B vi=R' A’ (o—v)',
ou rBv=RA (v—v),

\ e . rB
d’oul’on tire  v=—v (1 ouenfaisant ——=n,ona w==v (1+4n).

RA) RA

Cette équation nous montre que la vitesse des aubes doit étre d’autant
plus grande, relativement & celle dubateau , que leur surface résistante est
moindre par rapport 4 celle de ce dernier.

Les aubes mues avec la vitesse #», et surmontant une résistance
R* A* (v—v)", consomment une quantité de force égale a

v X R*A* (o—v),
qui doit étre égale a la force motrice employée; on aura done
fu=R*A" (vwhv)’_v'
et en substituant a la place de » sa valeur déduite de Péquation précé-
dente, on a
fos=r'B* v’ (1-+n)

Ainsi la force motrice est proportionnelle a la résistance éprouvée par
Punité de surface du bateau, au carré d’une de ses dimensions transver-
sales (pour des bateaux semblables), au cube de la vitesse, et enfin 4 la
quantité 1 <4 n ou a la racine carrée du rapport des surfaces résistantes
augmentée de Vunité, .

Il suit de la: qu’on-pourra diminuer la force motrice ‘nécessaire a un
bateau, 1° en lui donnant une forme approchant le plus possible de celle
de moindre. résistance; 2° en diminuant 'une ou Pautre de ses dimensions
transversales ; 3° surtout en réduisant sa vitesse; 4°enfin en augmentant la
surface des aubes.

L’équation ci-dessus donne

V= 152 1+ﬂ)
Ainsi, la vitesse des bateaux & vapeur est directement proportionnelle
a la racine cubique de la force motrice, et inversement 4 celle de leur
surface résistante.
Lorsque sur un bateau, on emploie d-la-fois la foree du vent et ‘eHide
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la mpeuaz, il faut ajouter aux eqmmons précsdeates un sasmdvteme qu?gl o
est facxle de détermmer. o ‘

Scut A" la surface de la vmlure, - o LA .
.~ Re 1’1mpu!sxon de air ag:ssant sur X metre carré avec 1"‘ de v;tesse- :
: ‘i v la vitesse du vent, e :

suwant qu 11 sera favorable ou. contralre et en le combl an“t ave;;* ffet
des aubes, on aura o ‘

R’A’ (v——v)‘ + B"A" (¥ = v)‘-*-—r B’ v'
" RA (v—-v)u:fu

fu o PR

:i’bﬁ.. o """*"‘t":B‘v’*-l{”A"fv’-;-ﬂ

 Ainsi, Pacﬁoh ﬁu vent aectmssaat Ta-vivasse du bateau o vitesse des. '

aubes s augmentera aussi, et par suite celle de la machme desorte que

si les chaudxeres suﬁsent encore pour Talimenter de vapeur, la pmssance' o

en sera augmentee. Ce sera Popposé dans le cas de vents contraires, ¢ est-

a-dire que la machine se rallentira et perdra de sa force, p réclsément

dans la ctr;}oxastance ou 1‘0:1 en aurait le pIus besoin. e -
Ilm ya d’autre moyen de remédler dce grave défaut des bat 2
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&%ﬁﬁé f-*éutref-fn'a‘“' niére, nous mettrons 1’equat:on sous la ftwme sﬁwante ’

en faxsant B’..._It et (1+n)~mr:1

D T T S IEHEE B
v=my/ doit m= VEs
le fu
Or, en. pal‘tant de l’expérlence, et en prenant les ré’suii*ats obte

,certam nombre de bate'mx A ~vapeur, on peut fixer pour les valeurs res-
pectwes dem le tab!eau smvant la force étant supposée expnmée en

Bateaux a vapeur frangals

"~.:L"~4ﬂ*£cain.l G m *“2 37 _1_9_3_@__,, ,72
2

. La Carolme. f e ,.-,__m,‘-—-'-3,_ 18y, 3‘%’6—2-—.-2, 00

. 5

Caurgu,r, HIPRTae '_ m-.ﬁy 61 \/T_mg, 05 |
LD ingitne. m = 289/=3 L, |

Cihg 1 82 B B

AN

3

Id'e'm' au‘ratoui‘--, o m=3,16y/ 125 ]
e MEHI0 Py g9 [

_Bateaux a vapeur anglals. R . ALLER.

e b
P ’N

- Ivanhoe. . . L me=
 Souv. GeargeIV SR
- *Hdrhqun.. R .
ey ‘Cmdenlla.._ R ‘o
- dladin. .. ...
Lond Lwerpool. -
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0m voit que Lemultlpheateur moyeﬁ“des bateafm fraﬁ@w estl 'ss Y1

wteg né_ipserm pas Ebwn consuatee. Le: multrphca’tgur des hate:mx ang axs
est généralement au—dessous de 25 le bateau J’Emmpma seul slen’ écaﬂe'
beaucbﬁp,xmmsuw est certain, par la re}atxon du’ voyag@ fqudnamy pa
fait usage. de toute la%mssance de lamuchme le autres’ mmbms hexdlﬁ

ot

vorabie des vents regnans dans cette dnrectmn Cest peut-etr aussi a une
cause analogue, cest-a-dire & Pemploi plus efficace de la force du vant,
que tient en paz?ﬁe la supériorité d’effet, indiquée par le noml 5(5:=‘c1,~d1ess
des bateaux anglais sur les bateaux frangais. Quoi qu'i il en soit, - onser p-
proche assez de la réalité, en prenant le mult;phcateur 2, pour la vi-
tesse due A Temploi seul de la vapear, et le nombre » ;

dues é ',l’effet de Ia machme et de la vm]fure.f’

rlcams
La formuie devxeﬂdm dansnn cas« PR
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4

:mpnmer une vx%esse de 3"', 2 é un navu-e de 300 tonneaux, qm ne tl!'equ]e

2"‘*%‘ 5 sur 8 &e ’l)arge. S s
" On a - 8 >< 8 x 2,5 X 3,,;;& w&&ﬁhﬂ’ﬁﬂﬂi

et si l’on fa.lt usage du vent, on pourm\Se reduu‘e a

SI &euht ~*plus exacf e” pmtsmn' *cdmpmseb ia settion anéme :zdnma:ﬁ:re
qt‘te le rectangie circonscrit, dont les cotés sont représemémpar ‘iﬂ Jlargeur
et le tlrant d:eau. Dans un navire dont cette secnon ne serart que les du-
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fres mxllesmarms. '. .' )
en mdies amglaxs .

Prenons pour exemple du calcul ées vntesses le- baumm I’Emmyﬂae,:
portant une machine de r20 chevaux et lapprovmmnnemant ﬂm--mm—
bustible pour une part:e du voyage aux Indes, ayant 8" de large, -
tirant d’eau de 4™, qui se réduith 2™, 5 en mm de la. formemgﬁedﬁ saf
caréne* on a dent; dans cecas - Ly :

x, y&

En me;l;res par seconde; Cv= x, 75 v/
. . . 8 X 2:

‘ :L;En mynam. y&r heu,re. ¥ __0,63 X 1,89._a‘-. '_ ey B T:

Enxmllesﬁ}ar idem. . V' —-3 Gox Ty 83”_, PR
Mais la vitesse de ce bateau dat s'accroitre A mesure qu’ll sallégealt de.;
combushb’}es, et lorsque par exemple sm; . chargemﬂnt eut dnmnué au

t on pourra la
-hlement celle<ci, .
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4200 O
1, 5

ou’ mod’"heure%i oﬂ 5@ jonrs de marche ef-

de f@reem’*exlg@ralt plus que 180 tonneaux de fmomlle. = ,

- Jusqu’a présent nous n’avons pas tenu compte dans le mouvement des
batea{ﬁt}c a vapeu.r du poids de leur machine; il est évident cependant que.
ce pmds‘xen accroissant les tirans deau augmente d’autant leur résistance.
Pout' embrasser le probléme dans toute sa generahte, soit t' la guantxté
que le navire cale ‘de plus par tonneau 3Py le pouis de la machine par
force de cheval ey le combustlble ‘consommé par cheval et par ’heure :
h, le nombre d’heures de ‘marche ou la durée effective du trajet. Cela
posé laugmentatmn du tirant d’eau du navnre sera t’ ( p+eh)F, Etf la

' motrice: devra étre etra eoaie a Sl *. sk

de Ta wtesse mais dans ane progressior; 'lus raprdg, pmsque les
ns l’ya méme une 11' te

a maa::hme Gette limite est détermmée‘ pair’Iéquﬁtmﬁ I-
Sk 8 SADEENE AT i M{] ; i ﬁ é é,
IRy ,_a, qm compren une force motnce in m "é li
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On voitque cette limite de vitesse possible dépend du poidsdesmachines
etdeleur consommation; exemple que nous avens prissuppose un appareil
tres perfectionné et trés léger; ceux gqu'on emploie ordinairement pesent au
moins moitié en sus, et la limite de la vitesse est en ce cas 1 ™95,

Si Pon pouvait parvenir 4 réduire cette surcharge des 14, on aurait alors
pour limite de la vitesse, 13™", _

11 serait facile de tirer d’autres conséquences des équations ci-dessus;
soit en faisant: varier le tirant d’ean, ou la largeur du navire, oules autres
quantités ; mais nous ne nous y arréterons pas, d’autant qu’'on en verra
des exemples dans le cours de 'ouvrage.

Avant.’exposer les applications raisonnées et les perfectionnemensdont
les ‘bateaux a vapeur destinés 4 la mer nous paraissent susceptibles , ré-
sumons les principes fondamentaux de leurs mouvemens.

La résistance qu’un bateau éprouve 4 se mouvoir est sensiblement pro-
portionnelle au carré de sa vitesse et a laire de sa section, ou ce qui
revient au méme ; en ne considérant que des bateaux de forme semblable,
elle est proportionnelle au carré d'une de ses dimensions.

La force .motrice nécessaire pour imprimer au batean une vitesse
donnée doit étre proportionnelle & cette résistance multipliée par la
vitesse, ou en d'autres termes au cube de la vitesse elle-méme.

Ainsi, pour procurer au bateau une vitesse double de la premiere, il
faudra employer une machine huit fois plus puissante ; pour une vitesse
triple , une machine vingt-sept fois plus puissante, et ainsi de suite.

L’espace parcouru dans un temps donné n’étant proportionnel qu'a la
vitesse , tandis que la dépense de force est en raison du cube de cette
vitesse, il s'ensuit que’, pour un trajet d’une longueur donnée ,la dépense
de force serait en raison du carré de la vitesse.

Mais cette dépense sera plus forte, attendu que le poids de la machine
et Papprovisionnement de combustible suivant la méme progression qu’elle,
augmenteront d’autant le tirant d’ean du navire 2 la résistance totale, et
par suite obligeront encore 3 augmenter la puissance.

T suit de 1 qu'a vitesses égales Papprovisionnement de combustible
croit plus rapidement que la longueur du trajet, et dans un rapport qui
est a-peu-prés: celui ‘des. coordonnées d’une hyperbole , au point qu'il
peut devenir infini , méme pour un trajet fini.

~3
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1l suit encore ‘que la vitesse possible. du bateau & vapeur a une lmnte
thémquéaqnizqs -?irrésis&iﬂemam ﬁxeg p&;v fegpi’u' ;gwam%*wids dela: ﬁm

g i

G&?%‘é}”ﬂﬁn ¢ ﬁéﬂ
hitire ’a‘%éﬁaﬁ*&;t{’@n n essme ’ﬂé falre :
dlmenmong‘t?olox‘hles SRR
Dang T'6tat “dctae -
vitesse de 1+ myr. 5 4 un navire de 390 tonneaux , qux ne gmri:e que nﬁ‘t(m-
neauﬁf de charge ‘uuie, en myageurs et effets. : - 8

'eqﬁfe‘ ‘suivantles local‘;tés ¥ dé 20 é 60 £r Iatonneatl,_ .
“ Elle pese an moins aéo tenneaﬁx, ou Ia moitié. duqa_“f_. ;
du navire.
U tel” batiment , méme entiérement elmrgé d;e charb&
éfoﬁi’e j)as‘*?f@im un voyage de dix j jours , niun trajfztde 3[59
qu:l ne fiit" et favorisé par le vent. -
I%«%ﬁénsena“t “en oomi)umb'le se:mlamant, 7,0&9 ﬁnncs an me,-
g,ﬁ%‘éfﬁams»au plus. :
Destiné auservice d@ paquabot,'
ée 460,000 féz, et Pentretien annuel serait. dn mnqummf, M_hm ? fr ,"
n*‘&ﬁ‘@x’ﬁﬁs les frais d° équipage ¢ et de combﬂstible. ~
’Ii’és*ﬁ-é ‘&’éqﬂfpage et ﬁ‘azs généraux ‘seraient d’

3 BN Nt

Sy

SR :
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la’ cherte de laforce motrice ; de i%amm; pﬁr ifenwmwemgm !ﬁsﬁh&nt
du volume de. la. machme et de ‘son approvisionnement de: wmmm
%&tefmsg stitm se bornait Ee empiayer la vapeur comme: ‘moyen se-
caﬂ&mmf. t occasionel , et qu’aﬂ lieu de vouloir: pmﬁmwﬂe igmﬁrkﬁ
vitesses, on se réduisit 4 des vitesses modérées et a des machines trés pe-
tites , it e&t ‘certaines loealxtes et quelques marchanﬂ&mﬁewwup: i
gm;emmm Saccommoder de ce genre de transport accéi_é
- Mais Fimportante- destination-des bateaux & vapeur t o, service de
paqaebots pour des trajets modérés; c’est la qu’ 113 ont ¢ é}éfﬂﬂdﬁ, evquiils
peuvent rendre encore d’immenses services. Les mers et leslacs'd’Europe
sont heureusement dlsirlbues pour offng' les apphcanons l‘és%?m \'ﬁﬁéﬁ
et les plus avantageuses. Déja les mers qui avoisinent les iles. hntﬁmiqum;
sillonnées en tous sens par des navires de cette _espéce, _peuvent appren-
dre aux, peuples du continent combien ils ont encore i faire pour tiver
tout le ;:mrl;x pomh}e d’un moée de commmcanoa anssi pmmm»enam
certain. s
Dans le nord, la Russne se présente en prem:aere hg@e, wtte ﬁﬁst&m—
trée;, ot le combustible végétal est encore trés abondant, peut donner de
grands déweiappemens 4 la navigation par la vapeur, non-senlement sur
ses grands fleuves dont la pem;e douce sur un sol presque de nﬁm est
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;_:f)eﬁmmn%m da. ﬁqaamlé-ﬁaxetagne pnéseﬂtmt% umehﬁe@bi&
e maﬁon & paa‘&a ﬁi}éﬂ[‘qul s%ﬁlh}ﬁﬁﬂﬁﬁ&wa&x basams aetuals

hmsa ﬁncomquelqne chose a desxrer, cesi; seulemgnxz sur les céotg&d,e
France, ot d.ﬂs servmes Jwﬂt@raux de Brest a (_‘herbw.g", an ﬂa,%,

&W’ pa&ueboté vapeur ne naﬂgue dans ses iaparages Gependa"
semblerait utile d’établir des. llgnes de paquebots de Nantes & La I{ocheﬂe
et & Bordeaux, et de La Rochelle a Bayonne. Il importerait surtout de
mettre en cornmunication les cotes de 'Océan avec celles de la Mannhez,
parunservice de bateaux 4 vapeur et de bateaux accélérés sur la Vilaine
et le canal dllle et Rance, et la Roche Bernard Rennes et & Saint-
Malo;: en traversant la presquiile de Bretagne  dans sa_plus grande lar-
geur. Enfin des communications rapides ne seraient:pas moins utiles
entre les cotes de France et celles d'Espagne et de Portugal, ot W
eﬁﬁmple}, W&Nantes la Goregne Opm\tn, Llshmane et Cadxm

les bateau’x a vapeur sont appeles u
parsemées diles et de- gvands galfes s
:‘peur hppe}er lés commumcatlons '
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stations intermédiaires, que par son influence future sur Ia civilisation
de PEgypte et la communication directe de 'inde. Un navire qui, partant
régulierement de Marseille , toucherait en Gorse , en Halie, en Sicile, a
Candie , et, arrivé & Alexandrie , reviendrait par les mémes échelles, ne
saurait manquer de passagers. Il préparerait ainsi la reprise de 'ancienne
route des Indes, trois fois plus courte que la route actuelle; il provo-
querait le rétablissement du canal de la Méditerranée & la mer Rouge,
dont la construction entiére faite ne couterait pas plus de 17 mil-
lions; enfin il conduirait a prolonger Ia ligne des paquebots depuis Suez
jusqua Calcutta, ou dans la mer Rouge et la mer des Indes.

Cormme les marchandises de 'orient sont en général d'un prix élevé, il
serait possible que les bateaux a vapeur pussent étre utilisés dans celte
direction pour transporter une partie de ces produits , et particulierement
fe thé , le café , Iindigo, les tissus précieux, etc. Le retard et les risques
quéprouvent le transport de ces marchandises occasionent au com-
merce des pertes considérables dont la suppression suffirait probable-
ment pour compenser Uexcédant de cherté dii & l'emploi de la vapeur.
Les entrepreneurs qui ¢fabliraient cette communication de Marseille &
Alexandrie devraient se borner & donner aux navires une vitesse: modé-
rée, au moyen d'une machine peu considérable quilaissat le plus de place
possible aux passagers et aux marchandises ; ou bien ils devraient établir
deux services , 'un pour les voyageurs , et Pautre pour les transports, et
ce dernier ayant pour but darriver régulierement et a jour fixe, plutdt
que d’aller trés vite.

Apercu des recettes et dépenses annuelles d’un bitiment ¢ vapeur de
hoo fonneaur , doublé et cheville en cuivre , mu par une machine ¢ ex-
pansion de Go chevawx, employé comme paguebot ef bétiment de irans-
port de Marseille a Alexandrie, touchant en Corse, en Sicile et ¢ Candie.

Ce batiment & I'aide de sa machine seule pourra prendre une vitesse de
g kilom. 5 par heure; mais les vents, terme moyen, aceélérant de 2 kilom.
a I'heure la marche des batimens & vapeur qui font simultanément usage
des voiles, ce batiment marchera avec une vitesse moyenne de 11 kilom. 5,
que nous réduisons toutefois & vr kilométres. Les distances & parcourir
formant environ 2840 kilométres, il lui faudra donc 259 heures de mar-
che pour se rendre de Marseille 4 Alexandrie ; si Pon admet ensuite qu'il
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doive séjourner toutes les traversées 24 heures dans chaque station in-
termédiaive et 4 jours tant & Marseille qu'a Alexandrie, ‘il ponrra con-
séquemment faire 18 traversées par an, ct transporter gao tonneaux- de
marchandises.

Recettes.

300 passagers de 1™ classe a 250 fr. non nourris. . 75,000 fr. »

6oo . . . . 2% . . 125 . . . . . . n7b000 »

57,500 tonneaux de marchandise (1) 4 45 fr. prix
moyen. . . . . . . .« . . . . . . 2888bo »
Dépéches et objets de valeur. . . . . . . . 3n1d0 »
Total. . 440,000 »

Dépenses.

1 Capitaine et som second. . . . . . . . nooofr. »
2 Timonniers a 18co. . . . . . . . . . 3600 »
o Chefs d'équipages & 1500. . . . . . . . 3,000 »
5 Matelots de 1™ classeagbo . . . . . . . 4.800 - . »
5 ddem dei2® a 720. . . . . . . . . 3600 »
o Mousses a4 36o. .. .. . . oL ... 720 »
5 Chauffeurs & 1200, & . "o . B R W1 1o »
2 Aides chauffeurs & 6o, . . . . . . . 1,20 »
i Mécanicien. . . . . . . . . . . . . 3000 »
3o,040 »

(1) Charge du bitiment :

Machines 4 raison de 1500 kilogrammes par chéval

......................... 90 tonneaux,
Vivreset houilles v v voiinias R B IS S R S PSRN & 50 »
Passagers, & raison de 500 kilogrammes chaque, avec leur bagages....... Wi 25 »
Marchaneises. .1 ouviesn A S, Sad e esenar Ve at i ysiey ¥ v ekl aae 335 »
Torad. ..., boo ton.
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len(;e, ét Ahcante,ﬁ Cat;tagene; alMalaga eth Glhralt
ﬁ“ne l:gne de Marsmlle a Toulon, Nlce_ Savanne et

drfm}, %aﬁte  Madons
'_e la Gréce aura été rendue a la cmhsatlon et an eommerce,
, avec .ses iles innombrables et ses beau ;pﬁts d' 1 -
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les fleuves gnien sont le moins susceptibles, comme le Rhéne ou le Rhin,
lorsque sur des rivieres favorables et presque sans courant, telles que la
Saone et la Seine, on n'a pu obteuir que des résultats ruineux; Cet
esprit d'imitation qui porte A contrefaire ce qu'on voit ailleurs, sans se
rendre compte,des circonstances locales ou commerciales, a ainsi donné
lien, depuis dix ans, & des pertes immenses en capitaux et en temps, et
surtout en. confiance’, pertes que la plus simple théorie et suffi pour
éviter. S'il est en effet facile de prouver que les bateaux a vapeur, mus
par.laction de leurs aubes contre les courans, exigent une force 64 8 fois
plus considérable que §’ils étaient halés par des chevaux ; si d’ailleurs les
machines & vapeur en France ne sont, que 2 ou 3 fois plus économicues
que ceux-ci, il sensuivra que 'nsage des bateaux & vapeur demeurera-au
moins deux fois plus dispendieux que les bateaux de halage , et.que par
conséquent toute entreprise de ce genre avec des bateaux mus pari des
aubes a dii éire et sera en général ruineuse sur nosriviéres.

Si, d’'unautre ¢6té,avant de se mettre A construire, on etit examiné quelles
étaient les circonstances favorables qui ont soutenu la 'navigation par'la
vapeur en Amérique, et celles qui la déprécient pour 'Europe, on elt
vu'que

12 Les fleuves de cette partie du monde, encore presque entierement
inculte et dépourvue de halage et de routes praticables, faisaient une né-
cessité d’y adopter des bateaux qui n’eussent pas besoin d'étre- tirés des
bords, 'quoique d’ailleurs la dépeunse de ceux-ci put étre beaucoup plus
considérable que le halage de nos bateaux.

En Europe, au contraire, les bords de nos riviéres, débarrassés de tout
obstacle, sont en outre garnis de chemins commodes qui rendent tres
facile et trés économique Pusage des chevaux de trait,

2° En Amérique, les fleuves sont larges , profonds , peu rapides,. et
favorisés par les marées ou par des remons qui rendent presque nul 'effet
du courant, toutes circonstances tres propres aux bateaux 2 vapeur.

En Europe, les riviéres sont peu larges et semées de hauts fonds qui
obligent les bateaux & se tenir an plus fort des courans ;onne peut pro-
fiter que tres peun de la marée et des remons, lorsqu'il s'en trouve.

8
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3% Lesrives des fleuves du Nouveau-Monde,; encore couvertes de bois;
fournissent aux bateaux & vapeur un aliment presque gratuit.

I y a long-temps que les bords de nos riviéres n’ont plus de bois, et
il nous-faut'souvent aller chercher le seul combustible propre 4 les rem-
placer 4 plus de 8o ou r1oo lieues, et encore le payer un prix assez élevé
aux. exploitans de mines.

4° Enfinleseul service auquel les bateaux a vapeur semblaient propres,
les transports aceélérés, est déja fait en Europe, sur nos voies multipliées
de roulage, d'une maniére siire et économique , tandis qu'en Amérique,
Pabsence de route et impossibilité d'en faire de long-temps pour une po-
pulation trop clair-semée, y forcent & recourir aux bateaux & vapeur et
se servirides seules voies que la nature ait ouvertes. '

Dexemple de ce quon fait en Amérique ne peut donc qu'induire en
erreur les personnes superficielles, et il ne doit étre plus apporté comme
une preuve de ce quon peut oudece qu'on doit faire en Europe.
- Sidonc.eon veut faire quelques entreprises de navigation par la vapeur
dans des localités qui sembleront favorables, on devra laisser de coté les
inductions tirées des succes qu'on aurait obtenus ailleurs, et sattacher
uniquement 2 déterminer et peser les circonstances locales propres ou
contraires & ce mode de navigation. Ces entreprises sont essentiellement
des questions de localité et pas autre chose. Llles negont susc{*i\iib%es gue
de solutions particuliéres, qui varient non-senlement suivant les lieux,
mais encore suivant les temps ; car des rivieres dont le service se faitau-
jourd’hui par des bateanx 4 vapeur pourront le voir cesser un jour , et
wice wersd, selon que fa main de 'homme modifiera une ligne navigablé,
ainsi que la surface du sol et le monvement commercial du pays.

Lhéorie delamarche desbateaur avec roues & aubes, contre des courans.

Nous continuerons & désigner par
¢ la vitesse du ceurant,
v ecelle du batean,
¥ TYeffort de la puissance motrice,
et de plus par
1 la vitesse de celle-ci,
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a* la surface d’égale résistance que les aubes |

b* la surface d’égale résistance que le bateau,

v la vitesse du centre des aubes,

R larésistancede 1™ de surface plane contre un remont de 1™.

Cela posé, Pimpulsion du courant contre le bateau animé de la vitesse
v sera

Rb* (v+c)*

L'impulsion des aubes contre le fluide, qui se dérebe doublement i
leur action par son mouvement propre et par celui du bateau en sens
inverse, se fera avec une vitesse v—v—c, et la valeur de cette impul-
sion sera :

Ra' (v —v—c)*

Ces deux effets devenant égaux, lorsque la force motrice s'est mise-en

équilibre avec la résistance ; on aura
Rb*(v+4¢)*=Ra’(p—v—c)
ou b(v+e¢)=a(v—v—c)
b
ou v:[v—!—c)(;—l—a) s
La force motrice Fu agissant sur les aubes avec la vitesse », son effort
.. Fu . A R L. , .

sera en ce point — et il devra étre égal ala résistance éprouvée par les
aubes, ou v.a* (v— v—c), de sorte qu'on aura

F;:P\a’ (v—v—2c)*

ou Fu=Ra* (v~v—c)'®
on ‘ Fu=Rb'(v+c)*e
ou enfin Fu=Rb*(v+¢)*(1+ %)

Cette derniere expression nous apprend que la force motrice des ba-
teaux’d vapeur ‘est proportionnelle ancube de leur vitesse relative:
En comparant cette valeur avec celle que nous avons déja trouvée pour
le cas duhalage , et qui est
Fv—=Rb*(v4¢)*v
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ontrouveque la premiére est plus grande que la secondedansle rapport de

(2] (o)

rapport qui établit la perte d’effet dii 4 I'emploi des aubes.

Pour que les bateaux tirent le meilleur parti de la force motrice, il est
une vitesse qu'ils doivent prendre par rapport & celle du courant, et d’olt
résulte le plus grand effet possible. Pour la” déterminer, observons que le

. \ , - I
bateau , pour parcourir 1 metre, met un temps exprime par;, et'que pen-

dant ce temps la dépense‘en force est

Fu x f:Rh*M( I +13)
v v a

11 faut donc que cette quantité soit un minimum, ou, ce qui revient au
(ve)
v

méme, que soit un minimum. On trouve par la régle connue

3v(viac)y—(v+c)y=o
3v—v—c=0

V==
2

Ainsi pour le plus grand effet il faut que la vitesse du bateau soit la
meitié de celle du courant. '
En substituant cette valeur de v dans celle de la vitesse des aubes, on

trouve
b
ve=—=2g¢ ( 14— }
* a

ce qui indique encore que pour le maximum d’effet, la valeur des aubes
doit demeurer proportionnelle & celle du courant.

Dans ce cas, le rapport que nous avons trouvé entre l'effet des bateaux
a aubes et duhalage devient

, a¢ b
(1-+ -h)(lni—}f) ou S(I—i——)
¢ a .4
Ainsi dans le cas le plus favorable a l'effet des bateaux a vapeur, leur
produit utile n’est & celui du halage que comme 1: 3 ( 1 5)on comme

1: 6 environ, le facteur 1 +, étant a-peu-pres égal & 2 pour les bateaux

de charge, comme nous le verrons.
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i P'on fait attention maintenant que les bateaux en usage ne jouissent
pas de Ja propriété de mettre leurs aubes en rapport avec la vitesse des
courans, propriété qui serait nécessaire pour en obtenir le plus grand
effet, on verra que leur dépense de force doit aller non-seulement a
6 fois, mais méme au-deld de 7 & 8 fois celle qu'il faudrait dans un mé-
canisme plus parfait.

Une autre conséquence importante est qu’on ne peut tirer aucune
conclusion de la vitesse connue d’un bateau a vapeur dans une eau stag-
nante , pour estimer celle qu’il prendrait dans un courant, et gu'on
croit étre la différence des deux vitesses ; car, indépendamment de l'ac-
croissement de résistance qui nait de Ja nature du chenal , ainsi qu’il a
été déja expliqué, la perte deffet qui provient de limpropriété de la
vitesse “des  aubes a sadapter a celle. d’'un courant change encore les
résultats, et a des degrés d'autant plus grands que le courant devient
plus rapide. Ainsi, pour ne prendre que le terme extréme, sile courant
augmentait de vitesse jusqu'a égaler la vitesse possible des aubes, une
force méme infinie ne pourrait faire remonter le bateau, et la perte
d’effet serait aussi infinie.

Sans doute on peut faire varier jusqu’a un certain pont la vitesse des
aubes en augmentant celle de la machine & vapeur, mais c’est tout au
plus si on peut accroitre de 7 ou }la vitesse du piston qui est déja de
1™ par seconde , de sorte que dans tous les cas cela ne donne qu'une
variation bien faible en comparaison de celle des courans, qui passent
fréquemment de + métre & 2, 3 et 4 métres.

Et cependant nous n'avons pas encore tenu compte de 'aceroissement
de résistance qui provient de la pente de ces courans, et qui agit de ma-
ni¢re que le bateau est obligé en quelque sorte de gravir un plan incliné.
Désignons par P le poids du bateau chargé, ila pente de la riviére: en
introduisant ce nouvel élément dans nos équations , nous trouvons

— }2 Pe
vm_(vﬂ—c)(l—ka 1+m’

Fo==(Rb*(v+c¢)+Pi)v
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ce qui nous montre qui. raison de:cette nouvelle circonstance, le mouve-
ment des aubes doit étre. rendu plus rapide, et laforcede lamachine mo-
trice doit étre augmentée de la quantité Pi v, Cette quantité est encore
assez counsidérable pour des courans un peu rapides; dont la pente va
jusqu’a 7' 5 ainsi, pour un bateau de 200 tonneaux, qui péserait { y
compris coque et machine) 320 tonneaux, et dont les aubes auraient
une vitesse de 5 metres, ce supplément de force devrait. étre: de
320000 * x4 x b ou 1600%; ce qui, A 8o* par force de ¢hevals exige-
ait un surplus de 20 chevaux, ou bien donnerait lien 4 une diminution
de vitesse proportionnelle.

En:résumé, lorsqu'on voudra passer de la considération du mouve-
went des bateaux dans un fluide stagnant , 4 celle du méme mouvement
dans une riviere, il faudra tenir compte non-seulement des variations
du ecourant ¢, mais encore de sa pente i, et de Paugmentation de résis-
tance R due 4 la:eonfiguration de son lit. La regle généralement adoptée
aect égard fait abstractionde ‘ces circonstances, et suppose que le batean,
remontantune riviere, doit prendre une vitesse précisément égale a Pexcé-
dant de sa vitesse en eau morte sur celle du courant. Cette régle doit donc
conduire 4 des résultats erronés.

Aun surplus, cette différence de la marche des bateaux dans les deux
cas est pleinement confirmée par I'observation, comme nous le¢ verrons

plus loin.

i, R
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~ La'halage est la maniéve la plus simple de faire marecher les bateaux; il
n'exige d’autre appareil qu une sxmp!e corde fixée & une cheville ou  un
mét dubateau, et tirée par le moteur qui chemine le long ‘du- marche—pled.
ou chemin de halage, pratiqué ordinairement sur le bord'des riviéres ou
des canaux. Quelguefois le halage est effectué 'par des hﬂ;nmas, comme
sur la Loire; la Garonne, les canaux: d'Orléans, de Loing, @sgrs, ete;
plus fréquemment il est exécuté par des chevaux attefés deux a deux,
comme sur presque toutes les riviéres ou canaux; elgflil)m;is est dans guel-
qqes,czrmnstances combiné avec la nawgatmn @1 g‘xl% algm &gg 1@,@1@&

s . f§ ,.éi !
e et o mnuf qui em;weche v@ s navires. w}&
de gauca;rq, la Gax;oﬁng aquglg e Lans

. U L’enéaissament-des : v*wres qui empeche l’actlon du vent _
Leuvs sinuosités qui rendent son seconrs trés précaire.
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4> La multiplicité¢ des ponts dont le passage oblige 4 des manceuvres
répélées pour déméter etreméter; d’oti résultent des retards et des fatigues
plus onéreuses que les services qu'on pourrait tirer du vent: ce sont ces
trois derniéres causes qui empéchent d’établir la navigationa la voile sur
la Seine, de Rouen & Paris; car autrement la faible vitesse de cette riviére
serait tres propice a ce mode de navigation , qui y a existé & des époques
reculées, et qu'on a essayé plusieurs fois de rétabliv, sans éprouver
d’autres obstacles que la lenteur des manceuvres et Iinsuffisance des
vents. :

Quelquefois on continue la navigation i la voile, quoiqu’elle devienne
trés précaire et trés pénible : Cest lorsqu'il y a presque impossibilité d'é-
tablir un chemin commode pour le halage. Clest le cas de riviéres trés
larges, peu encaissées, et dont le lit sablonnenx change souvent parsnite
des crues qui jettent le courant tantot 4 droite, tantdt A gauche, on méme
sur les propriétés voisines; aussi la remonte de la Loire, par exemple, se
fait-elle presque exclusivement a la voile, et le halage proprement dit n’a
gucres lien sur;la Loire que pour les marchandises exigeant célérité; il
est effectué par des haleurs qui marchent péniblement & travers les bancs
de sableide ceifleuve.

Fxpériences surla marohe des bateaux dans Peau morte.

“D’Rlembert, Condorcet et Bossut entreprirent en 1775, par ordre du
gotivernement, plusicurs sériés d’expériences faites avec grand soin, dont
lelbut privcipal éraiv de’'chercher les lois de la résistance des fluides. Ces
expériences, dont on trouve les détails circonstanciés dans le sécond vo-
lime de l’IIydrddyn‘:}mique de Bossut , furent faites sur une grantle piece
d’eau située dans P'enceinte de I'Ecole militaire i Paris; on'se servit de plu-
sieurs barteaux de différentes dimensions et de différéntes formés, qui
étaient ' mis' en mouvement par la déscente d’un poids le long d*un mat; et
domt' le 'cordon' était dirigé par plusieurs poulies de renvoi. {)lra mesuré
le temps du mouvement des bateaux & J'aide d'une pendule'd’ demi-se-
condes. ' ' : HD

On a d’abord observé ‘que dans les prermiers instans da mouvément des
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, tess ést plus ou moins grande et que Ia pwmisé!idméplw-

rgeur; de plus , le fluide s’abaisse: vers. la partie po: i

dwhmeai}" ce mrblaeffaﬁ est d’autant plus sensibleﬂté%t@slﬁhﬁmgﬁw@lﬂs
dailleurs;: qu@&ia*mtesse est plus’ grande; ainsi 'augmentation de vitesse
do:t fau'e augmenter rapndement la re31stance que le bateau éprouve p

VOIG! ]es prmclpaux resultats de ces 1mp0rtantes expé'

L Les resmtanc(aS d"m ;méme corps, qul dmse un ﬂmde avec diff

ces s'__.,faces, _ : -
3° Les rés:stances qui provwnnent des mouvemens ebh@“'

nuent pas i héamup prés, toutes choses: diaillours égales., dangﬁla ‘ralsc)n
des carres des sinus des ‘angles dxncxdence pa congeg(;} 2
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_,‘vitesse relatwe dﬂ bateau et de 1’eéu étant v == ¢, suivan que Lo
descend ou quérf’on remonte le ¢ourant, la i‘@s;staﬁc‘é éprou ;ée seraprnpor-
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2 section du
'Ag'ueres que le tlers on ¥e quart de l§a sectlon d am du canal.
Par co nt, leau qm est refoulee en avant par le mouvement du ba-
teau tend & s'écouler vers Tarriére avee un surérott de vitesse: qm dépend
de cette pwn ﬁlﬂﬁnﬂﬁ&&lﬁ% ﬁ@chm{, d@ aqxte que cest la méme chose
i Ghalerdgm;«gpf rivié
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pour formule approximative moyenne du imouvement des bateaux sur les
canaux,
Fv==1b5b'v*

Appliquons-la & quelques exemples:

Sur le canal de Languedoc, deux chevaux de force médiocre halent un
bateau de roo tonneaux, de dimension suivante, longueur29™, largeur 5@,
tirant d'eau 1,6 section 5 x 1, 6=8m=,

Laforce de traction des chevaux, suivant leur constitution, varie com-
munément de 4o & 8o* avec une vitesse de 1™ par seconde; Veffort dont
ils sont susceptibles devient d’autant plus petit, que la vitesse qu'ils pren-
nent est plus grande, et vice versd. Dans les cas ot Yon ne fait pas varier
cette vitesse dans des limites trop écartées, on peut considérer ces deux
élémens comme variant exactement en rapport inverse I'un de I'autre, de
sorte que l'effet dynamique du moteur demeure Ie méme pour des vitesses
peu différentes. Dans ce cas, Fv sera &-peu-pres constant, quoique v
puisse varier.

Ponr le canal de Languedoc, les chevaux étant de force moyenne, ils
seront capables d’élever un poids de 6o* & 1™ par seconde, et I'on aura
F v=060 x 2. En substituant ces nombres et ceux relatifs aux dimen-
sions des bateaux dans la formule, on trouve:

6o x a=15x8x v

Dou
Y= \/ SxX2im par_seconde, ou 3,6c0™ par heure.
15%x 8

Pour parcourir toute la ligne du canal quiest de 240,000™, nos deux
chevaux mettront done 24222 —66"4 4,

Le passage dune écluse exige 8 a4 10, ou moyennement ¢; et
comme il.y en a 100, ce sera goo  ou 15"; durée totale du trajet;
66" 4~ 15" = 81" %5 ce qui, A raison de 12 *de marche par jour, fait
prés de sept jours; c’est en effet le temps que mettent les bateaux au tra-
jet d’Agde @ Toulouse ; quelquefois ils ne mettent cependant que 6 jour-
nées, comme au retour ou ils ne portent que moitié charge, ou bien lors-

qu'un vent favorable leur permet d'aller & la voile.
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++Bur ce canal, eﬁs cheval hale sdemﬁ par heure 5o tonneatix & 3,600 *, ce
qui revient 4 180 tonneaux transportes é I kﬂom. H et pa,r- gou ra 1&“@@?&4
neaux & I mynam, : : £ -

Dans eei: emmpie Peffet dynmfmque utnle d’ma cheval‘dsta _ ﬁQnspom?
de 360 tonneaux & un myriamétre par jour. 4
Sx l’on o employalt que les deux chevaux moyens, comme dﬁns

%@ m-ée de Ia marche effectwedgzram tout: 1t~; trajet séle- LT
ver tdoncd . .. .. . .. e e ;,
Celie du passage des écluses a IR, _
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Jtmrnﬁes. clest eﬁ effet ce qu ‘on obnent dans la prathue. -
ffet dynamlque d un horhme employé au halage est

exphque pm:rqum le halage par des hommes west pas aussi désavanta-
greux'qu%ﬂ le semb!eralt d’ahord ot paurqum 1[ se mmntmn% sur les deux'
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sure de la méme maniére. La pente-des riviéres navigables pouvant aller
jusqu’a 7, il s’ensuit que l'accroissement de résistance di & cette cause
peut s'élever pour un bateau de Go tonneaux de charge nette ou de 100

tonneaux avec sa coque, jusqu’a —— de 100,000%; ce qui revient 4 100%,
et représente prés d'une fois et demie la force d’un cheval, dans ce cas
extréme; mais pour l'ordinaire, la pente n’é¢tant que de -7 & ~=| cet
obstacle devient moindre, et s’éleve tout an plus & -~ de Peffet utile. On
peut méme le négliger pour les riviéres dont la pente est presque insén-
sible, comme la Basse-Seine.

2" Lies rivieres ayant beaucoup de sinuosités, et leur cours étant sou-
vent obstrué par des bancs, qui ne laissent que des passes étroites et
contournées, on est obligé, pour se (?ir‘ige!‘_, d’avoir presque constamment
recours a ]’empl@i du gouvernail, qui ocecasionne ainsi un accroissement
notable de résistance, qu’on ne peut surmonter qu'aux dépens de la force
motrice. On peut I'évaluer au moins de + 4 7 de leffet utile, y compris
I'exces de résistance, qui a lieu quand le bateau prend accidentellement
ou par nécessité le travers du courant,

3° Si les bateaux se tenaient toujours dans le ZThalweg ou vers le milieu
du lit des rivieres un peu larges, ou pourrait les considérer comme se
mouvant dans un fluide indéfini, ou tout au plus limité par le fond de ce
lit; mais le tirage ayant licu du bord , les bateaux tendent & se rapprocher
du chemin de halage, et le chenal se trouvant alors limité tant par la rive
voisine que par le lit, il en résulte un accroissement de résistance ana-
logue 4 celui que nous avous reconnu dans les canaux, mais un peu moin-
dre, en raison de I'espace indéfini restant sur Pautre rive. On peut Pesti-
mer moyennement a 1* ou 1*§4 par métre carré de section de bateau.

4° Enfin, le tirage se faisant du chemin de halage avec une obliquité
plas ou moins grande, tant dans le sens vertical que dans le sens hori-
zontal , et qui va souvent a plus de 457 cette direction vicieuse ; quoique
inévitable, occasionne non-seulement une perte de force proportionnée
d.cette obliguité, mais emp_éche les moteurs animés de développer conve-
nablement tous leurs efforts. Par ce donble motif, on peut: estimer que
effet utile est réduit dans le rapport du carré du cosinus de Pinclinaison
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jours rendre le premier membre de cette équation aussi petit'qu’on vou-
dra: il en résulte quon pourra toujours remonter une charge quélcon-
que, quelle que soit la vitesse du courant et la force motrices pourvu
qwon ralentisse la marche du convoi.’

La méme équation nous montre qu'd mesure que le courant variera,
il faudrasehanger lintensité de la force motrice, ce qui ne peut avoir
lieu que dans des limites ires rapprochécs, surtout pour les machines &
vapeur; ou bien qu’il faudra faire varier la vitesse du toueur en sens in-
verse du courant, ce quisera foujours 1ﬂossible a Vaide d’engrenages con-
venables. Nous chercherons ci-apreés dans quelle proportion cette variation
doit avoir lieu suivant chaque localité.

Pour appliquer & la pratique la formule ci-dessus, il faudra déterminer
la valeur de la quantité r ou de larésistance de 1 meétre carré de surface
de bateau; on peut voir d'avance que cette quantité sera trés variable,
suivant la forme plus ou moins aigué des bateaux, suivant le rétrécisse-
ment ou I'élargissement du courant, enfin suivant que les bateaux, allant
en convoi, marchent plus ou moins dans les eaux des uns des autres. Pour
les bitimens de mer, naviguant dans une eau indéfinie, nous avons vu
que cette résistance n’était que le cinquiéme de celle de la surface directe,
ou méme que le septiéme pour les navires fins voiliers. Or, on a vu aussi
que la résistance d'un métre carré, animé de la vitesse d'un meétre par
seconde, est d’environ 50 & 56%; ainsi celle d'un navire serait par métre
carré de section depuis 10 jusqu'a 8*.

La forme moins parfaite des bateaux de riviere, et le peu de largeur du
courant, font sans doute que la résistance dépasse dans ce cas la plus forte
des évaluations ci-dessus, au moins pour le premier batean du convoi.
Quant aux autres, ils doivent éprouver généralemenfmoins de résistance
que le premier, et il est assez possible que leur resistance soit a-peu-preés
égale a celle de ro* par métre carré, en raison du remouns qui leur est
favorable. En adoptant provisoirement r==r10, notre formule deviendrait

1I B’(v o+ c)’v+.va::Fu

et 'on voit qu'elle ne contient aucune quantité que l'observation directe
ne puisse donner dans chaque cas partieulier d’application.
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*‘Po:ds de la charge rem_ontée e 500 tonneaux B %» e .
Tdem des 6 bateaux. .. =200 B 775 mnneaux:::M
Idem du toneur. . . . = 75 é

' ,Farce motnce-—— 6 chﬁvaux——fi ><
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Nous aurons ~ Fu==(11, 55 X 45,3 (1 +0, 6)' 4 - Yy
SNy : : 16000
47

ou Fu=1343 4 130=1473*=w—L> cheiaux == 19, 6 chevaux.

On voit que Peffet de la pente prodult une augmentation‘de résistance
d'un peu moins de %.

Pour simplifier notre formule, en lui laissant encore tout le degré d’ap-
proximation que l¢ sujet comporte, nous remplacerons la quantité pM par
a-peu-pres 'équivalent du - de la résistance, de sorte quelle deviendra

Fu=—=12, 5B (vEc)v
Lorsqu'il s'agit de parcourir un'trajet donnée E, la durée du trajet est

=~ et la consommation de force motrice est pourde remonte
v

Fu x-E-:m,SB‘E(v:f:c)‘
v

ce qui nous montre que la dépense de force motrice sera d’autant
moindre que la vitesse de la marche sera plus petite, quoique la durée
du voyage en soit accrue d’autant: Toutefois, cette dépense de force ne
pourra pas descendre au-dessous de 12, 5 BEc* qui suppose la vitesse
nulle, ni méme atteindre cette limite. Quant 4 la descente, laforce motrice
peuat se réduire i rien , si l'on diminue la vitesse jusqu’a n'étre plus égale
qu’a celle du courant. ,

Dans la formule ci-dessus, la force est exprimée en kil. élevés a 17, et
la vitesse en métres par seconde. Dans beaucoup de cas, il sera plus com-
mode de prendre pour unité la force du cheval, et la vitesse de mynam‘
par heure, La formule deviendra dans ce cas:

F=3,6B (vxc)v

On en déduit cette régle pratique : Ponr trouver la force motrice d’'un
toueur, multipliez 3,6 fois la somame des sections des bateaux par le carré
de la vitesse relative et par la vitesse absolue, exprimées en myriamétres.

La consommation de combustible, pour un trajet donné E, sera

Fx = xd=3,6 x B (v c) Ed

d étant la consommation de houille par heure et par cheval,
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On en deduit cette autre régle pratique: pour trouver la consommation
totale de houille, multipliez 3,6 fois la somme des sections des bateaux
par le carré de la vitesse relative, par P'espace & parcourir, et par la
quantité consommée par heure et par cheval.

Par exemple, soit un toueur et 4 bateaux de 5™ de section chacun,
auxquels on veut imprimer une vitesse de o™"4 contre un courant de
o™ 6 ‘on aura

B =5 xb5=29b v=0,4 c¢=0,6
et F=3,6 x 25 (0,4 x 0,6)" X 0,4==36 chevaux:

Si le trajet est de 24 myr., et la consommation de 5* ou == de tonneau

par heure et par cheval, la consommation totale sera

g 2/ I
36 X et ) 10, 8 tonneaux.
0,4 200

La limite de la moindre force motrice qu'on pourrait employer corres-

pond 4 une consommation de combustible égale &

. 2
F==3,6 x 25(0,0 X.0,6)* x __é_ﬁ—_:fi, g tonneaux.
A 200 N

Si, ¢tant donnée la force motrice et la vitesse du convoi, on voulait
connaitre la vitesse du courant qu'il peut surmonter, la formule donne

1 F
C= EV E et
1,9 Bv

suivant qu’il s’agit de descendre ou de remonter le courant.

Quant A la détermination de la vitesse du convoi, elle dépend d'une
équation du 3° degré, qu'il sera plus commode de résoudre pour chaque
cas particulier, que d’en donner la formule générale. Mais si l'on se
demande quelle est la vitesse qui correspond & une consommation don-
née de combustible D, pour un trajet E, on peut la trouver directement
par Véguation D==3, 6 B* (v =+ ¢)* dE, qui donne

1 D s
LgBY dE -

Y =
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En prenant le méme exemple que ci-dessus, et supposant que l'on
voultggfaire une dépense de 35 tonneaux au lien de 10,8, on obtiendrait
la vitesse

V= = — 0, =171 ™" g,
19 X J\/Q./; X e

et la force motrice devrait étre de 350 chevaux.

Cet exemple suffit pour montrer les embarras ot Fon se jetterait en
voulant augmenter outre mesure la vitesse du touage.

Pour faire ressortir avec la méme évidence la nécessité de faire varier
la vitesse du convoi en raison inverse de celle des courans, prenons pour
exemples deux cas extrémes, cest-d-dire c==o0 et c==2"" Alors
l'effet que devra faire la machine, pour fournir une vitesse constante de
o™} , sera dans chaque cas

F=3,6 x 25 x 0,4' X 0, 4==5, 76 ‘chevaux.
F==3,6 x 25 x (0,442 ) X o,4==207 chevaux.

L'énorme différence de ces deux résultats ne permet certainement pas
de les obtenir de la méme machine motrice , quelque accélération quion
cherche 2 donner a son piston, ou quel que soit le poids dont on surcharge
la soupape de stireté; comme aussi toute la force de la machine ne peut
pas étre utilisée dans le premier cas, ou la résistance se trouve réduite 4
moins de 6 chevaux, Mais si le mécanisme est disposé de maniére & pou-

3

voir porter dans le premier cas la vitesse du convoi 4 o, 74, et dans le
second a 0,00, la machine pourra continuer & marcher en faisant un
effort constant et égal a-peu-prés & celui de 36 chevaux, qu'elle exercait
avec une vitesse de 0,4, contre un courant de 0,6. En effet, on a dans ces

deux cas

F=3,6 x 25 x 0,74 =136, 5
F=3,6 x 25 x (0,09 + 2)* x 0, 0g==36

résultats qui ne différent que de o,5 en déssus ou en dessous de la force
adoptée. '
1 ¥
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TABLEAU comparaiyf des effets utiles (1) qu’on peut obtenir & djfférentes vitesses
- dun fort cheval de trait et d'un cheval -vapeur (2), tant par terre que par eaw,
- pendant une journéde de travail. - : e o :
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s a3 | s | ssue] so0s| 2606 t19,80] 2080|804 ta6o | 20,44 12,61 | 1590 3,10 |

2o oaa s | isse| sode| w2l russ| o 1ms|  sk0) 86 | 1374) 1 7ss | oot0] 130 ]
s | 1e | s | ti40] 19,30 sesy 7,31 11,23 s0e] 601 | Coess] o2 |

E I TR N T S
' 12,38 528) o a7sl 7360 1,70] 403 .

8320 315 g0 4780 0700 2,72

k.

sea| 1,70 z,:;a_' 2,08 8 IR
4] o0 ERETE :,a'zj"_ '_,, A e
Do .. .

oso|

(1) On entend par effet utile la_charge nette qu'on peut transporter en sus du poids des voitures, bateanx et machines. —  §
{5) Pour ce tablean comme pour le-précédent Ueffer de traction a.été évalué 4 §o. kilogrammes pour les thevaux de traivetd |
75 kilogrammes pour les. chevank-vapeuravec une vitesse de 4 kilométres a 'henre. . . B B |
© (3)-Ayant tenu & mettre la dépense des machines 4 vapeur d-peu-prés en rapport avec la dépense journa éf% de vanx de |
“trait, on n'a compté lenr durée de travail que de 5 heures par jour, quoigu'elle pourrait étre de r':;‘i_a 5 heg;;és et méme 24 au |
1l besoiny conséquemment les effets utiles qu'elles penvent produirve sont-ils récllement de 3 i 5. fols plus %&éﬂb}gs_ que. ¢

“
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qrdin'mre,'
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la- vapeur.
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% RC UN GHEMIN EN FER
HORIZONTALRE | HORIZONTAL
AU MOYEN DE [AU. MOYENX DE
: : - .
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bamau: ches
mp ng ‘ 'ﬂ‘c
res. |

-} vapeus.

kil.m.

10 |

1t
13
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16

heures,

12

0,7

0,6 |

05 |

hieures,

5

5 N

[

[ 4820

181,29

2016 |t

ld‘,89(_‘ 1

'6,&3

1 072

3,04

44 |

2574
15,00

8,02

s |

ok |

aus. | wnneaus.
17,00
16,50
16,00
15,50_{
15,00 |
14,50 |
14,00
13,50
13,00
12,50
12,00
11,50 ||
11,00

10,00
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Pour‘ ceux desnnés au transport des passagers le raPport de la surface
du maltre-couple p@ chaque métre carve, “est ordmaxremengg,“-

p&;ss ncees’t q?uel(}ueféts portee & 6 8 et meme m chevaux, pﬁur cﬁ : u
‘metre carré - que présentg le maltre-couple i comme par exemﬁe pour le
V2 ali{qeur qm a navigué sur le Rhone, de Vlenne é Lyon dont la surface
du altre-couple est 3 metres et Ia pmssance 30 ‘chevaux. ;Tﬁﬁvdl% au
cah raire quel*l% n "est qjue de 34 h chevaux quand on- veut t;ransporter :
d”é fo%tes charges ‘ét qu'on peut restreindre Ja vitosse . du& batiment,
grande pesanteur des machme vapeur, ogn ne Eau,t*
e la surface du @ﬁutre cnuple : ‘:!.a puissa ce autaptu‘
esﬁerx et 'on doi 'regaréer r exernp[e que nous venons_
exty %ne au(i’ue,l in n'est, sans doute; parv%nu quen
Fo ;tzgewr ex%%ex}gement 1éger ai c’iue ses machlh’é! i

et peut—etre au551 _en compromettant g1 avement leur sohatté
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sur les fleuves d’Europe. Malheureusement il n’en est point ainsi, d’abord
parce que les besoins ne sont pas les mémes, ensuite parce que
beaucoup ‘de nos fleuves et rivieres sont plus rapides que ceux d’Améri-
que. Nous citerons, par exemple, le Mississipi, qu'on a cru long-temps
d’une rapidité extréme, dont la masse des eaux a a peine 0™4o0 de vitesse
par seconde, et le courant principal 125 terme moyen, qui n’a pas méme
2 metres de vitesse, lors des grosses eaux dans les passages les plus rapi-
des (1), tandis que la vitesse moyenne du Rhone est de plus de 2 metres
par seconde, et ot on rencontre fréquemment des courans de;3 et 4 me-
tres. Celle du Rhin de Cologne a Mayence est de o™,goa 1"20 par ses
conde, et au-dessus de Mayence de & 1™20 & 1775 . La vitesse du Da
nube enfin entre Passan et Vienne est de 1265; elle est a Mathansen
de 2™a7 et méme de 486 au rocher de Saint-Nicolas; & Ebersdorf, au-
dessus de Vienne, elle est de 1m45, et & Orsova de 1"45. Ce qui facilite
en outre la navigation par la vapeur en Amérique, c'est la grande lar-
geur de ses fleuves, surtout lear profondeur, qui permet souvent d’évi-
ter les courans et méme quelquefoisde naviguer dans les remous, Sur nos
fleuves), aucontraire, & cause de leur peu de largeur et de leur peu de pro-
fondeur, on ne peut éviter les courans; loin de la, par svite du rétrécis-
sement du chenal, ils donnent fréquemment en travers des bateaux, ce
qui augmente considérablement les résistances. Ces difficultés entravent
considérablement en Europe la navigation par la vapeur et ont empéché
jusqu’a présent en France d’obtenir des effets lucratifs des bateanx & va-
peur & aubes, pour le transport des marchandises, surtout lorsqu'il faut
naviguner contre des courans.

Malgré ces obstacles, quelques personnes, se fondant sur une fausse
théorie, espéraient encore il y a peu de mois, appliquer ce genre de ba-
teaux i la remonte des marchandises sur le Rhéne et méme & la remorque
des bateaux chargés.

Cette théorie est basée sur'ce que, connaissant la vitesse d’'un bateau 4
vapeur 4 aubes dans un fluide indéfini et stagnant, on croyait que ce ba-

(1) Maresticr; Mémoirg sur les bateaur d-vapeur d' Amérigue.

13
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ﬁemf‘pauﬂmuremontbr une riviere:ou un courant étroit, avee und vitesse
précls’ément égale 4 la différence entre’la- ‘premiére *vﬂess& et celle du
courant. Beaucoup d@bserzvatmps nous ont ‘convained que cette théorie
¢st inéxacte, et quancun bateau & vapeur & rames, quelque parfait qu'il
$0it; ne ﬁeut ma::cher, sartout c;cmtra de forts caurans,ﬂ:wao les vitesses
que donnerait Ie calcul. - SEEAT e et s

i Cela provxent de ce que la vrstesse des machmes a vapﬁnr :w.,vamant
qmedia pefu‘ el!l§e§ ne peuvent rmpmmer constamment aux roues i aubes
les vitesses cohvenables; de ce que, nonobstant la résistance que présente
le courant, le bateau doit'gravir un plan plus ou moins incliné; de ce
(fae aussi le courant se trouve rarement perpendlcu]ame dosa ‘proue; par-
tim‘ﬁé‘iiement lors des basses eaux o prend alors Ie haiean par I& travews,

fondeuv et cie argeur du chenal ot Iﬁn nav:gue. .
A ee sug%t nous citerons- d’abord des expériences faues Sur le ma de
Hotteréamf éﬂ&ehl d’ou il resulte que la dlstaneede T N T

E TP

‘Botterdnm a‘annegue, ‘qui est de 24 11eues aété pareourue en
ﬂunégueé(io!ogne,- o fa e dd ‘
_.Cologne & Coblentz, é‘*iaki.'-"u ‘s 4. eid.
. Coblentz & Mayence, d..
'tyenceé Manhelm, . id. 6 dd.
Manhenn a Schroeck zd o -\ .
Sc‘hroecka Fm‘t—"Loms, i'rl ‘_ i
" Fort-Louis A Kehl, Loy

Fait. . ... .

Par ce qui gpr&eedﬂ; on o voit qﬂef;}a messe:mwenne a@h; ibateau a vapeur
qul a servi & ces expériences, pour ]a dzstance de Rothwd&m Himqgug,,
qwmqu& le Bhin  soit. trés. pen rapide en- cet- endroit, n'a, ét¢ Lsp;l@';de

"6g par seconde; pour la distance de Nimégue & Gaalagnﬁs{ﬂe 1 &éa}
pour celle de - Cologne & Mayenc%de 185 & 1765 de Mayence 4 S hroeck
de 175 & 17525 et enfin de Schroeck 4 Fort-Louis de

~Si Ton admet actuellement que ce batean faisait 35 p V’seméye dans
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l*eﬁu ‘morte, ainsi qu'il le pouvait effectivement (1). Omitrouve, en se ba-
sant sur la théorie ci-dessus, que la vitesse du courant de Rotterdam et
Nimégue, %I@nshw'ﬁw fil ces exzpét‘wnees,ndévmt étre de 081y eelle entre
Nimégue et-Cologne de 1™55; pour la distance de Cologrie:k Mayenet,
denviron 1”55 pour celle: de Mayence & ‘Schroeck d'environ 187 ; enfin
pour celle’ de Sehroeck: & Kehlide 2™55 ce qui est évidenmment exagéré
Pour qﬁ:e ‘cette théoric fit exacte, il faudrait supposer que le bateauh
vapeur quiaservi & ces expériences naurait pu ‘marcher giie 2®n5 éht
viroh darisTean morte , ce qui w'est pas présumable, vaque:la machine
motrice’ foncﬁéﬂmmt bien et était d’'une” puissance de plus “dezrﬁmahevahx,
le bateau'long et étroit et trés bien formé. En outrey;les bateanx & va-
lbéirr qui’ ‘f‘\ﬁigif@nt ‘actuellement entre Rotterdam et Em%egmsf pmuvem:
qwe ‘ce batéau a marché aussi bien queaimsmb%e. 2
Plusicurs autres bateaux naviguant sur divers fleuves et que nous: a}lans
examiner, confirment au surplus ce vésultat. Nous comnmencerons. par la
Lymmm et la' Chélonnaise qui naviguent sur la Sadne entre Lyon et
Chélons, et qui, bien que légers et bien formés et pouvant prendre une vi-
tesse’ de 3750 dans Pean morte (2), ne ‘remontent : cette Tiviére, malgré
son faible courant, qu'avec une vitesse moyenne de 2”43 et la descendent.
avecda vitesse de 4,04. Sur la Seine, les deux bateaux I’ Yonne et la Seine
également bien formés et mas par. dé bonnes machines, ne remontent ce
fleuve de Paris & Monlereau quavec une vitesse-moyenng:de 1”89 et la
descendent avec la vitesse de 3"98 (3). Enfin le Foltigeur sur le Rhéne
naurait remonté de ‘V:enne & Lyon e;u ‘avec une«mtesﬁe maﬁexme de 1”16

{“"‘*{i?ﬁéﬁé‘ﬁeﬁ‘dﬁ)@ﬁ&’@acasionsﬁﬁbus avous reconnu que fa donnde de M. Marestier pour détérminer
ia vitesse d'un batean a !(aepegr ‘dans Iean mor te ' apnés 1 1a ﬁgrface d"ﬂ son ir}m;}ﬁ; co?p!e et de.nom-
bre de chevaux- -vapeur, que. 153 machme repr ésente, éuut suﬂisnmment, X Ex;-te, et pouvait étre ems’
ployée avec confiance pour les machiics ot les bateaus bien constrdits. 1" clited ‘donbiée ’pb’ur
contaiTe % sy &ix de ehose pres le maxinrum de la vitesse gue doit avoir ﬂﬁiimm avapenr dans
i!émhiicﬂ'&; i }é}ﬂldmner le tnombre de chevaus que la machine teprésente, par la sectton en
métres du bateau plongé dans 'eau , extraire fa racme cubique des qnouens et la multiplier par deax.

(2) La surface. du maltre -couple de “chacun de ces bateaux est de 3‘;5 carres, et la’ pwsa?iiﬁce
18 chevanx. o asmavads U ossecing e, feml slipoBeeaiis oh o shnd [

{3) Surfiace des m’u’res-ém’ﬁileé 3-5‘41? lyuisk&?réeiﬂﬁ ‘chisyanx, o skt FATEOE RO xm.i oy

i 1 3.
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et aurait parcouru la méme distance en descendant avec une vitesse
de 5"14.(1)

Si de la vitesse que ces bateaux pourraient avoir dans I'eau morte, on
cherche & déduire celle des courans, d’aprés Phypothése que la somme  des
deux vitesses, celle du conrant et du bateau en remontant , égale la vi-
tesse de ce dernier dans l'eati morte, on trouve que le courant moyen de la
Sabne, de Chalons & Lyon; est de 1,07 par seconde; celui de la Seine, de
Montereau 4 Paris de 161 et celui du Rhone, de Lyon & Vienne, de 234,
ce qui est aussi exagéré que ce qu'on a trouvé plus haut, pour le Rhin.

Sur nos fleuves, comme on le voit, la marche des bateaux & vapeur est
moins rapide en proportion que-celle qu'ils auraient dans Feau morte ou
sur un fleuve d'une grande largeur et d’une grande profondeur; en mer,
au contraire, on estime que le vent accélére leur marche, terme moyen ,
d’environ 50 centimétres par seconde; ainsi un bateau i vapeur dont la
marche serait de 3”50 par seconde dans Uean morte, dans un chenal large
et profond, ne s'aidant pas du vent, aurait en mer une vitesse moyenune de
4™, en profitant des vents favorables.

Le résultat de plusieurs observations a donné pour vitesse moyenne des
bateaux anglais qui naviguent entre Londres et Margate, 3"6o par sec.

ou . . 135 par heure.

Pour ceux qui naviguent entre Holy-Head et Dublin,
observés pendant un an, (2) . . . . . . . . . 433 par sec.

' ou . . 1586 parheure

Enfin pour les bateaux I’ Harlequin , le Cinderella et
V. Adladin, observés pendant treize traversées de Liver-
pool 2 Dublin, . . . . . . . . . . . . . /=07 par sec

ou . . 14" parheure

Celle du bateau francais e Couretr , dans une traver-
sée du Havre & Cherbourg , par un temps excessivement
calme,a été de . . . . . ... . . . . .. . 3m61 par sec.

ou. . . 13" parheure.

(r)Surface du maltre-couple 3m 03 , puissance 3o chevaux,

(a) Remargues sur la navigation par la vapeur. Tredgold , Londres, 1825,
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En mer, mais pour de petits trajets, la vitesse des batimens a vapeur
est, terme moyen, ledouble de celle des batimens & voiles. Par exemple ,
ceux qui naviguent entre Holy-Head et Dublin n’ont mis, pendant un' an,
que 7 heures +, terme moyen a faire cette traversée (117 kilométres), tan-
dis que les paquebots a voiles ont mis 15 heures. (1)

Pour de tres longs trajets, les bitimens & vapeur perdent presque
totalement leur supériorité sur ceux & voiles, attendu, d’ane-part,'é=
norme quantité de combustible qu’ils doivent avoir a bord; lorsque les
reliches sont éloignés, ee qui augmente leur déplacement , par conséquent
les résistances; ensuite, parce que, cherchant constamment 4 économiser
le combustible, on fait rarement usage de tout Peffet dynamique que les
machines pourraient produire. A ce sujet nous citerons 7 Entreprise, mu
par deux machines formant ensemble 120 chevaux, qui, dans son voyage
de Plymouth 4 Calcutta, n’a marché pendant le temps qu'on a fait usage
de ses machines, qu'avec une vitesse due a la puissance d’eau plus 100 che-
vaux ; ensuite dans la crainte de manquer de combustible; on n’a dii ne
les employer que pendant la moitié du temps: aussi ce bitiment qui de-
vait faire ce voyage en 7o jours en a-t-il mis 113.

(1) Remargues surla navigation par la vapeur. Tredgold, Londres; 1835,
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T ABLE AU contenant des donndes diverses sur la wvitesse de

|
i

BATEAUX FRANCAIS.

{1}11 est & remarquer que ce bateauw et le Génie du Commerce, ainsi que tous ceux employés au

sont ordinairement beaucoup moins chargés en descendant qu'en montant.

SUREAGE - TEMPS EMPLOYE VITESSE QUaR-
du DESIGNATION LON- i : e TITE
NOMS miaftrac curun || termemoyen, fldes bitimens par|| de
couple dcs. DES LIRUX _(1(25 pour seconde, en houille
des avec: |machi- . distan- brilée ,
- lear nes ou ces g S par
Thar motri- parcou- e ol cen heure
- TN Q ciiarge . . s aller Tevenil allant revenant
BATIMENS. ordinre] ces. ils ont été observés. | rues. on ou ou au et par
g monter. | descendree: || montant. § descend. cheyal
m. carrés. | chevaox, de kilomdtres, h. m. L, m, milres. méires kilograo,
Afrieain .. ... ) 10,80 32 En mer. » n - 2,37 »
Caroling .. .vovvueeis 8,50 50 Embouchure delaSeine » » » 3,18 » 5,71
noncluirges
Comrenry o2y e RIS B ¢ 80 (Havre & Cherbourg. 116,94 9,00 » 3,01 5 4,65
de New-C
Duc & dngonléme. . . . 12,50 50 Havre & Rouwen. 125,00 11,00 12,00 3,16 1 2,89 5,60
s’iE;t\'n & Rounen, 125,00 11,00 | 12,00 3,16 | 2,80 6,77
Seine (en fer) .o.o.iana] 9,32 50. { Havre a Paris. 365,00 || 52,00 | 31,00 1,95 {3,27(1)|l 6,50
tﬂ ouent a Paris. 240,00 41,00 | 19,00 1,56 1 3,51 6 ho
Gente du Commerce. ... 8,00 30 Rouen & Paris, 240,00 11,00 | 19,60 1,56 | 3,51 5,33
Partsien «...c.vevuns = 12 Saint-Cloud & Paris. 9,72 2,00 1,00 1,35 | 2,70 »
Yoppe /00U UUTUUO0S 2,47 1% Pavis & Monteréan, 94,00 14,00 7;00 1,89 3,78 6,25
Louis Guibert. .. ... ... » 12 St.-Nazaire &4 Nantes, 49,11 5,00 4,00 2,75 | 3,41 »
Frangais « ooveviens 19 Paimbeeufl & Nantes. 37,78 4,30 3,50 2,33 2,99 »
Lolre. . oo vvivenninns » 10 Nantes a Augm'& 85,75 10,00 6,00 2,38 3,96 »
Nantats,...... . " 12 Angers 4 Chinon. 84,33 9,00 5,04) 2,60 | 4,35
Bordelais . .......... » 40 Royan i Bordeaux. 105,24 9,00 8,00 3,24 | 3,65 u
Marie-Thérése ... ... » 32 Pouillac 4 Bordeaunx. 46,7 4,00 3,30 3,%4 3,71 »
| Téldgraphe .. ... on.. 12 ddem. 46,77 4,00 3,30 3,24 | 3,71 »
Bstafetre oo oovinns, 16 Bordeaux a la Réole, 62,36 5,30 4,00 3,04 | 4,33 M
Confiarnce «.oovavona. » 20 Fdem. 62,36 530 | 4,060 3,14 4,33 5
Réolais o oooovivaians 4,72 20 Bordeaux & Marmande.| 85,75 8,00 0,15 2,97 4,63 "
LYonnaise v vvavena . 3,43 18 Lyon & Chilons. 131,55 15,00 9,00 2,43 4,06 M
Fille de Lyon......... 6,25 30 Ldem. ldem. 22,00 | 10,30 1,66 § 3,40 3,33
Mercare. « .. ... . 8,33 30 Tdem. Idewn. 24,00 11,00 i,5% 3,32 5,00
Foltigenr. ..o...v.... 300 30 Vienne i Lyon. ! 29,23 l 7,00 1,35 i,16 5,14 4,33

méme service ,
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quelques Bateaux @ wvapeur, frangais, anglais et néerlandais.

.

BATEAUX ANGLAIS.

_ o : _ : R | R T jqu.\'u-
B wn;l:cw puts- | DESIGNATION | o~ [|T5ms nmrnoyg, vttfzssn ol e
NOMS | nattre.| SANCE | cusun || lernemoyen fl des hitimens parlf  de
: couple | des T pour seconde, en || houville
des. 1 év}:c “machi- | o distan- - o U brlilée,
€5 - leur nes ol ' ces ettt | et g, _}pur
notri- : ‘ arcon- " . ieure
BATIMENS. “’g&’%ﬁ_ ces, | ils ont été observés. Prues. aozr_ N:im - .ﬁ;m Rra | ctpap
oo [ordm muuter. - descend descendans i cheval,
wdt. earris | chevanx, de kilomewres, i b o e mitres, métyes, kilugravunes
R {eayiron). ) : I A .
Swifisure....ov.o.0u] 6,58 1 30 |Londres i Gravesend.
Faporite «.vvvvenv..| 7,80 | 40 . Margate. | 116,634 9,00 » 3,60 " .
Eelipse «vvvivovennn| 905 | 60 | 1d 1d. . 9,00 | 360 | - .
Pémus ooovevoenn| 995 | 00 | ga x| oo |l s1s ) . | se2 | s .
Teanhos. .. .........| 11,80 | 60" |HolyTlead & Howth.| 100,00 7,57 | 6,53 § 3,56 | 405 ||
Meteor. . covve v e » 60 Id. Id. » 8,13 Ty 3,38 | 3,91 4,66
Tartar, oveevvevnnnd| ® ) 60 1d. id, n 15,27 9,48 1,79 | 2,83 N
Soverelgn Georges I¥.{ 17,05 | - 80 id. 1d. » 7,36 | 6,50 || 3,65 | 4,08 5,60
Harlequin o ...\ ..., | = * . » . 20,58 | 20,30 || 4,06 | 4,14 || 465
Cinderella...........} 14,80 | 80 |Liverpool a Dublin. | 305,713 22,00 | 20,12 || 3,86 | 4,21 || 625
Aladitt v » . » > » 92,10 | 90,28 3,83 | 4,15 8,00
Lord Liverpool . . . . 15,60 80 |Londres a Ostende. | 230,53| 17,00 - 3,76 | = "
City &'Edinburgh .....}  » 80 Id. Leith. 897,131 84,00 2,96 . »
. : ] Falmouth aux grandes .
Bntreprise .vvv..no.| 22,88 | 120 {70500 SNETAICE 414,001 204,00 IEEE BEXTH 1,60

BATFAUX NEERLANDATS.

I L ‘ . i ‘
N Rotterdama Nimégue| 106,651 11,00f 7,30 2,60 | 3,85 9,00
Zéelandais ... ... ...} 5,652 | 50 i ) i

! Rotterdam & Auvers. | 113,32 9,00] . 5,69 | » R
‘ Rotterdam a Nimégue| 108,65|] 11,00 » 2,60 » in
Niméguea Cologne. | 185,541 26,30 » 1,95 % ”
Cologne 4 Coblentz. | 84,43[] 14,10 » 1,65 » »
P77 S 60 | Coblentz d Mayence. | 93,321 13,53 " 1,85 » .
A Mayence & Manbeim.| 71,10|] 1,21 » 175 » 5
Manheim a Schroeck.| 62,21l 11,24 » 1,52 » »
SchroeckaFort-Lounis| 44,44|0 12,23 » 1,00 » »
\Fou-Lau:,s i Kehl. 40,031 11,4 » 1,01 » »
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Les vents, les courans et la différence de charge, rendent les résistances
gqu'éprouvent les bateaux a vapeﬁr trés inégales, surtout lorsqu’on les
appliquait 2 la remorque. La théorie indique, comme nous I'avons vu,
et 'expérience confirme qu'il en résulte des effets qui ont Uinconvénient
de diminuer ceux de la puissance motrice, dans les momens oti souvent
il_serait.nécessaire au contraire de pouvoir les augmenter.-Pour parer en
partie a ces difficultés , on fait actuellement presque toutes les machines
et les appareils & vapeur pour bateaux assez solides et d’assez grandes
dimensions pour en obtenir , au besoin, une différence de puissance d'un
tiers & un quart en sus dans un moment que dans 'autre : ci-conire est
un tableau qui indique la différence d’effets de plusieurs de ces machines.

Cette amélioration, apportée i ce qu'il parait, alanavigation, par Mau-
deslay des 1818, est de la plus grande importance , surtout pour les ba-
teaux a vapeur qui ne doivent que momentanément servir a la remorque.

La puissance d'une machine & vapeur étant le produit de la pression
et de la vitesse, on concoit que, lorsqu’on emploie un batean & vapeur
pour remorguer un batiment d'un fort tonnage, que la vitesse de la ma-
chine est diminuée en proportion de la résistance qu'occasione le bati-
ment remorqué; si cette vitesse est d’'un quart ou d’'un cinquiéme moindre
que celle qu'il avait quand le bateaun & vapeur naviguait seul ; sa puissance
se trouve dans ce cas réduite d'un quart ou d’'un cinquiéme, si la pres-
sion de la vapeur n’a point augmenté. Ainsi, c'est dans les momens ot
il convient d’avoir une plus grande puissance i sa disposition qu’elle se
trouve réduite, On voit d’aprés cela combien il est essentiel qulun bati-
ment & vapeur, quand il doit servir momentanément pour la remorque,
soit disposé de maniére A pouvoir augmenter & volonté les effets de ses
machines molrices, ce qu'on peut facilement obtenir en renforcant le
mécanisme et en faisant les appareils & vapeur de plus grandes dimensions
et plus solides, afin d'y pouvoir élever la tension de la vapeur plus haut
que dans les appareils ordinaires.
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TABLEAU indiquant la différence deffets de _phtmura ﬁaeﬁs’ne&; de
bateaur a mpeur, seion la tenmm de la vapeur et la witesse de ces
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Bffets utiles des bateaux a vapeur ordinaires ou avec roues ¢  aubes,
- employéds au transport des marchandises sur la Basse-Seine.

Quoique les effets mécanigues de tous les bateaux & vapeur bien con-
struits soient a-peua-pres identiques dans toutes les circonstances sem-
blables ; les produits gu'on en tire différent essentiellement selon-les lieux
et les besoins. En' Angleterre , par exemple, ou le combustible est géné-
ralement moins cher, ot la population est considérable et répartie sur
une moins grande surface qu'en France, les paquebots a4 vapeur rendent
de grands services et procurent des bénéfices assez considérables, tandis
quune grande quantité de bateaux employés au méme usage , dans d’au-
tres parties d'Europe, ne donnent trés souvent que peu ou pas de bé-
néfices. ' .

Aussi , quoique nous ayons admis en principe que la navigation par la
vapeur convienne sur les points ot le halage n’est pas praticable, ou
quand il devient nécessaire de marcher beaucoup plus vite que les che-
vaux de halage, il est important néanmoins, avant de Pappliquer sur un
point quelconque , si 'on tient, comme ce doit étre, i ne pas faire une
opération aventureuse, de se rendre compte principalement du prix du
combustible et des procédés avec lesquels on aura & entrer en concur-
rence, ainsi que des perfectionnemens dont ils sont susceptibles; on
devra surtout ne pas s'exagérer les besoins commerciaux des lieux qu'on
voudra exploiter,, ainsi qulon I'a fait dans beaucoup d’endroits, et parti-
culiérement en France.

La tiche que nousremplissons ne ponvant donner lieu a penser que
nous cherchons a ralentit la propagation des bateaux & vapeur en France ,
nous nous permettrons de faire observer que les réflexions critiques qu'ont
faites divers ‘écrivains , sur le petit nombre de bateaux 4 vapeur qui
existe en France, ne sont point fondées, non sous le rapport de la force
militaire,, mais sur celui des besoins commerciaux. Sous ce dernier rap-
port, peut-étre avons-nous en proportion p!us de bateaux a vapeur que
PAngleterre ; pent-étre aussi dans ces deux pays en existe-t-il au-deli des
beseins.
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- Le but de natre travail étant de faire ressortir les avantages i
ﬁcultés de. la. navzgatlon par la vapeur pamcuheremeﬁt ST Fmegdpoui*
le transport- des mrch:sndxgﬂes , nous allons entrer dans quelques détails
sur les bateaux avec roues 4 aubes, qu ona émployéﬁ fnsqué pvéseM,M
la Seme, i famefce servme ; :

+Les premiers bateaux 4 vapeur qw ont- été apphquﬁ‘s eheﬁ%m
txmimm des marchandises , sont le Geénie du Commerce ;la Fille :ﬁa
Rouen et le % de Bordeaus (i)- ~ces bateaux qui:n’ont navigaé qué
de/ 1822 & 1845, ont leurs roues & aubes: entiérement ‘%’aﬂ*lem,fgt por-
wnst des machiries de la force de 3o chevaux ; lorsquiils faisuient le ser-
v:ﬁe de Rouen & Paris, ils transportaient au plus go tonneaux nets:de
5, 6n ei[; heures de marche, ou 3ooo kilo., par faf‘ce «ie
ehevﬂl avefc ‘ine vitesse moyenne de 5450 métres par heure, qumq 'tm,}
les faisant aider par des chevaix, pour franchir plusieurs ponts 6t ﬂﬂmm»

- La Fille duw Havre, le Colbert (2) et le Duc d‘dngmlémn qu peu
de ‘temps aprés vinrent naviguer sur la Basse - Seine '

des machines de 50 t‘hevaux : ﬂs transportent au plus 150 tcmm%ﬂ& nets
en 1:2 heures de: marche , terme. moyen dn Havre A Rouen ‘ou :}900 3&%§

’heure. : SR oy : ,
- Les bateau fer ie Cammef:ve de Pans, hi Sema; e @karlaa ﬁ
mfeﬁq qm erent &EIS'SI faire lé servre& du Haﬁzﬂe ﬁ \RO‘&EQ 5

(u) Ie Co!berf est"perdn sur les jetéea du anm e’n 1&26 :
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.,ce tragae;:,g ainsi que les bateaux avec roues: a iarrlera, 1}§,j:->se= »sér_vimt
de chevaux pour | franchir divers courans. okl e i e
R 'haqﬂa cheval de ‘halage sur la Basse-Seme remonte de 30 é, 35 ton-
neaux , avec une vitesse moyenne de 2500 métres A Theure. Si, dans les
premiers te‘mps, les bateaux & vapeur qui entra&ent en concurrence avec
le ha‘laga‘ﬁ%pa&*mssalem marcher beaucoup plus vite , cest que les bateaux
a'vapeur ayant peu de. capamté ‘comparativement aux bateaux normands,
ils perdaient beaucoup moins de temps lors de lear charéement et de leur
déchargement. Malgré cet avantage et toule. T'activité qu'on ait pu mettre
dans- les. chargemans, il w'a pas été possible de faire fa;re ‘aux me:lieurs
;bateaux & vapeur, qui naviguent sur la Basse-Seine, ‘méme dans les mo-
mens les pius favorables , plus de dewz voyages en wn mois de Rouen A
?m'm,t;raza voyages en deux mois du, Havre & Rouen, et quatm voyages

s mozadu Havre & Rouen. o N T .
Auss:, en ra:son des hauts fonds qm obstment l’emhouchure de la Selne
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Pour ' les bateaux en fer qui viennent jusqu’a Paris; quand les eaux
sont favorables, et qui continuent de naviguer entre le Havre et Rouen,
lors des eaux basses, on compte qu’ilss peuvent faire annuellement 10
voyages du Havre 2 Paris , chargés; terme moyen; de 100 tonneaux: en
montant. et de 25 en descendant, et 17.voyages: du Havre 4 Rouen,
chargés, terme moyen, de 100 tonneaux en allant et de 25 en revenant;
leurs effets utiles se composeraient d’apres cela, par an, de la remonte

duHavre d Parisde . . .. .. ... .%....... 1000 tonueaux,
de la descente de Paris au Havre,de .. %, .. . ... aho
1250
Du Havre & Rouen, de . . . ... ... 1,700 ») 5
. i 212!
Et de Rouen au Havre, de . . . .. ... 425 »}
Effet total, paran . . . ... ... .. ..., 3375

Quant aux bateaux le Génie du Commerce, la Fille de Rauen et le Duc
d’ Angouléme , qui naviguaient de Rouen & Paris, ils ne faisaient P'un dans
Pautre que 18 voyages par an, chargés, terme moyen, de 7o ton-
ncaux en montant et de 35 en descendant, Ainsi, leurs ¢ffets wliles se
composaient pour chacun par an de la remonte de . 1260 tonneaux,
tdeladescentede . . . ... ............ 63

Effet total, paran. . ... .. ... ...... 18g0.

Pour remédier au temps que perdaient forcément les bateaux a vapeur
dans lesquels on chargeaigcles marchandises , on a tenté sur la 8eine,; de
Rouen a Paris , de faire usage de bateaux de deux piéces; ' Etna , I Ata-
lante , U.digle et la Foudre ont été établis d’aprés ce principe: ils se
composaient chacon d’un bateau moteur ( avec roues a aubes A l'arriére,
mus par une machine de 4o chevaux ), a la proue duquel on fixait for-
tement un bateau.chargé , deméme largeur et disposé a cet effet, Par ce
moyen le batean moteur, aussitot arrivé 4 sa destination, était séparé de
son bateau chargé, et devenait disponible pour monter ou descendre de
suite un nouvean bateau chargé.
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éimsf entmpmneurs q:ui avaient faaa:: &nstvuire ee@ bate*am agraﬁ?ﬁ été vtrau-

_.'i'f‘seui ce drtﬁt en: vertu ii’un bfe’\fé‘t* it é’eﬂﬁumt
ungdésnrgamsfﬁ telle qn'on ne s'est jamais rendu un compte exict des
effets utites de ces bateaux; seulement plusteﬁi‘s aceidéns démontrérent
‘qtz’ai} éfau imposstbie de ies ‘bien- goiivémer, sm‘tout & ia d‘eé‘cé%?e h,_.

ne. iavaxt espétié Pour remedler- au pl‘émlei- incdﬁvén‘mﬁt q ?'ésffﬂes p{"las*
gra“ves on p"[agéifes roues i aubes des bateaux U Aigle etla Foudre, dﬁns
des ren&rées dlsposées 4 cet eﬂ’et ; sur chaque cotq et tpu’t - Eﬁ!t.’_ag Tar-

.......

certain que de tels bateaux eussent pu ‘s ils eussent éte

Qumqu 1I sm

aussi parfatts qu'on les pouvait faive alors ,prodiﬁre plus. d’gﬁets utiles que
Fe‘é“ba*l*eaui Ii_i }’Wfa dé R %ien\""le Geme du f‘ommérce et 'fe Diw d’A’n'

p‘i&*ﬁte Ta marthé* dlée on xeconnut Surlout en 1alson de pfu
amltovations a ipportés dephls an én an fzafage sur la Seine, qu ‘ilsne
vaxént en pro ili'e & asséz gi'ands encore pour donner des beneﬁces,-j
sequemment, I& compagme a qui ils appartiennent, qua que'venant de
gagner son proces se dispose & en faire démonter le& ‘machines pour les

piacer sur des remorquewrs , qu on destme A faire le service du Havre 4

{Z'.e‘ gem'e “de: ba«teaux présentant des avanta@s sédmsays lm‘squ mh aae
.l’eﬁmsag@gue superficiellement, nous lavons examiné Wecwn,'_ pour
qu'en soit 4 méme dele comparer avec. ‘d’autres , nous avons - éupp@@é'
(chapitre 1x-) un service de Rouaen a- Paris avee cles batéaixk 6
et afin de laisser le moins p@ses:ble' dmis d
chinesa vapeur ainsi que. des bat‘ :
i’.dzgzla et la Faudrez e R

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



—-—III—-—

neaux, les effets utiles pour cLacun des bateaux moteurs consisteraient
donc dans la remonte annuelle éia e 3700 ’ﬁonneaux,

et dans la: IETE 1850,

Effet’tot-ll paran. ..., 5550

Les ?dermeres améhoratwns apportées A la navlgatmn Qarf"l‘a vapetxr, sur
la Basse-Seme, consistent & faire usage de bateaux de. charge de 1504 200
tonneamc pontés, dits cﬁalans, legenement grees qu’on remorque aveg
un bateau & “vapeur & atibes, de la puissance de 8o chevaux, du Havre
jusqu’s aCaudebec et qu'on hale de la jusqu’a Paris au moyen de chevaux
d:sposés en relais; par la réunion de ces deux moyens qui sont plus éco-'
nom:ques que tcms les bateaux & vapeur a aubes, dont- nous venons de
parl*er ( quo:qu 1ls ne réalisent encore qu'une partie des améliorations que
nous avons propasées il ya déa quelques années), on peut naviguer
pour ainsi dire & toute hauteur d’eau ; on peut rendre les marchandises &
Paris en 10 ou 12 jours, et & des prix momdres que. ceu§ que sont forcés
de prendre ies meﬂieurs bateaux 4 vapeur & aubes, qui naviguent entre e
Havre et ’Parts, Ton évite enfin, chose essentielle, un ‘transbordement a
Rouen, ce que ne pouvalent empecher les bateaux avec roues & aubes en-
tierement & larriére , puisqu'ils ne pouvwlent aépaSSer Rouen ni les
bateaux en fer pmsqu 1!5 ne peuvent pas consfammentrefnonter t:hair"’és

marée un baéeau chargé terme moy«—m de f7§ t’ouneaux du _r;:[awéij
: on pet‘rt admetttre comme trés probable qu il E’[iutm*ﬂ “fau'ééﬂé

voyages- ar an, si toutefou, il n attend pas trop apres *le Ehargeméntﬂ et §i-
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Coup-d’eil sur les machines motrices des bateauz ¢ vapeur d’ Europe.

Les machines 4 vapeur adoptées généralement en Europe pour la navi-
gation, sont presque toutes d’apres le systéme ordinaire de Watt (1), quel-
ques-unes seulement, daprés celni de Woolf et d'Olivier Evans.

Les machines ordinaires de Watt sont celles ot 'on  fait usage de va-
peur d'une tension, de 4 a 5 livres par pouce , plus forte que la pression
de latmosphére, ou l'on introduit la vapeur sous le piston pendant toute
sa course, et ou F'on condense celle-ci & sa sortie du cylindre.

Malgré la bonté de ces machines, il est malbeureusement trop constant
que leur extréme pesanteur et leur grande consommation de combustible,
présentent de graves inconvéniens pour la navigation: aussi ces deux
défauts limitent-ils, beaucoup plus qu'on ne le croit généralement, I'usage
des bateaux & vapeur. '

Les machines du systeme de Woolf sont celles ot la pression est élevée
a 3 ouf atmospheres, et ou l'on se sert de plusieurs cylindres pour y dila-
ter la vapeur, afin d’en obtenir plus d’effet, et par 1a économiser le
combustible ; malgré cet avantage, ces machines étant trés compliquées
et présentant beancounp de sujétions, nous les croyons encore moins
propres a la navigation que celle de Watt.

Les machines & haute pression, comme celles d’Olivier Evans, sont
celles que Ton fait marcher sous une pression de 8 4 1o atmosphéres, et
ot Pon n'introduit la vapeur que pendant une partie de la course; selon le
degré de tension et d’expansion de la vapeur, ces machines peuvent se
passer de condenseur. :

Ce systéme convient essentiellement pour naviguer sur plusienrs de
nos fleuves, & cause de sa légéreté comparativement 4 celui de Watt;
nous ne doutons point non plus qu’il ne convienne presque également
pour les voyages de long cours, toutes les fois qu'on portera dans la

(1) Quoique c¢ systtme de machines ne soit point celui qu’on devrait préférer en France pour Id
navigation , sous plusieurs rapports particuliérement & cause de sa grande pesanteur;il-est cependant
aremarquer que; plos des trois quarts de celles qui y sont appliquées sont d'aprés ce systéme et de

plus nous viennent en grande partic d’Angleterre.
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Perﬁ;ms, elle,s peserment trois fois moms, pmcureraézent ’ume écagmﬁ 'di :

sm'xle comhustlblﬁ, et ‘t@ndralant un,aesp é m“f‘i i

chmes, qu: p‘rodmse autant d’effets mﬂ
combu&uble qu une bomxe machme de W t;“é expanswn

de la iongueur du batunent, dont elles occupatent envi
largeur la chaudiére placée & coté, et parallélement
pait Tautre moxué Ayant reconnu deptus la. nécessaté
machmes beaucoup plus puissantes, ainsi que I’
auheu d’una,’ on en place une&;tmbord et l’autre a bas-b

{rja&s mﬂe ‘conmusknﬂe M ’Rawsan aloi seu! faurm aM. Panium, ;,ﬁno,oeo fi_ nt;
abmrbés en axpénences e e O A T
b
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: _“'e"cet:- hab:ie mgemeur, deux cyhndr-es sgnt placés en
:regard i’rm de 1’au’ere,‘ surun plan mcime et fm‘mant emre eux un angle

aris v1ennent de termmer, dans leur’ eta-
la Gare, pmlr le gouvernement , une’ machme de r60

() MM. Manby et Wilson ont pris en France brevet d'importation pour
vapeur, qui est abandonné depuis long-temps en Angleterre. ‘ e
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les cylindres osc;}lgm%ne nous pxéseng nt pas aataati«de @taliihté ga;w les
cylindres fixes.: : e
mDanszmte&,j 3

des mécamclens et 115 ont fait de nombreux essars pom’ conséﬁr,
mwchxm dans. la@gmﬂs Taction de la vapeur apérat d'une mamf‘
nue, sans que les part;as £gksse%amenées 4 un e.tat de rep

é va;@eur 4 mmﬁm Héi’on d’Alex;mdne;, Bnam:a, Amon;ous, Kémpel Sadlen,
Humblower Btsamah, Curnwmght Verzy 5 Masterman ete., ﬁﬂt mdxqué

'tsmés avant Iw 5 s0it qu’ 11 sékcrut

_' é,tm da~surmomter sslu pwmxhconp
: SRR &
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!es obs;ac]‘eg qug_:__a‘vamnbt *a?rreté Wa,tt ‘et qui a.vment mis en défaut"- la sai

ment environ la moitié de ‘ce pmds Cette pesanteur qunqnaemess ve ,
saugmente conmderablement eneore par la pmv:swn d@ ebm;hustib :

uté en Ang‘leterr

*du gouvernem_
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went etre que de peu de chose plus 1égeres si cel?:\'
d%namié' de- Waﬁ en‘ce que d’une part ot )

‘ ‘*sapﬁbsant fatt de tﬁie ; que de Iautre les cyh*}iﬁr;es a vapeui' 1
ut si on leur met des emeleppes, som beaucoup plus lo‘urcis‘ que
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100 ln;!o de hamlle pa; haulse sou3 kg,,lp 33 par che?gl ellegi;gse egv;—

- Les machma;mlu I’oltzgm,&r el:du Remamguemxstm; a;@o%ldengane @ﬁds

la pmssance»de@a chevaux chacune; lapremiére consom :1‘3@@9&@ ;(1)
de houiiie par h@um, e;:al,a seccpndt. ga k\lLQ Cela. praku prok

thes glus légeres qwe cel}es dcsm; ona féut usage généra’lemea;;;gmﬂg,
rope-pour la navigation. Gependant ‘ne pouvant diminuer sensiblement
que la,;g,esanteur des. apparexis a vapwu Bous jgeons | men;fe enfaisant
'usage de machmes a expanmon qu on ne peut :g,uene s é!‘ﬁl‘ le§ faxrgz

Qamamcu Par lexpensnce quﬂ ce- gem'e de maulu es- nf& p@asea;;é.
p&& dgausst gnandes su}étmns quon le croit gé.némiamm\ :
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smne, poyr oiﬂew uné@émnqm;e smablse de eambmulb&e 4;53 opéﬂemmec

:l%s maehmewl%tm‘e mﬁmdve pmssmn ‘toutes !es fm hleu ﬁmeﬁg}m@m@
he négligera «pns ‘les précautions: dmag@, et-quion ne se servira que.d'aps
parmls’*cyhnqu&aes, de t@bevsw ad.e cmvre, tenfectmnnéﬁaﬂﬁfi soin.

plbswns“de‘s ea}apareds a vap!enr xi e gm ‘on @ aﬂr&mg : éﬂmmuﬂﬁapes
de s@ém#é ( 1),3 dflmgmsswre fw&w&atﬂm des G]kﬁﬂdiefé& ;e?z aw mama_mf»a&

a i’emplm mcmimdéré d@ vases en fam‘.ﬁ zde fﬂl‘ 5 auxque]s zl pa!j v'on
a augoumi‘hm wta!ément xrenm:cé en Angleterre ‘méme. cians IBs;aielva

de Woolf. L T :
K.pnur Ia navugatmn en: Eumpa,

Les machmes a vapenr emplopém :
étant chme nous lavons dit, Ppresque toutes & basse pnessmn »Jeurs
chaudiéres sont de forme carrée, d'un trés grand velumeﬂ on: Voit Npt%
sentées,’ ptanche premlere ~des chaudiéres de cette forme i ei}es ‘ont
des conduits intérieurs par ot circulent la flamme et la: ﬁumﬁ&‘, Ieﬂraidize_
mensions varient e;x rarson, de la sprmssan*ce des maehmes q’u Yelles - m
a*hm%nm; : :

 anssi mmment et avee plus d'éeonom:e s sﬁns doute, ,en 1 conservant ‘Ieimaohmbs dusy!tém#dﬂ

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



- 120 —

Mafgré 1a gmﬁ?de pesameur des appamls carrés dﬁaem am,e\ éc

les maindres sont une aonsemmanm munle de+ eﬂmbusnble 5
mmutan dmmtses%eédans la manche du banment R

pbm‘ en: dimmuer la pesanmur que pour arriver & d;mmuer iaaqansom-,
mation du combustible, cette forme ne peut plus convenir, et il faui de
rigueur en venir aux vases cylindriques. Dans cette circonstance , 1em-j
barras Stait de faire des appareils qubne tinssent pas plus de p}a:ce que.
chaudiéres carrées, dont la solidité fit parfaite sans donner irop de
poids, et quwfussent ‘en méme temps en-rapport dans toutes leurs parties.
aﬂae*les maehmes qu ‘ils” doxvent ahmenl;er Quelquas-unes de GeRcont:

lo- ﬁé’imwﬁ el:"-‘ﬁé Mgma;%ntmcepmﬁmu sont loin d"“ ‘étre
le, !ee%ffai??"d ‘L'S&?tonneagm d’eau ;

jose de ﬁh.ziatm;i; d:w

bl B strv? 5% *%J a3
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carrés et Ies gm‘faces de hqmdes chauffées de 220 métres carrés, tlg"oisu
de nos mhamheres ‘pouvant suffire pour une machine de 160 che-
‘expansion , leur po;ds pourrazt donc. @tre réduit en  définitif 3 &

;‘ij«vape que juste
les sur}'aces qm e troavent en. eontaﬁ s;uz* ;

.dzvefs.baleaux qui nav1§uent”§u.r la Seme ' cagsomment de 5:kll<hj§@ i
6]{1{0. 66 par heure, par cheva} '-
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Ie Me cor, ave mnchme de Go chevanx, consommermt 280 kll. SR o
dehomlle x']:elire,ou. T U S 466
: -
, avee machme de 120 chevm;ﬁx, aurmt consommé | S
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‘qu'on en élevera plus ou moins la pressionde vapeur ; et qu'on étendra
le degré d’expansion.

Les machines de ce genre du Remorqueur sur le Rhone, ainsi qué de
ta Viile de Lyon sur la Sadne, en sont une preuve : celles du premier
consomment, par heure et par cheval, . . ... ... ... 4,33 kilo.
et celle du second, ... .. AT NVP AN NI SR N 3,33
au lien de 5 i 8 kilo. comme nous venons de le voir.
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©DES PISTONS. ll  des
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I dismitre, |l motrices. ---:'éoxifectib'm'agéé

smityes. | -l systime de

‘oged | s | waw | Liverposl

‘ looos | » | ddem | gdem. |
 Bouis Guitere.......f 12 Jlogss | a b rdem - ddem.
N Zyonnaisess .o : .; 055 | 075 | - dem, S’mgm‘éuoﬁdrést
Vrttedergoncivnn] 30 | oa7 [ res | Mmoo iiyen,

- ST - : 1. s eondenseur, T T B

Merctire . .viaii B (RN (A N  haute pression
B e, o o g sons eondensear. -

Al - hawte pression: §
| sans condensiion.-
" hauth pression
. despausion

_ et coudensativa,

o Watt,
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_ _.he savmr v

e chaux qu! commence ase ?ré Cipits
quand la quantxte d’eau '

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



il gen rouveralt envu'on 135k ]orsque le se} ordmaif
crxst&lfﬁser. b : o
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ne, qm est represemée pl Z;, ﬁg 3 ‘est mue par des
camsme pom‘ opérer la remonte se compose de ) msgmn&es
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_fvant tourner dans le . sens oppose de laxP lals ‘ ‘_ .
.déve]opper sa corde qm était. ﬂransportée en avant d

uurasge,l un dea autem‘s de cet esrai et t
conjointement avec M. Courteaut, éléve du Consery HOITE
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tionnemens,, qnoaque chose remarquable, aucuned eliea ne commt XAC
‘tement Iesdl_fﬁcultes de ce gezzre de nawgatmn ni méme. ies avantages des

) La _plm;gran&e‘vxtem du courant aux Aiguillettes excéde A peine x ™2 par seconde.
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raxenr .promptement 1a chame sx ce toueur étart suscepubie de marcher'
souvent., R : ok Y :

5" Qu en se servant de chaines d'une méme grosseur (2) on subﬂ: plu-
iens; tels que d’augmenter considérablement les dépenses,

surtout quand ils agn’a d’opérer sur une dlstance comme de Ro’uensa Paris,
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nécanisme , mais bien aux avantages ;
' urplus, on en auralt obtenu. des effe‘
ue ceux qu’d a produzts , sisa machme mo

mssance de 30 chevaux et 51 ,spn mecan

uurans, tels que ceux de laMorue, du po_ Notre-
et autres qm se- trouvent sar la basse Seme k
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‘ ;gergj est mspesée de mamere As ezn%‘ n
: met‘ ie mouve:ment du mﬂteur a une: p

La machme motrrce ne peut faire que 10 4 12 révoiutmnb pan mi-
nut& vu la dlfﬁcuite demouvoir vivement lﬁs ciolsons mab:les qm servent

a du efre'necessalrement d’une méme force dans toute*sa Iougmur ;'\‘ ns
ememllons ni maﬂles de Jonctmn ; elle est & entretmse et falte en fer d&-
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"Ea‘:-wrd& e.sumtremb arrwé

: M@ckamwaetra nmnmuvre l*autre teueur se purtaxt‘;é ar
du ‘emier 'allém se fixer comme lm dans le chenal ; » aprés avoir dév
loppé sa corde* il opéraxt ‘ensuite Ia remcnte de la meme mamere que Ie

m&m s gsaméﬁé“ﬁzap“phquer r ()ue’nm et la Méﬂmwmém

Givors a Lycn en se servant d'une chaine occupant =t"
0:1 ne peut qu applaudlr é cette démsmn 3
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r et Faller amarrer a tm pomt cl appmz

pour y prendrae une. saautre longueur dé cabl

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



— 152 —

d-v batea %pearé rumes pou' fan-e une-manosuvreqm e

a oupe et Ia d*xmensmn du béteau,
'meme imn oBtzendmit une vrtesse tel‘i

v esse mdzsp sab[e o il fallalt consomrner pius de ::_;5 hec
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reconnu depu%ﬁ‘ldng iéinps‘-; «
avec e halage ‘

(i)ﬁ}@pbﬁds% Richard-Lioud ; ete. ;ﬁaﬁés 10,11 et ig.
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nviron ai’ séconﬁe P‘our les paSsages cu ies couranswrdn

rapidﬁ% o |
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"exp

que Pon doit. regarder
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Rﬁone. o _:

au"_ _essous de cette vﬂle et passe a Arlod \;au Parc, .ﬁ Seyssel Ccr{}on,:
le Srmltw, Lagmeu Mmbel Lyon, Gwors V:enne, Gondrleux, Samt-VaI-"
Tam el Toumon , Valence, la Voute, le ’I‘exl Pont»Samt—Espnt,'_
Eogehmaure, lellenenve Avignon, Beaucazre, Arles, et se lette dans
la Médlterranee, par deux embouchures prmmpales, l’un : '

int-Louis, l’autre pres lesiles Samtes-Manes SR :
Les buuches de ce fleuve sont trés multlphees, et les 1les qm §es sépav;-
rent prodmsent des barres qm rendent le passage dlfﬁcﬁe.‘ Jn ‘

: _"S-Marles, aprés avmr parcouru un esp':
”‘ﬂf rmé Pile de la € :
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ce édes 1135, etend ceﬁes q1 e
pas u '\f-bassm censtant é la nas igt

Lyon Jusqu’é "Lé fond du Bhone est genéraiement cumposé de_

cailloux: dentitm grand nombre pésent pluswurs kliogj:’ammes, ce qm
n ‘empéche p: au courant de les deplacer comme le sahle le plus ﬁn.
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par placﬁ«ell -ést'souvent de 3 a 4 metres cette osure
Beaucalre et pius encore\ de cette nlie uﬁqué '\;}Jﬁs

Le ﬁottage s6. falt avec d;fﬁculté é cause des rochers au rmheu d;eaquels-
roule I@Rhéne'* i a_pour objet 1e transport des bms de marme et autres.

le ﬂeuve&ne peuf;: etpe en qnelqnes pﬂmts apemu ﬁles pmf 31
est enfonce, et d’énormes rochers auspendus sur son cam's,

nmgable
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que deux fms envﬂ‘on la largeﬁr dan: bht

mldl et dunord genent souvent ia descente le px‘eﬁiler\aﬁ:" {

conmdér&hle‘ Du Parc a Lyon, ces -marchandrseé csnﬂ%tent en’ h teaux_

{ﬁﬁﬂe
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sont. du portde 180 fonneaux Au-dessus de Beaucaare :1 n’est plﬁlspossnble
p{dxté du couran&qua par le seceurs du halage. La facﬂlté
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so&fﬂ*e aVeﬁ ﬁrmns de force et de régnlaﬂte de sorte que
_. destmés pour‘ Beaucalre , sont forces de $ arréter

ycoﬂpiés (1) Les gt‘ands éq’urp‘ges remontent ‘-la-fois 54
teém‘zésehargés Tun dans Pautre, pour Yordinaire , de 250 & 400 tonne

ﬁe’s %é‘s peﬁts"»é ‘uipages selon Jeur force, remonwnt J,’?t ou ﬁ ba .

‘i‘, : 1,5 G0’ met:resé]
éq’ilipage ne! fal , crie méyen, que
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obstruent !e chemm de halage de cetre r1v1ére est extraord aire; il n'e pas'

_gliuahans

niers pour chaque batean chargé un’ charretier pour quatre chev’aux ;
deux ou trois. ‘aides ( pour relever Ies cordes et empecher qu’ ’elles ne s'ar-
rétent aux rives, soit & des troncs ou autres obstacles ), un maréchal et
son aide, nn chef patron et quelquefois un conducteur chef déquipage.

‘Les bateat'ix\ﬂ::"f'i on se sert le plus communément sur le Rhéne sont
des bargues, des cizelandes et des pennelles, construites en \la*e:s de sapmf;
les premleres ont pour l’ordma;re 26 metres de IOngueui'
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:", au’ moyen (}u halage, savou‘ 2,500 teﬂneaux sel,
Se imeam:g_;i 3a fr. Vo ; e

: neam: sel, réparhs d:ms 250 bateaux y :‘1 50 e, . - '\ éss,oou e
3,8 500 to;meaux vins et auttea lxqmdes, réparus dans roo bateaux, -
Whofe, L Lo e o e I,A&o,ooo-'_-
16,500_ ?onneauximatchandise's , réparties dans 300 bateaux , & fo fr. 660,000 .
250 tonneaux, dé divers ports & divers ports au-dessous de Lyon,savoir: = '
. puur ;nmeml de _fer-et marchandises dwerses repames dams 1o
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ou 'eyssel, quand leur chargﬁment st pomi& cet |
quefois Jusqua Chalons, mais rarement pour oette dezemere-

Ce fut alors: qnon sa &émda‘-& constmn-e celui en pierre qu'on vcut au;ouré!’hm £
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de pz}at .
E tz'éhen"@épﬁrmsﬂneut des h.:rques et ‘f)etxtesem— :
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tion -st'ég"lameut m&v&dﬁ
'héms'snht ; ’%mables i

%n%m"tameaur, f(-:) v
ﬁﬁ?%lle*&es frfataehancfm% eavqmen‘téez'5 a(;ggwuo tqgmeéuw

peugent entrer dans le port da Hapre, Pais , 1826,
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e

: 200 toma
' 950 tonn. - dd

ute encoi*e 7 a8“'
arle eﬁ%@eﬁet
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A 28 fr. le tormeau. -5
ar les alleges et le halage. acﬁeiéré
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ge, ‘non pontés, du
zo,ooofr.. W e e a4
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-the-Duerstede,, qu
ore s jusqu's la

| Emmerick . . 7
‘Tembouchure du Lec
BouAtEe E

source aux. giauéres
wdassus.de.la s

"gart:-ie i bﬁ?éﬂ ure de son cour
' sa vitesse moyenne
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} _Ia‘haqleur ( ‘
Ses _hautes eaux ont'l u en etg Inrs de‘_ 1a_=-fon e des gi‘ es

'§r.¥

halage qui paséalt sans cesse d’une rive & Patitré.

D&May@pce A Cologne ]e Rhin est. presque en 1@1 e.r:;gem; gqggc'ussé
entre_deswmampgnes d’un site tres plttoresrmg 2.8t roule ses, eaux sur
des rochegg »&Bﬂg Ie travelsent dans pluslpug:s: egdmugl,dg:@,% ﬁgcigﬁrs ne

deux nome la barre de waen foxmg M@ catarac 1
rt%uabie ‘dans les eaux basses , et qm a div rendre -1ong temps ce

¥ Yo
pas ’“’ggg _p w;t‘ifsabie. ;Leﬁ ‘eaux souvrxrem eﬁﬁn quefques 1ssues

Qp{res Ed“a__ nuuvelles tranchees faites cians le racher ‘an Trouﬂle-

on- ‘l'e passe sans danger et a
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ity echcgu .
ands train ef

Emur se rehdf'e
cegl ﬁ
le pa :

() On appelle fotte do trés grands trains de bos qui descendent le Rbin.
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: a%{l{;-‘ e E'é-égﬁg ]efe ] I AazEy

¥ éi:ant rechargéeq sur. c[au res bateaus

sente d _,avamages_ 5
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paraﬂele 7 e
dla;re, d’envir
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Noar ,un rameau ép.u vnen’t mouﬂr dans la. p]ame, sous ieno e

Silistrie. : R el w
v« Telle est Ia cxrconscraptmn du plus grand bassm fluvna’l de Pl:urope

Sa languem' , depuis le point le plus occidental du faite des moutagnes_
Nmres jusqu’a la mer, est de 4oo lieues. Sa plus grande iargema; prise un
peu & louest du 20° méridien, & compter de celui de Paris, est de 185
lieues, gt:enﬁn, sa surface de 10,950 heues carrées. 1 est tr es remarquable
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moins rapides que les ruisseaux, qui des mémes “hauteurs, s'écoulent

dans le Rhin sur les versans opposés, parce qu'a égale distance des som-
mets, la vallée de ce dernier fleuve est plus profonde que celle da

Rhin.»
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S

TABLEAU SYNOPTIQUE indiguant les hauteurs, au-dessus du_ niveau de la mer ,
de différens points situés dans le premier bas%pm_ﬁl 5 surle D;nube ou sur ses %rands
- affluens, pour en déduire par approzimation les chutes moyennes de chacun de ces cours d’eau ,

affluens , pour uire par approrinal e iy B g t"S;‘mbou:r*g.-i"’

et les comparer entre elles , ainsi
VATIONS. ||

des

|| couns

E d’ea‘l-_

- 1ro™ duRhin ||
shourg est conclue defl
Qiaﬁiﬁu fleave 4 Bale, ||
chute 112m entre ceslf
/ donnée par d’au- ||
ns, R

}éé d'api*&'s Jafph
Donauwarth et}

e d'apréslachute||
onne et Passau. |
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-comr:s"cs&u leuve sont .emms alapps
Ui g é‘.wam“n [EEEN s g S P *8?}3

Wﬁ contre, quip

moyen- eeswbqutmﬁs, fa&t—:& ‘0
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;??ﬁ l"! i Q?Jgglxe %tr

cemne: I
Ty "&5.5;:@ ir.-‘
2'm 3

o Il resaﬁt&hﬁ:t de’-i q::le le Rhin devraﬁt étr'
cependang Buffom cafhsxdere ce c:ilea:megL co

eté fa:te
d\. son plaih
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I(;Nf‘deé. ﬁ‘ﬁ,aﬁh%ﬁﬁaﬁaﬁ;e iﬂéﬂm'
pma-ﬁﬁ”e eanfms, ﬁiﬁ%&é{h

. nt haate _@mpeﬁ% remm@;%mn‘%@yés@m
méme 31\3@1@%@@&@;&“% detrds petits bateanx. Com.

ctte navigation cesse 4 Donguwosrthi. 1l faut diksept jours

- "'enn@e a Passamii b trenite g]du?if: do Passat & Ul En
ot -- s ‘et 'sﬁé@éﬁi@i@nﬁq%ﬁe

s toz s lsto-sl s

: fainp g&@%ﬁfi&ﬁy&ghﬁ %ﬁ?ﬁ‘ﬁféﬁ%&&% lés

effet du dégel et des pliis 'de dette

ss.?_

éeﬁ%jfilﬁ%wm%ﬁ itsée i o foi

e ses afﬂ}uens qm en dému,}ent. La pra?&@é%ﬁé%%&t_
‘plup: .*m&pmw%aﬁwﬁsz@& omé

wisnr Pz é Passaw,
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dlest '@ét;si;mmgrﬁi}eiaﬁé?

it "‘aersegr_lg ﬂaewve sm%t qmdﬂ&sw
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ce tonéu n' vaient pomt S8
3eswait,
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mg.mdmt dan& sésa formules les modzxﬁeancns nécessmres pmw
applicables a }as'pranque. il a aussi egard 4 la forme du bateau et & Pangle
sous lequel il coupe le courant. Onsait que, danslesbateaux dela forme des.
vaisseaux;, la: résistance’ directe. esténviron 1/5 de: celle qu’ eprouveralt le
ma;tﬁ&-mﬁphf?a ‘éviter les. dangers de i’eng:‘avage, Iauteur ‘observe
qu'il faut-donner:a la proue des bateaus aqua-moteurs une forme plane
de la largeur du bateau et inclinée sur U'eau de 150 degms riee (ﬁ%\ug.
m@nt@lf_'résmtanﬂe q{:e d'un autre coté les deux roues 4 aubes étant

ine hen ‘et Vautre entiérement & larriére du
il i _’wésnltﬁr de cette dlSPOSltPGD. das remous trés favmables a
et _~-Lcontra1t'_'_ -:tres defavarables ﬁ Ia desccnte. Combmani:
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i Ie mecamsmmmfe chang

-cauram Ia wt&sse du bateau serait toujours proportion c

spurantr' et la tension de la chaine varierait dans le ré.pp rt de
e marciftant une extréme lenteur ]@rme le cguram: sera '&e
i ieépmrweratk encore dans les parties rapides :
'exeesswe Mais, au lieu de cela, quon ait une chaine capable r.ie faire’
remonter le bateau avec une vitesse maximum qui soit - ans un certain
rapport avec: eelle du ceurant dans lfes par,tles ot ce *cnurant est faihle,

exige une chame en fer, mnd de pr sde 12 m:ﬂlmetr,ea-a Si le cour:
dumnuait, 1e bateau remonter:ut %ouJours avec la mgma vﬂ;esse: u:a
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faxble avec, la plus grande vatesse qne hn permetta ent les‘dzmensmns de

L £ sk ety |
R o
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,z-ﬂE-‘er N?A’TI‘ON o
'nEs MBYEN&. DE TRANSPOBT ET DETAILL DES EFFE’lS |
‘ - ET"DES DEPENSES .
e 1. :
BA'I’IM’ENS A VOILES (dxtes alleges), du port de 60
‘tonneaux.
- Une. atlége de 60 a 80 tonneaux ne fait que 1
_ voyages par any du Havre a Touen; elle transporte,
ii.: I - enmontant ... ' ) ¢
RO eten descemiant R
: To:al des effets annuels ceein 13,020 tomieau—x
| R me d’une dte%ge: L
LeHams| e

: eapmme e w e, ,200 ou 3;200 | -
e eu3mateiots 31580 fr e 966‘& O Lhbo
IR _r._,:mousse‘. - v e e e e ass o 18o
Rovry, | Nourriture raason de 1 fr. abe
AR par homme . . . . e v s I‘,825'
- Entretien et dépérxs&qment dn mate—' T
b r;ei, 1/5 de sa valem* N i
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DM\MOYENS DE: TRANSPQ
ET IzE& D

EAUX A v.mmm, la Fille du. chre ctle Duc JAnga '
mus par “des machmes du systeme de ‘Watr,
hevaux. = e : o

que celui perdu parfels a attendre 1? _.phargement
- § Ces bateaux ne font qu'environ 20 v iyages par an, du
'} Havrea Rouen, chargés terme moyen de 130 tounea_, A
i ‘et me transportent chamm, par an, en montant, quien- | ;

. wiron, - e . 2,600 tonneaux ‘20,32 1.6 ki
etendesqenda,nt.‘ ..+ . . . oo TR b2

~+ Totldes effels annuels . .. '3,300 tonneayx.’"ﬂ g

.Fraw d n bateau. o

) -l‘.8Q" @ctqhtres houxl!e a 4 fr. 55 . (1 .7; v e
. 0 mf—-d*éqmpage L )
: d

;adenawga;‘,t d'attaé’he, etde pdete L
et depégmsement du matét‘lel iﬁ de -
) “ e 9525:9*1

: : exagérée
it des lés frais usadéﬂhl!s que néoessi
-_la pose des maehmas, E
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Be’#mt'.s des. frzm de tmmyart sur la Snmi:‘i

© | FRazs

NlpAR  TONNEAU
R 1 B TR T

DES MOYENS DE TRANSP{)%I ET BF;TAIL DLS E?FE‘I‘S:
ET DES ]JE!’ENSES :

1 ';S'yzrze s Ze C karles X ot & Hamndelée, mus par des mﬂchi
nes du systéme de Watt, de 5o chevaux,
Ces bateanx portent 110 3120 tonneaux, aup

- chandise; Tenr charge moyenne est de 100 tonnea
fo pa’r an, de 36 2 4o voyages du Havre 4 Rouen

i '!}ranspartent annueliement Tun dans Yautre , chacun,
en mont:mt. T T E;,oaotmmeaux

'et en descandant . . .' L. L 1,000

21| 1,13 |

~ Total des effets armuels. .+ + . B,000 touneaux.

| 1'.,400 heetolitres homlle a4 fr. 25 c. {t} '
I Rovex. | 1 chefdéqmpage PR

| ! .;»_1second B LN
fmtelots A 1200 . . L . ..
CIMOUSSe . . . . . e L.
. achauffeurs & 1300, . . . .- .'_< s
B mﬁcamclen. . RN
_' le navigation, d ttache, de palote s ete,
Entretien et depemssement du matériel 1/10
ﬁe sa valeur (2).
~ Assurance & 1/8 p o/o aramm ﬁeg’io{
Intérét du eapital @ 5 p.oofo . .
Giemon, rmpbts et frans« dwers Sy

.'og;ai 'déé- djépénsgs_; )

omlﬂres de homﬂb pnwysge, i
Uentretien et le depemssementde’ cesbeteauxmm ié
est fondé de croire quiils dureront beauncoup plus ¢
a'sujets aux avaries. . ;
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_ Détails des frais de transport surla Seiss.

D-ESIG'NAT_I-Q&.

ET DES DEPEN&ES

i a:{mqnams dg 80 chevaux, :5 hnteaux de charge dlm em-
0 i

morquenr de cette’ force. éant susceptd)le de. men

e Rouenen une marée un bitiment chargé, terme |
5 tonneaux, il lui sera done poasible de fgnre al

ages par an, ou Enen rémonter. annuei’}ement RPN &

; xa,’i%- h‘é‘ctuﬁ;‘es hou:lle a4 fr ::5 c. (’E) e

1t chef d’équipage , :
1 second

Soobmatelots & 1,200 ci. ciia i i i
L LMOUSSE 4 v e ae it ar s i
4 chauffeurs a 1,300..
O ¢ mecammen B
o Drorts de navigation, d’attache, de pilotes, ete..
* Entretien et dgépénsacment de 2 remorqueurs,
_I/Iodeleurvafeur(2).....-..;...: o
- Intretien etﬂepérxssement des chalans, 1/35 de
lene valeur (v v v viiinn, i, )

Frajs d’équipage de 15 chalans. /5 de leur de— :
pense 4 .
~Assurance 1,8 p. 0/0 i raison de 7io fr. lc tonn.
atérét du capital @ 5 p.o/o........ .

tion 1mpbts et fra‘is dzvers. e

e i --..----.'

B T R R PR

B R R I I

Faleiea daeg

B

e s e

i 63 henmhtres par voyage complet aiiee et retour. Silon s
chines & expansion; fa
{2) Ko 51’ ayol

s rarement., tous les deux ensemble en activi
ens dans. lesquels oni met-des marchandises. - .
X rem ntant jusqu'a Pans, le .aurplus

Raneu i : )

2 poss
sans trop'de difficaltés, faire usage de bateaux de charge, de dimensions sufl

| vaux avec machines & vapeur & expansion.

sible de rednl%‘e\bes frais:a g fn. le tonneau quan. e @ cag aﬁl

FRAIS |}
PAR h TOH!_IEAU
-p%ur':-f— i
sout | D
trajet.
Fobes, | o |
P - S
| os

dépense du combustible powerait étre réduite d'un torsau moins.
le dépérissement et Ventretien de ces den remorquesrs

sfrals dm! étfl% ;:ompté ““‘3 I""“.z :

ex une charge moyenue de. 250 tonneaux et oll l’un emplmeran des remnrqueurs t]e 100 t:he‘f‘ '

£ B
n’a‘u;m

dét, rmremnt
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ails des frais de transport sur la Seux

emment naﬂgumt dlrectemem du Havre a
d joyenn ,oetdu Havre ﬁjR_‘ue lo

Z.fpendane sept mois entre le Havre et Paris et faire 10 vo;
ges, et les cmq autres mois entre le Havre et~ Rouen , v et
faive 17 voyages, chargés moyennement de 100 tonneaux,
ouremonter du Havre & Paris. . v . . . . 1,000t0m. |3
et descendre de Paris auHavee . . . . . . 250 - flag

':.Tdtal des effets . . TR

monter du Havre d Roven . . . , . . .
Lannn, : etendescendre TR T ROrT RS IER SR

RO'IJ'EN ) . TO[&] des effets v .. ..

: '\-'

med %bateau ‘

';‘ el Pms.

4,500 hectohf.res houille a&fr 2.5 c( ) o

IS rchefdéqmpage P P N
e 1 second ' . . e e e

: --::'!, mate]ols i 1200 -

i Dl‘olh?{ &e navigation d attache, de pxlotes R
\ x‘de renfon. e

Axssui'ance i '6,93 termé moyen, le tonneau
ntérét du cap:tal a 5 P 0/ .
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dlisp arier.
Année commime on pent cnlnp“tér, &e Rouen n'Pams 5
Twbo dear en Selie, pendant six mois ;pendant qua o
métre et sur deux mois de gdée et d’eau débordée,
Les ateny moteﬁrs ﬁ’apréq ce systéme peuvent ne ‘tirer qu
ot peut done admettre au moins nenf mois de. na-
re 3o voyages par ‘an; puisque U'in-‘dans Pau
Cancplas, quesix Jjours pour monter et de
d»‘eux ]oursetﬁeml pourdescendrejen évaluant Ea‘dmﬁi
m5 mmxer ux s on tmnsportera annuellement par atean mo- ||

Gyo hee litres houﬂle:'é" i
1 ehefl dequ:pagexf
: s pour esb zeaux de charge al
£3 les ba

: x) A ‘raison d’unﬁ pmssance mo)enne de 55 chevaux,'et de u3 hecmllu-es par voysge
mmplet, allée et vetour, - . R
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fant des frais de transport su

DESIGNATiUN

,.msmnrnmspom' : ’I‘AILDES EFFETS q

nx', eompms les oham'etxers
ux de renfort 1/5 en sus

pital- a.s p. nfo-. . CRE
fraxs dwers S e ;'_'." oo
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:ea.ux, repnrta 5
les dimensions des ba-

3)3:3 jour.. ... :
8 ﬁharretxers, au ba.teau
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chevaur fbrce azsant le service de Gwoi'&
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2 iy 28 myn&mémw ..
1x favorables Lieesie e e

- ?té‘hélom, 13,5 myria
Jmiqu ago tanneauxi :

1 ;d_e 3 a6 ‘joursy hla?aténe etala wﬂe
o j s, et 8 s 1o hommes pour haler.- E
ntant de 6 & 7 jours, parun bon vent, 20 & 25 jours|

[ :P : ' .
Dg Digown & Na.-ms, 64 m nmétm? R
o

.n‘i-..................".-

Nantes & Digoin, sel. =~
in.4 Imam, 20 :rna;,rx-iam.él:resi

5 ! :gom, épicemea
Rouanne . 3

tesreaaas

RmdaLou.w, R
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- .
S T 1.%1‘”‘“

des - i
RILOGRAMAMES| !

rs €n raison- “de la quantité de mar am,hses
Paris i divers lieux doivent étre !
ille, Par exe Ie les transports du Havre & Paris ét
ratour; les prix moyens du ronlage sont, gle. 7o fr.
ne de 45 franes, Aussi ‘qu lque le prix moyen qui. régulte ¢ ab i
parmyriamétre ; il wen. 3ut pas I!sQlPS considérer .le_pmgmoyen wﬁlﬂ"

ant beancoup' plu%]&e marchandises qu

‘dralueles bénéfiees de £ mgm:smcnnaarﬁwm&n y
de courtage, de camionage et autres, les frais de roulage en Fran@e
63 o ie timneau, & _-me meyen, p&r mynamm\e :
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relatwes_aux -bateaux %1 vapaa »,mdant les: f@rmulgxs\ sont encare assez com—

f%:ce motr}

u rapport de la su fécer
f. 2,

J‘i A

Ly

Perte“df A
3 Fid o

décrmt !ﬁis le cefs

o *\i"‘?(}
Q} Ors 3,

o
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en ph’ts grands, pour propomonner ieur tonnage an poxds de la machxﬁ%{
motm:e, qui doit lmprlmerde plus grandes v1tesses. La courhe n" 5 ﬁg e,
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)

‘_ ont deux hyperboles éqsuﬂateres, qui
tote la verticale correspondant & 14. Clest done a laﬁlm

) dela eriagueur da traj@tposnble) mais ;- axsantme‘ﬁgrm&.
vwe da 500 tonneanx seralt remph par son apparell seﬁh&de 8

: __,g,de sorte qu :
p oint, le tra;et qu i.l peut fan:'é se redmt & rlen, tout le tonnage du navire
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. Cette courbe du 3‘ aegre 3.= pom’ asyrn_ptoté Pa
' élue la c' 'nsommatmn de comBustxU , infini

mmndre poss;ble et ce pomt\co esppnd a la vitesse 25 cest-ix-dlre h nne
v1tesse Preclsétﬁent égai“e é la montie de Ia mtesse du courant '

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



-)bas (1116 la ¢ courbe n° 9, de sorte que a ferce motrlce ,d
tou]ours p]us'peute que ce}le dun remorqueur, et d’autant mmx;dr ”que'

"slememegas,mmsavecun avantage eneo ‘ nsmarqueg
m_:rbes 10 et 12 s’écar'tent con51derablem t'vgrsdeurs.
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d toueur est

tre de 7l

La wtasse du courant A remonter ou & desc:endre est wésentée par
les abscisses 2 drmte et a gauche deo. . |
Ia @me motrice constante du toueur est égale i%0 chevaux et repné-r
1 ar les ordonnées égales de la. hgn.e n° 16.

La vi bateaux est repr'ésentée par les ordon;_; de be
n _t%., el}e -d:mmue .’1 mesure que la vatesse ‘du courant é remunter aug—;
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a'vit

LY TERLETY

Comme les vxtesses des deux systemes de batea
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N Rcues A auhes ets ufiﬂag."‘ .

Salon"' des dames.

tm“n ; qﬁand ils sont destmes a des veyages de. me
mteneur est occupeg par ﬁes cham{bres et des !u'.s pour les voy

abiéet_.d’eg_ uye_ p_o_u__r s’aéstm&rmd?&ammnqﬁ “dans Ja chaudié
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qunn :""" Eoupe vertmaie de la machmm
2. Plan. : : : _
Larbre I des roues & aubes est soutenu par un fort hﬁus en fame qui Tie les di-
verses Parues de la machine et repose sur les deux poutres UV du fond de cale; le
cendtut S fmtfarx‘i rer fa vapeur de la chaudlere dans 13. hoxte a va;penr munw d 'une

voir E d‘ou le heﬁude s'e(:oule par un tuyau de dﬁcharge, le mouw mént da plston_
est transmls .i 1a mamvell 'ﬁ)ar le moyen de balanciers E E eomyoses de deux 311-—'

deux bm‘.{les ncmmees b:elles du cylmdre 5 et les extre
mvel!e par ]a bmlle E la pompe a au' est awssi mange}rv é

tant la smffaee du Pmton demumn un cmqmemea
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7, Parallélogramme.

0, Chaudiéres eylindriques.

2 Capacités servant de réservoir a vapeur.

¢, Conduit de la vapeur des réservoirs anx cylindres.
7, Portion d'une roue & aubes.
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apeur formai!t ‘entre ez un angle drmt de 103 d s, don;t
T'axe des roues a au’bes est le sommet. - . oy e B :g_,
'3, Tlges des p:stons. ' el )
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o qunn 4 Elev‘anon et coupe transversale, fajte enA B, ﬁggxre 5 "
- 5. Coupe longitudinale, o
a, Cyhndre extérieur de la chaudiére, - ok, 4 :
g, Cyhndre intérieur contenant le foyer et servant de condult pour 'ia ﬂamme
‘e la lfut?e% i ?{hndﬁz fqy{nf up v vide ang}ﬂalre avec ceilux a dans lequel. se trouva
une mince con ean qui entoure mpr ‘éfﬁéi’ﬁ VI RN W S,
¢, Grand bouilleur, dans lequel passe ¢ conduit de Ta ﬂamme, afin é‘ augmenter
les surfaces chauffées et en méme temps d:mmuer la quantlte deau,
d, Barreaux du gml ' ' '
: '._'e, Foyer. L : _

~ f» Conduits intérieurs de la ﬂamme et de la fumeg. s
. g, Chemmee. '

rendre. d.ms Ia chemmee g o
¢, Cloison pour boucher I'extrémité du cendner
k, Porte adaptée a Ja cloison £, pour permetire de retwer Ies sqgnes et Ie chnr»

bon qui tomberont dans I'espace /, ainsi que de nettoyer le cond la fumée

passant dessous le grand bouilleur ¢, . :
“m, Petits bouilleurs pour augmenter les surfaces chauﬁfées g@

rhent encore pour éviter quil se trouve trop 4’

gril et la partie supérieure du cylindre 4.

o Y Resewmr &ﬁgpeur réuni & la cha

i

P kHauteur moj'énne de Te eau dans % appare'l . : _
q, Flo eur dmge par une nge en fer, pour eﬂter qu 11 sm!: ba’liotte parl eau VDn;

vzres dont lune émt servww ouvm‘et erm _le cond.ﬂ
cessavement que le mveau de l'eau 'hazssera ou seievera d
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- oux dhomme 3 celm«place A Pextrémit de la chaudlere est’ pour facﬂmer_
de nettoyer le bouﬂieuw , ainsi que son conduit mteneur ':

V .Demi éirdcnférence adaptée'é la pai‘tie 'inférienre“ief la'chau&iére afin d’y
reumr les. dﬁi)ﬁw que pouirra former Teéau, et faciliter le netmyement de iagparéi}.\_. '

, a:, Ouverture: pour retirer les depots de la capacité V.
y, @uv*erturés‘ﬁnur nettoyer les Qondmts de ia fumee

by, c, d Pouhes mcntees sur larhre du manege ces pouhes serventie* .elop-
per Je cﬁble sur 1equel on se remnntc, elles peuvent au besoin tourner lxbneﬁenf sar
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X Goupe falte suwant GP, . .
P _VI FIGYTBE e ﬁlevatmn !aterale du mécanisme d’un toueur é vapeur._
S S5 Plan. ' :

Forme que devra avoir le hateau en avant des roues A a es pour eﬂter de
prodwre un remo* dans les rentrees B '

- C, Roues & aul)es."" . -
D, Emplacement de lappareﬁ a vapenr ou chaudmre._ AR
E, Chassls en fer des machmes a vapeur. ' o
: 'F _Gyhndms a vapenr. :

ouvement du moteur

pour ev:ter lé*ur rapprochemant et de trop i‘angue.rnlenrs axes.
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U Charpeme portant le memmsme et servant é en repartrr la charge‘._
bateau. _ :
- aa, Engrena@s commumquanﬂ“e mouvemeut du trem,l R au:x poaﬁes b, 5', qm
servent a diriger et jeter la chaine dehers du bateau au fur et amesu;‘e que le ti:)uem'
se remonte.

e, Fau!nes servant de point dappm pour gb_ verner le toueur. ; . N
f , Penhes mublles qui empechent la chame de frotter sur lss bords du bate‘au. -

ftfe" Suppose }es peutes chames qul fere_ 1 omrou'-les po
<1, Cercle mﬁnquant le mouvement que Pe ent d ¢ re I
:{- Ememlion ou ) mlle tournante. o
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a’ Tmuﬂs‘ gorges ,en Bbus s
our effe‘ctne;; la remonte.

—vent cnuier sur Taxe des roues a aubes aﬁn de permettre de varier Ta mmsae des
wreuils an besoifi, ou bien les rendre entiérement indépendans du mouvement des
roues i aubes, Icrsqu on-a besom d’arréter spontanement le mouyement ascen-:
d*mt du bateau. ‘ - o
j; Charpentes purtant et reumssam le mecanmme‘ :
&, Forte charpente portant tout iapparexi et toungam sur des”cdlets '{
pouvozr plonger plus ou moins. 1¢s roues a aubes et les renrer eﬁtlérement dg leat_u

b

iorsqu on veut cesser de marcher. ) : c
iy Charpente servant de. Iewer pqur Iever ou. ba:sser les rQues é auhes. T
¢, Fort tourillon en l)ms ou levier mrculalre, pour moumu' le treuil £, ¢
taquel senro'j_le la chame qua sert & enlever les mues a auhes,
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[, m, Pignon et engrenage servant a mouvoir le treuil 7, avec une_ trés petite
vitesse. ()

ny-Fortes ltringles en fer pour roidir les charpentes et éviter que la pesanteur
du méecanisme rie les fassent rompre. '

(1) Malgré Pextréme différence de diamatre du pignon 7, avec Pengrenage m, qu'il fait mouvoir et
la longueur du bras du croisillon 7, il fut impossible lors des expériences sur le Rhdne, d'enlever les
roties 4 aubes-avec moins de cing homimes. Si l'on youlait faire un usage habituel d’nne machine de ce
genre, il conviendrait ;. sans doute; d'efféctucr cette’ manwuvre par leffet méme de Ta machine,
cest-a-dire en établissant une continuité de mouvemens des roues i aubes au treuil &, et en rendant
ces mouvemens dépendans ou indépendans des roues # aubes, & volonté, au moyen d’un emhragage

qwnn seul homme pourrait mouvoir.
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FIGURE 1™, (,.ourbes mdxquant la perte deffet dne aux roues i aubes et 1eur
F!GD‘R}S 2 Gﬂgrhes indiquant la pmssance et ie tonnage d'un bﬁnmem & va-
peur; ammé de diverses vitesses. ‘ _
Fm"em;s 3, Courbes mdlquam la foroe motrice et le po;ds de lappareli des hﬁ-
umens A vapeur, suivant la 1ongueur des trajets. - o s '
Fmtmn 4y Caurbes indiquant 1a force motrice el; la !ongueu ;d@s tragets ; e
peut faire un bétiment animé de diverses vitesses, enﬂe supptxsant ennemment
: sa machme et dhé son combustl,hle. ' ‘
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