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MEMOIRE

SUR

LES BATEAUX A VAPEUR

DES ETATS-UNIS

DAMERIQUE,

AVEC UN APPENDICE SUR DIVERSES MACHINES RELATIVES
A LA MARINE;

Par M. MARESTIER,

INGENIEUR DE LA MARINE ROYALE, CHEVALIER DE LA LEGION D'HONNEUR:

Précédé du Rapport fait & Tlnstitut sur ce Mémoire,
PAR MM. SANE, BIOT, POISSON ET C. DUPIN;

IMPRIME
Par ordre de Son Excellence
LE MINISTRE DE LA MARINE ET DES COLONIES.

A PARIS, | VRN

DE L'IMPRIMERIE ROYALE. i<

18214,

< o~
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LES avantages que la navigation des bateaux mis en mou-
vement par des machines a vapeur procure aux Ftats-Unis
d’Amérique n'ont point été vus avec indifférence par la
marine francaise, a laquelle la connaissance de I'état auquel
était parvenue la construction de ces bateaux pouvoit €tre
d'une grande utilite; fai été chargé, sur la proposition de
M. RoLLAND, Inspecteur général du génie maritime, des
recherches a faire a ce sujet, et ce rapport, dont Son Exc.
le Ministre de la marine et des colonies a bien voulu
ordonner l'impression, est destiné A en rendre compte : il
est composé de deux Mémoires.

Dans le premier, je donne les dimensions et la vitesse
des bateaux & vapeur; je décris les principales machines
dont on fait usage, et je déduis de mes observations, en
empruntant de la théoric Ia marche du calcul, des regles
fondées sur I'expérience, pour établir entre la grandeur
des bateaux et la force des machines les proportions qui
conviennent pour obtenir une vitesse déterminée.

Le second est consacré a quelques remarques sur la
marine militaire et spécialement a la description du bati-
ment 4 vapeur construit, en 1814, pour [a défense de

I'entrée de New-York (1).

(1) Ce second Mémoire n'étant point de nature a étre utile aux particuliers ne
sera point publié,

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

Les notes du premier Mémoire renferment le dévelop-
pement des principes exposés dans le texte et des rensei-
gnemens qui, quoique incomplets, peuvent fournir des
moyens de comparaison aux personnes qui projettent des
bateaux a vapeur.

Dans un Appendice, je rapporte les dimensions et les
plans de plusicurs goclettes, et je donne une idée des
machines relatives a fa marine, et des outils que jai vu
employer dans Ies arsenaux et dans quelques établissemens
particuliers.

Son Exc. le baron Hype pDE NEUVILLE, Ministre du
Roi a Washington, a favoris¢ mes recherches de tout son
pouvoir; la haute considération dont il jouit, et ses soins
personnels m'ont procuré les renseignemens les plus inté-
ressans de ce Mémoire.

Je dois aussi remercier MM, les Consuls du z¢le extréme
quils ont mis & me diriger et a me fournir les moyens de
visiter les établissemens que je desirois connoitre,

Le Mémoire sur les bateaux & vapeur est precédé d'un
extrait du Rapportallnstitut auquel il a donné lieu, Rapport
deont fc Ministre de la marine a ¢galement ordonné l'im-
pression,
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INSTITUT

DE FRANCE,

ACADEMIE ROYALE DES SCIENCES.

L& Scerétaire perpétuel de I’Académie pour les sciences
mathématiques, certific que ce qui suit est extrait du proces-
verbal de la séance du 27 janvier 1823.

EXTRAIT du Rapport sur les Mémoires de M. MARESTIER ,
relatifs anx bateaux & vapeur, et & la marine des Etats-Unis

d’ Amérique.

Son Exc. le ministre de la marine et des colonies a desiré que
I’ Académie des sciences émit son jugement sur les Mémoires
dans lesquels M. Marestier rend compte, et des observations qu'il
a faites durant son voyage aux Etats-Unis ' Amérique, et de
principes déduits par le calcul, d’apres les données d’expérience
que cet ingénieur a recueillies,

En conséquence I Académie a nommé, pour examiner ce travail,
une commission composée de MM. Sané¢, Biot, Poisson et moti.

Nous allons rendre de cet examen un compte raisonné;

A
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3\ . P . - 3
I'étendue en sera proportionnée a I'importance du sujet ainsi quau

METTte de PAUTEUT. « « v oo v v oo ete e e e eeaene s e

..................

Nous entretiendrons d’abord " Académie des observations qui
concernent la navigation par la vapeur, appliquée aux batimens
du commerce; c’est I'objet du premier Mémoire. Nous parlerons
ensuite des observations qui se rapportent a la marine militaire ;
cest T'objet du second Mémoire.

NAVIGATION PAR LA VAPEUR

appliquée a la marine marchande.

Il y a seize ans, ' Amérique entiere ne possédoit pas un seul
navire & vapeur utile au commerce; elle en possede aujourd’hui
plusieurs centaines, et déja les peuples du Nouveau-Monde en
ont retiré d'immenses avantages.

Lorsqu'un nouveau genre de forces mécaniques s'introduit d’'une
maniére utile dans quelque branche de l'industrie humaine, il est
bientdt mis a profit dans une foule d’autres branches; il accélere le
progres de Iensemble des arts; il donne au peuple qui sen empare
le premier, ou qui I'exploite surla plus grande échelle, un puissant
moyen de supériorité sur les autres peuples. Souvent, enfin, le
renversement des rapports de prospérité, de richesse et de puis-
sance entre les nations, est la suite nécessaire de I'adoption et du
progres des applications d'une espéce nouvelle de forces méca-
niques. :

Tels ont ¢té les effets produits par 'emploi de la force que
donne l'eau vaporisée. Les Anglais ont les premiers appliqué cette
force a ¢lever les eaux. On el dit, dans le principe, qu'ils ne
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A L'INSTITUT. 3
faisoient qu'inventer un nouveau jeu d'imagination, pour ajouter
aux curiosités de la physique expérimentale. Bientot il se trouva
que la force alternative adoptée pour remplacer les pompes
ordinaires, pouvoit étre employée avec avantage a I'¢lévation
des fardeaux, a I'extraction des minerais et des charbons fossiles,
3 la conduite des chariots sur des routes, enfin aux travaux d'une
foule d’ateliers et de manufactures, &c. ,

L’ Angleterre s'arma la premicre de ce nouveau moyen d'ajouter
a la force de 'homme, et son industrie s'éleva, dans peu d’années,
a ce degré de supériorité qui fait aujourd’hui la splendeur et la
puissarice de 'empire britannique. |

En voyant la force de la vapeur rendre d'aussi grands services
A tous les travaux qui s'exécutent a terre, il étoit naturel de cher-
cher si 'on ne pouvoit pas étendre ces services aux travaux qui
sexécutent sur les eaux, et spécialement a Ja navigation.

On sait combien est lente la navigation des rivieres et des
fleuves dont il faut remonter le courant, et quelle immense force
d’hommes ou de chevaux il faut employer au dur travail du
halage. La navigation sur les grands lacs et sur les mers, rendue
plus facile et moins pénible pour 'homme, par la force des vents et

par le mécanisme des voiles, nest pas elle-méme sans de grandes

fatigues, et parfois sans des obstacles insurmontables durant fes
tempétes et sur-tout durant les calmes; elle est toujours lente et
pénible, quand régnent les vents contraires. Ainsi des causes
nombreuses et puissantes diminuent 'avantage que présente la
force des vents pour la navigation.

C’est un Francais, M. Duquet, qui, le premier, fit quelques
essais heureux pour suppléer ala force du vent par d’autres moyens
mécaniques : les expériences de M. Duquet eurent lieu de 1687
a 1693, dans le port du Havre.

En 1698, dans fannée méme ou le capitaine Savery pro-
fitant des idées répandues en Angleterre par le marquis de

At
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Worcester, faisoit connoitre la machine a vapeur, il présentoit
un projet de batcaux mis en mouvement par des roues a aubes:
moyen qui devoit, un siccle apres, ¢tre reproduit avec tant de
succes dans le nouveau mode de navigation.

Mais le capitaine Savery n’eut pas méme la pensée de proposer
pour force motrice, celle qu'il avoit mise en action par sa ma-
chine a vapeur, qui n’étoit point assez parfaite pour donner un
semblable résultat. .

En 1736, Jonathan Hull, profitant du progres que Newcomen
avoit fait faire 2 cette machine, crut pouvoir en proposcr l'ap-
plication a mouvoir les navires par des roues a aubes. Il prit une
patente & cet effet. Il s'efforga, mais vainement, d'intéresser I'ami-
rauté de I’ Angleterre en faveur de son invention : son projet fut
repoussé. Parmi les objections sur lesquelles étoit fondé le refus
de l'amirauté, se trouvoit celle-ci : « La force des lames de la
mer ne brisera-t-elle pas en morceaux toute partie de machine
quon placera de maniére a la faire mouvoir dans 'eau?» A quoi
Jonathan Hull répond d’abord : « If est impossible de supposer
que cette machine sera employée a la mer dans une tempéte et
lorsque les lames font ravage. »

Ce que Jonathan Hull, inventeur méme des bateaux a vapeur,
ne supposoit pas quon pit regarder comme possible, quatre-vingts
ans plustard, I'expérience en a démontré la possibilité et favantage.

Nous rapportons cette particularité que M. Marestier pourra
joindre a l'historique plein de faits qu’il présente au sujet de la
navigation par la vapeur. Elle montre parfaitement le progres
des idées, depuis la naissance de I'imvention jusqu'aux dévelop-
pemens que cette méme invention a pris de nos jours (1).

(1) Jaurois enrichi mon Mémoire, non-seulement de cette observation de M. Dupin,
mais encore de plusieurs autres que contient ce rapport, s’il n’avoit pas été imprimé; mais
le grand intérét qu'il présente ne pouvoit manquer de déterminer le ministre de la marine &

en ordonner la publication. — M.
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Il paroit que les projets de Jonathan Hull n‘ont jamais regu
d’exécution. Cest en 177§ que notre ancien collegue, M. Périer,
construisit,, pour la premicre fois, un bateau a vapeur. Ce bateau,
mis 4 flot sur une eau tranquille auroit marche¢, quoiqu’avec peu
de vitesse, parce que la force de la machine motrice n’équivaloit
qua celle d'un cheval. Avec des moyens aussi foibles, le bateau
ne put remonter la Seine, et M. Périer abandonna ses tentatives.

En 1781, M. de Jouffroy fut plus heureux; il fit construire a
Lyon un bateau & vapeur d'une grande dimension ( ce bateau avoit
46™ de longueur ). La Saéne, rivicre d'un cours tres-lent, et que,
pour cette raison, César appeloit lentissimus Arar, la Sabne ¢roit
parfaitement propre aux essais de ce genre. Néanmoins des acci-
dens qui n'auroicnt pas di faire abandonner [entreprise, en
arrétérent la poursuite ; la révolution survint et M. de Jouflroy
quitta fa France.

Quinze ou dix-huit ans apres ces premiers essais, M. Desblancs
obtint du Gouvernement francais une patente pour construire un
bateau a vapeur.

BientStapres vint a Paris un mécanicien devenu célebre depuis;
c’¢toit Fulton qui commenca quelques expériences sur le meéme
sujet, aupres de I'ile des Cygnes.

Depuis 1785 jusquen 1801, MM. Miller de Dalwinston,
Clarke et Symington, en Ecosse, lord Stanhope et MM. Bunter
et Dickinson, en Angleterre, faisoient aussi des essais de bateaux
4 vapeur : mais aucune tentative n'obtenoit un succes décisif,

De 1785 ou 1786, a 1790, on voit en Amérique MM. Fitch
et Rumsey appliquer a la navigation la force de la vapeur. Malgré
des essais qui devoient donner beaucoup d’espérances, se voyant
mal accueillis dans leur patrie, ils vinrent en Europe pour tenter
d’y faire adopter leurs inventions.

Quelques années plus tard, par un contraste bien digne de
remarque, Fulton ne trouvant dans la navigation commerciale de
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la France ni d’assez grandes facilités, ni des avantages assez cer-
tains; voyant rejeter les offres quiil fit au premier consul d’em-
ployer les bateaux a vapeur pour former la flotille qu'on vouloit
construire, afin d’exécuter une descente en Angleterre, Fulton,
sans espoir de succes au milieu de la vieille Europe, tourna ses
yeux vers sa jeune patrie. I résolut de transporter en Amérique
la nouvelle industrie qu’il venoit de créer au sein de la France.

Il fut sur-tout encourag¢ dans ce dessein par M. Livingston,
alors ambassadeur des Etats-Unis aupres du Gouvernement fran-
cais. M. Livingston étoit lui-méme auteur de nombreuses ten-
tatives pour faire naviguer des bateaux en pleine mer par l'action
de la vapeur, en transmettant cette action, tantét par des roues
horizontales , tant6t par des roues en ailes de moulin, des surfaces
en helice, des pattes d'ote, des pagaies et des chaines sans fin.

L'importance de la navigation par la vapeur étoit sibicn sentie,
et la possibilité de suppléer a la force du vent par des moyens
mécaniques, tellement reconnue en Amérique, que, dés 1798,
I'¢état de New-York avoit accordé 3 M. Livingston un privilége
de vingt ans, sous la condition expresse qu'avant le 27 mars 1799,
il produiroit un bateau qui feroit quatre milles par heure.

M. Livingston adoptant une machine & vapeur cinq a six
fois plus grande que celle de M. Périer, obtint des succes plus
marqués, mais natteignit point le degré de vitesse exigé par le
législateur, parce qu'il employoit une force encore trop peu con-
sidérable : Fulton fit plus que wripler cette force.

Fulton fit exécuter, par la compagnie anglaise de Watt et
Boulton, une machine a vapeur dont la force ¢toit équivalente
a celle de vingt chevaux; il la fit transporter en Amérique pour
I'établir sur le premier bateau qu’il construisit 8 New-York. En
1807, ce bateau commenga ses voyages. Pour parcourir la dis-
tance de cent vingt milles qui sépare New-York d’Albany, il mit
trente-deux heures en allant, ct trente en revenant,
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Une expérience aussi décisive porta la conviction dans tous
les esprits. Des associations opulentes se formérent de toutes
parts, afin d’entreprendre la construction et exploitation des
bateaux a vapeur; les revenus de quelques-unes furent immenses,
et les avantages retirés de cette belle innovgtion , par les Etats-
Unis, surpasscrent les espérances les plus hardies.

Le succes des bateaux a vapeur en Amérique fut bientst
connu dans toute I'Europe. Alors on vit une découverte qui
s'ctoit transportée d’abord de I'ancien monde au nouveau, puis
du nouveau dans T'ancien, puis de I'ancien dans le nouveau, re-
venir une dernicre fois pour se naturaliser sur la terre des pre-
miers inventeurs.

Clest en 1812 que fut construit, pour naviguer sur le Clyde,
le premier bateau a vapeur qui ait obtenu dans la Grande-Bretagne
un succes décidé; et, dés 1816, lorsque I'un de nous visita I’ An-
gleterre, il y trouva cette navigation florissante et trés-étendue. 11
informa le ministére de la marine et des colonies de I'état oit F'on
avoit déja porté cette navigation en Ecosse, ou il eut le bonheur
de trouver le célebre Watt, et d’apprendre le commencement
des essais que le fils de celui qui avoit tant perfectionné les ma-
chines 4 vapeur, entreprenoit pour perfectionner lapplication de
ces machines a Ja navigation.

Cependant en France, dés 1815, des essais ¢toient tentés;
mais la route qu'on suivoit étoit mauvaise, les machines qu'on
employoit ¢roient imparfaites, les difficultés locales ¢tojent tres-
grandes. Les tentatives échoucrent, et les associations se trou-
verent ruinées.

Ainsi le Gouvernement francais avoit d-la-fois sous les yeux
Fexemple de grands désastres produits par des innovations mal
calculées, le tableau fidele de résultats plus heureux obtenus dans
la Grande-Bretagne, et le tableau bien plus brillant des succes
obtenus en Amérique, pays dont I'¢loignement prétoit davantage
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A I'exagération des récits, ainsi qua la croyance et aux prodiges
racontés par les voyageurs. '

Dans cet état de choses, le ministére de lamarine suivit Ja seule
voie quindiquit la prudence. Il résolut d’envoyer aux Ftats-Unis
un ingénieur habile et sage, qui prit, sur les licux, une connois-
sance complete et détaillée des travaux déja faits en ce genre, ct
des résultats obtenus. Tel fut le motif de la mission si bien
remplie par M. Marestier. |

En méme temps, le ministére de la marine donna l'ordre a
M. Montgéry, capitaine de frégate, de se rendre avec le batiment
qu'il commandoit alors dans les ports d’Améfique, et d'examiner
les bateaux a vapeur sous le point de vue de leur service nautique
et militaire. Le mémoire rédigé par M. Montgéry, sur le résultat
de ses voyages, est entre les mains d'une commission de I'Aca-
démie. Clest i cette commission qu'il appartient de faire res-
sortir le mérite des nouvelles observations d’un oflicier déja
connu par des écrits utiles et par des travaux ingénieux.

M. Marestier a détruit beaucoup d’illusions; il a ramené dans
les justes limites de la vraisemblance et de la réalité, les eftets
extraordinaires qu’on attribuoit a la navigation par la vapeur en
Amérique. 11 a tout soumis a des observations rigoureuses, a des
mesures exactes, et n'a rien recueilli, ni rien présenté qui ne soit
digne de croyance et de confiance.

M. Marestier conclut néanmoins, quen réduisant les choses
aleur juste valeur, il reste encore d'assez grands avantages au
nouveau systtme de navigation, pour en motiver l'adoption
sur les mers et sur les rivieres de I’Europe, aussi bien que
sur celles d’Amérique, quoiquavec un avantage relatif dont
I'importance est beaucoup moindre : I’Angleterre en offre déja
la preuve. . _ '

C’est au moment des grands besoins que naissent les grands
services. Jamais maxime n’a mieux été vérifiée que par I'invention
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des bateaux a vapeur, et pour le pays qui le premier vit cette
invention devenir fructueuse en sa faveur.

Clest peu apres que la Louisiane, cédée par la France, eut
livré 3 I'Union américaine le cours entier d'un des plus grands
fleuves du nouveau monde; cest lorsque les sauvages, repousses
ou domptés, abandonnent ou concedent dans ['intérieur des terres
d'immenses contrées a peine pénétrables par une autre route que
par le cours des rivieres qui s’y ramifient a d'immenses distances;
Cest alors que paroft avec succés un genre de navigation qui
triomphe de la rapidité des cours d’cau, qui n'a besoin ni de la
force du vent, qui séleve et s'abat sans que 'homme puisse la
retenir et la garder, ni d'un chemin de halage, impraticable sur
les bords de fleuves vaseux, hérissés de toutes parts de foréts vierges
encore (1).

Dans le court intervalle de quinze annces, beaucoup de villes
se sont formées sur les rives ol 'on comptoit & peine les habi-
tations d’une bourgade; des villages ont entouré les habitations
isolées sur une foule de points ol les bateaux ont été porter la
vie et l'activité du commerce (2), qui, lui-méme, a chang¢ son

(1) Dans un pays ot la main-d’ceuvre est tres-chére, les bateaux a vapeur doivent né-
cessairement prospérer. « Cependant, dit M. Marestier, sur les Tacs, dans les baies et sur les
tiviéres peu rapides et peu sinueuses, telles que Ie Hudson, ils ne peuvent soutenir la con-
currence pour le transport des marchandises avec les batimens ordinaires; mais dés que la
vitesse devient considérable, ou que les rivicres serpentent dans leurs cours, comme le
Mississipi, il faut renoncer aux voiles et recourir aux rames, les chemins de halage manquant
par-tout : alors les bateaux & vapeur reprennent tous leurs avantages. »

(2) Avant I'établissement de ce nouveau mode de navigation sur le Mississipi, le Canada
pourvoyoit par les lacs aux besoins d’une partie des nonveaux états de 'Union. On expédioit
par terre,, de Baltimore, de Philadelphic et de New-York, une grande quantité de marchan-~
dises 4 Pittsburg, d’ott elles éroient transportées par eau dans les contrées de P'ouest. Aujour-
d’hui ces contrées recoivent directement de la Nouvelle-Orléans presque tous les articles
importés dont elles ont besoin. Le commerce de cette ville a acquis une trés-grande exten-
sion, et de nouvelles colonies naissent chaque jour sur les bords des riviéres que les bateaux
a vapeur parcourent,

B
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cours en faveur des anciens ¢t des nouveaux peuples de I'Union,
Un simple moyen mécanique a rendu possible et commode I'ha-
bitation des contrées auparavant désertes : des nations nouvelles
s’y sont déja formées; et ce moyen de communication, qui n’existe
que depuis quinze années, a fait nattre des états qui sont admis
dans les rangs de la grande confédération du nord de I Amérique.
Voila les bienfaits de la science et de I'industrie en faveur des
soci¢tes humaines.

Aujourd’hui, lorsqu'on part de f'embouchure du Mississipi (1),
le méme batcau a vapeur peut remonter ce fleuve et le Missouri
Jusqua la riviere de la Pierre-Jaune, en parcourant deux mille
sept cents milles marins, ou cing mille kilometres ( douze cent
soixante licues de postes ), c’esti-dire, en parcourant sur un seul
cours d’eau naturel des Ltats- Unis, un espace supcricur 2 la
longueur totale des cent cinquante canaux creusés par la main
des hommes sur le territoire de la Grande-Bretagne.

Dans plusieurs états de I'Union, le charbon fossile se trouve
en abondance. En certains endroits, les bateaux qui transportent
les voyageurs ct les produits de I'industrie passent au voisinage
des mines qui doivent leur fournir la force motrice; a défaut de
ce combustible, les rives des plus beaux fleuves présentent d'im-
menses foréts, dont les bois sont, pour ainsi dire, sans autre va-
leur que e prix de leur exploitation.

Sans doute, ainsi que nous 'avons avancé d¢ja, I'Europe, sur-
tout dans sa partie la plus civilisée, ne sauroit présenter au méme
degré toutes ces facilités et tous ces avantages. La navigation par

(1} En 1819, une floiille de bateaux 3 vapeur fut expédiée pour sétablir & environ
seize cents milles de Pembouchure du Missouri, qui se trouve elleeméme, en suivant le cours
du Mississipi, 4 une grande distance de la mer.

En 1820, I'Union américaine s'est accrue d’un état dont le territoire comprend le haut
cours du Missouri; I'accroissement de population auquel cet état doir sa naissance, est le
résultat des facilités dans lTes moyens de communication, données depuis onze ans, par
Pemploi des bateaux & vapeur sur [e Mississipi et le Missourt,
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la vapeur ne produira point dans I'ancien monde des changemens
aussi rapides, aussi fortunés que dans le nouveau, parce que
déja les nations européennes possedent une foule de moyens de
transport qui manquent a I'Amérique; mais en beaucoup de cir-
constances, et dans beaucoup de Jocalités, Ic nouveau systeme de
transport aura des avantages assez marqués, assez nombreux, pour
meériter que e savant cherche a les perfectionner de plus en plus
par la théorie appliquée a l'expérience, ct Fingénieur par la pra-
tique assistée de la théorie.

Tels sont les motifs qui doivent faire prendre aux travaux de
M. Marestier tout I'intérét qui sattache & des recherches dont
les résultats sont d'une grande utilité publique.

Apres avoir présenté ['historique dont nous avons résumé les
faits essentiels, et dont nous avons montré les principales consé-

quences, l'auteur décrit la forme et donne les dimensions des
bateaux qu'il a vus en Amérique.

Les premiers bateaux construits par Fulton ¢toient plats comme
le sont nos prames. En 1813, on a commencé d'arrondir la
forme de leur careéne, et depuis fors on a construit tous les bateaux
en donnant a la courbure de leur caréne une grande continuité
dans fe sens longitudinal et dans le sens transversal; mais en les
faisant trés-plats pour qu’ils tirent peu d’eau.

« Peut-ctre, dit avec raison M. Marestier, quand le tirant d’eau
n’est pas limité, seroit-il avantageux de se rapproéhcr encore plus
de la forme des galcres, que plusicurs siecles d’expérience avoient
probablement rendues tres-propres & naviguer 1 la rame. »

Longueur des bateaux.

Ordinairement de 35 2 45™, rarement au-dela de s50™.

La largeur varie...o.oovviu s, cooo de 4,5 A 10™,
Le creux varie ordinaireirient. . .. .. .. vees, de 2 a
Le tirant d’eau varie, ,....... et . de 1,2
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Les premiers bateaux ¢toient fort étroits; ils n’avoient en largeur
que le dixieme de leur Jongueur. s ont aujourd’hui, pour fargeur,
du quart au cinquieme de cette longueur : par-la, on a pu dimi-
nuer cette dernicre dimension, et la profondeur ou le tirant d’cau
de la car¢ne, sans en diminuer la capacité, et sur-tout sans nuire
a la stabilit¢, qu'on a méme augmentée par ce moyen , lorsqu'on
n'a pas diminué la capacité du navire.

Enfin, pour un méme tirant d’eau, dans un bateau large, les
sections transversales ayant plus de superficic que dans un navire
¢troit, la partie du navire qui doit supporter le poids ¢énorme
de la machine a vapeur et des roues avec tout leur équipage est
plus volumineuse, et par conséquent supportée par un plus grand
poids d’cau.

Ainsi le navire tend moins a se déformer par I'iné¢gale répar-
tition des poids qui agissent de haut en bas, et des pressions du
fluide qui réagissent de bas en haut.

Pour qu'on puisse juger de la force des bateaux, l'auteur rap-
porte les dimensions des pieces principales de leur charpente :
cette charpente est toujours fort Iégere.

Dans quelques bateaux destinés a porter des marchandises, la
machine a vapeur est sur le pont. Dans les bateaux destinés au
transport des voyageurs, elle est dans la cale. M. Marestier décrit
avec détail 'emménagement et la distribution des logemens de
ces derniers bateaux.

Il porte une attention spéciale sur tout ce qui tient au jeu de
la machine et des roues motrices. Tantot larbre des roues est
au milieu de la longueur du bateau, tant6t il est une fois plus
loin de l'arricre que de favant; le plus souvent il varie entre ces
deux limites.

Rarement dans les bateaux mus par des machines 2 simple
pression, la tension de la vapeur surpasse des deux tiers la tension
due 2 la simple pression delatmosphere, c’est-d-dire que rarement

i
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Ja hauteur du mercure dans un tube qui d'un hout communique
avec la vapeur de la chaudicre, et de Tautre a lair libre, séleve
3 plus de cinquante centimetres, lorsque la pression moyennce de
latmosphere donne soixante-quinze a soixante-seize centimetres
pour hauteur barométrique.

M. Marestier soccupe avec soin de la force des machines a
yapeur, comparativement 3 la grandeur des bateaux qu'elles ont
a mouvoir. _,

Une observation fort importante, et que nous avons indiquée
précédemment, clest que les personnes qui tentérent, a diverses
reprises, d’exécuter des bateaux a vapeur, ont échoué, bien moins
pour n'avoir pas imagin¢ le meilleur mécanisme qu'il fit possible
de concevoir, que pour s'¢tre contentées d’une force motrice trop
peu considérable.

Il et fallu se demander, avant tout, quelle est la puissance
nécessaire pour imprimer une vitesse donnce 2 un navire aussi
donné. Il falloit tenir compte des pertes de puissance dues a
toutes les especes de résistance; et, d’apres cette évaluation , fixer
la force de la machine & vapeur destinée 3 faire mouvoir le
bateau.

Fulton est le premier qui ait entrepris ces calculs, et Fulton
a réussi. 11 est parti des expériences faites, en Angleterre, par la
société instituée pour le perfectionnement de I'architecture na-
vale. Ces expériences ne lui fournirent sans doute que des
données approximatives; mais cette approximation ¢toit suffi-
sante pour lui indiquer entre quelles limites il devoit se tenir.
Désors, le succes de son entreprise acquit fa certitude mathé-
matique. _

Nous insistons sur ces faits, parce qu'ils montrenta quoi tient
le succes des inventions les plus ingénieuses, parce qu’il fait voir
aux artistes quil ne leur suffit pas de combiner avec génie' les
élémens de leurs machines. Ils ne peuvent compter sur des succes
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certains, §ils n'éclairent leur marche par I'expérience soumise
ensuite au calcul.

On regarde Fulton comme un homme de génie, parce qu’il a
le premier réussi dans la navigation par fa vapeur, et probable-
ment on refuse ce titre a la plupart de ses devanciers dans la
méme carriere. Cependant ils avoient presque tout fait pour son
propre succes. L'un avoit consacré Femploi des roues a aubes,
F'autre T'emploi de la machine a vapeur. On avoit montré qu'il
étoit facile de changer l'action alternative de cette machine en
un mouvement de rotation tel que celui qui convient aux roues
a aubes. On avoit méme fait des bateaux  vapeur qui, réunissant
tous ces moyens, marchoient quoiquavec peu de vitesse : il ne
manquoit plus que d'accroltre convenablement cette vitesse en
augmentant la force motrice, sans recourir 3 d’autres combi-
naisons mécaniques qua celles que déja T'on connoissoit. Cest,
ainsi que nous venons de le dire, ce qu'a fait Fulton, en saidant,
pour cela, des données de I'expérience et des moyens du calcul.
Apres le succes, tout le mérite de ses devanciers s’est anéanti
dans Topinion du vulgaire. Lui seul a recueilli les fruits de la
renommce, et les autres sont a peine cités par souvenir dans
quelques introductions historiques.

Fulton est loin d’avoir poussé ses recherches théoriques, autant
qu’il auroit fallu le faire, pour amener a fa perfection le systeme de
navigation par la vapeur. Il n'a point déterminé rigoureusement
la position, Ja grandeur et la forme qui conviennent le mieux a
toutes les parties dont se composent a charpente et le mécanisme
d’un bateau a vapeur.

Partie des recherches mathématiques.

M. Marestier a tourné ses vues de ce c6té: il a commencé
par recueillir les données relatives a cette position, i cette gran-
deur, a cette forme des principales parties, pour les bateaux les
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plus estimés parmi ceux qu'on emploie aux Etats-Unis. Ensuite,
il a déduit des données fournies par {'expérience sur la vitesse
des mémes batcaux, des rapports mathématiques qui peuvent
servir de regle pratique aux constructeurs qui voudront exécuter
d’'une maniére raisonnée des navires a vapeur.

Sans doute les lois mathématiques auxquelles sont assujéties et
la marche du navire, et 'action de la vapeur, d'aprés I'élévation
de sa température et la perte de forces due aux frottemens de
toute espece; ces lois, dis-je, ne sont pas encore assez exactement
connues, pour espérer datteindre a des résultats parfaitement
exacts dans I'évaluation des effets qui dépendent de ces lois. If
n’y a pas seulement incertitude numérique plus ou moins étendue
dans les valeurs finales auxquelles on arrive. Lincertitude s'érend
sur les rapports mémes qu'on essaie d'établir entre les quantités
qu'on veut soumettre au calcul.

Néanmoins, en consultant avec soin P'expérience , on peut s'as-
surer, a posteriori,si les relations math¢matiques auxquelles on s'est
¢levé par des hypotheses plausibles, s'éloignent ou se rapprochent
des véritables résultats donnés par la nature et par les essais de
I'art. On obtient alors des regles pratiques auxquelles on ne seroit
jamais arrivé sans une théorie d’approximation. Telle est Ja
marche qui doit guider les ingénieurs dans les parties de leur art
ou la science ne peut pas encore donner des solutions parfaite-
ment rigoureuses. Telle est la marche que M. Marestier a dg
suivre pour arriver aux résultats dont nous avons maintenant 3
rendre compte.

Clest ainsi qu'il a cherché les rapports qui doivent exister, oy
du moins qu’on peut sans inconvénient regarder comme établis s
entre la force des machines a vapeur, la grandeur des roues et
de leurs aubes, et les dimensions pi'incipafes du navire.

En partant de ces données prises sur dix bateaux dont il avoit
observé la marche, il a comparé :
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1. La tension habituelle de la vapeur; 2.° le nombre de tours
faits par les roues, dans une minute; 3.° la vitesse du piston,
correspondante a cette vitesse des roues; 4.° le rapport de la
surface d'une aube a celle d'un rectangle ayant la largeur du
bateau pour base, et le tirant d’eau pour hauteur (1); 5.° I'espace
parcouru, dans une seconde, par l'aréte intérieure des aubes;
vitesse qui doit étre au moins aussi grande que celle du bateau,
si 'on ne veut pas que la partie intérieure des aubes frappe le
fluide dans un sens opposé a la marche du bateau; 6.°la vitesse
du bateau estimée, en métres, durant une seconde, pour le calcul
mathématique, et en neeuds, durant une heure, pour l'usage des
marins; 7.° le nombre par lequel il faut multiplier la vitesse du
bateau, divisée par le nombre des doubles oscillations du piston,
pour avoir le diametre des aubes; 8.° le multiplicateur qui fait
connoftre le rapport de la vitesse du navire avec la fonction
suivante :

Le diametre du cylindre de la machine multiplié par la racine
carrée du produit de 'espace que le piston parcourt, et de la
hauteur de la colonne de mercure que supporte la vapeur; et ce
résultat divis¢ par la racine carrée du produit de la largeur du
bateau, de son tirant d’cau, et du diametre des roues  aubes.

Par des calculs donnés dans les notes du premier Mémoire,
M. Marestier arrive a plusieurs conclusions qu'on ne doit regarder,
pour la plupart, que comme les expressions approchées des vé-
ritables lois qui nous sont encore inconnues. Nous citons en
note 'énoncé des rapports approximatifs auquel l'auteur est par-
venu (2).

(1) M. Marestier examine les avantages et les inconvéniens des grandes et des petites
aubes, par rapport 4 la vitesse, &c.

(2) 1.0 Le cube de la vitesse du bateau est plus petit que la force de la machine divisée
par la résistance du bareau, etle cube de la vitesse moyenne des aubes est plus grand que
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Ce multiplicateur nest pas un nombre constant; il varie de
20,29 a 27,65 pour les bateaux que M. Marestier soumet a ses
calculs.

La moyenne de tous les multiplicateurs, 2 I'exception d'un
seul que M. Marestier rejette, parce quil n'est pas stir de la
vitesse du bateau qui lui correspond, cette moyenne, dis-je,
égale 23, 41. Cependant M. Marestier préfére le nombre 22 : es
exemples mémes auxquels il applique ce dernier multiplicateur,
nous semblent démonwrer qu'il vaudroit mieux employer le pre-
mier (1).

Il importe d’observer que le multiplicateur, cherché par M. Ma-

cette méme quantité qui est la limite du cube de P'une et de I'autre vitesse, limite qui ne
pourroit €tre atteinte que si les aubes éioient infinies.

2.2 La vitesse du bateau est en raison directe de la racine cubique de la force de la ma-
chine, et en raison inverse de la racine cubique de la résistance du bateau et de fa quantité

1 4 la résistance du bateau étant représenté par 62, et celle des aubes par a*.
.3 b . .. . s
3.> Le rapport de la quantité ]/l -~ =, déterminée pour un bateau, a la quantité ana-
3 , . - * A
logue l// 1+ — , déterminée pour un autre bateau, différant peu de Punité, la vitesse

d’un bateau est 4 peu prés proportionnelle 4 la racine cubique de la force de la machine,
divisée par la racine cubique de la résistance du bateau.

4-° La vitesse d’un bateau est par suite a peu prés égale a un coefficient constant, multiplié
par la racine cubique du produit... ..

De la hauteur de la colonne de mercure que la vapeur peut supporter,

Du carré du diamétre du piston,

De la course du piston,

Et du nombre de fois qu’il s’éléve en une minute.

Ce produit divisé par la racine cubique du produit de la largeur du bateau,

Et de son tirant d’eau.

Ce dernier rapport conduit a la valeur que nous avons déja donnée pour le multiplicateur
de la simple vitesse.

(1) En appliquant le nombre 22 a la recherche de la vitesse du bateau a vapeur I’ Africain,
construit pour [a marine frangaise, M. Marestier trouve une vitesse trop foible de 0,04. En
prenant 23, 41, on trouve une valeur qui ne différe pas de 2 pour cent de la vitesse donnée
par Uexpérience.

Si Pon prenoit 22 pour valeur moyenne du multiplicateur, ainsi que M. Marestier I'a
fait dans son Mémoire, on pourroit dans plusieurs ¢as n’avoir pas la véritable vitesse a un
dixiéme prés; c'est ce qui arrive, par exemple, au bateau la Virginie, pour lequel une vitesse

C
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restier, dépend de la bonté des machines a vapeur, de I'engre-
nage plus ou moins bien exécuté pour la transmission des mou-
vemens, de la structure du navire, des formes mémes et des
proportions de la caréne, &c. A mesure quon perfectionnera
ces diverses parties, le multiplicateur de la vitesse augmentera
de grandeur (1), toutes choses égales d'ailleurs; mais cet accrois-
sement méme, constat¢ soigneusement par d’habiles ingénieurs,
fera connoitre le progres de I'art.

Poursuivons I'examen des rapports établis par M. Marestier,
entre les divers élémens d'olt dépend la marche des bateaux i
vapeur. '

Par une application fort simple de la méthode de maximis et
manemis , il arrive A cette conclusion : la vitesse d'un bateau re-
montant un cours d'eau quelconque, doit étre une fois et demic
la vitesse du courant, pour que la consommation de forces
payces ( c'est-a-dire la consommation du combustible ) soit 1a
moindre possible; mais presque toujours cette vitesse est au-
dessous de celle quil faut atteindre pour satisfaire aux besojns
du commerce, et sur-tout aux besoins de la circulation des
voyageurs.

Dans le cas ol le bateau remonte avec une fois et demie la

de 37,3 par seconde, exige un multiplicatenr égal & 25, 24. Alors 22 pris pour multiplica-
teur, donneroit pour vitesse un nombre trop foible de prés de 15 pour cent.

En prenant 23, 41, pour muliiplicateur, on trouveroit une vitesse qui ne seroit trop foible
que d’un peu moins de 8 pour cent, ,

Quant aux deux bateaux ke Delaware et les Etats-Uhnis qui donnent des multiplicateurs
au-dessous de 22, il faudroit connoitre si, dans les particularités de lears formes, il 0’y a
rien d’extraordinaire qui puisse expliquer la foiblesse extréme de leurs muiziplicate‘urs. Or,
on voit dans les notes du Mémoire de M. Marestier quiun de ces deux bateaux avoir les
formes trés-massives et peu favorables a la marche : il est probable quil existe une cause
analogue pour 'autre bateau.

(1) Peut-éwre que dans le Savannah, pour lequel le multiplicateur est fort supérieur 3 Ia
valeur moyenne , il existe déja des perfectionnemens qui wexistent pas dans les autres
bateaux.
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vitesse du courant, il faut trois fois plus de force motrice, si
cette force agit a bord, soit par une machine a vapeur, soit par
un manége, qu'en se halant 'un point fixe comme le rivage.

Lorsque le courant est fort rapide, si la force dont on dispose
est a bord, il devient avantageux de remonter en se halant du
bord méme, sur un cordage fix¢ & quelque point au-dessus du
navire; mais s'il faut remonter quand le courant a peu de vitesse,
et dans tous les cas s'il faut descendre, on doit préférer 'emploi
des roues a aubes mues par la force intérieure du bAtiment. Les
caracteres de ces modes d’action ont été reconnus par plusieurs
mécaniciens qui ont fait usage du premier mode pour passer
les ponts ou remonter des fleuves rapides, tandis qu’ils ont géné-
ralement préféré le second pour descendre les cours d'eau.

Les résultats que nous venons d’énumérer ne sont qu'indiqués
dans le corps du Mémoire. Tous les moyens de calcul sont re-
jetés dans une note : par ce moyen l'auteur a mis son mémoire
a la portée des lecteurs qui ne sont pas versés dans les applica-
tions du calcul a Peffet des machines. )

I1a pareillement rejeté dans une note les calculs nécessaires &
la recherche approximative des effets des machines 2 simple et
a haute pression, et des machines A rotation immédiate employces
pour faire marcher les bateaux. Il reconnoft une grande économie
de combustible dans 'emploi des machines & haute pression, et
ne partage nullement les craintes qui les ont fait abandonner en
Europe pour la navigation.
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Suite des descriptions.

Apres avoir exposé l'ensemble des résultats mathématiques
auxquels est parvenu M. Marestier, nous allons le suivre dans
ses descriptions des bateaux a vapeur exécutés en Amérique.

II' accompagne de détails de construction, de structure et
d’installation, les plans parfaitement dessinés des bateaux, /e Chan-
celier Livingston , navire de quatre cents tonneaux mu par une ma-
chine ¢quivalente a la force de soixante chevaux; /e Fulton, bateau
remarquable en ce quil est le premier dont la caréne n’ait pas
un fond plat et horizontal; Waslington; le Savannal qui porte
trofs mats verticaux et qui a fait les voyages de New-York & Li-
verpool et a Pétersbourg, en employant tour-a-tour la force de
ses voiles et celle de sa machine; enfin /e Paragon, destiné par
lauteur a présenter le modeéle d'un bateau & vapeur qui porte
des voiles sur deux mats verticaux.,

M. Marestier décrit ensuite les Dbateaux 2 double caréne em-
ploy¢s, comme en Angleterre, au passage des riviéres. La vaste
plate-forme, ctablie sur les deux carénes et sur I'espace qui les
sépare, espace ou jouent les roues a aubes, rend ces bateaux
tres-commodes pour le passage des chevaux, des voitures, des
bestiaux, &c.; mais ces bateaux vont moins vite que s'ils n’avoient
qu'une caréne continue, dont la capacité fiit égale & celle des
deux carénes isolées. Quand ils sont preés d’aborder le rivage, on
change la direction du jeu des roues, et 'on amortit prompte-
ment la vitesse acquise en vertu de laquelle le bateau se briseroit
contre les quais.

Aux Etats-Unis, on remplace quelquefois par un manége de
chevaux la machine a vapeur des bateaux 3 double car¢ne, Lau-
teur décrit les communications de mouvement que ce systeme
nécessite, 1.° quand le plan du manege est horizontal; 2.° quand
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il est incliné. Dans ce dernier cas, I'on tire sans doute un plus
grand parti de fa force des chevaux, mais on les fatigue heaucoup
plus. M. Maresticr observe avec justice que la premicre idée de
faire avancer des bateaux par un manége a pris naissance dans
notre patrie : c'est ce qu'on peut voir dans le recueil des machines
approuvées par I'Académie pour l'année 1732,

La quatritme partic du premier Mémoire, I'une des plus im-
portantes et la moins susceptible d’analyse, est consacrée a la des-
cription des machines a vapeur employées sur les bateaux
d’ Amérique.

M. Marestier donne d’abord les plans et la description d'une
machine perfectionnée, a pression simple et a double effet, telle
que la plupart de celles qu'on emploie maintenant & bord des
bateaux américains.

Nous avons dit que la premicre machine, exécutée pour les
bateaux de Fulton, fut construite par Watt et d’apres son systeme,
que d’abord on suivit aux Etats-Unis. Les Américains profiterent
ensuite des perfectionnemens imaginés, soit en Europe, soit dans
leur propre contrée.

L'auteur donne les plans et la description d’une machine a
haute pression, telle qu'il I'a trouvée a bord du bateau /’Etna, de
Philadelphie. Les machines de ce genre ne sont que rarement
employces pour des navires a vapeur. Elles ont été¢ construites
par Olivier Evans, auquel on doit un bon traité sur ces machines
qu'il a beaucoup perfectionnées : clles jouent, a bord des bateaux,
par I'effet d’'une vapeur dont la force élastique égale celle de dix
atmospheres.

M. Marestier fait au sujet de ces machines une remarque tres-
judicieuse :

~« Plusieurs auteurs, dit-il, ont calculé les effets de la vapeur
qui se dilate; mais aucun, que je sache, n’a eu ¢gard a l'abaisse-
ment de température qu'elle ¢prouve. Ils sont arrivés a des valeurs
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de cet effet qui sont trop considérables, et que je crois inutile de
rapporter. On ne parviendra a des résultats précis que lorsqu’on
aura vérifié, a de hautes températures, les lois de la formation et
de la dilatation des vapeurs, et reconnu celle que suit la force

expansive, &c.

» Dans I'état actuel de nos connoissances, I'expérience seule,
ajoute-t-il avec raison, me parolt devoir déterminer la durée de
l'introduction de la vapeur dans le cylindre. »

Pour calculer I'épaisseur de sa chaudiere, Olivier Evans part de
ce principe auquel parvint le géometre Parent, ancien membre
de I' Académie des sciences, et qu'on trouve consigné par B¢lidor
dans son architecture hydraulique : La pression normale exercée contre
la parot cireulaire d'un tuyan cylindrique, par la vapeur contenue dans
le tuyan, est-a Ueffort qui tend & déchirer cette parot, tangentiellement
au cercle qui margue son contour , comme la circonférence de ce tuyan
est a son rayon.

En calculant, d’apres ce principe et d’aprés des faits d’expé-
rience , la force a laquelle une chaudiere peut résister, M. Evans
exige que cette résistance soit dix fois aussi grande que la force 2
laquelle elle devra s'opposer quand la machine exercera la haute
pression de sa vapeur (1). Par conséquent, & moins d’une négli-
gence extréme, il semble impossible que fa force de la vapeur
saccroisse au-dela de ses limites ordinaires, jusqua décupler de
valeur et devenir assez grande pour occasionner la rupture de la
chaudicre. Si de temps a autre, dit M. Marestier, on ouvre la
soupape de siireté pour sassurer que rien ne l'empéche de jouer,
on doit tre sans inqui¢tude sur des machines qui, par leur lége-
ret¢, le peu d'emplacement qu'elles exigent, I'économie sur les
frais d’¢tablissement et sur la dépense du combustible, peuvent
étre utiles dans beaucoup d’occasions.

(1) Le contour des chaudiéres est en fer forgé : les bases sont en fer coulé.
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En 1818, M. Evans a soutenu, sans qu'on laitréfuté, que toutes
les chaudieres de bateaux a vapeur qui ont crevé en Amérique,
appartenoient A des machines a simple pression. La seule excep-
tion qu'on ait citée est celle du bateau ke Constitution, qu'on avoit
construite cn s ¢cartant des principes établis par M. Evans.

Pour montrer l'effet des machines a haute pression, d’apres
le systeme de cet habile mécanicien, M. Marestier cite la ma-
chine ¢tablie a Philadelphie pour élever les caux. En vingt-quatre
heures elle ¢leve a trente métres plus de vingt mille tonneaux
d’eau, et ne consomme que quarante-trois steres et demi de bois
quon emploie directement au lieu de charbon fossile : elle n'a
cofité que 123,000 francs, tandis qu'une machine ordinaire, exé-
cutée pour produire les mémes résultats, auroit cotlité (en Ame-
rique ) 200,000 francs.

L’auteur compare les machines d’Fvans a celles de Wolf, per-
fectionnées par M. Edwards. Les premicres occupent moins de
place, sont plus légeres, n'ont a vaincre que le frottement d’un
seul piston, enfin sont moins cofiteuses et plus faciles a fabriquer;
mais celles d Edwards ont aussi des avantages qui leur sont propres:
clles sont préférables quand il sagit de produire un mouvement
tres-uniforme, &c.

Enfin, M. Marestier décrit une machine 2 vapeur qui commu-
nique immdédiatement aux roues du bateau la rotation qu’elles
doivent prendre, sans recourir a U'intermédiaire des mouvemens
alternatifs d’un piston. Une machine de ce genre ¢quivalente 3
la force de soixante chevaux, fut établic & bord du bateau /z
Surprise: cest celle que M. Marestier décrit. Dans fe jeu de cette
machine, exécutée par M. Stiles, de Baltimore, la pression est
quintuple de celle de I'atmosphere. On obtient un mouvement
regulier de rotation sans avoir besoin, comme pour la machine
d’Evans, d’employer un balancier; mais cet avantage est en partic
compensé par Iinconvénient de ne pas profiter du développe-
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ment de la force élastique de la vapeur, réduite par degrés a
de moindres termes avant qu'on fa laisse échapper.

La machine de soixante chevaux, établie a bord de ke Surprise,
consomme en seize heures vingt-deux stéres de bois. On assure
qu'elle a fait, durant ce temps, parcourir cent vingt milles nau-
tiques au bateau, et qu’il gagnoit de vitesse tous les bateaux qui,
en 1817, existoient a Baltimore.

La machine et ses chaudieres cotitent 66,000 francs, pour une
force de soixante chevaux; et 44,000 francs, pour une force de
trente chevaux : elle est plus simple, et susceptible de tenir dans
un espace plus petit encore que les machines d’Evans.

Apres avoir fait connoftre les avantages respectifs de la struc-
ture des diverses especes de machines & vapeur, M. Marestier
décrit les différentes manicres d’¢tablir ces machines a bord des
bateaux. Il finit, en donnant sur Ja construction et sur le service
des chaudicres, plusieurs résultats d’observation qui ne peuvent
¢tre que d'une grande utilité pour les praticiens,

Les Américains, depuis plusicurs années, ne font plus qu'en
cuivre les chaudicres qui doivent servir aux machines a vapeur
ordinaires entretenugs avec de T'eau de mer. Le dépot de cette
eau adhére peu au cuivre qui se gerce moins aisément que le fer,
et qui est plus ductile. Lorsque les bateaux font de longs voyages,
il faut chaque jour renouveler plusieurs fois par parties I'eau de
la chaudiere, afin d’empécher quun sédiment trop abondant ne
se précipite. On se contente, a fa fin de chaque voyage, de
nettoyer les bateaux qui ne font pas de trajets de plus de vingt-
quatre heures. Ce nombre d’heures suffit pour qu’il se forme un
précipit¢ dont ['épaisseur va jusqua un millimétre et demi.
Comme ce sédiment est tres-dur, on pouwrroit, dit Tauteur, par
I'évaporisation de I'eau marine, a une certaine température, se
procurer des empreintes assez solides.

Les notes du Mémoire dont nous venons de présenter 'analyse
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contiennent des explications et des démonstrations que l'autcur
na pas cru devoir donner dans le texte.

Une premicre note est consacrée aux bateaux & vapeur les plus
remarquables que l'auteur a vus dans les différens ports, ou sur
lesquels il a navigué. Il rapporte avec soin les vitesses quil a
calculées luiméme, soit d'apres la durée totale ou partielle de
leurs voyages , soit d’apres le temps qu'ils ont mis & parcourir un
espace ¢gal a leur longueur.

Au sujet des bateaux de ['état de New-York, M. Marestier
presente le tableau de la grande navigation intérieure que les
Américains travaillent maintenant a compléter.

New-York est au fond d'une vaste baie, & extrémité d’une
ile située au milicu du fleuve Hudson. En partant d’Albany ou
de New-York, quarante-six ¢cluses éleveront les bateaux 4 cent
vingt-huit metres au-dessus de 'Hudson; en parcourant cent
quatre-vingt-deux kilometres, ils arriveront a Rome, descendront
de la dans le bassin du Ténessée; remonteront au moyen de
vingt-cing écluses, puis entreront dans le lac Erié, & deux cent
soixante-deux kilometres du Ténessée : alors ils se trouveront
¢levés de cent soixante-douze metres au-dessus de 'Hudson.

Des embranchemens du canal, formés par des rivieres renducs
navigables, conduiront au lac Ontario, scpar¢ maintenant du lac
Fri¢ par la grande chute du Niagara, impraticable & la navigation.

Le seul bassin du Mississipi comprend une superficic ¢gale a
six fois celle de la France. Ce fleuve qui charie beaucoup de
limon, a ses bords trop vaseux, il a des hausses et des baisses trop
grandes pour qu'on puisse pratiquer sur ses bords des chemins de
halage.

C’est d’ordinaire a force de rames et quelquefois en se halant
sur des points fixes au moyen d’un cordage tiré du bord, que
les bateaux remontent le fleuve; ils ne peuvent guere avancer que
de quatorze a quinze milles par jour, malgré le grand nombre

D
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des mariniers et leur attention a naviguer dans les parties du fleuve
ot le courant a le moins de rapidit.

On croyoit que la vitesse du Mississipi ¢toit de trois neeuds et
demi, tandis qu'elle n’est en réalit¢ { terme moyen ) que de deux
nceuds et demi. Cette erreur a fait qu’on a demandé des bateaux
& vapeur qui pussent marcher fort vite afin de remonter fe fleuve.
Cette erreur fut donc favorable aux progres de Tart, et fir faire
des efforts de plus en plus grands pour obtenir de meilleurs ba-
teaux marcheurs. Dés 1811, Fulton mérita d’obtenir le privilége
exclusif quil obtint, en ecffet, de état de la Louisiane, pour na-
viguer sur ce fleuve avec des bateaux a vapeur.

Les bateaux employés en Amérique présentent beaucoup de
variétés : la plupart ont deux roues sur les c6tés; quelques-uns
n’ont quune rouc placée a larriere, comme pour les bateaux qui
naviguent actuellement sur la Seine.

M. Marestier présente une liste des principaux bateaux a vapeur
qui naviguent sur le Mississipi et sur les rivicres qui se jettent
dans ce fleuve, en accompagnant de notes explicatives le nom
de chaque bateau sur lequel il a pu se procurer des renseignemens
particuliers.

L’estimation de la vitesse des bateaux a vapeur, intéressante
pour juger des effets de la machine, dépend de la durée des
voyages et de la longueur des distances, M. Marestier discute ces
distances, et cherche a déterminer les plus vraisemblables par-tout
ou il y a des différences dans les valeurs données par les marins
ou les géographes. I donne ensuite l'idée des calculs de Fulton
pour déterminer les effets de la force de la vapeur appliquée a la
navigation.

Trois notes fort remarquables, et dont nous avons déja parlé,
présentent les recherches nécessaires au calcul de leffer des di-
verses especes de machines a vapeur employées & bord des
bateaux.
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La neuvieme et derniére note offre la description de divers
moyens imaginés, ou seulement exécutés par les Américains,
pour remplacer I'action des rames par d’autres agens mecaniques.

Signé SANE, Bror, Poisson, et Charles DupIN, rapportenr.

L’Académic approuve le rapport et en adopte Jes conclu-
SI0IS.

Certifi¢ conforme:
Le Secrétaive perpétuel pour les sciences mathématiques
perp

Signé B." FOURIER.

SECOND MEMOIRE.

MARINE MILITAIRE DES AMERICAINS ().

Lg second Mémoire est, comme le premier, accompagné d'un
appendice ou I'on trouve d’abord le§ dimensions les plus impor-
tantes de dix-huit goélettes, et les dimensions de la mature de
ce genre de batimens légers que les Américains construisent et
manccuvrent avec une supériorité reconnue par les marins de
toutes les nations.

(1) Cette partie du rapport a été luea la séance du 27 janvier 1823, et adoptée par 'Aca-
démie,

p*
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L'auteur déerit ensuite une machine & curer les ports et les
rivieres mue par un manége ¢tabli sur le bateau méme qui porte
la machine.

I décrit pareillement les moyens de percage employés pour
forer les pompes, pour creuser les trous ot I'on loge les dez qui
servent au nouvel assemblage des mits; il décrit la forme et
donne les dimensions des tarieres en hélice d'invention amé-
ricaine &c.

Il parle aussi des machines de corderic imitées des Anglais,
et quon a reproduites en France avec des modifications ingé-
nieuses dues a M. Lair, directeur des constructions navales, et A
M. Hubert, officier supérieur du génie maritime, qui les ont
exccutées en prenant pour base les descriptions des procédés an-
glais obscrvés et décrits par un des membres de votre commission.
M. Marestier fait connoftre avec étendue les machines employces
par les Américains pour fabriquer les clous. Il y a de ces machines
qui font cent quarante clous par minute, ct par conséquent
quatre-vingt-quatre mille en dix heures de travail.

CONCLUSIONS.

Tel est I'ensemble des sujets que M. Marestier a traités dans
ses deux Mémoires. 11 falloit beaucoup de sagacité et de talent
d’observation pour en recueillir les matériaux. Ces matériaux sont
mis en ccuvre avec une concision toute géométrique. I'ouvrage
que nous venons d’examiner présente toutes les données utiles
que Fauteur a pu recueillir, toutes les conséquences qu'un esprit
juste et calculateur pouvoit en déduire, et rien au-dela. Cette
sagesse est un des caracteres les plus remarquables du travail
¢tendu que nous venons d’examiner. On y retrouve le fruit de
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cet esprit mathématique propagé par I'enseignement de I'Ecole
polytechnique. 1l est honorable pour l'enscignement de cette
Ecole de former des éléves qui, miiris par lexpérience, puissent
autant voir et sur-tout aussi bien voir, en observant tous les élé-
mens qu’il importoit de recueillir pour arriver a des conséquences
démontrées, et pour mettre les ingénieurs en ctat d’exécuter,
d’aprés les bases dont on leur a donné le degré d'exactitude, les
travaux neufs et difliciles qu'exige d'eux l'architecture navale ap-
pliquée a la navigation par la vapeur.

Par I'importance du sujet, par la maniere habile dont il est
traité, par les difficultés d'observation qu’il a dd présenter, et par
les conséquences auxquelles auteur est arrivé, ses travaux nous
paroissent dignes d’'occuper un rang tres-distingué dans Festime
des gens de l'art et des savans. Ils font honneur au corps du
génie maritime qui posscde un tel ingénieur; ils font honneur
au ministere de la marine qui a su distinguer le vrai mérite et
fui donner une occasion marquante de se montrer dans un grand
jour et d’ajouter encore aux premiers services qui déja I'avoient
fait connoitre.

Lorsque M. Marestier aura retranch¢ quelques devis et quelques
détails techniques qu'il ¢roit important de recueillir, mais qui
seront utiles sculement au porte-feuille des ingénieurs, nous pen-
sons que son ouvrage sera trésdigne de 'impression, et rendra
des services signalés a la nouvelle branche d’industrie maritime
qui, chez nous, est encore peu avancce. Si la nature spéciale des
matieres que lauteur a traitées rend onéreuse et difficile une
telle entreprise, il est de la munificence de l'autorité publique
d’aider a cette impression comme clle I'a fait pour la publication
de plusieurs autres voyages; enfin nous pensons que I'Académie
doit accorder son approbation aux deux Mémoires de M. Mares-
tier. Nous lui proposons de déclarer quiils sont dignes de faire
partie de la collection des savans ¢trangers, poury étre insérés,

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

30 RAPPORT A L INSTITUT.

dans le cas ou fe Gouvernement ne trouveroit pas d’autre moyen
plus favorable pour en faire jouir notre marine militaire et
marchande.

Signé a la minute , SANE, Brot, Poisson, et Charles Dupin,
rapportenr, Adopté dans la séance du 27 janvier 1823.

L’Académie approuve le rapport et en adopte [es con-
clusions.

Certifi¢ conforme :
Le Secréraire perpétuel pour les sciences mathématiques ,

Signé B.>® FOURIER.
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MEMOIRE

SUR
LES BATEAUX A VAPEUR
DES ETATS-UNIS

DAMERIQUE.

ARTICLE PREMIER.

De Uapplication des machines a vapeur a la nayigation.

DAr\'s lenfance de la navigation, 'homme n’empioya, que sa
seule force a imprimer le mouvement aux pirogues grossicres
dont il se servoit; les pagaies et les rames furent long-temps
sans doute ses seuls instrumens; un peu plus tard, il apprit a
faire usage de la force du vent pour ajouter a celle de ses bras,
ou pour en tenir lieu. L'emploi des animaux a haler les bateaux
le long des rivieres est une combinaison si simple qu'elle dut
aussi se présenter de bonne heure. Enfin, dans des temps beau-
coup plus rapprochés de nous, lorsque les arts eurent acquis un
certain degré de perfectionnement, on eut [idée de substituer
Faction des machines aux moyens jusque-Ia usités dans Ja naviga-
tion. On se servit de fa force de 'eau pour vaincre fa résistance
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que I'eau oppose au mouvement des corps flottans, et le feu est
'agent que, tout récemment, U'industrie a mis & contribution.

Les premiers essais de moyens mécaniques, dont les résul-
tats (1) soient venus a ma connoissance, sont ceux que M. Duquet
fit avec quelque succes au Havre et a Marseille, de 1687 a1 693.
Dans le grand nombre de projets, publi¢s depuis cette époque
pour remplacer les rames ou suppléer a 'action du vent, on doit
particulicrement distinguer celui de M. D. Bernouilli qui; dans
son hydrodynamique, imprimée en 1738, fit voir qu’on pourroit
tirer un grand parti de la réaction de I'cau sur les parois des vases
d'ou elle s'ecoule.

L’Académie des sciences dirigea T'attention de 'Europe sur
cet objet, en le proposant pour le sujet du prix de 1753;
MM. D. Bernouilli, Euler et Mathon de la Cour, dont les
Mémoires furent imprimés par I'Académie, soumirent au calcul
divers moyens parmi lesquels plusieurs étoient nouveaux; ils
soccuperent de Teffer des roues a aubes, des roues en ailes de
moulin, des panneaux a charnieres, ou fixés sur leurs montures,
mis en mouvement parall¢lement ou perpendiculairement 2 fa
quille, &e. '

M. D. Bernouilli reproduisit son idée d’employer la réaction
de P'eau qui s'écoule, et trouva qu'une machine a vapeur, comme
¢toit alors la grande machine hydraulique de Londres, capable
d’élever a un metre de hauteur quatre-vingt-cing tonneaux d’eau
par minute, cest-d-dire de la force de vingt a vingt-cinq che
vaux, ne feroit parcourir a un vaisseau, quelque moyen de trans-
mission de la force qu'on adoptdt, que 1,”2 par scconde, ce qui
vevient a un peu plus de deux nceuds (2).

{1)] M. de Montgéry, dans le n.° 36 des Annales de Pindustrie ( décembre 1822 ), et
dans le n.° 4 du Bulletin des sciences mnilitaires (avril 1824 ), a prouvé par plusieurs citations
que Tidée d’employer les roues a aubes dans la navigation est trés-ancienne.

(2) Les neends ou divisions de la ligne de log ont 15,%4321 de longueur, et comme le
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Vers la m¢me époque, M. Gautier, chanoine régulier, ancien
professeur de mathématiques , présenta a la Soci¢té royale de
Nancy un mémoire dans lequel, apres avoir érabli que pour
donner a un vaisseau une grande vitesse, la force de son équi-
page ¢toit insuffisante, il propose comme le seul moyen dy par-
venir 'emploi d'une machine a feu, et indique plusicurs manieres
de Tappliquer a produire un mouvement de rotation (1).

En Angleterre, M. Savery, en 1698, la méme année qu'il prit
un brevet d'invention pour les pompes & feu, publia la descrip-
tion d’'une machine pour remplacer les rames; mais il sagissoit
uniquement de changer le mode dapplication de la force des
hommes : 'emploi de la vapeur étoit encore au berceau. La nou-
velle pompe n’étoit propre qua élever de l'eau, et ne pouvoit
point servir directement de moteur a d’autres machines.

En 1712, M. Newcomen, par l'addition d'un piston, la rendit
susceptible de produire un mouvement alternatif. .

En 1736, M. Hulls prit un brevet d'invention pour un bateau
a vapeur, dont il fit imprimer la description T'année suivante ;
c’est la premicre idée de ce genre qui soit citée par les Anglais.
L'intention de lauteur étoit de transmettre par des cordes le
mouvement du piston de la pompe a des roues a aubes établies
de chaque coté a la poupe du batean. Des moyens aussi impar-
faits ne pouvoient réussir : la pompe a feu n'a ¢té employée que

sablier qui sert & mesurer le temps dure 30", chaque nceud correspond & o™,5144 par
seconde, et a un mille marin par heure.

Je me servirai souvent de cette derniére mesure, qui a 185 1™,85 de longueur. Son emploi
est général chez les nations maritimes, parce qu'elle se rapporte aux minutes des grands

cercles du globe, et qu’elle sera une unité commode tant que Pon conservera lusage de Ia
division sexagésimale de la circonférence du cercle.

Un métre par seconde revient i un mille marin neuf cent quarante-quatre milliémes par
heure, ov & un neeud neuf cent quarante-quatre milliémes.

(1) Mémoires de la Société royale de Nancy, tome I1I, imprimé en 1755. Je dois cette
citation a M. de Montgéry.

E
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plus tard 3 produire directement un mouvement de rotation
continu comme celui des roues a aubes (1). Tout porte ainsi
3 croire que le projet de M. Hulls n’a point ¢té exécuré, et
M. Périer, qui a fait ses expériences en 1775, seroit le premier
qui auroit construit un bateau a vapeur (2). La machine a peine
de fa force d’un cheval ne put procurer assez de vitesse au bateau
pour qu’il remontit avantageusement la Seine, et M. Ducrest,
dans ses Essais sur les machines hydrauliques | Paris 1777 ), trouve,
par un calcul dont a la vérité on peut contester le principe, que
le bateau de M. Périer auroit acquis une vitesse de plus de 2™,25
par seconde ( environ quatre nauds ct demi ), si la machine efit
ét¢ de la force de quinze & vingt chevaux. L’abbé Darnal en 1781,
M. de Jouffroi en 1782 et M. Desblancs en 1802 et 1803, ont
proposé ou fait-exécuter de nouveaux bateaux a vapeur.

En 1785, M. Miller de Dalswinton a fait des expériences sur

(1) D’aprés la Cyclopedia de M. Rees ( article Steam engine ) , M. Watt n’a exécuré
qu'en 1778 ou 1779, le modile du mécanisme qu'il se proposoit d’adapter a la machine a
vapeur pour la rendre propre a produire un mouvement de rotation, et son brevet d’in-
vention ( Repertory of arts, tome 1) n’est que de 1782. )

Les droits de M. Washbrought, cité par M.-Grégory comme le premier Anglais qui ait
fait cette application, ne remontent aussi qu'a 1778 ( Gregory’s Mecanics , tome 11 ).

Cependant dés 1755, ainsi que je ai d¢ja dit, plusieurs moyens avoient été proprosés
par M. Gautier pour faire tourner les roues qu’il avoit adoptées. En 1769, M. Cugnot avoit
fait usage de la vapeur pour mettre les voitures en mouvement. On voit dans la galerie
d’entrée du Conservatoire des arts et métiers, sous le n.? 78, un charriot exécuté i arsenal
de Paris, en 1770, sous la direction de cet officier, dans lequel une machine & vapeur a
deux corps de pompe est employée a donner le mouvement aux roues.

Selon M. Saint-Alban, des machines analogues avoient été proposées et rejetées avant
1768 ( Mémoire présenté au Roi, en 1768 et 1771, par M. Saint-Alban). ~

Vers la méme époque un mouvement de rotation avoit é1¢ obtenu & Hartley, et M. Stewart
avoit pris un brevet d'invention pour une semblable application. M. Périer, qui Ini-méme
avoit exéeuté en 1775 un'mécanisme ingénieux pour faire tourner les roues & aubes de son
batean a vapeur, a négligé de comparer les dates, lorsque dans la petite Norice sur les
machines & vapeur quil a fait imprimer en i810, il atribue & M. Watt leur premiére appli-

cation a un mouvement de rotation.

(2} Selon M. de Montgéry ( Annales delindustrie, décembre 1822, page 297 ), les essais
de M. Périer ont été provoqués par ceux de M. le comte d’Auxiron faits lannée précédente.
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un bateau double entre les deux parties duquel éroit une roue a
aubes. Ce batcau fit un voyage en Su¢de en 1789. M. Miller en
avoit publi¢ la description en 1787, etavoit, dit-on, le projet de
faire mouvoir les roues par une machine & vapeur. Clest a lui,
ou 3 M. Clarke, dont les essais eurent licu a Leith, vers 1791,
quon atuibue en Angleterre les premiers bateaux sur lesquels
on ait fait usage de ce moteur.

Lord Sthanhope, dans le but aussi d'employer les machines a
vapeur A la navigation, fit, vers 1795, beaucoup d’expériences
infructueuses sur des rames en forme de pattes doie.

MM. Bunter et Dickinson firent de nouveaux essais sur fa
Tamise en 1801, mais leur bateau nacquit qu'une foible vitesse.
Celui quavec I'appui de lord Dundas, M. Symington construisit
Ja méme année sur le canal de Forth et Clyde, fut bientét aban-
donné. On prétend qu'un des motifs est que lagitation de I'eau
endommageoit les bords du canal, quoique les roues fussent
placées dans le bateau vers arricre. Le cylindre étoit horizontal,

En 1808, M. Linaker a obtenu un brevet d'invention pour
des bateaux & vapeur dans lesquels étoient placées des pompes
qui devoient puiser I'eau a I'avant et Ja forcer de sortir a l'arriére.
I paroft que dés 1793 il avoit fait quelques expériences.

Jusque-x on ne doit voir que des tentatives : cest en 1812
seulement, que MM. Bell et Thomson, excités par le succes des
bateaux a vapeur en Amérique, ont construit, sur le Clyde, le
premier qui ait réussi en Angleterre. _

Le docteur Franklin, dans sa lettre a8 M. Leroi, du 5 avril 1775,
ne considérant que le cas extréme de roues a aubes immergces
jusqua Tarbre, avoit cru prouver que celles qu'on avoit proposé
de placer sur les cotés des bateaux occasionneroient une treés-
grande perte de force. Il pensoit plus favorablement de lidée
d’employer des pompes & prendre 'cau a l'avant du bateau et 2
la refouler  I'arri¢re, et ne regardoit pas comme impossible qu'une

S
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" machine A vapeur servit avantageusement a les mouvoir. Cest &
lui peut-étre qu'il faut faire remonter Porigine des essais qui ont
¢té faits en Amérique sur la navigation par la vapeur.

Dans {'intention d’éviter les inconvéniens signalés par le doc-
teur Franklin, M. Fitch, de 1786 4 1790, et, selon d’autres, des
1783, fit usage de rames en forme de pelles verticales; mais la
machine a vapeur, trop foible, put a peine imprimer a son bateau
une vitesse de deux nceuds et demi. En 1787, il construisit un
autre bateau qui fit plusicurs courses sur fa Delaware, et qui, si
l'on en croit les antagonistes de M. Fulton, fila quelquefois cinq,
six et sept nceuds. Mais les dérangemens continuels du méceanisme,
et peut-Ctre encore plus le découragement des actionnaires, qui
avoient déja fait de grandes dépenses, firent abandonner cette
entreprise. M. Fitch vint en LEurope en 1791, et forma, avec
M. Vail, consul américain & Lorient, le projet d’établir des bateaux
avapeur en France; le Gouvernement parut d’abord applaudir &
leur dessein; mais les circonstances s'opposérent a son exécution.

M. Rumsey, contemporain de M. Fitch, auquel il dispute la
priorit¢, encouragé par le docteur Franklin, employa une machine
a vapeur a pomper l'eau a I'avant d’'un bateau et a la forcer de
sortir a l'arriére; il commenca peut-¢tre dés 1784 ses expériences.
On dit qu’en 1787, son bateau fit deux nceuds et demi : aussi peu
soutenu en Amérique que M. Fitch, il passa également en Europe,
et continua ses recherches, a Londres, vers 1805.

De 17902 1797, M. Morey appliquale méme moteur a diverses
sortes de rames, et notamment a des roues A aubes, placées soit
a Tarriere, soit sur les cotés d'un bateau; il ne réussit pas mieux
que MM. Fitch et Rumsey a réunir les fonds nécessaires 3 de
telles entreprises : peut-étre la construction des machines A feu
n'étoit-elle pas €Ncore assez connue en Amérique pour que ces
diverses expériences pussent avoir des résultats avantageux.

Je passe soussilence quelques autres essais peu importans, pour
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en venir 3 M. Livingston, dont l'esprit ¢clairé et la fortune ont
tant contribué a I'établissement des bateaux a vapeur.

1l voyoit avec le plus grand intérét les tentatives de ses com-
patriotes, et cherchoit, de son cOté, un moyen qui pht servir,
sans inconyéniens, dans une mer agitce; il pensoit le trouver dans
une roue horizontale qui, tournant trés-rapidement au fond du
bateau, dans un puits ou archi-pompe, aspiroit I'eau par le centre
ct I'obligeoit, par I'effet de la force centrifuge, a sortir par une
ouverture a larriere du bateau,

L’¢tat de New-York luiaccorda, en 1798, un privilege de vingt
ans, sous condition quavant le 27 mars 1799, il feroit marcher
un Dbateau avec une vitesse de quatre milles par heure, ou de
trois nceuds et demi (1), Cette ¢poque se passa sans quil piit réus-
sir; il obtint méme, en 1799, un d¢lai de deux ans, qui s'¢coula
sans qu’il elit plus de succes, quoiqu'il etit essay¢ plusicurs autres
moyens, tels que des roues en ailes de moulin, des surfaces en
hélice, des pagaics, des pattes d'oie, des chaines sans fin, &c.
et que, pour unc partie de ces expériences, il se fir adjoint
MM. Kinsley et Roosevelt, mécaniciens estim¢s, et M. Stevens,
qui, depuis plusieurs années, s'¢toit attaché a perfectionner les
machines a vapeur dans I'intention de les ¢tablir sur des bateaux.

Les occupations politiques de M. Livingston ne lui firent point
perdre de vue ses projets. Une circonstance heurcuse lui procura
les moyens d’y donnersuite. En 1802, pendant qu'il ¢toit ministre
des Frats-Unis en France, M. Fulton vint a Paris; un esprit aussi
entreprenant avoit peu besoin d¢tre excit¢ : il avoit présenté,
des 1793, un projet de bateau a vapeur a ford Sthanhope, il se
décida ais¢ment a faire des expériences; il avoit connoissance des
essais qui avoient cu lieu pendant son s¢jour dans la Grande-

(1) Les milles anglais dont on se sert en Amérique sont de seize cent neuf métres; ils
ne sont que les huit cent soixante-neuf milliémes des milles marins plus connus en France, et
auxquels se rapportent les neeuds de la ligne de log. -
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Bretagne, et notamment, st I'on gen rapporte aux Anglais, du
bateau de M. Symington : il fut instruit par M. Livingston des
recherches de ses compatriotes, et M. Vail lui communiqua les
papiers de M. Fitch.

Le défaut de succes des moyens employés par ses prédéces-
seurs, et ses propres expériences sur les chafnes sans fin et sur les
roues a aubes, et peut-étre encore le brevet d’invention que
M. Desblancs venoit d’obtenir pour Pemploi des chaines, le déter-
mincrent & donner la préférence aux roues, et au commencement
de 1803, pendant que M. Livingston employoit son crédit pour
obtenir en son nom et en celui de M. Fulton, le nouveau délai
de deux ans, qui leur fut accordé le 5 avril par les états de
New-York, il construisit le bateau qu'on a vu & cette époque
savancer sur la Seine avec une vitesse de 1,6 par seconde. Fort
des résultats auxquels il étoit parvenu, il chargea de suite M. Watt
et Boulton de faire passer une machine A vapeur en Amérique.

L'appel que lui fit le ministére anglais, & I'occasion de ses ma-
chines infernales, le détourna quelque temps de son projet de
bateau & vapeur : il n’arriva en Amérique qu'en décembre 1806.
Le délai de deux ans qui avoit été accordé en 1803 étoit expiré;
- au printemps de 1807 il en obtint le renouvellement, et lanca
son premier bateau 3 New-York.

La machine fut montée 4 la fin d’aolt, et bientor apres le
bateau fit un voyage a Albany, qui est A cent vingt milles marins
de New-York; il mit trente-deux heures i aller et trente seule-
ment a revenir,

Depuis cette époque, un grand nombre de bateaux i vapeur
ont ¢té construits en Amérique. Il y en a sur le fleuve Saint-
Laurent, le lac George, le lac Champlain et le lac Ontario.
Trente & quarante naviguent sur le canal de [fle Longue [ Long

island sound |, le Hudson, la Delaware et Ia Chesapeake; soixante
ou soixante-dix sur le Mississipi.
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Ceux du canal de lile Longue vont de New-York a New-
London en vingt ou vingt-deux heures; on dit la distance d’en-
viron cent trente milles marins; ceux du Hudson, de New-York
a Albany, en vingt a vingt-quatre heures, et quelquefois en
dix- huit. ‘

Sur la Chesapeake, ils vont de Baltimore 3 Norfolk en vingt-
trois heures, terme moyen; il y a cent cinquante-six milles marins
et demi.

Plusicurs bateaux de la Nouvelle-Orl¢ans ont remonté en qua-
torze jours le Mississipi et I'Ohio jusqu'a Louisville, a douze cents
milles marins de la Nouvelle-Orléans, et méme jusqu'a Cincinnati,
qui est a cent quinze milles (1) plus haut que Louisville, et ils ont
ensuite descendu en sept jours. Les bateaux ordinaires mettent
environ trois mois A remonter jusquaux mémes villes. '

Aucune partie du globe n'offre plus de facilité a la navigation
intérieure que 'Amérique: des lacs immenses, de larges baies,
des rivieres profondes divisent en tous sens ce vaste pays. De la
capitale du Canada a cclle des Etats-Unis, ou méme 2 celle de
la Virginie, on peut, en-huit jours, parcourir pres de neuf cents
milles en faisant plus des cing sixiémes du voyage sur des bateaux
a vapeur.

Philadelphie, Baltimore, villes d'un grand commerce maritime,
Washington, le premier arsenal de la marine, sont a cent et cent
cinquante milles de la mer.

Des batimens de trois cents tonneaux sont expédiés de Pitts-
burg (2), situ¢ a pres de dix-huit cents milles dans les terres, et

(1) Je cite les distances sur fes riviéres de ouest, .dLaprés M. Darby qui a été i portée
d’en mesurer une partie. Celles qui sont données par les autres auteurs sont en général
plus grandes : il y auroit, par exemple, selon M. Melish, douze cent quatresvingt-seize milles
marins de la Nouvelle-Orléans a Louisville, et treize cent dix - sept selon M. Schultz,
On n’est pas d’accord sur les aptres distances que jat rapportées; on trouvera dans la
deuxiéme note les bases sur lesquelles je me suis fondé.

(2) Ci-devant fort Duquesne.
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derni¢rement on a entrepris, avec des bateaux d’environ deux
meétres de tirant d’eau, de remonter le Missouri jusqu'a la riviere
de la Pierre-Jaunc [ Yellow-Stone river |, a plus de deux mille sept
cents milles de 'embouchure du Mississipi.

Les bords de ce fleuve sont couverts de foréts. Le charbon se
rencontre abondamment sur ceux de I'Ohio et du Monongahela.
A Pittsburg il ne revient qu'a soixante-quinze centimes ['hecto-
litre. Bridgeport est bati sur la mine méme.

Dans un tel pays, ou d'ailleurs la main-d'ccuvre est a un prix
trés-€levé, les batcaux a vapeur ne sauroient manquer de prospérer.

Cependant, sur les lacs, dans les baies et sur les rivieres peu
rapides et peu sinueuses, telles que le Hudson, ils ne peuvent
soutenir la concurrence, pour le transport des marchandises, avec
les batimens ordinaires. Mais des que la vitesse devient considé-
rable, ou que les riviéres serpentent dans leur cours, comme le
Mississipi, il faut renoncer aux voiles et recourir aux rames, les
chemins de halage manquant par-tout; alors les bateaux a vapeur
reprennent tous leurs avantages.

Avant '¢tablissement sur le Mississipi de ce nouveau mode de
navigation, le Canada pourvoyoit, par les lacs, aux besoins d'une
partie des nouveaux états de I'Union. On expédioit, par terre,
de Baltimore, de Philadelphie et de New-York, une grande
quantit¢ de marchandises a Pittsburg, d'ou elles éroient transpor-
tées, par eau, dans les contrées de P'ouest; aujourd’hui ces contrées
recoivent directement de la Nouvelle-Orléans presque tous les
articles importés dont elles ont besoin : le commerce de cette
ville a pris une tres-grande extension, et de nouvelles colonies
naissent chaque jour sur les bords des rivicres que les bateaux a
vapeur parcourent.
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ARTICLE IL

De la forme et des dimensions des bateaux a yapeur.

Les bateaux a vapeur d Amérique ont en général lapparence
de batimens Iégers, de chaque c6té desquels on auroit placé une
roue a aubes. Ceux qui sont destinés & de longs trajets ont quel-
quefois des mits qu'on abaisse lorsque le vent est contraire.

Les batcaux construits sous la direction de M. Fulton étoient
d’abord a fond plat comme les prames; les murailles avoient peu
de courbure, et étoient presque a plomb. Le Fulton, bateau ex¢-
cuté en 1813 pour naviguer sur le canal de Ille Longue, est le
premier dont les angles des couples aient ¢te arrondis, et dont
les varangues des extrémités aient ¢té relevées.

Cet essai ayant réussi, les bateaux faits depuis cette époque
different peu d’'un bitiment ordinaire qui auroit les fonds tres-
plats et les extrémités plus ou moins aigucs.

Peut-ére, quand le tirant d’eau n'est pas limit¢, seroit-il avan-
tageux de se rapprocher encore plus de la forme des galeres, que
plusicurs siécles d’expérience avoient probablement rendues tres-
propres a naviguer a la rame.

La longueur des bateaux est ordinairement de trente-cinq a
quarante - cinq metres; elle est rarement au-dessous de trente
metres, et on l'a quelquefois portée a plus de cinquante metres,
ainsi quon peut le voir dans le tableau suivant qui contient fes
dimensions de vingt-huit bateaux.
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Dimenstons principales des bateaux & vapeur.

RAPPORT
de
NOMS DESBATEAUX. LONGUEUR.| LARGEUR. |fa longueur
a
lalargeur,
Métres, Mewes,

Bateaude Boston.] LE MASSACHUSETTS......... 25,00. 5:50. ©,220.
LE CLERMONT en1807..... 42,67. 4,57. o,107.

en1808...., 45,72 4,87. 0,107.

Le CAR oF NEPTUNE......, 53,34 7,16, 0,134.

LE PARAGON......... e 52,73, 8,23, 0,156.

Le FIRE FLYo.uuiiuinunn.n.. 30,48. 5.04. 0,185.

LE RICHMOND.. vv.vuu,..... 46,63 853. | 0,183,

B‘“ea“_" L WASHINGTON........... 4o,00. 6,40. | o,160.

3 I‘Z?ijl;f:ck Le Furton............ SR 40,54 8,84. 0,218,
L’OLivE BRANCH. ..... vever| 37,80, 8,84. 0,234.

Le CONNECTICUT.......,... 42,67, 10,06. 0,236.
LECHANCELLOR LIVINGSTON. 47,55 . 10,06, 0,212,

LA BELLONA............... 28,00. 6,25. 0,223.

LE RoBERT FULTON......... 48,16. 10,06. 0,209.

LE SAVANNAH .. eovvuuu.n., 30,48. 7,02. 0,260,

LE DELAWARE.. ............ 41,34. 6,10. | 0,148,

Bateaux LE PHILADELPHIA. ...... ol 42,75, 6,10. 0,143 .
de Philadelphie. { LATNA ..ol olo34075. 5,50. | 0,158,
\ Bateau DE UNr1ON LINE..... 41,50. 5:75- | 97139,

Bateau en démolition. .........| 42,00. 6,32. 150,
LEAGLE.covooviiii ., 34,00. 5,88. 0,173.

LE NEW-JERSEY............. 38,00. 5,88. 0,155.

Bateaux - / LEs UNITED-STATES......... 42,64. 7,62, 0,179,
de Baltimore. \ LE VIRGINIA. ....v...... co] 4n,ds. 7,56. 0,182
LE NORFOLK. ..o vvun..... 41,00, 7,70. 0,188,

LA SURPRISE. .............. 25,65, 4,75 0,166,

LE MARYLAND.............. 41,76, 7:92. 0,190,

Bateaux { Le VESUVIUS. ...ovvvunnn... 48,77. 8,53. 0,175.
sur le Mississipi. | PENTREPRISE. .. vuu....... 24,38. 8,84. 0,363 .

| .
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La largeut varic de 4™5 & 10™; et 'on peut remarquer qu'on
a successivement augmenté cette dimension et diminuc la lon-
gueur des bateaux construits a New-York.

La largeur des premiers, tels que le Clermont ou le Paragon,
n'est que les dix ou les quinze centi¢mes de la longueur; celle des
derniers, le Chancellor Livingston ct la Bellona, par exemple, en
est les vingt ou les vingt-cing centiemes,

Une grande largeur donne le moyen de diminuer le tirant d'cau,
elle est favorable a la stabilité; et 'on congoit qu'un bateau tres-
long, chargé presque uniquement vers le milieu d'un poids plus
grand que celui que la partic correspondante de la carcne peut
porter, ne sauroit résister aux efforts d'une mer agitée, ou méme
a la pression de I'eau ranquille, sans sarquer, ct si, pour obtenir
plus de solidité, on augmentoit le nombre ou la force des picces
de liaisons, on augmenteroit aussi la dépense, le poids du bateau
et son tirant d’eau : la résistance deviendroit plus grande, et 'on
ne gagneroit peut-éwre rien du c6té de la vitesse. L'exemple des
galeres, dont la largeur n'¢toit guere que les treize centiemes de
la longueur, ne sauroit étre concluant ici, parce que les poids
étoient répartis sur ces batimens d’'une maniere tout-a-fait diffé-
rente, et quon avoit besoin d'une grande longueur pour distri-
buer les rameurs.
~ Le creux des bateaux & vapeur est en général de deux a trois
metres; il paroit ¢we réglé moins sur la grandeur du bateau que
sur sa destination, sur la taille des hommes, sur la hauteur des
chaudicres, et sur les avantages d'une ¢lévation médiocre au-dessus
de I'eau et d'un foible tirant d’cau. Pour fixer les idées a cet égard,
voici le creux de quelques bateaux:

LE CLERMONT.. .ovvieiinennnnn metres.
, 2,25.
Le Fire Fry......ovvvivninnnn
Le CAR OF NEPTUNE. . vsuun.-
2,50.
L’OLIVE BRANCH...ovuvvivnnns 2
F¥
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y THEIrEs,
LE PARAGON.. .. v ivureensrnens } - e
- 2/
LE WASHINGTON . vvvvvanserss
LE RICHMOND .t vvervanvnrorsns ]
~ 3,%0
ILE CONNECTICUT. . v vavannesson

Le tirant d’eau est une dimension beaucoup plus importante.
Comme son influence sur la résistance des bateaux est a-peu-pres
la méme que celle de la largeur, il convient de le réduire sur-tout
Jorsque les bateaux sont destinés a naviguer sur des rivicres peu
profondes. En examinant la liste suivante, on verra qu’il est ordi-
nairement de 1™,20 a 2 mewes, quil est de 2 a 3 metres sur le
Mississipi, et que celui du Savanna/, batiment destin¢ a naviguer

sur 'Océan, est de plus de 4 metres.

NOMS DES BATEAUX. TIRANTS D’EAU,
métres.
A Boston......... | LE MASSACHUSETTS. .« vvvvevannnnreannns 1,30.
Dans le déwroitde ( LE FULTON. ... cviiiiiininineniieennns 1,90.
Iile Longue. { LE CONNECTICUT. ot rnnrarnrannrones 2,08.
i LE PARAGON. ... vvivin e ciinennns 1,25,
Surle Hudson. ....) LE RICHMOND . «vtutvrnnetinennnnnnnnns 1,60.
l LE CHANCELLOR LIVINGSTON........... 1,83,
i IOLIVE BRANCH. .o vv i ieiniininnnenns 1,37.
A New-York...... | )37
| LE NAUTILUS. ittt it i i inieinniennnns 1,37.
LE PHILADELPHIA. .. v vvvunnnnnninnnn., 1,22,
LE PENSYLVANIA. .ot iiniiinnnnnnnans, 1,22,
. . § I O . .
A Philadelphie. .., ( /TN A e rresers e 1,22
LE BRISTOL. .o ivii it iii e 1,22,
Bateau DE VUNION LINE........ov.u0s. 1,37.
LE DELAWARE. ..ot v i iiiiiin i, 1,37.
Bateau en démolition.. oo vvv i, 1,30.
LE NORFOLK. ..ttt itn it inrnnnrnnnnns., 1,52.
. LE VIRGINIA...ovvvvnrninnnnan.,
A Baltimore.......( [ T orrrriTIITIRrTInIa s 152
Le MARYLAND...oovuieiannnnnannnnn., 1,52,
LA SURPRISE. . toutueniiinanniarsnnnnns,s 1,22,
\ LEs UNITED-STATES......ovuvuvenay.n.. 1,52,
Surle Potomac. ...| LE WASHINGTON............... e 1,73.
A Norfolk......... LE POWHATAN.. ...vveiiiiiiiininnn,,, 1,37.
. LE VESUVIUS........ rree..
Sur le Mississipi. . . . e T 1,80.
Le RoBerT FULTON..... tretstnraas 3,05.
Sur’Océan. ...... LE SAVANNAH......cvvu.n. e eenena 4,27.
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Ia machine des hateaux affectés au transport des marchandises
est quelquefois sur le pont; mais elle est presque toujours dans la
cale de ceux qui ne prennent que des voyageurs; clle fait ordinai- -
rement tourner deux roues i aubes, placées sur les cotés du bateau,
et quelquefois une seule, placée entre deux carenes. Cette der-
niere disposition est regardée comme susceptible de diminuer la
vitesse et est rarement employce.

Sur le Mississipi, plusieurs bateaux ont les roues derriére, afin
qu’elles sofent moins exposées au choc des arbres qu'on rencontre
fréquemment sur ce fleuve.

Les bateaux destinés aux voyageurs leur offrent de grands salons
ornés avec soin, autour desquels sont des lits a deux ¢tages, tenus
trés-proprement. Lorsque ces lits ne suffisent pas, on en dresse
sur les canapés ou sur les caissons, sur les tables a manger, et
méme sur le plancher.

Les dames se tiennent dans un rouffe biti sur le pont, ou dans
e salon le plus a P'arri¢re; elles ne viennent guere dans ceux des
hommes quau moment des repas. Les hommes ne vont point
sans permission dans le salon des dames.

Dans la partic ¢étroite de T'avant du bateau, et sur les cotés de
la machine, sont les logemens des gens de service, le d¢pot des
provisions, la cuisine, le comptoir ot se vendent les liqueurs et
les rafraichissemens, &c.

La cuisine, qui est en tole, a un metre a peine en tous sens;
elle suffit pour cent cinquante personnes, parce que la préparation
des alimens est tres-simple : des légumes ou des viandes cuites au
bain marie ou a la vapeur, d’autres roties; point de sauces recher-
chées. Le four est enveloppé par le feu de la cuisine, et la broche
est tournée par la machine.

Le nombre des employés est ordinairement de quatorze, y
compris le capitaine. 1l y a un machiniste, un cuisinier, un commis
et quelquefois un pilate; des marins en vigie, au gouvernail et pour

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

46 FORME ET DIMENSIONS

armer le canot; d’autres hommes pour le feu, le service de pro-
preté, celui de lacuisine et dela table, une femme-de-chambre, &e.

Le bordage du pont est presque toujours interrompu dans la
partie qui r¢pond au-dessus des chaudicres et du mécanisme; il y
a un encaissement d’environ cinquante centimetres de hauteur sur
les chaudieres, et d’'un metre sur la machine. Les cotés de cet
encaissement sont fermés i)ar des jalousies qui permettent a la
lumiére et a lair de passer.

Les roues (excepté celles du Savannali ) sont recouvertes par
des tambours qui les empéchent de jeter de I'eau sur le pont du
bateau, et elles sont garanties des abordages par une picce qui
passe en dehors et qui soutient le bout extérieur de larbre.

Je donnerai, dans un des tableaux ci-apres, les dimensions des
roues et des aubes de plusieurs bateaux.

L’arbre des roues & aubes ne passe point ordinairement au-
dessous du pont; il est plus d'un metre au-dessus quand les roues
sont tres-grandes : il est rarement d'une seule picce. Dans plu-
sieurs bateaux - particulicrement a New-York, chaque moiti¢ est
composée de deux partics qui se réunissent par des manchons
mobiles, afin qu'on puisse, a volonté, -détacher de la machine
I'une ou lautre roue.

Sa position la plus avantageuse par rapport a la longueur du
batecau, ne paroit pas bien d¢terminée : dans quelques bateaux il
est au milieu ; dans d'autres il est vers le tiers, & compter de l'avant.
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Position de Uarbre des roues.

DISTANCES _
e L M
A L'AVANT. A UARRIERE.
métres. métres
LE CHANCELLOR LIVINGSTON, ....c.u..... P 23,775~ 23,773+
LE FULTON.....cvvunnnn. e 10,12. 10,42
LA BELLONA. « it it e e st e e e, 12;00. 16,00.
LE D ELAWARE . .o vi i iis et 16,64. 24,70.
LE PHILADELPHIA DE TRENTON. ©'vvvrvurnnn... 18,25. 24,50.
LES UNITED-STATES. .t vttt e ineeeeeeerennn, 15,64. 27,00.
LE VIRGINIA . ottt i e e 15,20, 20,19.
LE NORFOLK. . i vttt ee s eee e e 16,00, 25,00.
LE NEW-JERSEY. eivviiiinieinnnnnnnn.. e 17,00. 21,C0.
LE PHILADELPHIA DE BALTIMORE.............. 14,00. 27,00.
Bateau en démolition & Baltimore. . ... ..., .. 14,00, 28,00,
D EAGLE. o i e e 14,00. 20,00.
LE WASHINGTON. st vttt simneeiee e eaneen, 14,50. 25,50,
LE POWHATAN. vttt et e e e 16,50, 18,50,

Les bateaux sont construits avec soin, mais tres-|

¢gerement.

Pour qu'on puisse juger de la force des bois, voici les dimensions

des principales picces d'un bateau de six & sept metres

La quille, étrave et I'étambot, sur le droit...oovnnn. .. ... .
Les varangues.. .o vnvu it i e e

........

....................

Etla distance de gabariage a gabariage est de

La charpente de Ia machine sappuie sur deux carlingues éloignées d’en-
viron 2™,50, et qui ont d’éCarmissage. . v vuut e
Le vaigrage a d’épaisseur

Le bordage

..........................................

.......................
...............................

de largeur.

CENTIMETRES.
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A quelques exceptions pres, que jindiquerai dans larticle IV,
les machines a vapeur sont des machines ordinaires a double
effet; cest-a-dire, quelles sont principalement composées d’un
cylindre, contenant un piston que la vapeur fait mouvoir en
agissant dessus et dessous successivement, d’une chaudiere ot
se forme la vapeur, et dun réfrigérant ol elle se condense en
sortant du cylindre. La tension de la vapeur dans la chaudicre
se juge par le poids qui peut maintenir la soupape de sureté
fermée, ou par la hauteur a laquelle s'¢leve une colonne de mer-
cure dans un tube recourbé.

La force de 'atmosphére correspond a un poids d’environ un
kilogramme par centimeétre carré de la surface du piston, ou a
une colonne de mercure d’environ trois quarts de mewre de
hauteur. La tension de la vapeur surpasse rarement cette force
des deux tiers de sa valeur, le mercure de l'indicateur ne s'¢levant
dans Tair de plus d'un demi-métre que dans un petit nombre de
machines, ,

Les premieres personnes qui ont entrepris de construire des
bateaux & vapeur manquoient de données suffisantes pour déter-
miner 2 la fois la grandeur du bateau, la force de sa charpente,
les dimensions, et le poids de la machine capable de lui faire
remonter un courant; elles se sont trouvées engagées par d’a-
veugles titonnemens dans des dépenses ruineuses : elles s'atten-
doient qu'une petite machine donneroit au bateau beaucoup
de vitesse, et, pcrsuad(,es que la lenteur du mouvement devoit
étre attribuée au mécanisme, elles le modifioient a grands frais,
et abandonnoient leurs projets, ¢tonnées que la vitesse ne pit
dépasser deux ou trois nceuds. Ce n'est, comme je I'ai dit précé-
demment, qu’apres les aveir vu échouer dans de nombreux essais,
que d’autres sont parvenues a ¢tablir un rapport avantageux entre
les dimensions du bateau et de la machine. M. Fulton lui-méme
vit s'enfoncer, sous le poids de I'appareil, le premier bateau qu'il
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avait prépar¢ a Paris, ct lorsque, instruit par cet accident, il eut
pris des précautions pour I'éviter, il n’obtint, comme ses préde-
cesseurs, qu'une foible vitesse.

Ce résultat, qui avoit été cause de leur découragement, fut
pour lui une garantic de succes. En le comparant, par le calcul,
a ceux des expériences directes sur la résistance des fluides, faites
quelques années auparavant, en Angleterre, par la société de
perfectionnement de I'architecture navale, il se forma une regle
pour la détermination de fa force de la machine quil convient
d'employer; du moins présenta-t-il ces expériences comme la
base de ses calculs; et c’est du succes du bateau qu’il fit construire
a New-York en 1807, que date la naissance du nouveau systéme
de navigation (1),

It a fallu plus d’un siecle pour preparer cette heureuse appli-
cation de fa machine 4 vapeur.

Les principes admis par M. Fulton, et fes expériences sur les-
quelles il s’est appuy¢ laissent encore beaucoup de recherches a
faire; dailleurs les calculs composcs ne sont pas, en général, a la
portée des constructeurs de machines; et 'on congoit que chacun
d’eux a di se faire une regle d'apres sa propre expérience. Je dois
a I'un des premiers artistes de New-York le tableau suivant, qui
presente tous les renseignemens qu'on peut desirer sur les prin-

cipales proportions des machines  vapeur qui conviennent a des
bateaux, dont les dimensions sont détermindes.

(1) Voirla note 1V,
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&

tonneaux. tenneaux. tonneaux. tonnezux. tonnecaux, tonncaux.
Port en tonneanx....| 16o. | 200, | 260. | 320, 400, 500.
metres, metres, matres. métres. métres, meétres,
Dimensions | Longueur sur le pont.| 22,5, | 27,00 | 33,00 | 375 40,5. 1 42,0
DES BATEAUX.
Largeur. ...ovvvan. ) 6,6 752 8,1. 9,0. 10,2, 10,8.
Tirant deausven oy, | 1,2, 1,5. 1,8. 2,1. 2,4. 2,55,
Nonere de chevaux dont la force repré-
sente celle de la machine......... ... 20 30. 4o. 6o. 8o. 100.
métres. metres. metres. métres, mdtres, meires.
Diameétre. ..vvve...| 0,60. | 075. | 0,90 1,00, I,10. 1,20,
DIMENSIONS
DU CYLINDRE. B .
Hauteur, . .vvuvoves| I,50. 1,50 I,55. 1,55 1,80. 1,90.
Longueur..........| 4,80. [ 6,00. 6,00, | 6,60. | 6,60. | 7,20.
DIMENSIONS
DE Largeurs vvveevees| 2,400 | 2,55. | 2,70 | 3,00 | 3,15, | 3,00.
LA CHAUDIERE.
Hauteur, ovevva-oes] 210, | 2,40, | 240, 2,70. 3,00. 3,0C.
DiaMETRE des roues & aubes.........| 480. | 5,00 | 5540, | 5.40. | s.70. | Oy00.
Longueur..........| 5o, | 1,65. | n,80.| 180 | 210, | 210,
. DIMENSIONS
DES AUBES.
Hauteurs v vvvee -..| 060, | 060, | 0,75. 0,50. 0,90. 0,90.
tonneaux, tonnéaux., tonneaux. tonneaux, tonneaux. tonneaux,
Poips de la machine. .. .cvevevaneenes] 20 25, 30. 35. 4o. 4s.
PrIX avec la chaudiére en cuivre. .. . . ..|65,000f 75,0001} 66,000 | 123,000" 150,0001[177,000"

Quelque intéressant que soit ce tableau, il est bon de le
comparer avec ce qui a ét¢ exécuté. Voici en conséquence les
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dimensions des machines et des roues de plusieurs batcaux, dont

jai donné précédemment la longueur et la largeur.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires

ANNEE |DIAMETRE| JEU  |DIAMETRE{NOMBRE| roxcuevn |HAUTEUR
NOMS DES BATEAUX. | et du du des des des des
construction. | piston. piston. YOUEs., aubcs, aubes. aubes.

métres. métres. metres. mELres, MELTEs.
LE CLERMONT- 2 v et e v enes 1807 0,610, hzz. 4,60 8. t2e 0,60:
LE cAR OF NEPTUNE. .o ....| 1808, | 0838 1 132 forge feecmererf 1200 7o
LEPARAGON. v v s e vennen 18r1. 0;813' 1,22 4,90 8. 1,j0. 0,75
LEFIREFLY. . ovevivenn Loop 18z 0,508. 1,14 3,80. s 1,05 o,60.
LERICHMOND. . o evvevennnn 1813, 0,838. 1,32 4,60. 8. 1,20 0,60,
LEWASHINGTON . v vvuu.a.| 1813, 0,711. 1,220 4r500 8. 1,35- 04
LEFULTON, vovuis e 813, o914 1,22 4,70, 8. 1,50 0,70
L'OLIVE BRANCH. .. ... ..., 1316. 0,914 1,22, 5,00. ro. 1,45- ;75
LE CONNEGTICUT.w + e v vuen 1816. 1,010, 1,37 5,20 1o. 1,45 75
L CHANCELLOR Livingston.| 1816, 1,016, 152, 5159 8. 575 ©,90.
LEPHILADELPRIA de Trenton. |« -oee v freesessr]niann 5,20, LETH P 0,55.
TEDELAWARE. vvvuveooonaforsnes . o812, 1,37 5,50 12, 1,75 0,75
Un vieux bateau de Baltimore. |+ .o oo oo | @740 1,22, 5,30 iz. 0,95, 0,55
LENEW-JERSEY o vvuiannnnnfonens e EEEEE EEET T 5,204 10, 1,80. 0,65.

LE PHILADELPHIA deBaltimore| . ... 0,830 e 5,60. L e
LE VIRGINIA: v vvwvannnnns|rerenns .| 083y, 1,22, 5,400 feseenns 1,75 0,75,
LENORFOLK. . ... e P R 6,00. 12, 1,75 o
LEMARYLAND . oevvunvan 1818, 1,016 1,42. 6,00. 12, 1,75. 0,65,
LEs UNITED-STATES . o000 - 2w 1818 1,016 1,42, 5,50 10, 2,00 0,75.
LE MASSACHUSETTS« v vvvv e eveennn.]. R ces 5,00. 8. 1,80, 0,80

LE RoBerT FULTON.. .\. ... 1819 1,130 1,52, 5,50 10, 2,00, fiuasenes
LE SAVANNAH, ...... 188 1,035 1,52. 4,90, fo. 1,42. 0,83,

G*
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On découvre aisément dans ce tableau la marche sujvie par les
constructeurs de bateaux a vapeur. Le Clermont, qui est le premier
bati, a un cylindre de 0™,61, et il a fait quatre milles marins par
heure. L'année suivante Fon a porté le diametre du cylindre du
Car of Neptune 3 0™84. Dans /e Waslington on est revenu, sans
doute pour diminuer la dépense, & un cylindre de 0,71, Mais
depuis & Fulton, construit en 18 3, qui a un cylindre de o™ g1,
tous les grands bateaux de New-York ont eu des cylindres de
0"91 et de 101 de diametre,

La méme chose a eu lieu en Angleterre. Les machines des
bateaux a vapeur ont ¢é d'abord de Ja force de trois a quatre
chevaux; on a employé ensuite des machines de plus en plus
grandes, et aujourd’hui plusicurs hateaux portent deux machines
de la force de cinquante et de cinquante-cing chevaux chacune (1),

11 est facile, dapres cela, de concevoir pourquoi aucun des
premiers spéculateurs n’a réussi & donner aux hateaux une vitesse
sutlisante. Depuis M. Périer, dont la machine 3 simple effet avoit
o"22 de diametre, jusqua M. Livingston, qui employoit une
machine a double effet de o‘“,45, tous faisoient usage de machines
trop foibles.

Les roues ont rarement moins de quatre meétres de diametre,
ct jamais plus de six; elles sont en général plus grandes, et portent
plus d’aubes a Philadelphie et 4 Baltimore qua New-York.

Les rayons sont ordinairement en bois et assemblés sur des
plateaux en fer. Ceux du Savannali, quia waversé I'Océan, sont
en fer; ils se replient les uns sur les autres, et les roues s'enlévent
aiscment. (Voir fig. 32 et 24, pl. VII.) |

Les aubes sont en bois; elles sont fixées sur les extrémités des
rayons; leur longueur a été successivement augmentée; leur hau-

- (1) On peut s'assurer de Pexactitude de cette remarque en parcourant le tableau de la.
note 111
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teur est le plus souvent comprise entre le sixieme et le huitieme

du diametre de la roue.
Pour rendre plus sensible la comparaison des dimensions des

batecaux et des machines 2 vapeur, jai rassembl¢ dans un seul
tableau le résultat des calculs faits sur dix bateaux dont la vitesse
me paroit déterminée d”apr&s des données susccl)libies de quelque

confiance (1).

iy | NOMBRE . - VITESSE VITESSE FACTEUR =

NOMS TENSIONY e | VITESSE | o2 | 4y biora - du 5

] Ve . o= o U BATE! =

I dela ! tours jdu piston| & = | intéricur _l.J.____i\\ __:_ N diamene =

DES BATEAUYX. s roucs P.‘“- 3 E desaubes } des ‘»

. par ) i ] par par par =

Vi ur, § secondce. - =

P minute. € 4 seconde. seconde. | heure. roues. =

MELres, meétres, métres. métres, | milles.
LE WASHINGTON. .| 0,95. | zo. 0,81. | 18,1, 3,77 | 57| 5.0 | 35,0 |23.70.
LE TuLtoN, .. ...] t,00. | 18 1/2. 0,75. | 16,0. 3,20, | 2,8, 5.4 | 3r.0. {23550
L’OuveBrANCH. .| 0,95, | 18 1/2. | o75. | 11,0 | 3:39. | 30 58, ] 30.8. |23.72.
LE CONNECTICUT. .| 1,35. | 17. 0,78, | 19,2. 3,29, f 3.5 61, | 28,1, 23,78,
LECHANCELLOR

LIVINGSTON. ...l o95. | 17. 0,86. | 11,7, 3200 | 290 5,6, 1 32,2, [23,90.
LEDELAWARE. ... 1,30. | 17 1/2. o,80. 6,4 167, 1 1§ 6,8. | 27,5. |21,90.]
LEVIRGINIA. ... .. 0. | 183/ | o74. | 88.1 3,73. ] 33 6,4. | 29,9. |25,24.
LESUNITED-STATES.| 1,15, | 16 1/2. 0,78. 757 343 3,3 6,4. | 27,5. |20,20.
LE MARYLAND. ...| 1,05. | 17. o,80. | 10,6, 4,18. 1 3,6. 70 | 28,3 |24,66.
LE SAVANNAH. ... 0,90, 16, o,81. 31,0. 2,71, 2,0, 5,0 30,2, :;7}65.

Sous le titre Tension de la vapeur, est la hauteur de la colonne

(1) On verra dans la note premiére, & I'article particulier de chacun de ces bateaux
les motifs qui ont fait adopter les vitesses rapportées dans ce tableau,
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de mercure que la force ¢lastique de fa vapeur peut supporter
dans le vide. Dans quelques bateaux dont les machines sont a
haute pression, la tension de la vapeur est égale a huit ou dix
fois celle de 1’at1'n05phérc; mais, hors ce cas, elle est presque
toujours comprise entre une fois un quart et une fois trois quarts
celle de I'atmosphere.

La seconde colonne contient le nombre de tours que font,
par minute, les roues a aubes. Ce nombre est le méme que celui
des doubles oscillations du piston; il ne varie que de quinze a
vingt dans les batcaux que jai observés.

La vitesse du piston, par seconde, portée dans la troisicme
colonne, a ¢té calculée en multipliant Ie double de la course du
piston par les nombres de la colonne précédente, et, divisant le
produit par soixante; elle ne s'¢carte pas d'un dixiecme de o™,8,
qu'on peut regarder comme terme moyen, _

Dans la colonne intitulée Proportion des aubes, se trouve le
nombre de fois que la surface d'une des aubes est contenue dans
celle du rectangle qui auroit fa largeur du bateau pour base et son
tirant d’eau pour hauteur. Ce nombre, qui ne différeroit pas d’'un
bateau a l'autre si toutes les parties ¢toient absolument dans le
méme rapport, varie de 6,4 a 31, d'ou il faut conclure qu'on
se regle plutdt sur les convenances locales que sur fes dimensions
des batecaux, pour déterminer I'étendue des aubes. M. Fulton,
apres le premicr essai du Clermont, diminua les aubes; on assure
qu'il obtint par-la un accroissement de vitesse : en réduisant la
hauteur des aubes, la vitesse du piston a di en effet augmenter;
mais en général les grandes aubes sont préférables aux petites,
lorqu’elles ont une forme et une vitesse convenables,

La vitesse du bateau approche d’autant plus de celle des aubes,
que les aubes sont plus grandes (1) : la différence deviendroit trés-

(1) Les calculs contenus dans la note VI, n.* 4, rendront ces assertions évidentes.
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petite et la perte de force peu importante, si 'on pouvoit leur
donner une surface double ou triple de celle du rectangle auquel
jelesai comparées ; mais plusieurs causes en empéchent: de grandes
aubes sont embarrassantes et exposces a ¢tre brisées; on rencontre
beaucoup de difficulté d’exécution quand on veut les faire tres-
longues, et 'on ne peut en multiplier e nombre que jusqua un
certain point, parce quelles se nuiroient si elles ¢roient trop
rapprochées. Leur hauteur d’ailleurs ne sauroit étre qu'une petite
partie du rayon, autrement il faudroit enfoncer considérablement
les roues dans I'eau; alors fes aubes choqueroient fort obliquement
ce fluide a leur entrée et a leur sortie, et en entraineroient avec
elles une grande quantité ; ce qui consommeroit inutilement une
partic de la force motrice.

Une autre considération non moins importante, limite encore
la hauteur des aubes : pour qu'elles agissent efficacement sur I'eau,
il est nccessaire qu'elles afent une vitesse absolue de rotation plus
grande que la vitesse du bateau; or leurs divers points ont des
vitesses d’autant plus petites qu'ils sont plus rapprochés de axe
des roues; les points qui seroient au milieu du rayon, par exemple,
n'auroient que lamoitié de fa vitesse de ceux qui sont a I'extrémité.
Il'y a sur le rayon un point qui tourne avec une vitesse précisé-
ment égale a celle du bateau; ce point seroit au cinquicme du
rayon, en comptant de l'extrémité, si la vitesse du bateau étoit
les quatre cinquicmes de celle de la circonférence des roues : il
seroit au dixicme si elle en ¢toit les neuf dixicmes, et ainsi de
suite; alors la hauteur des aubes ne devroit étre au plus que le
cinquicme ou le dixicme du rayon, parce que toute la partie excé-
dante auroit moins de vitesse que le bateau, et choqueroit I'cau
en sens contraire; ce qui augmenteroit la résistance du bateau et
ralentiroit son mouvement.

A la vérité, fa résistance qu'éprouveroit la partie intéricure,
ou le haut des aubes, en choquant I'cau du c6t¢ de Ia proue,
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sajoutcroit 4 la force motrice, mais ce seroit au bout d'un rayon
plus court que celui du reste des aubes, et il n’y auroit point com-
pensation (1).

Ces motifs m'ont déterminé a consacrer une colonne a la
yitesse du bord intérieur des anbes. On remarquera que cette vitesse
est toujours plus grande que celle du bateau qu'on trouve dans la
colonne suivante, et que, par conséquent, les aubes ne choquent
pas I'eau par leur face antérieure : mais, si 'on fait attention que
la différence ne passe o™,50 que dans le Waslington ct le Mary-
land, on en tirera la conclusion que la vitesse d’aucun des autres
bateaux ne sauroit ¢tre d'un neeud de plus qu'il ne résulte de mes
observations, sans que les aubes ne nuisissent a la marche.

La yitesse en milles marins ou en nceuds a ¢été¢ déduite de la
vitesse en métres par seconde, en prenant 1574321 pour la lon-
gueur d’un nceud; ce qui correspond a o™, 5144 par seconde, le
sablier qui sert a mesurer le temps, quand on jette le log, durant
trente secondes. .

Jai remarqué précédemment que le diametre des roues a
aubes ¢roit différent d'une ville a lautre. Si les bateaux étoient
semblables et que dans chacun la résistance des aubes filt en
méme rapport avec la résistance de la carcne, le diametre des
roues 3 aubes seroit égal au produit d'un facteur constant et de
la vitesse du bateau, divis¢ par le nombre des doubles oscillations

(1) Lorsque les aubes ne frappent 'eau que dans un sens, la machine n’a généralement
3 vaincre que la résistance du bateau a laquelle Ia résistance des aubes est égale; mais
lorsque les aubes choquent P'eau en deux sens, en haut par leur face antérieure, et en bas
par leur face postéricure , on peut diviser, par la pensée, la résistance de la face postérieure
en deux parties : [une égale a la résistance de Ja face antérieure, et autre égale a la résis-
tance du bateau ; la machine n’auroit que cette derniére partie & vaincre, comme dans
le cas ot les aubes ne choquent que dans un sens, si la premicre partie et la résistance de
Ia face antérieure se faisoient équilibre; mais, quoiqu'il y ait égalité entre ces deux résis-
tances partielles, comme elles ont lieu a des distances différentes de I’axe des roues, elles
n’ont point le méme effet sur la force motrice, et la quantité de force restituée par I'une
ne compense pas entierement celle qui est dépensée par lautre,

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

DES BATEAUX ;& VAPEUR. 57
du piston (1). Jai placé ce facteur sous le titre Facteur du diamétre
des rowes, dans une des colonnes du tableau; on voit, qua une
seule exception pres, il est compris entre 27,5 et 32,2, et que,
par cons¢quent, si, pour obtenir le diametre des roues d’un
bateau , on multiplioit par 29,5 ou 30, le rapport de la vitesse
du bateau au nombre des doubles oscillations du piston, on séear-
teroit peu des dimensions des roues des bateaux d’ Amérique. 1l
conviendroit d’ailleurs de réduire un peu ce diametre, si les aubes
ctoient tres-grandes, et de augmenter un peu si elles ¢toient
tres-petites, afin, dans le premier cas, de ne pas trop exiger de
la machine, et, dans le sccond, d’en tirer tout le parti possible.

[ faudroit aussi, avant d’arréter la grandeur des aubes sassurer
que leur bord intéricur est susceptible, d’apres le nombre de bat-
temens du piston, de prendre plus de vitesse que le bateau, et
avoir soin toutefois que la différence ne flit pas considérable,
parce que la machine n‘auroit pas la force de donner aux aubes
la vitesse sur laquelle on auroit compté.

Quand il est reconnu que les aubes ne plongent point trop
obliquement, et qu’elles ne rencontrent point I'eau en sens con-
traire, on doit regarder le diamétre des roues comme bien pro-
portionné si le piston fait autant de battemens qu'il est destiné
a en faire : cependant alors si I'on pouvoit diminuer le diametre
des roues sans changer '¢tendue des aubes (2), la résistance se
trouvant plac¢e au bout d'un levier plus court, seroit plus faci-

lement vaincue, et, pourvu que Pappareil évaporatoire fournit

(1) Il est difficile de présenter sans calcul, d’une maniére bien claire, les réflexions
anxquelles donne lieu le tableau précédent; mais on trouvera dans la sixiéme note la démons.
tration et le développement des principes dont il est fait usage ici. Voir le n.o g de cette
note.

(2) Voir lasixi¢éme note, n.° 10, Je suppose que les roues font autant de rours que Parbre

covdé; il y avoir un engrenage, il seroit en général avantageux d’employer des roues d*un
grand diamétre.

H
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assez de vapeur, le mouvement des roues et du piston sacce-
I¢éreroit, et, comme la force de la machine augmenteroit dans
le méme rapport que la vitesse du piston, le batecau marcheroit
plus vite.

Si'on augmentoit au contraire le diametre des roues, les aubes
se trouvant plus éloignées de faxe, la machine ne seroit plus
capable de vaincre leur résistance; elle ralentiroit sa marche, et
alors sa force seroit réduite dans le méme rapport que la vitesse
du piston, et fon pourroit obtenir d’une machine plus foible le
meme résultat.

Je regarde la force de la machine comme proportionnelle a
fa vitesse du piston, parce que je suppose le mouvement parvenu
a l'uniformité, et que, dans cette hypothese, on ne doit point
avoir ¢gard a linertic de 'appareil ; mais, comme dans les ma-
chines a mouvemens alternatifs, I'inertie du mécanisme empéche
fe mouvement de devenir parfaitement uniforme, la force n’est
pas tout-a-fait proportionnelle a la vitesse du piston.

Quand un bateau est en repos, il n’acquiert pas brusquement
toute la vitesse que le moteur est capable de lui imprimer; son
mouvement, d’abord trés-lent, saccélere jusqua ce quiil soit
devenu sensiblement uniforme.

L’examen de toutes les circonstances du mouvement dun
bateau a vapeur, exigeroit, pour chaque disposition particulicre du
mécanisme, des calculs trés-compliqués qui, dans I'¢tat actuel de
la science, ne seroient dailleurs susceptibles d’aucune exac-
titude.

On doit donc se restreindre  considérer le mouvement loxs-
quil est parvenu a I'uniformit¢, et a supposer que les bateaux sont
assez semblables pour que leur résistance soit proportionnelie a
leur fargeur et a leur tirant d'eau, et que les frottemens et les
autres obstacles qui nuisent au mouvement de la machine font
toujours perdre une méme portion de la force motrice, alors on
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trouve (yoir la note VI, n.° 8 ) que la vitesse d’un bateau 2 vapeur
est proportionnelle a la racine carrée du produit
De Ia hauteur de fa colonne de mercure que soutient la vapeur,
De T'espace que parcourt le piston, '
Et du carré du diamétre du piston.
Divisé par le produit
De Ia fargeur du bateau,

De son tirant d’eau,
Et du diamétre des roues 3 aubes,

Jai cherché le nombre par lequel il falloit multiplier cette
racine carrée pour avoir la vitesse du bateau, et on le voit dans
la dernicre colonne, sous le titre de Multiplicateur. Siles bateaux
et les machines ¢roient parfaitement comparables, ce nombre
seroit le méme pour tous les bateaux : mais les diverses formes des
carenes, la grandeur des roues et des aubes, les dispositions particu-
lieresdesmachines,I'état méme de leurs garnitures, doivent apporter
des diffeérences assez considérables dans les vitesses; aussi les multi-
plicateurs varient-ils de vingt 2 vingt-cinq, du moins en omettant
le Savannaf, dont la vitesse pourroit bien n’étre pas exacte.

La connoissance des multiplicateurs fournit un moyen de juger
si un bateau et une machine ont entre eux Jes rapports qui con-
viennent a une grande vitesse. En prenant le nombre vingt-
pour multiplicateur, on doit trouver,

deux
a environ un dixi¢me pres
de sa valeur, la vitesse qui résulte de Iobservation. Fn général
cette vitesse sera ordinairement comprise entre les nombres
qu'on obtiendroit en prenant vingt et vingt-cinq pour multipli-
cateurs (1),

De ce que la valeur moyenne des multiplicateurs est ¢gale a
vingt-deux, et celle du facteur du diametre des roues a trente,

on peut aisément déduire des équations trouvées dans Ia note,

(1) Les muldplicateurs vingt, vingt-deux et vingt-cing ne conviennent que quand les

H*
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que pour connoitre, a un dixieme pres de sa valeur, la vitesse
d’un bateau, il faut multiplier entre cux,

Le carré du diamétre du piston,

La longueur de sa course ,
Le nombre de fois qu'il revient au bas du cylindre dans une minute,

Et Ia hauteur de Ia colonne de mercure que peut supporter fa vapeur;

ce qui donnera un premier produit : multiplier ¢galement entre
cux

La largeur du bateau

Et son tirant d’eau;

ce qui donnera un second produit: diviser le premier produit par
le second; extraire la racine cubique du quotient et la multiplier
par deux et demi. Si le bateau est fait pour bien marcher, il pourra

dimensions sont exprimées en métres : fes nombres correspondans seroient, si elles I'étoient
En pieds anciens. .o o..un 35, 38 1/2 et 44.
En pieds anglais........... 36, 40 et 45.

Le calcul & faire est assez facile : en voici une application & I’Africain, bateau & vapeur

construit a Lorient en 1819. .
La vapeur soutenoit le mercure dans Pair a huit pouces de hau-
teur, et Pauroit soutenu dans le vide & vingt-huit pouces de plus,

Cest-a-dire, av. ... Chevieatesrrertastsitnn e o by 3.P
La course du piston éroitde.. ..o iiiiien e e 2,5.
Le diamétre du piston de 27,5, dontle carréestes v vvvvvivnns 6,25.
Le produit de ces trois nombres est. .o oovviii i L 46,875,
La largeur du bateau estde..ovivinve v, 22,
Lo tirant dPeau de. . v v vi v cnreeroroenieteinonsranes 6.
Le diameétre des roues A aubes de onze pieds; mais, par Ueffet d'un
engrenage qui réduir la vitesse aux huit dixiémes, la vitesse des aubes
est Ja méme que si les roues N aVOIENT QUE. .t v e n e e, 8.8.
Le produit de ces trois derniers nombresest. o v v v i i, L, . 1161,6.
Le premier produit, divisé par le second ,donne. ... .. ... ... e 0,040354.
dONT 12 TACINE CATICE @STu v v v vreaenssoraneossonsooasaconne vasenas 6,20088.
En prenant pour multiplicateur e NOMDBIe s v v it e e e 35.
on aura pour la vitesse calculées. .o ov.n. ettt h e e re e e 78,03.

La vitesse de PAfricain a varié de 72,13 a 79,49; la différence est de or,10 4 o, 46 a
Pavantage de ce bateau.
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acquérir une vitesse ¢gale a plus de deux fois trois quarts cette
racine cubique; mais s'il est destiné a porter beaucoup, on ne
devra compter que sur une vitesse égale & deux fois un quart
cette méme racine cubique (1).

Lorsque la force de la machine est exprimée par comparaison
avec celle d’un certain nombre de chevaux, pour obtenir la vitesse,
il faut diviser ce nombre par le produit du tirant d’ecau et de la
largeur du bateau; extraire la racine cubique du quotient, et la
multiplier par deux. Mais comme on n’est pas d’accord sur la
maniere d’¢évaluer le nombre de chevaux dont la force représente
celle d’'une machine a vapeur, l'erreur pourra étre de plus d’un
dixicme de la vitesse (2).

Quand la vitesse d'un bateau et la force de la machine destinée
a le mouvoir sont données, on peut aussi déterminer approxi-
mativement sa grandeur, ou plutét celle du parallélogramme,
qui auroit pour base la largeur du bateau et son tirant d’eau pour
hauteur, en divisant, par le cube de la vitesse, le produit du carré
du diametre du piston, de la longueur de sa course, du nombre
de ses doubles battemens par minute, et de fa hauteur de la colonne
de mercure, et multipliant le quotient par seize (3): il est bien
entendu que ce nombre est un terme moyen, et qu'il faudroit le
réduire beaucoup si I'on vouloit faire un maitre couple tres-
renflé.

Enfin, lorsqu’on veut trouver la force capable de faire avancer
un bateau avec une vitesse donnée, il faut multiplier le cube de
la vitesse par la largeur et par le tirant d’eau du bateau, et diviser
le produit par sept un quart, ou seulement par six si le bateau
est construit de. maniere a ¢prouver une grande résistance (4).

(1) Voirla note VI n.o 10,
(2) Voiribid. n.° 14.
(3) Veoiribid. no 11.
(4) Voir ibid. n.° 15.
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En 1813, M. Sullivan sollicita un brevet d'invention pour un
bateau remorqueur dans lequel la machine, au lieu d’étre em-
ployée a mouvoir des roues a aubes, est appliquce a un weuil sur
lequel s'enroule une corde attachée a un point fixe. Les contesta-
tions qui s'éleverent, & ce sujet, entre lui ct M. Fulton, Pempé-
chérent d’obtenir le brevet avant 1814, et il paroit n‘avoir cons-
truit de bateaux que sur le Merrimack {1). |

Cette disposition donne le moyen de remonter une riviere,
quelque rapide qu'elle soit, avec une machine d'une force mé-
diocre, tandis qu'il seroit impossible d'y parvenir avec des roues
a aubes, si la vitesse quelles procurent au bateau dans une cau
tranquille ¢toit moindre que celle du courant de la riviere.

Mais 'obligation ot 'on est de préparer un grand nombre de
points fixes dans tout I'espace qu'on se propose de parcourir, et
d’y faire attacher de longues cordes avant l'arrivée du bateau,
rend l'usage de cette méthode embarrassant, et entraine des dé-
penses accessoires qui feront toujours préférer les roues a aubes

Jorsque la vitesse de la riviere quil s'agit de remonter sera foible.
L’emploi du treuil a d’ailleurs peu d’avantages dans une cau tran-
quille, et a un désavantage réel sur les roues a aubes pour des-
cendre les rivicres, des que la vitesse du courant est plus grande
que celle avec laquelle les aubes frappent eau (2).

Une observation a faire a cette occasion, c’est qu’il convient au
bateau qui remonte, par le moyen d’'une rouc a aubes, de ne se
servir ni d'une trés-forte machine, ni d’'une trés-petite; dans f'un

et lautre cas, la dépense du combustible seroit considérable, et

elle sera aussi petite que possible si la machine est d'une force
telle que le bateau remonte avec une vitesse ¢gale a la moitié de
celle de la rivicre.

(1) On voit sur la Seine un bateau de ce genre.

{2) Voir la sixiéme note, n.° 23.
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On trouvera la démonstration de ce principe dans la sixieme
note, n.° 17. Je me contenterai ici de faire remarquer qu'un bateau
qui remonteroit avec une extréme vitesse ¢prouveroit une telle
résistance, qu'il ne pourroit la vaincre que par une force motrice
considérable, et conséquemment par l'emploi d'une grande masse
de combustible ; qu'un bateau dont la vitesse différeroit tres-peu de
celle du courant, qui n’avanceroit, par exemple, que d'un metre
par minute, en consommeroit ¢galement beaucoup, et quientie
ces deux cas extrémes, il doit y avoir un terme plus avantageux,
et cest celui que jai indiqué.

II résulte de cette remarque que pour remonter une riviere
avec le moins de dépense possible, il faut employer une force
motrice au moins triple de celle qui seroit nécessaire pour le
halage. En effet, forsque le bateau s'avance avec une vitesse égale
a la moiti¢ de celle de la rivicre, sa vitesse, par rapport a I'eau,
est triple de sa vitesse par rapport a la terre, et comme la vitesse
des aubes est plus grande que la vitesse par rapport A l'eau, la
force motrice appliquée aux aubes a besoin de prendre une vitesse
au moins triple, ou, ce qui est la méme chose, d’ére au moins
triple de celle qui tireroit le bateau en parcourant le chemin de
halage (1).

Lorsque la vitesse du bateau sera plus grande, la perte de force
sera proportionnellement moindre, néanmoins la dépense sera
plus considérable a cause de P'augmentation de la quantité de
combustible. On ne doit, par conséquent, chercher & remonter
une rivicre avec une vitesse qui surpasse la moiti¢ de celle du
courant, que quand on a des motifs de préféver la célérité 3
I'économie.

(2) Voir la sixiéme note, n.® 33.
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ARTICLE IIL

Description particuliere de quelgues bateaux a yapeur, ot
des bateaux a mandge.

ArREs les idées générales exposées dans larticle précédent,
pour faire connoitre d'une manicere plus précise I'état actuel de la
construciion des bateaux a vapeur, je donnerai dans celui-ci
quelques détails sur plusieurs de ces bateaux, en commengant par
le Chancellor Liyingston , qui passe pour le plus beau de New-York,
et dont les divers plans se trouvent dans la premicre planche.

§. L«

Description au batean & vapeur LE CHANCELLOR LIVINGSTON.

Le Chancellor Livingston a ¢té construit en 1816 pour naviguer
sur le Hudson; il a 477,55 de longueur et 10,06 de largeur.
C'est le premier bateau sur lequel la compagnie de New-York ait
employ¢ une machine a vapeur de la force de soixante chevaux.
Les plus grands soins ont ¢t¢ apportés a sa construction, et 'on
n'a rien épargné pour le rendre supérieur aux autres bateaux par
le luxe de ses emménagemens. Il est doublé en cuivre, et cotite
640,000 francs.

La figure premicre ( pl. L™ ) est une coupe transversale de ce
bateau ; la figure deuxicme une coupe longitudinale, et la partic
supérieure de la figure troisieme représente la moiti¢ du pont.

Le cylindre principal de la machine a vapeur est placé aumilieu;
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le reste du mécanisme est aupres du cylindre, vers l'arricre, et la
chaudiere est a trois ou quatre metres plus a I'avant (1).

La chaudiére et fe mécanisme sont recouverts par un encaisse-
ment dont les cotés sont a jour, pour que lair puisse facilement
se renouveler aupres du foyer. _

L’arricre du bateau est occupé par une grande salle & manger,
de chaque c6té de laquelle sont deux étages de couchettes, et des
caissons ou des canapés, sur lesquels on établit quelquefois des
lits. Les tringles des rideaux glissent sur d'autres tringles, et
s'¢cartent des couchettes, afin que les rideaux puissent renfermer
les canapés. Il y a une fenéwe dans chacune des couchettes
supérieures.

Aupres de la machine, et dans les espaces qui restent sur ses
cotés, on trouve des dépoes de charbon et de bois a briler, la
cuisine, les logemens des principaux employ¢s, le comptoir ou
se vendent les vins et les rafraichissemens, &c.

Dans la picce de l'avant, outre les couchettes
qui sont sur les cotés, on en a adossé deux rangs
placé¢e au milieu, dans le sens de la longueur.

L'espace angulaire qui est a I'avant de cette picce est destiné
aux gens de service.

a deux (tages
a une cloison

Sur le pont on a construit un salon pour les dames, de chaque
cote duquel il y a aussi deux étages de couchettes. On y trouve
une toilette, des cabinets a I'anglaise, &c. On descend de ce salon
dans la salle 2 manger par un escalier particulier, ¢tabli A l'arricre,
sur les facons du bateau.

II'y a encore sur le pont un cabinet pour le bureau du capi-
taine ; un second ou il couche; d’autres pour renfermer les effets

des voyageurs, ou pour recouvrir les escaliers; des latrines aupres
des roues a aubes, &c.

(1) La machine est représentée sur une plus grande échelle dans Ja cinquiéme planche, et
la chaudiere dans la neuviéme planche. Je les décrirat plus loin,
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Les roues & aubes sont placées de chaque c6té du bateau, au
milieu de la longueur; elles ont 5,5 de diametre et portent huit
aubes de 17,75 de longueur, et de 0™,9 de hauteur. Elles sont
recouvertes par un tambour qui empéche I'eau qulelles enlevent
de tomber sur {e pont. Une lisse qui passe en dehors des roues
supporte les extrémités de T'arbre. Le pont s'¢tend jusqua cette
lisse; il en résulte une espece de galerie dans laquelle on dépose
une partie du bois a briler.

La roue du gouvernail est élevée au-dessus de I'encaissement
de la machine, afin que le timonnier apercoive sans difficulté tous
les objets qui se présentent devant le bateau,

La partie inférieure de la figure troisieme contient les lignes
d’eau et le développement des lisses.

La figure quatricme est Ie plan vertical des couples de levée.
Le premier avant et le premier arricre, différant tres-peu du
maitre, ne sont point trac¢s. Il y a trois couples de remplissage
entre les couples de levée.

La figure cinquieme, est un plan d'¢lévation.

Ces plans sont faits par les procédés ordinaires, et n’ont besoin
d’aucune explication.

Le déplacement de la carcne est d’environ quatre cents ton-
neaux. Il est a-peu-pres égal aux o,5 5 du parallélipipede circonscrit.

Le cylindre de la machine a vapeur a 1™,016 de diamétre. Le
piston, 17,52 de jeu.

Clest la seule machine pour laquelle jaic vu faire usage de
charbon de terre.

Jai ¢té de New-York a Albany, sur ce bateau, en vingt et une
heures seize minutes. La distance est de cent vingt milles nau-
tiques. (1), en supposant que I'effet des courans, qui, dans cet inter-
valle de temps, sont tantét dans un sens, tantét dans lautre , soit -

(1) Voir la deuxiéme note surles distances.
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compensé, la vitesse moyenne 2 ¢té de 5,°64 ou de 2™,9 par
ceconde. Jai trouvé dailleurs que le bateau mettoit dix-sept
secondes a parcourir safongueur; ce quirevienta 2™,8 par seconde,
et ne differe que d'un décimetre du résultat précédent.

Les roues faisoient dix-sept révolutions par minute.

[l seroit superflu d’entrer dans beaucoup de détails sur d’autres
bateaux & vapeur; je passerai rapidement sur ceux qui sont repré-
sentés dans la seconde et la troisieme planche, et je donnerai
dans la premicre note divers renseignemens ui pourront servir
de moyens de comparaison pour les batcaux qu'on auroit a

construire.

s. 1L
Observations sur le Batean & vapeur LE FULTON (fig. 6ety, pl 1)

Jai dit précédemment que, dans Torigine, les batcaux a vapeur
étoient A fond plat, comme les prames, et que /e Fulton ¢roit le
premier dont les varangues eussent été arrondies et les extrémités
1aillées comme celles des bitimens ordinaires. Ce bateau a 40™,54
de longueur, 8™,84 de largeur, et 17,9 de tirant d'eau. Ii fait usage
de voiles quand le vent est favorable.

Le Fulton a colité 465,000 fr. La chaudiere seule, qui est en
cuivre, a cotité¢ plus de 160,000 fr.; elle a 6™,1 de longueur, 2™,7
de largeur, et 2™,4 de hauteur.

La figure G représente une coupe du batcau dans e sens de fa
longueur, et fa ﬁgure 7 une coupe dans le sens de la largeur.

Le cylindre de la machine a vapeur est a-peu-pres au milieu,
ainsi que dans / Chancellor Livingston ; mais la chaudicre est a
Tarricre au lieu d’étre A Pavant; ce qui a I'inconvénient de rendre
tres-petite la salle a manger, qui est la piece principale. Le salon
des dames est a larriere de la salle a manger.

Le mécanisme de la machine a vapeur ne différe guere que
*
1t

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

68 DESCRIPTION PARTICULIERE
par ses dimensions de celui du Clhancellor Livingston. Le piston
du grand cylindre a 0™,914 de diamétre, et 1™,22 de jeu.

Larbre des roues a aubes est placé vers le milieu de la longueur.
Ces roues ont 4™7 de diametre et portent huit aubes de 1™,5 de
longueur, et de o™,7 de hauteur.

On dit que ce bateau a ét¢ de New-York 2 Albany en dix-huit
heures vingt - cing minutes : sa vitesse a par cons¢quent €té de
6,"52 qui correspondent a 3,"35 par seconde. Il faudroit, pour
faire usage de ce résultat dans le calcul, en déduire Teffer du
courant, et connaitre la tension de la vapeur, et le tirant d’eau
du bateau qui n’étoit probablement pas le méme qu'aujourd’hui.

Dans le voyage que jai fait sur ce bateau de New-London 2
New-Haven, il a parcouru la distance d’une de ces villes i Iautre,
qui est de cinquante-deux milles nautiques, en dix heures quarante-
trois minutes et demie; savoir :

neeuds. mét.

2 milles en o 23" 30" 5,11 ou i 2,63.
16 en 3 25 4,68 241
18 ——en 3 3;. . d " 5’02 — 2358.
16 ——— en 3 20, ce qui correspond a,. 480 2.47. par seconde.
52 en 10" 43" 30" 4,85 2,49.

La vitesse moyenne na été que de 2™49 par seconde; mais,
pendant les premicres heures, le bateau naviguoit contre le cou-
rant, la mer ¢toit dure, les lames courtes, le vent trésfort et
tout-a-fait contraire. Plus tard, le courant a changé de direction
et le temps est devenu un peu plus doux; cependant la marche
du bateau ¢roit encore ralentie, et comme la durée moyenne de
ses voyages n'est pas de plus de neuf heures trente minutes, jai
porté sa vitesse a 2™8 dans le tableau général que jai donné¢
précédemment.

La colonne de mercure qui mesure la tension de la vapeur a
vari¢ de trente & quarante centimétres au-dessus de la pression
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de l'atmosphere, les roues ont fait quinze a vingt tours par minute
et le plus souvent dix-huit et demi.

On consomme vingt a vingt- cing stéres de bois de pin, selon
la durée du voyage.

s. II1

Observations sur le bateau & vapeur LE WASHINGTON.

- Le Washington, construit en 1813, est encore a fond plat
et a semelle comme les prames; il est d'un assez fort échantillon
et il tire 1™,73 d’eau; il a quarante métres de longueur; sa largeur
est de 6™ 4. On dit qu’il a colité 214,000 francs : il n'est pas
doublé en cuivre.

La figure huiti¢eme de la seconde planche représente ce bateau,
la figure neuvieme, les ornemens de sa poupe. On a indiqué les
tentes quon met pour garantir du soleil les voyageurs, et empé-
cher les étincelles qui sortent de la cheminée de tomber sur le
pont. L'axe des roues a aubes est a 14™,5 de I'érave, et 2
25™,5 de I'¢tambot. On voit a lavant le cabestan et la caisse
dans laquelle on love les cibles.

La machine passe pour ¢ire de la force de trente-deux che-
vaux. Le piston a o™,71 de diametre, et 1™,22 de course. La
chaudi¢re est al'arriere du mécanisme : elle a sept metres de lon-
gueur et deux metres a deux metres un quart de largeur. Deux
tuyaux de chemince horizontaux font suite au fourneau, vont
jusquau bout opposé de la chaudiere et reviennent sur le devant
ou ils se réunissent en un seul.

La soupape de slireté est chargée de maniére a ne s'ouvrir que
lorsque la colonne de mercure qui indique la tension de la va-
peur a 0™75 de hauteur, en sus de la force de I’atmosphérc;
mais on la laisse rarement s'élever a plus de 0™25. Le méca-
nisme ne paroit pas diflérer essentiellement de celui du Chancellor
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Livingston. Les roues ont 47,5 de diameétre ; les aubes ont 1™,35
de longueur et 0™,45 de hauteur.

Jai fait sur ce bateau un voyage de Washington 3 fa petite
riviere du Potomack ( Potomack creck )» & quelques milles de

m

Frédéricksburg: lacolonne de mercure a varié de 0,15 aom25,
et les roues ont fait dix-neuf, vingt et ving-un tours par minute.

TEMPS EMPLOYE | pisTANCES
W"“-\
EN ALLANT. |EN REVENANT,| PARCOURUES.
h. m, I m. milles marins,
De Washington a Alexandrie............ cen| o1 " o 52 5,25
D’Alexandrie au fort Washington,........... " 58 o 58 §525
Du fort Washington au petit Potomack ....... 4 46 6 36 32,0
TotAL de Washington au petit Potomack...| 6 44 8 26 42,50

En allant, le courant le long des quais d’Alexandrie faisoit un
quart de nccud, et probablement davantage au large; il a aug-
menté¢ successivement, et sur la fin de la course on le supposoit
de plus de deux nceuds. Aussi la vitesse, qui étoit d’abord de
cing neeuds a cing neeuds un quart, est-elle devenue de six nceuds
et demi a sept nceuds, terme moyen.

En revenant, le vent ¢étoit contraire et assez fort pendant une
partic de la route. La marée a ¢té d’abord oppos¢e et ensuite
favorable ; la vitesse moyenne, pendant les trente-deux premiers
milles, n’a été que de 4"85.

On dit que la distance de Washington au petit Potomack est
de cinquante milles marins; mais, selon les cartes, elle n’est que
de quarante - deux milles et demi. On voit en eftet, d’apres la
distance de Washington 4 Alexandrie, dont I'exactitude est plus
certaine, qu'en tenant compte du courant, le bateau fait environ
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cing milles par heure, et qu'il ne pourroit faire cinquante milles
en huit heures, durée ordinaire de ses voyages. J'ai trouvé d ailleurs
qu'il luifalloit environ quinze secondes pour parcourir sa longueur;
ce qui revient a 2m,67 par scconde, oua 518 : d'ott 'on peut
conclure que fa vitesse moyenne de ce bateau est assez exactement
de cinqg nceuds, ou de 2™,57 par seconde.

On compte sur dix-huit steres de bois de pin pour aller et
revenir. Le stere colte, sur les bords du Potomack, de 3 francs
7§ centimes a 4 francs §o centimes.

s. TV.
Observations sur le batiment & vapeur LE SAVANNAH.

Le Savannal , représenté sur la troisicme planche, Jig. 10, a
lapparence d’'un bitiment ordinaire a trois mits, d’environ trois
cents tonneaux. Ila 30m,48 de longueur et 77,92 de largeur. Son
tirant d’eau, dans le port, est de 3™,66; mais il est de 4™,27
quand le bitiment est chargé.

Le cylindre de la machine a vapeur est placé dans le faux pont
et incliné de maniere que son axe soit dirigé vers l'arbre des
roues a aubes; il a 1™035 de diamétre, et e piston a 17,5 de
jeu (1). _

Les chaudiéres sont dans la cale; leurs cheminées se réunissent
en un seul tuyau. On emploie du charbon de terre.

Les roues a aubes ont 4™,9 de diametre. Il y en a deux; une
de chaque c6té du bitiment : on peut les enlever en quinze ou
vingt minutes. Les rayons se replient les uns sur les autres; ce qui
diminue beaucoup le volume des roues. Les aubes ont 1™ 42 de
longueur, et o™,83 de hauteur. Elles n'ont pas, comme les aubes

(1) Les figures 32 et 33, planche VII, représentent la disposition de la machine,
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des bateaux a vapeur, la forme d’un rectangle, parce qu'on a coupé
leurs angles extérieurs. '

Le grément du Savannali ne differe pas essenticllement du
grément moderne des bAtimens a trois méts; la brigantine et Jes
basses voiles d’étai sont ¢ablies sur des cornes et des matereaux,
comme les voiles de senau. Le grand ¢tai est divisé en deux parties
qui se rident contre la muraille vers les premiers haubans du mit
de misaine. Cette disposition avoit pour but de Pempécher d'¢re
britl¢; mais, comme la chemince est termin¢e par un coude -
susceptible de se tourner du coté oppos¢ au vent, il seroit peut-
étre préférable davoir un ¢tai simple.

Ce bitiment a ¢té lancé a New-York, le 22 avril 1818, et
disposé pour aller a Saint-Pétershourg.

1l a d'abord été envoyé a Savannah.

On tire ordinairement parti des contre-courans pour faire ce
voyage, qui st d’environ sept cents milles; il I'a fait en sept jours:
4 auroit ainsi avancé 4 1/6 milles tout au plus par heure; mais il a
eu trés-mauvais temps, et Fon a été plusicurs fois obligé d’enlever
les roues : en sorte quil est impossible de conclure de ce voyage
['effet de la machine & vapeur.

Huit jours apres sa sortic de Savannah il ¢roit a trente-neuf
degrés de latitude nord, et & soixantequatre degrés vingt minutes de
Jongitude du méridien de Paris, ct, par consé¢quent, a environ mille
cinquante milles de son point de départ; déduisant au moins deux
cent cinquante milles pour Peffet du courant du golfe du Mexique,
A restera huit cents milles en huit jours, qui répondent encore a
4 1/6 milles par heurc; mais, comme la longitude n’est proba-
blement pas déterminée avec exactitude, on ne peut pas encore
compter sur ce résultat.

[l est rendu de Savannah a Liverpool en vingt-six jours, et
Jest servi dix-huit jours de sa machine a vapeur, et huit jours
seulement de ses voiles. La distance de Savannah a Liverpool,
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en suivant le courant du golfe du Mexique, comme les Améri-
cains ne manquent jamais de le faire,

Estdenviron., oo v ouniiinn i, e 3,700 milles.
Déduisant, pour I'effet du courant (1), ..ovvvv..s. 500,
TMresterac o oo v e v i e 3,200,

Divisant ce nombre par vingt-six, on trouvera cent vingt-trois
milles pour Tespace parcouru dans un jour; ce qui revient a
5 1/8 milles par heure pour la vitesse moyenne due a la machine
et aux voiles; et, comme on n’a fait usage des voiles que quand
elles ont pu augmenter I'effer de la machine, on peut regarder
comme certain, que la machine seule n’a pas fait filer cing nceuds
au batiment.

I 0’y a rien a ajouter pour les bordées, les bateaux i vapeur
ne louvoyant pas. 11 faudroit peut-étre retrancher quelque chose
pour les attérages, dont les Américains comptent rarement le
temps dans la durée de leur traversée.

Le Savannah éroit destiné pour la Russie; il s'est rendu de
Liverpool a Saint-Pétersbourg, etil est revenu, en cinquante jours,
de Saint-Pétersbourg a Savannah; mais il ne paroi‘t pas avoir fait
usage de sa machine en revenant.

Il a ensuite ¢té douze jours a aller de Savannah a Washington;
il a eu tres-mauvais temps et n'a pu se servir de sa machine
quiapres avoir doublé le cap Hatteras. Le trajet de Savannah 2

(1) Quon ne s’étonne pas de me voir déduire cing cents milles pour Peffet du courant du
golphe du Mexique; du temps de Franklin, les capitaines américains qui connoissoient les
effets de ce courant, mettoient généralement quinze jours de moins dans leurs voyages (ue
les capitaines anglais. La fllite la Seine, sur laquelle je suis revenu d’Amérique, sest trouvée,
en suivant son cours, huit degrés en longitude, deux degrés en latitude, et prés de quatre cent
cinquante milles sur Ia longueur de la route, en avant de Pestime. Le Savannal qui est entré
dans le courant beaucoup plus sud, ot 'on compte qu’il file deux nceuds et demi et trois
nceuds, 2 di en tirer un bien plus grand avantage,

K
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Washington est d’environ sept cents milles, le cap Hatteras est a
peu pres a moiti¢ chemin, et 'on peut suivre le courant du
golfe du Mexique pendant une partie du voyage.

On m’a dit que la tension de la vapeur étoit ordinairement
capable de faire ¢quilibre a une colonne de mercure de 0™;10 a
0™, 15 en sus dela force de I'atmosphere , et que les roues faisoient

_seize tours par minute. Si ce dernier fait est exact, les cotés inté-
rieurs des aubes n’ont dil tourner qu'avec une vitesse de 2™,7 par
seconde ( 5 1/4 nceuds ), et le bdtiment n'a pu acquérir une plus
grande vitesse sans qu'une portion des aubes ait été nuisible.

5. V.
Observations sur le batean & vapeur LE PARAGON.

La figure onzieme ( pl. 111 ) est destinée 3 donner un exemple
d'un bateau a vapeur a la voile; elle représente /e Paragon cons-
truit en 1811, pour aller de New-York i Albany; il mettoit
trente heures a faire ce trajet, ce qui revient 2 quatre milles par
heure. Depuis quiil a été érabli des bateaux d’une plus grande
vitesse sur le Hudson, il ne va plus qua Poughkeepsie, qui est
a peu pres a moitié¢ chemin.

Ce bateau a 537,73 de longueur et 87,23 de largeur ; il tire
1,25 deau.

Il'y a deux salons a l'arricre et un a Pavant; les dames se tien-
nent dans celui qui est le plus a I'arriére.

Le cylindre de la machine a vapeur a 0™,813 de diamétre, La
course du piston est de 17,22.

Lesroues a aubes ont huit rayons, leur diametre est de 4™,90.
Les aubes ont 17,30 de longueur et o™ 5 de hauteur.

Comme /e Paragon est vieux et que sa longueur est considé-
rable, le poids de ses extrémités et celui de sq machine I'ont
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arquc : son pont est sensiblement ondulé; aujourd’hui, ainsi que
je lai déja remarqué, on ne fait plus les batcaux aussi longs.

La prewmiere note contient les renseignemens que jai recueillis
sur plusicurs autres bateaux i vapeur.

§. VI
Des bateaux de passage.

Les batcaux a vapeur qui, par la nature de leurs voyages, sont
dans le cas de naviguer plusieurs heures contre les courans, n'ont
en général qu'une seule carene, et ils portent une roue i aubes de
chaque cote; mais les bateaux de passage, qui n‘ont qu'un court
wajet a faire, ont presque toujours deux carénes entre lesquelles
est plac¢e une roue a aubes; on peut les comparer a deux bateaux
longs et étroits qui séroient I'un a c6té de Tautre et réunis par
une plate-forme servant de pont a tous fes deux.

Un grand nombre de voyageurs, des chevaux et des voitures,
peuvent aisément se placer sur les plates-formes; on avoit pensé
a préparer des chambres dans fes cales des bateaux, mais le peu
de hauteur et de largeur de F'emplacement, et a difficulté¢ de
'éclairer ont fait renoncer a cette idée; il auroit fallu augmenter
le creux et par suite e poids et le tirant d’eau des bateaux; on
sest presque par-tout borné i ¢rablir des tentes et des cabinets
sur la plate-forme.

La difficulté de lier solidement les deux carénes, la plus grande
résistance qu'oppose I'eau resserrée dans un canal et animée d'une
plus grande vitesse par l'effet des aubes, les inconvéniens d'une
surface double exposée au cours de 'eau et d’un plus grand
tirant d’eau, a surface de flottaison égale, A cause du poids des
murailles intérieures et de la plate-forme, et le défaut de place
pour les emménagemens, restreignent 'emploi de ces batcaux.

K*
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On préfere les autres toutes les fois qu'on a besoin d'une grande
vitesse, méme dans une mer agitée, & moins qu'on ne soit déter-
miné par des considérations particuli¢cres, comme pour la batterie
flottante, le Fulton premier, ou I'on tenoit a ce que les roues fussent
a I'abri des boulets.

Je nai point tracé de plan des batcaux doubles mis en mou-
vement par des machines & vapeur, parce que la figure douze
(pl. IV') qui représente un bateau du méme genre, mu par des
chevaux, en donne une idée suffisante.

Les deux carénes sont ordinairement 3 fond plat et a semelle;
elles ont vingt a trente metres de longueur et environ trois métres
de largeur, et sont placées & trois ou quatre metres de distance
I'une de lautre. La longueur de la plate-forme est égale a celle
des batcaux, ct la fargeur est de huit 3 dix métres.

Ces bateaux ne virent point de bord; ils ont un gouvernail a
chaque bout du canal.

A New-York, la plate-forme a vingt-deuy a vingt-quatre métres
de longucur et environ neuf metres de largeur. La machine
vapeur est ¢tablie au milicu, ala suite de la roue; ily a un petit
cabinet  chaque bout, le plus grand est a la disposition du public,
I'autre est un espece de comptoir oul'on vend des rafraichissemens,

Le cylindre des machines & vapeur a cinquante-un centimeétres
intérieurement, la course du piston est de 1™,20 a 1™, 40. La roue
a environ 3,6 de diametre; les aubes, au nombre de huit, ont
2™ 4 de longueur et 0™,6 de hauteur.

A Philadelphic, le cylindre de la machine a vapeur est incliné
et placé dans une des cales avec la majeurc partie du mécanisme::
la chaudiere est dans l'autre cale. La plate-forme n’étant embar-
rassée que par le tambour des roues n'a pas besoin d’étre aussi
grande qua New-York.

Le bateau double qui va de Washington a Alexandric, a trente
metres de longueur; la plus grande partie de la plate-forme est
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occupée par la chaudiere, le mécanisme et des salons pour les
passagers, On est ordinairement deux heures en route; la distance
est d’environ cinq milles marins.

Le docteur Franklin étoit davis qu'il falloit rendre parailcles
les cotés du canal, afin de faciliter le passage de P'eau. M. Fulton,
admettoit Pexactitude de cette proposition pour des batcaux qui
seroient destinés A naviguer a la voile; mais, assimilant les surfaces
planes aux dérives qui ¢prouvent une grande résistance latérale,
il a adopté les c6tés courbes dans les bateaux doubles qu'il a fait
construire, en donnant pour raison que moins il y a de résistance,
en quelque sens que ce soit, plus les bateaux sont convenables.
L'expérience, plutot que ces motifs, doit décider la question.

M. Fulton avoit employ¢ des moyens assez ingénicux pour
amortir la vitesse des bateaux lorsquils abordent au quai; mais
on a trouvé qu'il suffisoit de changer la direction du mouvement
des roues & aubes. L’habitude fait bientdt connoitre au timonnier
4 quelle distance de terre il doit commencer 2 faire tourner en
sens contraire: il s’y prend de bonne heure, parce qu'il est toujours
facile de faire arréter enticrement la machine, ou de la faire mar-
cher dans la premicre direction quand le bateau perd trop t6t sa
vitesse. ( Voir la note 1V )

Des bateaux a manége.

Les bateaux a manége ont de si grands rapports avec les bateaux
a vapeur doubles, quon est conduit naturellement a en rappro-
cher les descriptions ; dgstinés les uns et les autres au passage
des rivieres, construits sur les mémes principes, ils ne different
essenticllement que par la nature du moteur, et I'¢tendue de la
plate-forme : des chevaux remplacent la machine a vapeur, et
pour qu'on puisse circuler autour du manége, le pont est saillant
en dehors des bateaux.
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Celui qui est représenté en plan et en élévation figure 12,
( pl. 1V ) a vingt-quatre mctres de longueur et douze metres de
largeur.

Chaque carene a trois metres de largeur; la distance de T'une
alautre est de 3,3,

La roue a aubes R a 3™,6 de diametre; elle est composce de
deux parties qui forment en quelque sorte deux roues sur le
méme arbre SS, unea chaque bout. Chacune a huit aubes de 17,2
de longueur, et de o™, 6 de hauteur. La division de la roue en
deux est nécessitée par le passage d'une forte piece de bois qui
porte le poingon du manége JJ. Une grande roue dentée hori-
zontale KK, montée sur le poingon JJ, engrene, avec deux autres
petitesroues verticales T, T, placées sur 'arbre SS des roues a aubes
RR. Ces deux petites roues peuvent s ¢carter de la grande roue en
olissant sur Iarbre, et on les fait engrener et désengrener a volonté
par le moyen d'un levier. Lorsqu’on veut suspendre le mouve-
ment on les engage toutes les deux au moment ou f'on arréte les
chevaux, et 'on dégage ensuite celle de droite ou celle de gauche,
sclon le sens dans lequel on veut faire aller le bateau.

Par I'effet de cette disposition, les chevaux marchent toujours
dans la méme direction, et le bateau, qui est symétrique, n'a
jamais besoin d’éviter. Clest par ce motif qu'il y a deux gouver-
nails Q, Q. Les treuils Q, Q" qui les font mouvoir sont placés
au-dessus du mécanisme.

La grande roue dumanége KK, asix fois autant de dents que les
petites T, T : clle fait deux tours et demi par minute. La roue a
aubes R en fait quinze, et les aubes frappent cent vingt fois I'eau.

Les fleches 1,1, T auxquelles les chevaux sont attelés forment
le prolongement des rayons de la grande roue dentée. Il y a des
manéges 4 quatre chevaux et d’autres & dix.

La figure 14 représente unc seconde manicre de tansmettre
aux aubes la force des chevaux. La grande roue dentée horizontale
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KK est placée plus haut; clle n'agit pas immédiatement sur les
petites roues établies sur Iarbre SS de la roue a aubes; il yade
chaque coté un arbre vertical qui porte deux roues dentées sé-
parées N, O, lesquelles engrenent, 'une N, N avec la grande
roue horizontale K, K, l'autre O, O avec une des petites roues
T, T montées sur arbre des aubes.

Une troisieme maniere , indiquée par la figure 14, ne differe de
la précédente qu'en ce que Parbre intermédiaire est horizontal et
ses deux roues N, O accolées. Dans ces deux dispositions, chaque
arbre intermédiaire est monté dans un chissis mobile; et c’est en
écartant I'un ou lautre des chissis qu'on détermine le sens du
mouvement. Le mécanisme est plus compliqué que dans la pre-
miére maniére que jai déerite, et il doit y avoir plus de force
perdue. Dans le mode d’application des chevaux, représenté
figure 15, qu'on a essayé pendant mon s¢jour aux Etats-Unis,
on tire un plus grand parti de la force de ces animaux; mais on
ne sauroit en employer qu'un petit nombre; et il est peu probable
qu'ils puissent supporter long-temps les fatigues auxquelles ils sont
€exposés.

Les chevaux sont placés sur un plan incliné mobile I'T qui fuit
sous leurs pas a mesure qu'ils marchent. Le plan est porté par un
arbre oblique JJ, sur lequel est fixée une roue dentée KK, qui en-
grene avec deux petites roues T, T, placées sur 'arbre SS de fa roue
a aubes RR, de maniere a pouvoir glisser sur cet arbre pour étre
mises 2 volonté en communication avec la grande roue dentée.

Il auroit été facile de disposer les axes des roues dentées de
maniere a ce quils fussent dans un méme plan; mais on a fait
passer les arbres a cot¢ I'un de l'autre, ce qui oblige a donner un
peu d'obliquité aux dents.

[’établissement d'un plan incliné mobile exige que le bateau
ait une tres-grande largeur; et lorsquon n'a pas besoin d’une
grande capacité on peut réduire a proportion le tirant d’cau.
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Pour assurer 'effet du gouvernail Q, on a disposé le safra
comme les dérives quon place quelquefois sur les cotés des
navires, et il descend au-dessous de la quille quand la profondeur
de la rivicre le permet,

La premicre idée d'un manége appliqué & mettre en mouve-
ment des roues a aubes placées sur les cotés d’un bateau, parofit
due a M. le comte de Saxe. On peut voir parmi fes machines
approuvées par I'Académie en 1732, le mécanisme quil a pro-
posé¢, duquel celui que jai décrit ci-dessus ne differe dans aucun

point important.
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ARTICLE 1V.

Des machines a vapeur établies sur les bareaux d’Amérique.

LEs expériences faites en France, par M. Fulton, ne lui lais-
soient aucun doute sur la réussite de ses projets. Lorsque, par
suite de sa conviction, il se dérermina a retourner dans sa patrie
pour y construire un bateau a vapeur, il commanda en Angle-
terre une machine de la force de vingt chevaux. Pendant son
séjour dans cette contrée, il convint avec M. Watt des prin-
cipales modifications a faire dans le mécanisme pour le rendre
propre a P'objet qu’il avoit en vue. A cela pres, c'est selon les
principes, et a I'imitation des machines de ce célébre mécanicien,
que les Américains ont d’abord exécuté les machines de leurs
bateaux; mais ils ont ensuite profité des améliorations faites en
Europe, et perfectionné eux-mémes lart d’employer la vapeur.

Ce rapport n’étant point un trait¢ des machines a vapeur,
leur histoire, les principes qui servent de base a leur construction
et la description d¢taillée de leurs parties ne peuvent entrer dans
mon plan : je dois me borner a faire connoftre les principales
dispositions adoptées dans les bateaux des Etats-Unis.

§. L

Description de la machine du batean LE CHANCELLOR LIVINGSTON,

et du régulatenr simplifié, adopté depuis la construction de cette
machine.

La plupart des machines a vapeur des bateaux que ['ai vus en
L
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Amérique, sont, a quelques modifications pres, semblables a celle
du bateau /e Chancellor Livingston, qui est représentée fig. 18 et 19
(pl. V). C’est une machine a pression simple et a double effet. Le
cylindre principal GH est vertical. Le condenseur C” est placé
au-dessous, et I'on voit a droite une portion de la chaudicre C
qui est dessinée a part, fig. 41, 42 et 43 ( pl. IX).

Le tuyau DDEE qui part de la chaudiére conduit la vapeur
au cylindre; deux soupapes A et Z' servent a la faire entrer tantét
au-dessus du piston I, tantét au-dessous, et quand elle a produit
Peffet qu'on en attend, deux autres soupapes A’ et Z la laissent
passer dans un tuyau E'E'D'D’ qui communique avec le con-
denseur.

Pour suivre en détail la marche de la vapeur, il convient de
fixer son attention sur la disposition des tuyaux et des soupapes
dont la figure 18 offre une coupe.

Les soupapes sont renfermées dans deux boites verticales ee et
¢ ¢, placées auprés du cylindre : 'une ¢e en haut et autre ¢'¢’ en
bas. Chacune de ces boites est divisée en trois compartimens,
et contient deux soupapes A, A" ou Z, Z', érablies dans les cloi-
sons qui séparent les compartimens : ces soupapes souvrent de
bas en haut.

Les compartimens supérieurs de chaque boite se remplissent
de vapeur & mesure qu'il s’en forme, 'un par le tuyau DD ( fiz. 18)
qui vient directement de la chaudicre, autre par un tuyau de
communication EE [ fig. 19 ) entre ces deux compartimens.

Les compartimens inférieurs font en quelque sorte partie du
condenseur C' ( fig. 18 et 19 ), puisquils sont réunis I'un a
Fautre par un tuyau E'E’, et que celui de la boite d'en bas est
joint au condenseur par un autre tuyau D'D’( fig. +&). Enfin,
les compartimens intermédiaires F et F communiquent avec
le cylindre a vapeur, l'un au-dessus du piston, lautre au-
dessous.
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Dans les figures, on suppose que le piston I est rendu au haut
du cylindre et sur le point de commencer a descendre. Déja la
soupape supérieurc A de la boite d’en haut ee, par laquelle la
vapeur parvient au-dessus du piston, et la soupape inféricure Z
de la boite d’en bas ¢'¢', par laquelle la vapeur ou lair qui est
au-dessous du piston peut passer dans le condenseur, sont ou-
vertes; et la soupape supérieure Z' de la boite d’en bas ¢'¢, qui
permettroit a la vapeur de se rendre sous le piston, et la soupape
inférieure A” de la hoite d’en haut ee, qui établiroit la communi-
cation entre la vapeur au-dessous du piston et le condenscur C/
sont fermées.

Lorsque la vapeur introduite dans la partie supérieure du cy-
lindre a acquis assez de force pour vaincre la résistance qui s'op-
pose au mouvement du piston, le piston descend jusquaupres
du fond : alors un mécanisme spécial ferme les deux soupapes
ouvertes A ct 7., et ouvre au méme instant les deux soupapes
fermées A" et Z/. La vapeur ne pouvant plus arriver au-dessus du
piston, se rend au-dessous en suivant le tuyau EE ( fig. 79 ) qui
fait communiquer entre eux les compartimens supérieurs de
chaque boite. Pendant ce temps, la vapeur ou [air qui est dans
la partie supérieure du cylindre passe au condenseur C' (fig. 18)
par le tuyau E'E’ qui réunit les compartimens inférieurs de chaque
boite; elle cesse d’exercer un grand effort sur le piston qui, cédant
a l'action de la vapeur qui est au-dessous, remonte jusquau haut
du cylindre. Les soupapes reprennent aussitét la position in-
diquée dans fa figure, ct le piston descend de nouveau pour re-
monter bientdt apres.

La vapeur en arrivant dans le condenseur C’, trouve un jet
continuel d’eau froide qui en abaisse la température, la rameéne
en grande partie a I'¢état liquide, et en réduit tellement la force
¢lastique, qu'elle peut a peine supporter une colonne de mercure
de dix a douze centimeétres de hauteur.
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L’eau échauffée par la condensation de la vapeur, et lair ou
la vapeur qui restent dans le condenseur, se rendent a la pompe
a air G'H’ par un tuyau PP, sur lequel est une soupape B’ qui
souvre lorsque la vapeur a plus de force que fatmosphérc; ce
qui peut arriver quelquefois, par exemple, lorsqu'on ferme le
robinet du tuyau d’injection.

La pompe a air G'H’ verse I'eau qu'elle retire du condenseur
dans une caisse 7', d’'ou elle passe a la mer, lorsqu'elle est arrivée
a une certaine hauteur, par un tuyau qui n'est pas tracé dans la
figure. La partic inférieure de la caisse communique par un tuyau
/" avec une petite pompe aspirante et foulante 7, qui force une
partie de I'eau chaude, provenant du condenseur, a rentrer par
un autre tuyau / dans la chaudicre C, pour remplacer celle qui
sest réduite en vapeur. Des robinets convenablement disposés,
mais qui n'ont point été dessinés, servent a suspendre a volonté
I'introduction de cette eau dans la chaudiére.

Deux ou trois petits robinets placés au bout de la chaudiere,
vers le niveau de P'eau qu'elle contient, font juger s'il y en a une
quantité suffisante ou trop forte,

Le piston I porte une tige JK qui sort du cylindre en passant
dans une boite L. contenant des garnitures destinées a empécher
la vapeur de s’échappcr. Au haut de cette tige est une traverse
horizontale N, semblable a un fléau, a laquelle se rattache tout
le reste du mécanisme.

[.a machine est destinée a faire tourner deux roues a aubes R, R
(pl. 1, fig. 1) placces en dehors du bateau, une de chaque coté.
[’axe commun de rotation 8§ des deux roues est perpendiculaire
a la direction de la quille, et rencontre, a angle droit, celui du
cylindre principal. Chaque roue est montée sur un arbre parti-
culier; mais fes deux arbres peuvent étre considérés comme des
portions d'un seul arbre qui seroit interrompu par le cylindre.
Chaque arbre particulier porte a I'extirémité intérieure une roue
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dentée T, pres de la circonférence de laquelle est fixé un bouton
saillant O qui sert 2 la faire tourner. Ce bouton O est li¢ par une
verge ou biele ON au bras correspondant du fléau NN assemblé
avec la tige JK du piston : en sorte que toutes les fois que le
piston monte et descend, la roue dentée T, et par suite la roue
a aubes R, qui est du méme c6té, fait un demi-tour.

La roue dentée T engréne avec une autre plus petite T placée
sur I'arbre d’un volant double R’ destiné a entretenir et a régula-
riser le jeu de la machine. L’arbre S” du volant R’ sert dailleurs
a lier entre eux les deux co6tés du mécanisme.

Une seconde paire de bicles no, également suspendue au
fléau NN, agit de chaque coté sur un balancier en fer O’o, dont
le bras opposé est trés-gros, afin qu'il serve de contre-poids au
piston et & une partic des picces qu'il soutient. Ce méme bras
met la pompe a air en mouvement.

La tige J'K’ du piston 1" de cette pompe passe aussi au travers
d’une bofte & garniture I', et porte un fléau N'N/, a chaque extré-
mité duquel est une biele pendante N'O’ qui tient par un bouton O’
au balancier O’0, afin que le mouvement du balancier détermine
celui du piston de la pompe a air.

Une troisi¢me paire de bicles #'¢/, attachée au grand fléauNN,
souléve une des extrémités o d'un levier fourchu o' 4, dont le
point d’appui est a l'autre extrémité, et au milieu £ duquel est
attachée la tige £ de la pompe alimentaire ; qur remplace 'eau
dans la chaudiere C.

On tire parti, dans beaucoup de bateaux, de I'élévation et de Ia
descente de cette tige, pour mettre en rapport le mouvement du
piston et celui du mécanisme qui régle I'ouverture et la fermeture
des soupapes, mécanisme quon nomme régulatenr, et que je
décrirai bientot.

Qutre la pompe a air et la pompe alimentaire, il y a plusieurs
petites pompes a main, mises a volonté en mouvement par la
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machine, qui servent au besoin 2 faire entrer de I'eau froide dans
la chaudiére, A retirer celle qui est au fond du bateau, &c.

Pour que la résistance qu’'éprouvent tantot vers I'avant, tantot
vers l'arri¢re, les deux bicles pendantes ON qui font tourner
Parbre des roues & aubes, n'occasionne aucun dérangement dans
la tige du piston, chaque extrémité du fléau est guidée par une
barre en fer UU (fig. 1, 2, g, pl. 1) fixée parallelement a ladirection
du mouvement & un pan de charpente V'U'V' qui séléve du
fond VV ( fig. 1 et 2) du bateau, et est appuyé sur des massifs V'V.

Les tétes des pans de charpente des deux cotés sont réunics par
un chapeau U'U’, et les pieds des picces sont lics, par des bandes
et des courbes de fer, aux massifs ou carlingues latérales V,V
composées de plusieurs picces superposées et chevillées solide-
ment avec les varangues du bateau.

Les chantiers de la chaudiere C sont établis sur ces deux car-
lingues V'V.

La machine est placée entre les deux pans de la charpente. Le
condenseur C' et la pompe a air G'H' tiennent entre eux par une
pi¢ce en fer coulé PP, dans laquelle passe le canal qui va de
I'un i l'autre. La charpente porte les extrémités intérieures des
arbres SS, SS (fiz. 1 et 3 ), des roues a aubes, et les bouts de
Parbre $'S" du volant.

Ces dispositions paroissent bien entendues; elles fortifient le
bateau, et font supporter par la charpente la majeure partie de la
réaction de la machine. Quand on a commencé a les adopter
on a f{ait une charpente assez compliquée. La figure 16 (pl. IV)
représente celle du Washington , construit en 1813, et la figure 17
celle du Maryland, construit en 1818.

Les tiges des soupapes Ab, A6, Zy, 7.y ( fig. 18) de chaque
boite glissent 'une dans I'autre, et parviennent en dehors en passant
dans des boftes 4 garniture qui empéchent la vapeur de s’échapper.
A chacune des soupapes A, A', Z,Z" correspond un petit arbre
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horizontal 4,4/, z, 2’ portant deux bras, 'un 4,45, zy, 2y destiné
a ouvrir ou fermer la soupape est attaché a sa tige; lautre, ac, '¢,
zx, z %, destiné a faire tourner le petit arbre, est lié par une bicle
a un des deux grands arbres horizontaux 7 ou ', dont je vais
indiquer ['usage.

Dapres ce qui a éi¢ dit précédemment, lorsque le piston arrive
au haut du cylindre, la soupape supérieure A de la bofte d’en
haut ¢ce, et la soupape inférieure Z. de la boite d’en bas ¢'¢/, que
jappellerai soupapes extrémes, doivent s'ouvrir, et en méme temps
la soupape inférieure A" de la botte d’en haut ec, et la soupape
supcricure de la boite Z' d'en bas ¢'¢/, ou les soupapes moyennes,
doivent se fermer, et le contraire doit avoir lieu quand le piston
est revenu en haut. Pour que ces changemens s'operent a propos,
on les fait dépendre de larotation partielle des deux arbres hori-
zontaux 7z, 7, qui sont plus grands que les quatre arbres &/, ¢, z, 2/,
qui correspondent a chaque soupape, et qui portent, comme
ceux-ci, plusieurs bras destinés a la transmission du mouvement,
Ces deux arbres 72,7’ sont disposés de maniere que le supérieur
fasse ouvrir ou fermer les soupapes extrémes, et que l'inférieur »’
produise au méme moment un effet contraire sur les soupapes
moyennes.

La tige £ de la pompe 7 qui remplace f'eau de la chaudicre
est garnie de deux boutons ou coussins #, 2/, lorsque cette tige
arrive vers le bas de sa course, le coussin supérieur # appuie sur
un bras courbe ¢ tenant au grand arbre 2, et fait tourner cet arbre,
Voici ce qui résulte de ce mouvement :

1.° Un second bras m d qui agit par le moyen d’une verge dc
sur le bras extérieur ca du petit arbre ¢ qui correspond a la sou-
pape supérieure A de la boite d’en haut ¢e, fait mouvoir ce petit
arbre et fermer la soupape A.

2.° Un wroisi¢me bras = », li¢ par une bicle » x au bras
supcrieur z x du petit arbre z, dont dépend le mouvement de
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la soupape inférieure Z de la boite d’en bas ¢'¢, fait tourner ce
petit arbre, et fermer aussi la soupape Z.

3. Une came 7, fixée au méme grand arbre »2, presse sur la
partie convexe de la téte s d'une picce 55" en forme de S, placée
entre les deux grands arbres m, m' et mobile autour de son
centre. Quand le piston I, ou, ce qui revient au méme, quand
la tige /4" de la petite pompe : se trouve tout-a-fait descendue,
la came est parvenue a une dent s de la picce en S, et cette picce,
rappelce par un ressort qui n’est point tracé dans la figure, retient
la came et empéche le poids p, qui est suspendu au quatriéme
bras mg du grand arbre supérieur 7, de ramener cet arbre a sa
position primitive.

4.° La pieceen S, en tournant par Ieffort de la came » de Varbre
supérieur, dégage d'une dent s, formée 2 la partie convexe de sa
branche inférieure, une autre came fixée a I'arbre inférieur 7", Le
poids 2, suspendu a I'un des bras #'¢" de I'arbre inférieur #', fait
aussitdt tourner cet arbre.

5. Un des bras »'d" de I'arbre inférieur »', agissant par le
moyen d'une bi¢le 4'c" sur le petit arbre & de la soupape infé-
rieure A’ de la boite d’en haut ¢¢, ouvre cette soupape.

6.° Enfin, un autre bras »'v de l'arbre inférieur #’, ouvre la
soupape supérieure Z' de la boite d’en bas ¢'¢’, en faisant tourner
le petit arbre correspondant z', par le moyen d’un bras z'x" de
ce petit arbre et d'une bi¢le intermédiaire x5,

Le bras courbe #'¢ du grand arbre inférieur #' s’est abaissé
par la chiite du poids p" attaché¢ & f'un des bras »'4’ de cet arbre.
Lorque le piston I remonte, le bouton inférieur « de la tige ;'K
de la pompe alimentaire souléve le bras courbe # et fait tourner
F'arbre m’; les deux autres bras #'d’, u'y', par le moyen de leurs
bitles ', » ', transmettent ce mouvement aux petits arbres <, 2’
correspondant aux soupapes moyennes A’, Z', qui se ferment 3
Finstant que fa came # du grand arbre inféricur »/, en appuyant
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sur la piece en S, vient de dégager la came » de l'autre arbre
‘et de s'engager dans la dent 5" de la branche inférieure de cette
picce.

Le piston I est alors au haut de sa course.

Aussitoe que la came r du grand arbre supérieur m a cessé
d’étre retenuc par la picce en S, le poids p attaché 2 'un de ses
bras m4 le fait tourner. Les arbres « et z des soupapes extrémes A
et Z, qui sont li¢s par des bras md, mv, ac et zx et des bicles de
et yx a cet arbre #, tournent aussi : les soupapes corrcspondantes
A et Z s'ouvrent, et toutes les parties du mécanisme se trouvent
de nouveau dans la position qu'indique les figures, le piston I
pret a descendre.

Pour empécher la vapeur de passer de la chaudicre dans le
cylindre, il 0’y a qua engager a-la-fois les deux cames », # dans
les dents 5, 5" de la picce en S, en prenant A fa main les poignées
t, t des bras courbes m¢, m't, et les rapprochant de la ligne hori-
zontale, ce qui ferme a-la-fois les quatre soupapes. -

Pour introduire ensuite la vapeur dans le cylindre, au-dessous
du piston, par exemple, on retient d’une main le bras ¢ de Parbre
supcrieur 7, et de I'autre on écarte un peu la picce en S, afin que
la came " de T'arbre inférieur 7' se dégageant, le poids p/, qui est
attach¢a cet arbre, le fasse tourner, et que les soupapes moyennes
A’ Z' souvrent,

On peut ainsi, quand la machine est en repos, faire a volonté
monter ou descendre le piston.

Quand fe cylindre et le condenseur sont remplis dair, en ou-
vrant les quatre soupapes, la vapeur forcera lair de sortir presque
enticrement par la soupape B’ qui est placée entre le condenseur
et la pompe a air, et si, apres avoir fermé les deux soupapes
extrémes, on ouvre le robinet d’injection, le piston montera, [
descendroit si I'on fermoit d’abord les deux soupapes moyennes.

On peut remarquer quil n’y a guére d'autres secousses dans

M
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tous ces mouvemens que celles qui résultent de la chute des poids

p et p’ suspendus aux deux grands arbres m et m ; car lorsque les

boutons z, # de la tige ;% de la pompe ; commencent a ren-

contrer les bras courbes, leur action sexerce par un levier assez
long : les poids sont d’ailleurs alors presque a plomb sous les
arbres; il faut peu de force pour les mettre en mouvement, et
il n’y a, pour ainsi dire, point de choc.

Le mouvement des soupapes n'exige un grand effort que quand
elles commencent & s'ouvrir; mais alors les bras mg, 7' ¢ auxquels
les poids p, p’ sont suspendus, ¢tant horizontaux, et les bieles
ed, vx, ¢ d, v x, qui ransmettent aux petits arbres , z, a, z le
mouvement des grands 7 et z', dirigées suivant l'axe de ceux-ci,
les poids p et p' font le plus deffet possible, puisque les soupapes
ne prennent dans le premier moment qu'une vitesse infiniment
moindre que celle des poids.

Ce mécanisme atteint parfaitement, comme on voit, le but
quon s'est proposé; mais il est extrémement compliqué, et je
n'en aurois point donné la description s'il navoit été générale-
ment adopté dans Jes bateaux construits par M. Fulton, et sil
n’étoit pas préféré aux autres par beaucoup de machinistes.

Dans quelques bateaux nouvellement construits, on a choisi
un régulateur beaucoup plus simple, représenté fig. 20, pl. V.

Il y a devant les boites a soupapes deux barres de fer verticales
at et &'t a-peu-prés de la hauteur de Vappareil ; les tiges des
soupapes extrémes sont attachces aux bouts de deux picces hori-
zontales ab, zy fixées a la barre la plus courte ar, et les tiges
des deux soupapes moyenncs sont réunies de la méme maniere
avec la barre la plus longue. Les barres sont maintenues verticales
par des colliers dans lesquels elles peuvent glisser; les deux sou-
papes exirémes Souvrent par I'¢lévation de la barre la plus
courte az, et les deux soupapes moyennes par I'élévation de la

barre la plus longue '¢.
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Les houts inférieurs ¢, £ des barres, faits en forme de pieds,
reposent sur un arbre cylindrique horizontal M’, garni de deux
cames u, ' placées de cOtés opposés, une sous chacun des pieds
¢, ¢ des barres. Cet arbre recoit un mouvement de rotation alter-
natif par le moyen d'un bras M'/, et d'une bicle 7k qui embrasse
un cercle excentrique, combiné avec le mécanisme général, de
~ maniére a faire un tour pendant que le piston monte et descend.

La figure représente I'arbre M', au milicu de son oscillation,,
les deux barres at, 't appuyces dessus, et par conséquent les
quatre soupapes fermées. La ligne de direction de l'excentrique
est perpendiculaire a la bicle £/, et le piston est a un des bouts
du cylindre. Je supposerai, pour fixer les idées, que la direction
du mouvement de rotation porte I'excentrique vers la droite, et
que, par conséquent, le piston est en haut.

Le bras M/ de l'arbre M’ tournera des-lors vers la droite, la
barre longue «'f n'éprouvera aucun mouvement, ct les deux
soupapes moyennes resteront fermées; mais la came de gauche
soulévera la barre courte «t, les soupapes extrémes commenceront
a souvrir et le piston a descendre. Lorsque I'excentrique aura
fait environ un quart de tour, et que le piston sera rendu au
milieu du cylindre, le bras M/ sera tout-a-fait a droite, et les
soupapes extrémes enticrement ouvertes. Elles se fermeront a
mesure que le piston descendra, et lorsqu’il sera arrivé au bas de
sa course, le bras M’/ et Tarbre M’ seront revenus a la position
qu'ils avoient d’abord; I'excentrique sera de nouveau perpendi-
culaire & la bicle 74, mais du c6té opposé, et les quatre soupapes
seront fermees.

L’excentrique continuant 3 tourner entrainera le bras M’/ de
l'arbre M’ vers la gauche, la barre courte at cessant de se mou-
voir, les soupapes extrémes resteront fermées a leur tour; la came
de droite %’ soulevant la grande barre 4't', ouvrira les soupapes
moyennes, et le piston remontera. Quand il sera parvenu au milieu

M *
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de sa course, I'excentrique sera sur la gauche ainsi que le bras
My, et les soupapes moyennes scront complétement ouvertes,
Le piston continuant a monter, l'excentrique et le bras M’
marcheront de gauche a droite, et les soupapes se fermeront
peu-a-peu; et quand le piston sera revenu au haut du cylindre,
les quatre soupapes seront de nouveau fermées, et tout se retrou-
vera dans I'état indiqué par la figure.

Par la nature de l’excentrique, le mouvement de 'arbre M’ est
tres-lent pendant que les soupapes doivent rester ouvertes - il est
le plus rapide lorsqu’elles commencent 3 souvrir, et la courbure
des camesx, ' est telle que les barres at, 4/¢ montent lente-
ment jusqua ce que les soupapes se soient détachées de Jeurs
paliers; mais bientot les cames agissant 3 une grande distance de
leur centre de rotation, 'ouverture des soupapes acquiert une
grandeur suffisante ; cependant Jes soupapes ne s'ouvrent pas aussi
vite que par le premier régulateur que jai décrit, et cest proba-
blement fe motif pour lequel plusieurs personnes s'en tiennent
a-ce premier mécanisme malgré sa complication.

Le cercle excentrique sur lequel passe la bicle qui sert au mou-
vement des soupapes, n'est pas ordinairement mont¢ sur I'arbre
des roues a aubes, mais sur un arbre particulier, placé plus bas,
qui regoit son mouvement de l'arbre des roues 3 aubes, ou de
larbre du volant par des roues dentées, de dimensions conve-
nables pour quil fasse un tour pendant que le piston monte et
descend. :

La bicle £/ n’est pas fix¢e au bras M/ de {'arbre M’ qui souleéve
les barres at, «'t', mais accrochée 3 un bouton 75 il suffit de
I'¢lever un peu et de ramener le bras au milieu de sa course pour
que les barres descendent et que fes quatre soupapes soient fer-
mces. On les ouvre a volonté en soulevant [es barres par le moyen
de deux leviers portatifs ( dont un 44 est représenté dans la
figure ) qu'on appuic sur une picce 4 Placée expres devant les
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barres. On voit aisément comment on peut empécher la vapeur
d’entrer dans le cylindre, 'introduire au-dessus ou au-dessous du
du piston, purger la machine d’air, la mettre en mouvement ou
Tarréter.

Un des moyens les plus simples de changer la direction du
mouvement, est de placer au-dessous de l'arbre M’ un bras -
peu-pres opposé au bras M'/, et d'y accrocher la bicle forsqu’on
remet fa machine en mouvement. On peut aussi laisser & 'excen-
trique la faculté de faire un demi-tour sur son arbre.

s. IL

Description de la machine & haute pression du batean 1" AE1N4
de Pliladelphie.

Les machines des bateaux d’Amérique, du moins dans les
ports que jai visités, sont presque toutes i pression simple,
c'est-a-dire que I'exces de la force de la vapeur sur celle de I'air
extérieur surpasse rarement la pression atmosphérique. A bord
du batcau /e Delaware la vapeur soutient quelquefois le mercure
a o™go dans l'air; mais il y a dans le tuyau de communication
de Ia chaudicre au cylindre un registre qui suspend momenta-
nément f'introduction de la vapeur, afin qu'elle puisse agir par
son ¢lasticit¢. La machine n'a dailleurs rien de particulier.

Dans la machine représentée figure 21, planche VI, la tension
~de la vapeur s'¢léve a plusieurs fois la force de latmosphere.

L’ Etna et le Pennsylyania sont les seuls bateaux ou jaie vu de
semblables machines. Elles ont ¢été construites par M. Olivier
Evans Ou par ses successeurs, qui soutiennent la réputation quil
sest acquise par les améliorations quil a introduites dans es
moulins et dans les machines & vapeur. ]

Le cylindre a vapeur GH est placé verticalement 3 environ
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deux metres au-dessus du fond du bateau. La tige du piston JK
souléve un levier en bois N X’ dont un des bouts N porte une bicle
NO qui agit sur le coude SO de Tarbre S des roues 2 aubes R.
L’autre bout X' est soutenu par un chevalet XY’ mobile autour
de son extrémité inférieure Y'; le point X du levier qui est au
milieu de la distance, entre le point d’attache X’ du chevalet et
celui de la tige du piston marqué K, est [i¢ & fa charpente, qui
dirige le levier de chaque c6té, par une verge XY ¢gale a la moitié
de cette distance. Cette verge est horizontale en méme temps
que le levier; lorsqu'il s'éléve ou s'abaisse, elle le retient, le che-

valet sincline un peu et la tige du piston reste sensiblement
verticale.

Je tiens du mécanicien qui est a bord de /’/Ztna, que la sou-
pape de slireté est chargée de 10554 par centimétre carré, ou
de 8523 par centimétre circulaire; ce qui correspond a un peu
plus de dix fois la force de 'atmosphere (1).

On attend pour faire passer la vapeur dans le cylindre quelle
ait acquis assez d’élasticité pour étre sur le point d’ouvrir la sou-
pape de stireté. .

Si on la laissait entrer jusqua ce que le piston fiit rendu au
bout de sa course, elle conserveroit en sortant une force consi-
dérable, capable de mettre en mouvement une autre machine.

Pour tirer parti de cette force, qui seroit perdue si la vapeur
se dégageoit dans l'air, la communication de la chaudicre et dy
cylindre est interrompue dés que le piston a parcouru un certain
espace, et la vapeur, agissant uniquement par son ressort, se
dilate et fait achever au piston le reste de sa course,

......................... 13%,6.
Un centimétre cube PESCae st o%,0136
L’atmosphére soutient une colonne de mercurede........... ... ... . om,56.

et par conscquent, pour chaque centimetre carré, un poids de. ... ............ 1%,0336
Dix fois la pression de Patmosphere répondent ainsia.. ... ......... ... ... 10*,336
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Plusieurs auteurs ont calculé les effets de la vapeur qui se dilate,
mais aucun, que je sache, n'a eu égard a Iabaissement de tempé-
rature quelle éprouve. Ils sont arrivés A des valeurs de cet effet
qui sont trop considérables, et que je crois inutile de rapporter.
On ne parviendra a des résultats précis que lorsqu'on aura vérifi¢,
a de hautes températures, les lois de la formation et de la dilata-
tion des vapeurs, et reconnu celle que suit la force expansive
sur laquelle peu d’expériences exactes ont été faites au-dessus du
degré ordinaire de I'¢bullition. ( Foir 1a note VII. )

Dans I'état actuel de nos connoissances, I'expérience seule me
paroit devoir déterminer la durée de I'introduction de la vapeur
dans le cylindre. La figure 24 représente la soupape pour le cas
ou lintroduction auroit licu pendant le quart de fa course du
piston.

La fongueur de la plaque qui forme le fond du cylindre a
vapeur GH est a-peu-pres double de sa largeur. On a ménagé
dans son épaisseur quatre conduits dont les orifices D, D, AetZ
sont compris dans une boite cylindrique ee qui est & coté du
cylindre et fondue avec la partie saillante du fond.

Un de ces conduits marqué D, fait suite au tuyau DD qui
vient de la chaudiere et sert & amener fa vapeur dans la bofte ¢e
qui doit en éwre constamment remplie. Deux autres AF et 7, F'
sont diamétralement opposés entre eux : I'un A F débouche sous
un tuyau vertical F coulé avec le cylindre, et qui, s’élevant
jusqu’a la plaque supérieure, porte la vapeur au-dessus du piston;
Fautre ZF amene la vapeur au-dessous du piston,

Le dernier D'D’ est destiné a P'évacuation de la vapeur et se
réunit au tuyau qui va au condenseur C', figure 21.

Les orifices A, Z, D' ( fig. 24 ) des trois derniers condujts
sont recouverts par un plateau circulaire en fer qui s’appﬁque
parfaitement sur le fond de la boite, de maniere i intercepter le
passage de la vapeur, Ce plateau est fixé & un arbre vertical zz
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(fig. 21) qui traverse le fond, au centre de la boite, et il tourne
autour de I'axe de cet arbre comme une meule de moulin, toujours
dans le méme sens et avec une vitesse exactement ¢gale a celle
des roues a aubes. .

Dans la figure 24, le plateau n’est pas placé sur les orifices des
conduits, il est dessiné a part vers la gauche, et il est représenté
renversé vers la droite, afin quon puisse voir aisément les divers
canaux de la plaque du fond de la boite et du plateau. Le sens
du mouvement est indiqué par une fleche.

Les orifices A et Z des conduits, qui sont diamétralement
opposcs, occupent chacun le douzieme d’'une couronne comprise
entre deux cercles décrits du centre du plateau.

Le plateau est percé dun trou D, égal & I'un de ces orifices
eta méme distance du centre; lorsque, par Peffet du mouvement
du plateau, le trou D correspond a forifice A du premier de
ces conduits, la vapeur passe sur le piston; lorsquil correspond a
l'orifice Z. du second, la vapcur passe sous le piston,

L'orifice D" du conduit qui va au condenscur aboutit dans
une rainure circulaire creusée dans le fond de la bofte. Cette
rainure correspond a une semblable D'D’ qui est creusée dans le
plateau, et qui est en communication, par le moyen d’un passage
D’ dans T'épaisseur du métal, avec une autre rainure circulaire
D'D’ qui n'a d’étendue que les cing douziemes de la circonfé-
rence, et qui est a méme distance du centre que les orifices A
et Z des deux conduits qui vont dessus ou dessous le piston.
Selon que cette portion de rainure correspond i I'un ou A 'autre
de ces deux orifices, la vapeur s'échappe de la partie supérieure,
ou de la partie inférieure du cylindre : I'espace plein qui s¢pare
cette rainure du trou D du plateau est égal 4 un douzieme de la
circonférence, afin qu'il puisse recouvrir entiérement les orifices
de la plaque du fond.

Quand le piston est en haut, cet cspace plein se trouve sur
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Porifice du conduit qui se rend & la partie supérieure du cylindre,
Dans ce méme moment, {'orifice du conduit qui va sous le piston
est aussi recouvert et la vapeur ne peut ni entrer dans le cylindre
ni en sortir,

Pour mettre la machine en mouvement, un ou deux hommes
agissent sur les roues a aubes dans le sens ou elles doivent tourner:
le plateau tourne autant que ces roues; son trou D savance sur
Forifice A du conduit AF qui va au-dessus du piston, et la por-
tion de rainure circulaire D'D’, sur lorifice Z, du conduit Z.F’
qui va au-dessous; la vapeur passe dans la partie supéricure du
cylindre; celle qui est dans la partie inférieure trouve une issue
et le piston commence a descendre. A peine a-t-il parcouru un
deux centicme de sa course que dé¢ja le plateau a fait plus d’un
quarante-huiticme de révolution. Les passages de la vapeur sont
au quart ouverts : ils sagrandissent jusqud ce que le trou du
plateau corresponde a forifice A du conduit AF qui vaau haut du
cylindre : le piston est alors environ au quinzieme de sa course,
La vapeur continue a sortir librement de la partic inférieure du
cylindre par l'orifice Z.; mais orifice A du conduit AF de Ia partie
supérieure commence a se réduire, et quand les roues A aubes et
le plateau ont fait un sixiecme de révolution, et que le piston est
au quart de sa course, cet orifice se trouve entiérement fermé.

Ce méme orifice A reste fermé, et lorifice Z ouvert, jusqu’a
ce que le piston soit tout-a-fait descendu : alors I'un et I'autre
sont bouchés, et la machine sarréteroit, si l'inertie du mécanisme
ne déterminoit a continuation du mouvement.

Le plateau se trouvant avoir, par rapport a lorifice Z du con-
duit ZI" allant sous le piston, la position qu'il avoit d’abord i
Iégard de Torifice A du conduit AF qui va sur fe piston, la
vapeur passe dans la partie inféricure du cylindre, et les mémes
circonstances se présentent pendant l'ascension du piston que
pendant sa descente.

N
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On arréte ordinairement la machine lorsque le piston est en
haut, afin que le poids du grand levier facilite la mise en mou-
vement du mécanisme. Ainsi, de quelque sens quon fasse
tourner les roues, c'est toujours dins la partie supéricure du
cylindre qu'il faut d’abord introduire la vapeur (1), et le trou D
du plateau doit commencer A s'avancer immédiatement sur Tori-
fice A du conduit A F qui va sur le piston: c’est pour cela que la
direction du mouvement du plateau n’a pas besoin de changer,

Pour que le plateau fasse sa révolution en méme temps que
I'arbre des roues  aubes, on a placé sous le cylindre, a proximité
de Varbre du plateau, un petit arbre 2 ( fig. 21 ) paralléle a l'arbre
S des roues a aubes et tournant, avec une ¢égale vitesse, par le
moyen d’un engrenage compos¢ de deux roues égales M’ et ¢ et
d’une roue intermédiaire .

Une roue d’angle », fixée au bout de ce petit arbre 7, engréne
en haut et en bas avec deux roues d’angle 7, # de méme grandeur
qui tournent librement, mais de sens différens, sur arbre du pla-
teau. On fixe ces deux dernicres roues sur cet arbre quand on
veut arréter la machine : on fixe la supérieure » pour faire avancer
le bateau, et linférieure # pour le faire reculer, afin que le plateau
tourne toujours du méme sens.

L’arbre zz du plateau est creux et il est rempli par une broche
ou noyau /4 qui lui sert comme de pivot. Il y a un support fixé
sous l'arbre zz,; mais la crapaudine, sur faquelle est appuyé le
bout du noyau, est placée sur un levier 4, par le moyen duquel
on peut enfoncer le noyau dans Iarbre, ou I'en retirer.

Les deux roues d’angle » et # ont dans leurs embases des en-
tailles dans lesquelles se logent des clavettes s, 5" qui traversent
l'arbre et le noyau. Ces clavettes ne tiennent quau noyau; elles

. . . o ) 2 . 3 : aqe
(1) I n’en seroit pas ainsi dans le cas ou Pon arréteroit le piston vers le milien du

cylindre.
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coulent dans les mortaises de {'arbre z z, et, selon qu’en changeant
la position du levier // on fait monter ou descendre le noyau,
elles s'engagent dans I'embase de la roue supérieure » ou de la
roue inféricure .

Par T'effet de cette disposition, le machiniste a la faculté de
faire tourner 'arbre zz du plateau par la roue d’angle supérieure
ou par I'inféricure #, et d’arréter a volonté la machine.,

La vapeur en sortant du cylindre ne se dégage pas directement
dans I'air; elle traverse une bofte C’ dans laquelle il s'en condense
une partie. Cette boite, qui tient lieu de condenseur et dereniflar,
est recouverte par une soupape. B (1).

Comine en arrivant dans cette espece de condenseur la vapeur
a ordinairement plus de force que 'atmosphere, elle repousseroit
I'eau d’injection si 'on n'introduisoit cette cau par le moyen d’une
pompe. Cette pompe communique a la mer par un tuyau d'aspi-
ration /', et avec le condenseur, par un tuyau d’ascension /£

La vapeur non condensé et l'air sortent de la boite C’ par
un tuyau * qui plonge dans la mer, et au besoin par la soupape
supérieure B', quand leur force surpasse celle de I'atmosphere.

L'eau résultant de la condensation qui se réunit au fond de
la boite C', est conduite par un tuyau /' & une autre petite pompe
z qui la pousse dans la chaudiére par un tuyau /, ou la renvoie A
fa mer par un tuyau g’, selon que I'un ou l'autre des deux robinets
g, g est fermé.

Les tiges des deux pompes, dont je viens d'indiquer I'usage,
sont attachces aux extrémités £ et ¢’ d’un balancier £ o', mis en
mouvement, par le grand levier NX', moyennant deux bicles o7’
et no, et un balancier transversal intermédiaire # 0.

L'irrégularit¢ du mouvement des machines dans lesquelles la
vapeur agit en se¢ dilatant, est naturcllement trés-grande; la force

(1) Je ne sais st cette soupape existe dans toutes les machines,
N *
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motrice qui, au commencement de la course du piston, est égale
3 huit ou dix fois la pression de I'atmosphere, se réduit vers la
fin & une ou deux fois cette pression. De la résulte la nécessité
d’un volant assez considérable, si 'on veut obtenir un mouve-
ment un peu uniforme. Cette picce est dailleurs indispensable
pour faire tourner le platcau qui tient lieu de soupapes, lors
méme qu'on n’a besoin ni d'une grande régularité ni d'un mou-
vement de rotation.

La machine du bateau //£tna n'a point de volant proprement
dit : T'inertie des roues a aubes, dont la jante R” du c6té du bateau
est en fer fondu, et a dix-huit centimetres de largeur et quatre
centimetres d’épaisseur, suffit pour entretenir le mouvement.

La suspension du levier est assez remarquable, moins par la
manicre dont la tige du piston est maintenue verticale ( manicre
qui n’est au fond quune légere modification du parallélogramme
que M. Watt a depuis long-temps employé ), que par I'avantage
de ne pas perdre autant de force par I'inertie du mécanisme que
quand on fait usage d'un balancier suspendu par son centre de
gravité (1). Le levier en descendant rend du moins en grande
partic la force vive dépensée pour le faire monter : il est vrai
qu'en méme temps il augmente l'irrégularité du mouvement; mais -
cet inconvénient sera bien diminu¢ sil'on place un poids conve-
nable vers la partie de la circonférence du volant ou des roues 3
aubes qui est opposée au levier (2).

Plusieurs des bicles suspendues au levier sont formées de verges
de fer séparécs_ La ﬁgure 22 représente, sur une échelle double,
le plateau circulaire placé au milieu de la bi¢le principale NO

(1) Le balancier de la machine de Chaillot n’est pas suspendu par son centre de gravite ,
mais plusieurs machines plus modernes ne sont pas aussi bien disposées.

. . L{ ’ .- ,
(2) Ce genre de contre-poids, qui a le défaut d’user les arbres inégalement, est employé
malgré cela avec succés dans plusieurs bateaux.
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pour maintenir I'écartement des quatre barres dont elle est
composce.

M. Evans calcule {épaisseur du métal des chaudiéres a vapeur
par la regle ordinaire pour la détermination de I'épaisseur des
tuyaux de conduite, et en partant des expcriences de M. Mus-
senbroek , desquelles il résulte quunc barre de fer forgé d'un
millimétre carré, porte, selon la qualité du fer, de quarante-cing
kilogrammes deux tiers & cinquante-neuf kilogrammes. M. Evans,
pour plus de sireté, ne prend que quarante-cing kilogrammes;
mais comme, d’apres les expériences de M. Rondelet, plusieurs
sortes de fers, a la vérité peu propres a étre laminés, ne sup-
portent que vingt-quatre, trente-deux et trente-cing kilogrammes,
il ne paroft pas prudent de compter sur plus de trente kilogrammes
par millimeétre carré, ou de trois mille kilogrammes par centi-
metre carré.

La tension du métal, qui forme une zone de tuyau, n'est pas
¢gale a la pression exercée sur la surface enticre de cette zone,
mais & la pression qu'éprouve une portion qui auroit le rayon seu-
lement pour base (1); d'ot il suit gu’en multiphant le rayon d'une

(1) Leffort perpendiculaire de Ueau qui agit sur la surfice d’un tupau est a Peffort qui
tend & le déchirer, comme la circonférence du méme tuyau est au rayon ( Bélidor, Architecture
hydrauligue , tome 11, n.° 946 ), et parce que le premier de ces efforts est proportionnel i la
circonférence, le second est nécessairement proportionnel an rayon. Cette réglea été pour
la premiére fois donnée par M. Parent, dans les Mémoires de I'Académie pour 1707,
page 107 ; mais il paroit que M. Evans y ¢toit parvenu de lui-méme, car, aprés Pavoir
démontrée, il ajoute : « Je n’at trouvé nulle part la solution d’un probléme aussi vtile. .. ...
»Je me réjouis d’avoir découvert quun vase circulaire peut résister & une force de vapeur
» beaucoup plus grande que je ne le pensois I’abord. » Pour éviter le recours aux ouvrages
cités, voici une démonstration du principe dont il sagit:

Soit BMDN { fig. 24 bis, pl. 11}, le contour d’un vase cylindrique tendu par Paction
d’un fluide intérieur; leffort du fluide pour séparer une portion MBN, cest-a-dire la
résultante des pressions normales sur cette portion, est une force AR, dirigée suivant une
ligne CA, perpendiculaire sur le milieu de la corde MN, et égale & Ia pression sur cetre
corde.

Prenant, & compter du point de concours des deux tangentes MA et N A, er de {2 direc-
tion AC de la force qui agit pour enlever la partie MB N , une distance AR ¢gale d MIN
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chaudiére par la pression sur un centimetre carvé, et divisant le produst
par trois mille kilogrammes, on aira Lépaisseunr du métal qui peut résister
& cette pression. M. Evans exige pour ses machines a vapeur, dont
Ja soupape de stireté doit étre chargée de 1055 par centimétre
carré¢, des chaudieres qui puissent résister 2 une tension dix fois
plus forte, et par conséquent éprouver une pression de cent cing
kilogrammes par centimétre carré. Ainsi une chaudiere de o™,6
de diametre devroit avoir o™,0105 d'épaisseur. M. Evans n’auroit
trouvé que 0™,007, parce qu'il auroit divis¢ par quatre mille cing
cents kilogrammes. Au reste, selon M. Duleau, une barre de fer
forgé d'un centimétre carré pouvant soutenir six cents kilogrammes
sans perdre la faculté de revenir a sa forme primitive , une chau-
dicre cylindrique de sept millimétres d'épaisseur n’éprouvera au-
cune altération lors méme que la tension d’une zone dun centi-
metre de largeur seroit de quatre cent vingt kilogrammes, c’est-
a-dire une fois ct un tiers la tension de trois cent quinze kilo-
grammes, a laquelle cette zone est ordinairement exposée.

Les plaques qui forment les tétes des chaudieres sont généra-
lement en fonte de fer; pour en déterminer I'épaisseur au milicu,
il faut multiplier par 0,17 78 le diamétre du cercle sur la circonférence
duquel sont placés les rivets ou les bonlons & vis qur retiennent les tétes.
Si, par exemple, le diametre de ce cercle est de o™z, l’épaisseur
sera ¢gale a o™, 1245.

On sait, en effet, quun barreau de fonte de fer d'un metre de
longueur et d’un centimetre d’équarrissage, soutient au milieu un
poids de 165, 6 (1). Si la charge étoit répartie uniformément, ce

et formant le parallélogramme RQAP, les c8tés AP et AQ représenteront les tenstons auy
points M et N ; mais les triangles AP R et A QR sont égaux, par la construction,, au triangle
MNC, ainsi les tensions sont proportionnelles au rayon CM ou CN,

(1) Il Sagit ici de fonte anglaise. D’aprés des expériences de M. Banks rapportées dans
: . ; »
la Cyclopedia de M. Rees ( article Strength of materials }> des barreanx de fonte de fer de
trois pleds de longueur et d’un pouce en carré ont porté six cent cinquante-sept, six cent
2
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barreau porteroit 33%2. Supposant donc A la plaque de téte un
- centimetre d’épaisseur, un élément de la longueur du diametre
et d'un centimétre de largeur, considéré isolément, résisteroit a
une pression égale & 22:* ou A 47%,3/7; mais, comme il doit ré-
sister a une pression égale a 70 x 105", ou i 73501‘, en divisant
ce nombre par 47 3/7, on aura cent cinquante-cing pour le carré
de I'épaisseur au milieu, qui sera par consé¢quent de 12545,
comme ci-dessus. [ est ais¢ de voir que la regle et le calcul précé-
dens donneront toujours le méme résultat, le nombre o,17784
ctant fa racine carrée de cent cinq kilogrammes divisés par trois
mille trois cent vingt kilogrammes, force des barreaux de fonte
chargés uniformément, rapportée & un centimétre de longueur.

On trouvera le nombre des rivets d'un centimétre de diameétre
nccessaires pour retenir les tétes, en multipliant le carré quatre
mille neuf cents du diamétre soixante-dix par fa pression cent
cinq kilogrammes, et divisant le produit cinq cent quatorze mille
cing cents kilogrammes par trois mille kilogrammes; ce qui don-
nera cent soixante-douze. Si I'on fait usage de boulons a vis de
trois centimétres de noyau, il n’en faudra que le neuvieme de
ce nombre, c’est-a-dire dix-neuf; mais il conviendra d’en placer
quelques-uns de plus, parce que la force d’'un boulon a vis est
moindre que celle d'une barre de méme diametre que son noyau,
attendu que les cannelures, en répartissant in¢galement la tension,
disposent le métal a se rompre.

Pour employer de la téle d'une médiocre ¢paisseur, et rendre
par-la le travail des chaudronniers plus facile et plus sir, on ne
donne guere aux chaudicres des machines & haute pression plus

soixante-quinze, neuf cent cinquante-huit, neuf cent soixante-trois et neuf cent quatre-vingt
quatorze livres ( mesures et poids anglais ), ce qui répond pour un barrean d’un centimérre
carré et d’un méwre de longueur-de 165,6 a 25%,5.

Dans des expériences faites an Creusot, en 1790, par M. Gazeran, la force de diverses
espéces de fontes a varié de 9%,5 A 17%5, par centimétre carré ( Awnales de chimie,
tome VII }.
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de o™,60 a0™,75 de diametres On aime mieux en employer plu-
sicurs que d’augmenter feurs dimensions @ quatre chaudieres de
5™ a 6,0 de longueur suffisent pour une machine de la force
de cent chevaux.

Sl arrive qu'une légere perte de vapeur se manifeste, on place
dans la chaudiére un morceau de plomb de peu d'épaisseur qu'on
assujettit sans beaucoup de soin; mais la vapeur I'applique avec
tant de force qu'elle ne peut plus s'échapper.

On garnit le piston des machines de M. Evans de la méme
maniére que celui des autres machines, la température n'étant
pas assez ¢levée pour que le chanvre soit altéré. On enfonce des
wresses, dont le tissu est liche, et qui ont environ quatre centi-
metres de largeur et deux et demi d’épaisseur, dans 'espace
compris entre le piston et la paroi intérieure du cylindre : on les
bat assez fortement et on les arrose de suif’; ensuite on les presse
au degré convenable en rapprochant, par le moyen des vis, les
deux parties du piston. |

Quant aux garnitures fixes, comme celles quon place entre le
cylindre et la plaque qui le recouvre, on les fait de plomb (1).
On coule expres un anneau de ce métal, du méme diametre que
deux rainures circulaires qui se correspondent dans les pieces en
contact; on met une couche de peinture blanche tres-¢épaisse
avant de placer I'anneau de plomb, et en serrant fortement les
vis, le plomb prend, par la compression, la forme des rainures,
et arréte parfaitement la vapeur. Sil arrive qu'elle s'échappe en
quelque point, il suffit, pour l'empécher de fuir, de frapper le
plomb extéricurement avec un marteau.

La figure 23 représente une coupe du piston et de la téte du
cylindre sur la méme échelle que la figure 24 : on y distingue

—
(1) C’est peut-étre un métal composé, plus fusible que le plomb, afin quela garniture
fonde quand la température passe un certain degré.
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I'espace, entre le cylindre et le piston, dans lequel on place les
tresses, et la couronne métallique, entre le cylindre et la plaque
qui le recouvre.

On y voit aussi les vis qui servent a rapprocher la partic supé-
rieure du piston pour serrer la garniture; et, plus pres du centre,
celles qui servent & séparer les deux parties du piston.

La garniture du piston doit étre assez serrée pour intercepter
le passage de la vapeur & son plus grand degré de tension; elle
exerce par conséquent, sur la surface du cylindre, une pression
au moins égale a dix fois la pression de 'atmosphere. Il en résulte
un frottement trés-grand qui reste le méme pendant toute la
course du piston, parce quon ne peut pas diminuer la pression
de la garniture a mesure que la tension de fa vapeur diminue. Ce
frottement fait perdre une partie considérable de la force motrice,
ct il est peu probable qu'on puisse réduire fa tension de la vapeur,
dilatée dans le cylindre, a la simple tension de I'atmosphére,
comme on I¢ suppose ordinairement.

La force considérable de la vapeur dans les machines 4 haute
pression a fait craindre quclles ne fussent sujettes a de fréquentes
explosions. Cependant, en exécutant les chaudicres avec les soins
et la force que M. Evans recommande, les accidens de ce genre
sont peu probables, a moins d'une négligence extréme et inexcu-
sable, puisqu'on ne doit confier des appareils dangereux qu'a
des hommes prudens. 1 est difficile, en effet, de croire que la’
vapeur puisse passer rapidement de la force de dix atmospheres
a celle de cent; il faudroit pour cela un changement de tempé-
rature assez grand, et si 'on continue d’ouvrir de temps en temps
la soupape de sireté pour sassurer que rien ne I'empéche de
s'¢lever (1), on doit étre sans inqui¢tude sur ces sortes de ma-

(1) On a proposé de garnir les chaudiéres de deux soupapes de siireté, une desquelles
seroit renfermée de maniére a ne pouvoir étre surchargée. Celle-ci suffiroit seufe pourvu qu’elle
se fermét par son propre poids, et qu'on ne laissit que la faculté de Pouvrir au mécanicien

(8]
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chines qui, par leur [¢gereté, le peu d’emplacement q.u’cﬂes exi-
gent, I'économie sur les frais d’établissement et sur la dépense
du combustible, peuvent étre utiles dans beaucoup d'occasions.

Fn 1818, M. Evans affirmoit, sans quil soit a2 ma connois-
sance quon lui ait répliqué, que toutes les chaudicres qui avoient
crevé en Amérique appartenoient 4 des machines ordinaires,
excepté celle du bateau ke Constitution, dans la confection de la-
quelle l'artiste, pour essayer ses id¢es particulieres, s'¢toit écarté
des principes de M. Evans. Une fissure survenue en 1817, 4 a
chaudi¢re de /' Aima, n'avoit fait naitre aucun danger, et peut-
éwre le machiniste seul s'en seroit-il aperqu, si la diminution de la
tension de la vapeur n’etit obligé darréter le bateau.

Jai vu & Philadelphic une machine construite par M. Evans,
qui éléve P'eau du Schuylkill, pour les besoins de fa ville, a trente
metres de hauteur. Elle fournit plus de vingt mille tonneaux (1)
en vingt-quatre heures, ¢t ne consomme que quarante- trois
stéres et demi de bois; elle a cotité 123,000 francs. Une machine
ordinaire de la méme force cofiteroit en Amérique plus de
200,000 francs.

Ces machines me paroissent plus simples que celles de M. Woolf.
Les unes et les autres sont & haute pression, mais celles de M. Fvans

qui conduit la machine. 11 seroit aisé d’adapter an mécanisme une détente qui souléveroit
fréquemment cette soupape de quart d’heure en quart d’heure, par exemple, ou de cinq cents
tours en cing cents tours; alors, sans aucune sujétion pour le mdcanicien, on seroit sir
qlelle ne contracteroit point d’adhérence, et que la wvapeur trouveroit une libre issue
aussitdt que sa force dépasseroit [a limite qu'on lui auroit assignée.

Pour obtenir le méme résultat, lorsque la machine ne marche pas, il suffiroit de dis-
poser les portes des fourneaux de mani¢re que la soupape de streté fiue soulevée chaque
fois qu’on les ouvre pour ajouter de nouveau combustible.

(1) Elle remplit en vingt heures le réservoir qui contient trois millions cing cent cin-
quante-six mille quatre cent un gallons a Diére, et qui est quatre-vingt-dix-huit pieds au-
dessus de la riviere. Cela revient a un peu plus de vingt-cing mille tonneaux élevés & un
métre de hauteur par heure, oll & quatre-vingt-quatorze fois et demie le tavail dun
cheval, en supposant avec M, Wartt (que ce travail est de deux cent soirante-cing tonneaux

un quart par heure,
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occupent moins de place, sont plus Iégeres et n'ont a vaincre que
le frottement d'un seul piston : elles sont aussi d’une construction
plus facile et moins dispendieuse. Je n'oserois cependant pas
prononcer qu'elles sont préférables. 11 est certain que celles de
M. Woolf sont plus propres a produire un mouvement uni-
forme, et quoique la seconde enveloppe, apres avoir réduit la
vapeur a une couche trés-mince, ait I'inconvénient de la mettre
en contact avec une surface froide d'une plus grande étendue
que si cette enveloppe ¢toit supprimée, et que de plus la vapeur
qui entoure le grand cylindre ne puisse, sans se condenser en
partie, maintenir a une température ¢levée celle qui se dilate dans
I'intérieur de ce cylindre, il suffit, pour que l'avantage reste a
cette dernicre machine, que la perte de force résultant de la
condensation de la vapeur soit moindre que l'augmentation de
“force due a la conservation de la température dans le grand
cylindre. o

La propriété que M. Woolf annonce avoir reconnue 2 la vapeur
formée sous unc pression ¢gale a celle de I'atmosphere, augmentée
de deux, trois, quatre, &c. quinziemes, d'étre susceptible, quand
on réduit la pression 4 celle de atmosphere, d’occuper un espace
douple, wriple, quadruple, &c. de son volume primitif, est telle-
ment en opposition avec les faits qu'on regarde comme les mieux
constatés jusquici, quil est indispensable qu'elle soit confirmée
par de nouvelles expériences avant d’en faire la base d'aucune
théorie, ou le principe d'aucune machine. 1l est méme reconnu
des aujourd’hui que dans les machines de M. Woolf, la tempé-
rature et la pression sont grandement supérieures a ce quelles
devroient étre d'apres son principe.
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s. 111

Description de la machine @ vapeur & rotation immédiate du batean
LA SURPRISE , de Baltimore.

Dans les machines que je viens de décrire, fa vapeur donne
au piston un mouvement de translation qu'il faut andantir et
diriger dans un sens opposé, chaque fois que le piston parvient
a 'une des extrémités du cylindre. Si la résistance qu’on se propose
‘de vaincre anéantissoit elle-méme ce mouvement, le but seroit
atteint, car toute la force produite auroit été employée utilement;
mais comme les parties fixes du mécanisme y contribuent beau-
coup, dans le plus grand nombre des applications de la machine
a vapeur, une portion de la force motrice est perdue pour l'effet
principal, et employée a détruire la machine.

Lorsqu’on a besoin de faire tourner des roues i aubes, des
meules, &c., il faut transformer le mouvement alternatif du
piston en mouvement de rotation continu; et de quelque moyen
qu'on fasse usage, ce n'est jamais qu'aux dépens de la force mo-
trice qu'on peut compliquer une machine.

M. Watt a long-temps employ¢ I'engrenage ingénieux qu'il a
nomm¢ le soleil et la planéte et qui est appelé la mouche dans plu-
sieurs ouvrages frangais; mais il paroft qu'il est revenu a I'usage
d’un arbre coudé que le brevet d’invention d’un de ses compé-
titeurs le forgoit a éviter, et qui est maintenant généralement
adopté. €'est en effet une disposition trés- sage que d’attacher
entre elles les picces d’'un systéme destiné A transmettre des efforts
égaux a ceux de cent et de cent vingt chevaux, ol la moindre
variation dans les distances des pi¢ces peut occasionner des chocs
et des secousses qui usent et brisent promptement les machines.
Les arbres coudés ne laissent pas cependant d’avoir plusieurs
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inconvéniens, entre autres celui de rendre le mouvement irré-
gulier; et quoique I'on corrige en grande partic ce défaut par un
volant d'un poids convenable, on ne s'est pas moins occupé de
composer des machines qui puissent produire immédiatement un
mouvement de rotation. o

Iy a en Amérique, dans divers ¢tablissemens, des machines
de ce genre qui paroissent réussir assez bien. Je vais exposer ce
que jai appris de celles qui ont été exécutées par M. Stiles, de
Baltimore, qui en a placé une de la force de soixante chevaux
sur le-bateau /e Surprise.

Les figures 25, 26, 27, 28 et 29 ( pl. VII') donnent une idée
de cette machine. Les deux premicres sont une élévation et un
plan horizontal de la machine vue extérieurement. Les trois autres
représentent l'intérieur sur une ¢chelle double. Le cylindre GH
dans lequel agit 1a vapeur est horizontal, son axe S  fig. 25 @ 28)
est le méme que celui des roues a aubes. Ce cylindre est immo-
bile; il est travers¢ par I'arbre SS des roues & aubes, et contient
“un second cylindre fix¢ sur cet arbre et garni de deux ailes courbes
‘a charnieres I et J, susceptibles, quand elles sont développées, de
fermer enticrement le canal annulaire GH compris entre les
deux cylindres; et quand elles sont repliées, de se loger dans des
entailles faites expres dans le cylindre intérieur, et d’en compléter
exactement la surface. Une des ailes est dessinée a part dans la
figure 29.

Un tuyau DD (fig. 25, 26 et 28) qui part de la chaudiere
amene la vapeur dans le canal annulaire GH; un autre D'D’ [,
conduit de ce canal au réfrigérant C' ( fig. 25 et 267).

Un massif LL (fig. 28 ), placé entre les orifices de ces deux
conduits, bouche totalement le haut du canal annulaire, et oblige
la vapeur a passer par la partie inférieure. Ce massif est fixé au
cylindre extérieur et n'empéche point le cylindre intérieur de

tourner.
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Lorsqu'une des ailes est développée et que la communication
est ¢établie entre la chaudiére et le canal, 1a vapeur agissant sur
la surface concave de laile 1 fait tourner le cylindre intérieur,
qui entraine avec lui les roues a aubes, et l'air et la vapeur qui
se trouvent au-dela des ailes s'échappent par le tuyau D" du
réfrigérant.

Une des ailes est toujours développée quand l'autre parvient
a l'orifice D’ de ce tuyau. Alors la vapeur comprise entre les deux
ailes se dégage ; I'aile qui vient de se développer méne a son tour;
l'autre rencontre bient6t deux picces en forme de coin #/, '
placées aupres du massif LL, lesquelles la forcent a se replier
pour occuper l'entaille du cylindre intérieur et passer aisément
sous le massil.

On a fix¢ a chacune des ailes I, J, perpendiculairement a la
charniére, deux secteurs ¢ qui pénetrent dans le vide du cylindre
int¢rieur en traversant des mortaises garnies d’étoupe, qu'ils rem-
plissent toujours parfaitement. Aussitot que les ailes sont dégagées
du massif, les secteurs £ ou ¢’ rencontrent des obstacles #z fixés
aux plaques des bouts du cylindre extérieur. Ces obstacles résistant
aux secteurs obligent les ailes a s'ouvrir. On peut changer la posi-
tion de ces obstacles par le moyen de vis extérieures.

La vapeur ne s'oppose point aux mouvemens par lesquels les
- ailes s'ouvrent ou se replient, parce que la tension est la méme
des deux cotés des ailes lorsque ces mouvemens s'opérent. Dans
la machine du bateau lz Surprise, on avoit d’abord placé 'ouver-
ture pour lissue de la vapeur entre les deux pieces ', #' qui
forcent les ailes a se fermer; mais, par cette disposition, la va-
peur s'opposoit au mouvement que ces deux piéces tendoient 3
“déterminer : aujourd’hui les ailes atteignent cette ouverture. Avant

de commencer a se replier, le vide (1) se fait des deux cotés, et
il n'y a plus que les frottemens a vaincre,

{1) Je parle comme 5'il y avoit un condenseur, quoiqu’il n’y en ait pas ordinairement,
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Ces frottemens éprouvent une réduction sensible si 'on a le
soin de donner au canal annulaire un peu moins de largeur aupres
du cylindre extérieur quaupres du cylindre intérieur, afin que les
ailes sofent légerement trapézoidales, et qui mesure quelles se
replient leurs garnitures soient moins comprimées (1).

Les angles extéricurs des ailes sont un peu arrondis, et les
plaques des bouts du cylindre conservent un petit filet ou congé
qui dé¢termine fa position du cylindre et soutient les garnitures
placées entre les brides.

Les ailes ( fig. 27, 28 ¢t 29 ) sont en cuivre. On a formé 3
chaque bout du métal un canal triangulaire ( /g, 29 ) pour rece-
voir la garniture. Un semblable canal, creusé¢ dans les bouts du
cylindre intéricur, est destiné au méme usage; et quand on serre
les plaques de fond par le moyen des vis des brides, toutes les
garnitures sc trouvent pressées en méme temps.

II'y a aussi des garnitures dans les mortaises ol passent les
secteurs, et sous les viroles qui renforcent fe passage de l'arbre.
Jai apercu dans les échancrures ou se logent les ailes, des picces
saillantes, qui sont probablement des vis pour serrér les garnitures
des secteurs, ou des ressorts destinés & commencer le développe-
ment des ailes et a les faire presser contre le massif lorsquielles
passent dessous.

Les garnitures du massif sont placées entre des lames métal-
liques, et sont serrées, a mesure que cela est nécessaire,, par des
vis dont les tctes sont en dehors de la machine. Avant de pré-
senter les fonds du cylindre, on met une plaque de plomb sur
les bouts du massif.

Les garnitures ne se renouvellent que tous les mois, et méme
celles de la machine qui est dans la fonderie de M. Stiles ne se
changent que trois fois I'année.

{1) On pourroit encore augmenter un peu le canal dans Pemplacement ol Tes mouve-
mens particuliers des ailes ont fieu : mais lautre moyen est préférable,
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La vapeur est employce a un assez haut degré de tension dans
ces machines pour qu'elles puissent étre considérées comme a
haute pression et agir sans condenseur. Alors le tuyau pour 'issue
de la vapeur traverse un rcfngurant C’ (ﬁg 25 et 26) dont l'eau,
quand elle est échauffée, est employée a remplacer, dans la chau-
dicre, celle qui se réduit en vapeur.

Une petite pompe horizontale 7 a piston plein, dont fa tige ;4
tient a un excentrique M placé sur I'arbre principal S, prend, par
un corps d’aspiration £, I'eau de la mer, ou du puits, et I'introduit
dans le réfrigérant C' par le tuyau supérieur £ A Fautre bout de
la pompe, elle retire, par un corps daspiration horizontal /*,
'eau échauffée et la refoule dans la chaudicre par un conduit
courbe Z. Un autre tuyau g’ et des robinets, tels que g, convena-
blement placés, permettent de suspendre I'introduction de I'eau
dans la chaudiere, et de la faire circuler dans le réfrigérant pour
qu'elle s’échauffe autant que possible.

Selon M. Stiles, pour que la machine de ke Surprise fit de
la force de soixante chevaux, la tension de la vapeur devroit étre
quintuple de celle de I'atmosphére ; mais, a cause des imperfec-
tions de Ja chaudiére, la tension n'a jamais ¢té portée plus haut
que le triple ou le quadruple de la force de Fatmosphere, quoique
les personnes qui ont des intéréts opposés aux siens prétendent
qua cause des pertes de vapeur et des frottemens excessifs des
garnitures , il est obligé de rendre la tension décuple de celle
de Tatmosphere. La surface de la coupe du canal annulaire
de cette machine n’est effectivement qu'environ le dixiéme de
celle du cylindre des machines ordinaires de la force de soixante
chevaux, mais si la vitesse est double, il paroitroit qu'on pour-
roit obtenir le méme résultat en ne portant la tension de la
vapeur qu’a cinq fois celle de 'atmosphere.

Il faut remarquer qu'en laissant s'échapper la vapeur au méme
degré de tension qu'elle est entrée, on n'en tire pas autant de
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parti que dans les machines de M. Evans, mais on obtient un
mouvement plus régulier sans employer de volant. Si cette piece,
qui est indispensable dans les autres machines, étoit ajoutée a
celles de M. Stiles, on pourroit suspendre I'introduction de la
vapeur comme dans celles de M. Evans, en augmentant conve-
nablement les dimensions du canal annulaire.

Le diametre intérieur du grand cylindre de la machine du
bateau /z ..fmy)rz'yc est de 1™, 50.

L’'intervalle entre les cylindres est de o™,1 52 celui entre les
plaques est de 0™483. Le poids de cette machine est évalué a
quatre ou cing tonneaux.

Les chaudieres sont placées sous Tappareil : il y en a trois
dans chacune desquelles on fait le feu. Elles communiquent entre
clles, etles cheminées, qui les traversent d'un bout a Tautre, se
réunissent en une seule au-dessus du pont. Les trois chaudicres
contiennent ensemble sept tonneaux d’eau, et pésent étant vides
environ huit tonneaux.

Les roues ont 4™,9 de diametre ; elles portent douze aubes de
1™,80 de longueur sur environ 0%,60 de hauteur. Elles font ordi-
nairement dix-huit tours par minute. On emploic quelquefois un
levier pour commencer a les mettre en mouvement.

Le bateau a environ vingt-huit metres de longueur, 4,88 de
largeur et 1™,32 de tirant d’eau.

M. Stiles pense qu'un batcau de 33™,5 de longueur et de 6”7
de largeur seroit préférable.

On consomme vingt-deux steres de bois en seize heures , et
quoique le bateau soit peu propre a la marche, on assure qu'il
fait pendant ce temps des courses de plus de cent vingt milles
nautiques, et qu'il gagnoit de vitesse tous les bateaux qui exis-
toient en 1817 a Baltimore.

On a fait 4 la machine de & Surprise, pendant Ihiver que jai
pass¢ aux Etats-Unis, des changemens et des réparations consi-

P
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dérables ; on commengoit A I'essayer lorsque je partisen 1820
le bateau passa trés - lentement devant Annapolis et finit par
sarréter. Tout sembloit indiquer qu’il ctoit arrivé quelque dé-
rangement , mais quon espéroit y remédier sans retourner a
Baltimore.

M. Stiles porte le prix de ses machines de la force de soixante
chevaux, avec des chaudiéres en fer, & 66,000 francs; celui des
machines de la force de trente chevaux, a 44,000 francs. Elles
exigent encore moins de place que celles de M. Evans, par la
simplicité du mécanisme ; elles conviennent beaucoup aux bateaux
a.vapeur, mais comme le succes dépend des détails d’exéeution,
il seroit plus convenable de s'en procurer une si elles continuent
aréussir, et de profiter de I'expérience acquise, que de s'exposer
a des dépenses considérables en se livrant a des essais,

5. 1V.

Des diverses maniéres de disposer les mackines a vapeur
dans les bateaux.

Jai décrit dans les trois paragraphes précédens les principaux
genres de machines a vapeur employées dans les bateaux d’ Amé-
rique. Dans celui-ci j'indiquerai les dispositions les plus remar-
quables qui ont ¢té adoptées. Je dois les dessins de la huitieme
planche & M. Allaire, un des plus habiles mécaniciens de New-
York. :

1. Lafigure 38 (pl. VIII) représente lamachine du Fire Fiy, petit
bateau dont jai donné les dimensions dans l'article premier; elle
ne differe guere de celle du Chancellor Livingston que par fa pompe
a air, qui est & double effet, et par la position du balancier, qui
fait contre-poids au piston : on y reconnoit les mémes parties

principales.
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C, la chaudiere sur laquelle on voit la soupape de stiret¢ B.

DD, fe conduit qui va de la chaudiére au cylindre.

EE, le tuyau communiquant entre les deux boftes a soupapes
ccet e

F et F', les tuyaux qui vont au-dessus et au-dessous du piston.

GH, le grand cylindre plac¢ sur le condenseur C'.

JK, la tige du piston.

L, 1a botte a garniture au travers de laquelle passe cette tige.

PP, fa piece sur laquelle sont ¢établis le condenseur C' et la
pompe a air G'H', et dans laquelle est le tuyau qui joint le fond
de I'un au fond de l'autre.

T, la roue dentée qui est fixée au bout intérieur dune des
moiti¢s de l'arbre des roues a aubes, et qui engréne avec une
roue plus petite T, placée sur I'arbre S du volant R,

0O, le balancier qui sert de contre-poids au piston.

Ce balancier, mis en mouvement par la bicle 7o, souleve par le
moyen de la bicle O'K’ la tige K'J" qui entre dans la pompe 2 air
G'H' en wraversant la boite & garniture L'. La bicle O'K' est liée
a un point fixe par une verge qui est attachée au point N’, afin
que la tige du piston reste sensiblement verticale.

La pompe & air regoit la vapeur au-dessus du piston par le
tuyau P'P’ qui recouvre le reniflard B'.

7, est la caisse ou dégorgent I'eau et la vapeur retirées du con-
denseur; elle communique avec la mer et avec la pompe alimen-
taire qui remplace I'eau dans la chaudiere.

2. La machine représentée figure 39 a été exécutée pour un
bateau qui navigue sur le Mississipi; elle differe des précédentes
en ce que le mouvement de la tige du piston est transmis &
Iarbre coudé des roues a aubes par un balancier, comme dans la
plupart des machines ¢tablies a terre.

Cette disposition a I'inconvénient d’élever le centre de gravité

de la machine, et dappliquer a des points du bateau éloignés les
*
P
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uns des autres des forces considérables qui tendent a le rompre;
et quoique les pieces V'V’ de la charpente soient dirigées de ma-
niere A résister en partie a I'action nuisible de ces forces, il paroit
préférable de placer Iaxe de la machine ct celui des roucs a aubes
dans un méme plan, comme dans la figure 38, et d'attacher les
bi¢les qui font tourner les roues au fléau porté par la tige du
piston.

B, soupape de sireté placée sur la chaudiere C.

DD, tuyau qui conduit la vapeur de la chaudicre a la bolte a
soupape ¢¢’. Cette boite est un demi-cylindre dans lequel se meut
un piston, ou tiroir mobile, qui met alternativement en commu-
nication avec la vapeur et avec le condenseur C' les tuyaux F et '
qui aboutissent au haut et au bas du cylindre principal GH.

JK, tige du piston qui traverse la boite & garniture L. Pour que
cette tige ne soit pas dérangée de sa direction, elle agit sur le
milicu d'une picce N'z', dont I'unc des extrémités N est attachée
au balancier, et 'autre #' a une verge ou contre-balancier tenu a
un point fixe.

NN/, balancier suspendu par son centre. Le bras opposé a la
tige du piston porte trois bieles. Celle de Textrémité, NO, agit
sur le coude SO de T'arbre S des roues a aubes; celle du milieu,
K'J’, fait mouvoir la pompe a air G'H', et la woisieme £/, la
pompe alimentaire 7.

La vapeur passe de la bofte & soupape dans le condenseur C'
par le tuyau D'D’. L'eau se rend du condenscur a la pompe a
air par un canal ménagé dans la piece de fer PP qui sert de base
a Pappareil; de la pompe a air dans la caisse * placée au-dessus; de
cette caisse ¢ elle s'¢écoule a la mer, ou bien elle arrive par le
tuyau ///' a la pompe alimentaire ¢ qui I'introduit dans la chaudiere
par le tuyau /Z

On voit sur le tuyau /7' un robinet pour suspendre I'mtroduc-
tion de f'eau dans la chaudiere, et a c6té de la pompe alimen-
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taire une petite pompe a main qui sert i faire entrer de I’cau froide
lorsque cela est nécessaire.

Le tiroir qui tient licu de soupapes recoit de larbre S des
roues a aubes le mouvement convenable par le moyen de plu-
sieurs picces intermédiaires.

1. D’un cercle M placé sur I'arbre principal, et dont le centre
est du coté opposé au coude:

2.° D'une bicle /44 qui embrasse le cercle excentrique M;

3-° D'un arbre de renvoi M’ sur un des bras M’/ duquel est
accrochée la biele;

4.° D'une paire de bicles ad attachée & deux autres bras M'd
de l'arbre de renvoi M _

5. D'une tige qui traverse le dessus de la boite, et porte un
fiéau 2 sur lequel agissent les deux bieles.

Un poids p suspendu a un bras M'g de I'arbre de renvoi contre-
balance le poids du tiroir.

On suppose dans la figure que le piston monte et qu'il est
au milieu de sa course : le tiroir est disposé¢ de maniere que I'ori-
fice du tuyau F', par lequel la vapeur peut passer sous le piston,
est ouvert ainsi que lorifice du tuyau F, par lequel elle peut se
rendre de la partie supérieure du cylindre au condenseur. Le
piston continuant 3 monter, le coude OS de T'arbre S des roues
a aubes sabaissera; I'excentrique M, par le moyen de la biele qui
I'embrasse, portera lentement vers la droite le bras de Parbre de
renvoi M, auquel cette biele est accrochée, le tiroir descendra,
les orifices ouverts se fermeront peu-a-peu; ils diminueront
d’autant plus rapidement que le piston sera plus ¢levé, et quand
il sera parvenu au haut de sa course, toutes les communications
de la boite et du cylindre seront interceptées.

L'inertie du mécanisme empéchera le mouvement de cesser
le tiroir continuera de descendre; les orifices des tuyaux qui vont
de la boite au cylindre souvriront rapidement, et de maniére
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que la vapeur de la chaudicre puisse arriver sur le piston, et que
celle qui est dans fa partic inférieure du cylindre puisse s'écouler
dans le condenseur.

Ces orifices seront enticrement découverts quand le tiroir
sera tout-a-fait descendu, c'est-a-dire , quand l’cxcentrique scra a
la droite de arbre des roues & aubes et le piston au milieu du
cylindre. Alors le tiroir remontera lentement, les orifices se fer-
meront peu-a-peu, ensuite e mouvement du tiroir saccélérera,
et le piston arrivant au fond du cylindre, les orifices seront de
nouveau complétement recouverts. Le mouvement continuant
par la force d'inertie , le tiroir metwra lorifice inférieur en com-
munication avec la vapeur et l'orifice supérieur avec le conden-
seur, le piston remontera et parviendra bient6r a la position ou
il ¢roit d’abord.

Cette explication , pour éwe parfaitement claire , exigeroit
une vue de I'intérieur de la boite demi-cylindrique, avec le tracé
du tiroir ou piston quelle contient, mais comme on peut ima-
giner plusicurs formes de tiroirs et que jignore celle qui est
~adoptée dans la machine que je décris, je ne puis exposer que
d'une manicre générale leffer de P'excentrique ; on trouvera
bient6t dans la description de la machine représentée fig. 31
(pl. VII), un exemple de tiroir qui levera les difficultés de
I'explication précédente.

3. La figure 4o ( pl. VIII), n'offie rien de remarquable, cest
une machine dont le cylindre n'a que trente-huit centimetres de
diametre et que je ne rapporte que parce qu’il est bon d’avoir une
idée des proportions des machines de toutes dimensions (1). Les

(1) Par le méme motif, je donnerai ici les dimensions principales d’une machine
dont le cylindre a de diamétre intérieur

metres,

.................................... 0,74
Hauteur totale du eylindre.. . oo oo oo o 1,54.
Diameétre du condenseur. ... oooovienne e o L ©,7¢.
Hauteur du condensear. .o vuiunee oo o 0,57.
Diam(‘?txc delapompedair. . ovvuu v o, 0,39.
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meémes lettres désignent les mémes choses que dans les figures
expliquées précédemment. Le régulateur est semblable a celui qui
est représenté dans la figure 20 ( pl. V).

4. La machine représentée fig. 77 ( pl. VII ) a, comme les
deux que je viens de déerire, un balancier NN’ pour transmettre
le mouvement du piston I 4 l'arbre S des roues a aubes. Le con-
denscur C’ et la pompe 2 air G'H’ sont également ¢tablis sur une
méme base en fer PP; mais le grand cylindre GH n'est pas placé
sur le condenseur. Cette disposition fatigue encore plus le bateau
que les précédentes, et conviendroit conséquemment peu a de
fortes machines.

La pompe a air G'H’ est a double effet : par le tuyau inférieur
PP elle retire I'eau chaude du condenseur, et par le tuyau supé-
ricur P'P" elle en extrait I'air ou la vapeur. L'eau chaude entre
dans une caisse /, ot elle passe a la mer par un tuyau qu'on voit
a droite. La pompe alimentaire qui prend une partie de Peau
chaude pour l'introduire dans la chaudicre n’est pas tracée dans
la figure.

IT'y a deux chaudieres CC placées de chaque c6té de Ja machine.

Un tiroir, renfermé dans une boite verticale ¢, tient lieu de
soupape. La tige «4 de ce tiroir passe par un trou du dessus de la
boite ¢y elle porte une traverse ¢, a chaque bout de laquelle
est suspendue une bicle «d attachée a un bras horizontal M'd
d’un arbre de renvoi M’. Un bras vertical M’y de cet arbre est

melres,

Hauteur de 1a POMPE & AIFu v vttt ae s oo 0,98,
Diamétre des boftes 3 SOUPAPES. . v vttt v et it e e 0,18,
Diamétre des tuyaux a VAPEIT vt vttt et e e e 0,13.
. . ) { Largeor...o . oo oo, 0,22.
Orifices d’entrée de la vapeur dans le cylindre. i 5 ’
: ! Hawteur................. 2,00.
o . . Largeur.................. 0,25
Orifices d'entrée de I'eau dans la pompe a air. ! 8 25
! Hautenr. .. o oL 0,08.

Le diamétre de fa pompe a air est d-peu-prés la moitié de celui du zrand cylindre,
La coupe des boites a soupapes est double en surface d= celle des tuyaux a vapeur,
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li¢, par une verge horizontale yu, au bras inférieur mx d'un
balancier de renvoi «t, dont la longueur dépend de I'élévation
de I'arbre S des roues a aubes, afin que 'extrémité du bras supé-
rieur m¢, auquel est attachée une biele 744 qui embrasse 'excen-
trique M fixé sur larbre S, se trouve a la méme hauteur que cet
arbre. L'excentrique M est port¢ du coté opposé au coude SO
de 'arbre.

La figure représente le piston au baut du cylindre principal.
Les orifices A et Z, par lesquels la vapeur se rend dans le cylindre,
sont recouverts par les bords du tiroir;le coude SO est au-dessous
de I'arbre S des roues a aubes, et 'excentrique M est au-dessus.

Si f'on fait marcher ce coude SO vers la droite, I'excentrique
M marchera vers la gauche, le tiroir descendra, lorifice supé-
rieur A se découvrira, et la vapeur qui arrive de la chaudicre C
dans la bolte ee’ par le tuyau DD, passcra sur le piston 1. Lorifice
inférieur Z. se trouvera sous le tiroir, et la vapeur qui est sous
le piston pourra sortir par le tuyau D'D’ qui va au condenseur.

Le tiroir descendra jusqua ce que I'excentrique M soit hori-
zontal ; alors il commencera de remonter: I'excentrique ¢tant par-
venu au-dessous de P'arbre, le coude sera au-dessus, le piston sera au
bas du cylindre, et les orifices A et Z seront de nouveau bouchés,

Le tiroir, continuant a remonter, lorifice inférieur Z. sera
bientét découvert, la vapeur se rendra sous le piston; lorifice
supérieur A ¢tant alors sous le tiroir, la vapeur contenue dans la
partie supéricure du cylindre s'¢coulera dans fe condenseur par le
tuyau DD’ :

Le piston I montera; quand il sera rendu vers le milieu du
cylindre, I'excentrique M sera sur la droite de 'arbre S; le tiroir
commencera a descendre, et, lorsque ses bords seront revenus
recouvrir les orifices A et Z, le piston sera au haut du cylindre,
ct tout le mécanisme dans le méme ¢tat que je lavois d’abord
suppos¢. Mais alors I'incrtic des roues empéchant la machine
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de sarréter, orifice supérieur A se découvrira et le mouvement
continuera sans interruption.

5. On voit dans [a figure 32 (pl. VII), qui est une élévation, et
dans Ia figure 33, qui est une projection horizontale, la dispo-
sition de fa machine du navire & trois mats & Swvannal, qui a
travers¢ 'Océan en 1819,

Le cylindre principal GH est incliné de mani¢re que la tige
JK du piston soit dirigée vers Iarbre SS des roues a aubes R.

Le cylindre G'H' de Ia pompe a air est de la méme hauteur
que le cylindre principal GH; il est placé 2 coté et est ¢galement
incliné. Les extrémités K, K des tiges JK et J'/K” des pistons sont
réunies par une traverse NK', dont les bouts glissent dans deux
coulisses UU, UU paralleles aux axes des cylindres, et repré-
sentées figure 33,

A cette traverse est attachée une bicle NO qui agit sur le
coude SO (fig. 32 ) de Tarbre des roues A aubes : le point d’at-
tache N n'est point entre les deux tiges JK, J'K’ des pistons, mais
en-dehors de celle du piston du grand cylindre, a environ un
tiers de leur distance, afin que la résistance de la pompe a air,
qui équivaut a-peu-pres au quart de la force de la machine, ou au
tiers de la force qui peut étre transmise 2 la bicle NO, balance
la résistance des roues a aubes, et quaucun effort ne tende i
déranger fa direction de fa traverse NK’,

Un tiroir, qui se meut dans une bofte ¢¢” placée au-dessus du
grand cylindre, tient lieu de soupapes. La vapeur vient de la
chaudiere a fa boite ¢¢’ par un tuyau DD, et, apres avoir agi dans
le cylindre, elle se rend de la bofte ee” au condenseur qui est sur
le cot¢ de la machine, par un tuyau D'D’. Le condenseur, la
pompe alimentaire, et les autres parties secondaires de la machine,
ne sont pas représentées dans les figures.

Cette disposition a l'avantage de renfermer toutes les parties
du mécanisme sous le pont et de fatiguer peu le batcau, parce

Q

‘
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qu'en liant solidement les cylindres GH et G'H" aux collets de
l'arbre SS, T'action de la vapeur sur la charpente du bateau est
a-peu-pres détruite par la charpente spéciale de la machine; mais
elle ale défaut d’exposer les garnitures du piston, et bientét méme
le piston et le cylindre a s'user inégalement, et conséquemment
de diminuer la durée de la machine et de rendre son jeu incertain,
Cependant elle est adoptée dans plusieurs bateaux.

Les roues a aubes ( fig. 32 et 7/ ) sont disposées de manicre a
étre enlevées aisément, et a occuper peu d’espace sur le pont; il
n'y a en conséquence ni tambour ni lisse & I'extérieur qui puissent
empécher de les retirer, et I'arbre est trés-court. Deux rayons
seulement sont fixés au moyeu; les autres sont tenus par des
boulons et compris entre des anneaux saillans qui font partie du
moyeu. Des chalnes maintiennent les rayons a la distance qu'ils
doivent avoir ; il suffit de séparer les partics de deux d’entre elles
qui sont réunies au milicu en R ( fig. 32) par une vis, pour que
les rayons non fixés, tournant autour des houlons, puissent étre
repliés sur les rayons fixes comme on le voit dans la partie supé-
rieure de la figure.

6. Dans la figure 35, le grand cylindre GH est placé au-dessus
du condenseur C'; la tige du piston porte un fléau NN dont les
extrémités sont guidées par des conducteurs UU, UU | et sou-
tiennent deux bicles pendantes NO, NO qui font tourner I'arbre
SS des roues a aubes, comme dans la premiere machine que jai
décrite; mais les roues T, T, fixées aux bouts intérieurs des parties
de l'arbre des roues a aubes, ne sont point dentées, et larbre 'S’
du volant T, destiné a lier le mécanisme de droite A celui de
gauche, complcte, pour ainsi dire, {arbre des roues a aubes; il
passe entre le grand cylindre et le condenseur, et il y a, en quelque
sorte, quatre volans réunis deux a deux par les boulons O, O, sur
lesquels agissent les bieles pendantes NO. II est clair qu'il faut un
volant beaucoup plus pesant que lorsque, par le moyen d'un
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engrenage , on e fait tourner deux ou trois fois plus vite que les
roues a aubes; mais I'avantage de cette nouvelle disposition est
quil n'y a point de secousse, et comme la machine et le volant
agissent alternativement I'un sur l'autre, 'emploi d'un engrenage
occasionne toujours un peu de jeu, parce que les dents des roues
viennent en contact, tant6t par une face, tantot par autre.

7. La disposition adoptée d’abord par M. Fulton est indiquée
dans la figure 36. De chaque c6té du grand cylindre, une bicle
No, suspendue a la traverse K portée par la tige JK du piston,
agit sur un des bras horizontaux d'un levier a trois bras ono’.
Lextrémit¢ # du bras vertical est unie par une bi¢le 2O au bouton
O placé pres de la circonférence d'une roue T fixée au bout inté-
rieur d'une des moitiés de 'arbre S des roues a aubes R; cette roue
T et la roue qui lui correspond de lautre coté font tourner le
volant R” par le moyen de deux autres roues T' montées sur son
arbre §'.

Decux petites bicles o'N’, une de chaque c6té, tenues par des
boutons ¢ aux deux autres bras horizontaux des leviers ono’, et
suspendues a la traverse K’ portée par la tige J'K' du piston de Ia
pompe a air G'H’, font mouvoir cette pompe. Les bras o’ sont tres-
gros, afin de servir de contre-poids au piston du grand cylindre.

Les balanciers et les contre-poids sont en général plus nuisibles
qu'utiles, quand on doit changer fréquemment la direction de
leur mouvement; mais le principal inconvénient de cette pre-
micre disposition de M. Fulton, est que la réaction de la machine
sur le bateau est trés-sensible; il faudroit une charpente com-
pliquée pour résister a des efforts considérables dirigés dans des
sens aussi différens.

8. Jai vu essayer, en 1820, auprés de Baltimore, la machine
représentée figure 37.

Un tuyau DD partant de la chaudiére améne la vapeur a un
robinet qui la laisse entrer alternativement dans deux portions G

ka
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et H d’'un canal annulaire GH. Il y a un piston dans chaque por-
tions du canal, le robinet est disposé de manicre que quand la
vapeur peut entrer dans une des portions du canal, elle peut sortir
de T'autre par un tuyau D'D’qui conduit au condenseur C'. Ainsi,
quand un des pistons s'¢loigne du robinet, lautre s’en approche.

Les deux pistons sont réunis par une ancre JKNJ qui prend un
mouvement alternatif de rotation autour du centre commun des
deux portions du canal. Ce mouvement alternatif est converti
€ mouvement continu, par le moyen d’une bicle NO attachée
en N aflancre, et en O A un bouton fixé & une distance conve-
nable du centre d'une roue T placée au bout intérieur d’une des
moitiés de larbre des roues 2 aubes.

Si cette machine ¢toit exéeutée avec beaucoup de soin, on
pourroit en tirer parti; mais indépendamment des difficultés
d’exécution qui sont tres-grandes, il est évident que C'est revenir
a substituer des machines i simple effet aux machines 3 double
cffet, et quon ne peut en obtenir les mémes avantages.

Je ne m'arrérerai pas plus long-temps sur cette machine qu'on
a probablement d¢ja abandonnée, et je ferai connoitre dans la
neuvieme note ‘quelques autres moyens qui ont ¢té¢ proposés ou
€ssay s sans succes,

5. V.
Des chaudiéres.

D’apres le principe que jai rapporté a l'occasion des machines
de M. Evans, fa tension d’une zone des parois d’une chaudiére
cylindrique a base circulaire est mesurée par fa pression qu'éprouve
une portion de cette zone ¢gale en longueur au rayon; et, en
général, dans une chaudiere de forme quelconque , quand on
considere une petite bande s¢par¢ment, cest-a-dire, quand on
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néglige action qu'exerce sur elle le reste de la chaudicre, fa ten-
sion est proportionnelle au rayon de courbure de cette bande;
mais il n’en est pas ainsi lorsqu'on a ¢gard a la forme et au plus
ou moins de rigidité ou d'extensibilit¢ des autres parties de la
chaudicre; si, par exemple, les bouts d'une chaudicre cylindrique
¢toient fixes, la tension dans le sens de la longueur seroit infinie,
parce que la paroi ¢tant en ligne droite, le rayon de courbure
est infini; mais, dans I'état ordinaire des choses, la tension n’est
que la moiti¢ de celle qui a lieu dans lautre sens.

L’effet naturel de la pression, répartic sur toute la longueur
d’une bande parallele a I'axe, est analogue a celui de la pesanteur
sur une corde tendue horizontalement : il faudroit, pour qu'elle
se maintint en ligne droite, que la tension fit infinie; elle s'alonge
et prend la courbure d'une chainette, et, si elle est inextensible,
elle se rompt ou rapproche les points d’attache; chaque bande de
la chaudicre fléchiroit comme la corde, les bouts se rapproche-
roient, la chaudiere deviendroit renflée au milieu comme le sont
les tonneausx, si les forces, dont I'action produiroit le renflement,
n'¢toient détruites par la résistance du mdétal transversalement :
mais, par P'effet de cette résistance, elle se trouve dans le cas d’une
corde qui seroit soutenue en tous ses points, et dont la tension se
réduiroit a celle qu'elle auroit, si la pesanteur cessoit d’agir.

ILa chaudi¢re conservant la forme d'un cylindre, la tension
longitudinale ne sauroit alors excéder la force qui agit pour écarter
les fonds, c’est-a-dire, la pression sur un des fonds, et, par con-
séquent, le produit de la circonférence par la moiti¢ du rayon;
et comme cette pression est distribuée sur toute la circonférence,
pour chaque bande longitudinale, elle sera proportionnelle 4 Ia
moiti¢ du rayon, tandis que, dans le sens des zones ou bandes
circulaires, elle est proportionnelle au rayon entier.

On congoit, d'apres cela, pourquoi les chaudicres se déchirent
ordinairement suivant la fongueur. i
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Quand la chaudiere n'est pas cylindrique, ou, plus générale-
ment, quand elle n'a pas la forme d'une surface de révolution, la
vapeur tend toujours a 'amener a cette forme. La résistance du
métal a P'extension n'est plus la seule cause qui empéche le chan-
gement de figure; la résistance a la flexion s’y oppose souvent
davantage; et quand ces deux causes ne suffisent pas, on place
des tivans ou des renforts dans les parties les plus exposées a se
déformer,

Les recherches relatives 4 la position des tirans, a I'épaisseur
du métal, a la capacité et a la meilleure forme des chaudieres,
appartiendraient a un traité spéeial des machines a vapeur; ce
m¢moire ne doit faire connoltre que les chaudieres les plus remar-
quables adoptées aux Etats-Unis. Je rappellerai seulement qu'apres
les chaudicres sphériques, qui n’éprouveroient aucun changement
de forme, mais dans lesquelles il seroit difficile d’exposer une
grande surface a l'action du feu, les chaudiéres composées de
~surfaces de révolution, dont le cylindre est un cas particulier,
seroient celles qui résisteroient le micux a la vapeur, et que les
chaudicres prismatiques a tuyaux quadrangulaires, dans lesquelles
il est facile d’exposer une grande surface a I'action du feu, ne
peuvent soutenir, sans se déformer, une pression médiocre, lors
méme que le nombre des tirans est trés-multiplié. Le moindre
effort sur les parties planes suffit pour les faire fléchir.

Depuis plusieurs années, presque toutes les chaudicres des
bateaux destinés & naviguer dans des eaux salées ont ¢té exécutées
en cuivre. Il paroit prouvé que l'inconvénicnt d’une plus grande
dépense et d'un plus grand poids est compensé par une plus
grande durce et une plus grande sécurité. Le cuivre est, en géné-
ral, plus ductile que le fer et moins susceptible de gercures : le
dépot des eaux adhere peu au cuivre, tandis que, par son union
a larouille, il occasionne, en quelques années, la destruction des
chaudicres en fer.
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Dans les bateaux qui font de longs trajets, on est oblig¢ de
renouveler particllement I'eau plusieurs fois par jour pour em-
pécher le s¢diment de se précipiter; mais dans ceux qui ne font
des voyages que de vingt-quatre heures, on nettoie la chaudicre
tous les jours : le s¢diment se détache par le refroidissement, ou
on le brise avec des marteaux; il tombe dans la partie inférieure
de la chaudiére, et est entrainé avec I'eau ou retiré par le moyen
de longs crochets.

Jai vu sortir de la chaudicre du Connecticut des morceaux qui,
étant restés plusieurs jours sans se détacher, avoient pres d'un cen-
timetre d'¢paisseur : ceux qu'on m’a montrés comme formés de-
puis vingt-quatre heures avoient environ un millimetre et demi
d’épaisseur, et présentoient deux couches distinctes, quoique le
feu n’eiit été suspendu que peu de temps, au bout de douze heures,
entre laller et le retour du bateau. Ce sédiment a une grande
dureté, et 'on pourroit ainsi, par la vaporisation de I'eau a une
certaine température, se procurer des empreintes assez solides.

On assure qu'il ne se forme point de sédiment dans les chau-
dieres des machines a haute pression; le précipité trouble I'eau,
ou se dépose, sous la forme d’écume, sur fes parties de la chau-
di¢re qui ne sont point exposces au feu. '

Les chaudicres ont vers le haut une ouverture pour le passage
d’'un homme, et, pres des parties les plus basses, une ou deux
ouvertures pour I'¢coulement de I'eau.

Toutes sont munies dune ou deux soupapes de stireté et de
deux ou trois petits robinets placés vers le niveau de I'eau. Jai
rarement remarqué des soupapes de condensation, peut-étre
qu'elles se trouvoient réunies aux soupapes de siireté.

Les figures 41, 42 et 43 de la neuvieme planche représentent

le.plan et deux élévations de la chaudiere du bateau le Chancellor
Livingston, dont jai précédemment donn¢ les plans et décrit la
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machine. Le fourneau, construit dans le bout de la chaudiere,
afin qu’il soit enticrement environné par I'eau, est disposé de ma-
niere a pouvoir bruler du charbon de terre. Deux tuyaux horizon-
taux, dans lesquels passent la flamme ct la fumdée échauffée, se
rendent au travers de I'eau jusqu’au bout de la chaudiére ou ils
se coudent pour revenir parallélement a eux-mémes pres du four-
neau. L4, ils sont réunis & la cheminée chacun par un tuyau qui
séleve obliquement.

La partie de la chaudicre qui enveloppe le fourneau et le cen-
drier est plus Jarge et plus haute que le reste. On voit sous le
cendrier deux ouvertures par lesquelles on retire I'eau et le sédi-
ment de la chaudiere.

Les robinets qui servent a régler la hauteur de eau dans fa
chaudiere sont placés a environ quinze centimetres au-dessus des
tuyaux horizontaux. Clest la quantit¢ d’eau qu'on maintient ordi-
nairement au-dessus des parties ¢levées exposées au feu dans les

chaudieres.
Dimensions de la chandiere.
méires

Longueur totale. .. ...t e s 7,70,
Longueur de 'emplacement du fourneau... ..o .. N NaT

en-dessus, . . .. ... e 55975
Longueur au-def2 du fourneau | en-dessous.. .. ..venin ... 5:65.
Largeur totale. v v v it e e e e e aee e cevenes 3,740
Largeur de 'emplacement du fourneau.........ooovivneo 3,24,
Largeur au-deld du fourneau.. ... ... vn e 3,54
Hanteur totale. . .. ..o e e i e 3:30.
Hauteur de I'emplacement du fourneau et du cendrier.......... .. 1,58.
Hauteur particuliére du cendrier.. . ..o, 0,61.
Hauteur sous 16 Cendrfer. . « v v v v e me v nn et ennneennreenns 0,10.
Hauteur au-dessus du {Ourmeat. « o« oo v vii e cinieinnnnnn T 1,02,

Hauteur du fond de Ia partie au-deld du fourneau, au-dessus du fond

de la partie qui enveloppe le fournean. . ... L <o 0,83,
Hauteur du centre des tuyaux horizontaux, au-dessus du fond de 1'1

p’{!‘?Ie qUI EHVEIDppe le fourneau. .. ...« . et e e 1,26.
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Diameétre des tuyaux horizontaux.. .. .....ooeenvevrnerrrsens 0,66 ™
Largeur des tuyanx horizontaux a Pentrée.. .. .o ovv v ... 0,76.
Distance entre les tuyaux damiliets . oo v in e onn L. 0,18,
Distance entre les branches d'un méme tuyau.. ..ot weneinann 0,23.
Distance entre les tuyaux et les parois latérales. ... ... .. o1 -
Distance entre les tuyaux et les parois extrémes. . .o...ovununsn 0,23.
Diamétre de facheminée. ..o v e vt 0,91.
La capacité totale de cette chaudiére est denviron,. ... ...oovvnen Agrome
La quantité dean quony metde....oovuvon. .. e ..26h28,
L’espace occupé par la vapeur denviron, .. . ... ... e 17,

qui correspondent & environ treize fois la capacité du cylindre.

* Lafigure 58 indique une disposition analogue, employéc a bord
du bateau /e Swifi; la flamme parcourt aussi deux tuyaux horizon-
taux, mais elle revient sur le devant chercher fa chemince par
un seul tuyau.

Les figures 44, 45 et 46 donnent une idée de la chaudicre du
Robert Fulton, la plus grande qui ait ¢té construite pour des bateaux
a vapeur; clle a ¢™4 de longueur, 37,9 de largeur et 2™,7 de
hauteur. Quatre tuyaux horizontaux qui occupent presque toute
la largeur de la chaudicre font suite au fourneau, et reviennent
au-dessus d'eux mémes vers le devant de la chaudicre ou ils se
réunissent a la chemincée.

Cette chaudicre n’¢toit point terminée lorsque je Iai vue: peut-
¢re qua Pexéeution, les tuyaux supérieurs ont ¢été ajustés d'une
manicre un peu différente de celle que jai indiquée.

La chaudiere du Connecticut ( figure 47, 48 ¢t 49 ) est com-
pos¢e de trois cylindres : deux de 1,8 de diametre et de 6™,6 de
longueur, placés sur le méme plan, et un de 17,5 de diametre

R
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et de six métres de longueur, placé au-dessus des deux autres.

Chacun des cylindres est traversé d'un bout a l'autre par un
tuyau horizontal de 0™,9 de diamétre; le feu se fait dans les tuyaux
inférieurs qui sont élargis expres sur le devant; la flamme et la
fumée, apres avoir parcouru -ces deux tuyaux, se rendent dans
celui du cylindre supérieur par des tuyaux inclinés, et s'échappent
par la cheminc¢e placée sur le devant.

Les trois cylindres communiquent entre eux par divers tuyaux,
afin que I'eau et la vapeur puissent passer des uns dans les autres,
Ces tuyaux ne sont point tracés dans les figures.

Le cylindre supérieur est destiné a recevoir f'eau fournie par
la pompe alimentaire, et a la porter a unc certaine température
avant qu'elle soit introduite dans les cylindres inférieurs, ou se
forme la vapeur, et qui seuls communiquent avec la machine.

La largeur des tuyaux a I'enwrée qui constituc, a proprement
parler, le fourneau, est de 1™,50. L'eau s'¢leve a quinze centimetres
au-dessus.

La cheminée a o™,9 de diametre, ¢t 10 metres de hauteur,

La capacité de chaque cylindre est d’environ douze tonneaux;
on y fait entrer environ huit tonneaux d’eau, ct il reste environ
quatre tonneaux pour la vapeur; ce qui, pour les deux cylindres,
revient a six fois deux tiers la capacité du cylindre de la machine.
Ce rapport n'est que la moiti¢ de celui qui a lieu enwe e
volume de la vapeur et la capacit¢ du cylindre de la machine du
Chancellor Livingston; aussi la colonne de mercure, dont la hau-
teur mesure la tension de la vapeur dans la chaudicre du Con-
necticut varie-t-elle de plusicurs centimetres a chaque coup de

piston.

La figure 52 indique une chaudiere composée d'un scul cy-
lindre contenant, comme chacun des cylindres inférieurs de la
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chaudiere précédente, un tuyau élargi, dans lequel on fait le feu;
mais ce tuyau se réunit 2 la cheminée au bout de la chaudicre

oppos¢ au fourneau. Elle a été exécutée a bord d'un petit bateau
abandonné.

La chaudi¢re représentée dans les figures 53 et 54, ne diftere
de la derniere qu'en ce que le tuyau revient intérieurement jusque
vers le milicu de la chaudiere. Celles de la Surprise et du Norfolk
ne s'écartent pas essentiellement de cette disposition.

Le fourneau est enveloppé par une partie de la chaudiere
représentée dans les figures 55 et 56; mais la flamme s'étend sous
le reste et revient vers le devant par deux tuyaux horizontaux qui
sont joints a fa cheminée par des tuyaux obliques. Cette chaudiere
appartenoit a un bateau démoli. Clest, aux dimensions pres, la

disposition adoptée & bord de la batterie flottante /e Fulton
premier.

On fait également le feu sous la chaudicre représentée dans la
figure 50, et la flamme revient aussi sur le devant, par un tuyau
horizontal, avant de s'échapper par la cheminée; mais cette chau-
dicre differe de la précédente en ce quelle est cylindrique; ce qui
la rend plus propre a résister a I'action de la vapeur.

La chaudic¢re du Virginia m’a paru composée de deux Cyhndres.
ainsi disposés et accolés comme lindique la figure 51.

Dans la figure 59 il y a trois cylindres : on fait le feu au-dessous,
comme dans les chaudicres que je viens de citer, et la flamme

R*
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revient ¢galement par des tuyaux qui passent dans 'eau contenue

dans les cylindres. La chaudicre du bateau /e Delaware m’a semblé

étre ainsi disposce.

Dans la chaudiére dont la figure 57 représente le bout, on fait
le feu sous quatre cylindres, mais la flamme se rend immédiate-
ment, ctsans les traverser, a la chemince qui est a lautre bout;
telle me paroit éwe la disposition de la chaudiere du-bateau Ze
Pensylvania et de la pompe qui fournit de I'eau & Philadelphie.
Elle convient en effet aux machines a haute pression, pour les-
quelles, comme je I'ai déja remarqué, il vaut mieux augmenter le
nombre que les dimensions des chaudicres, parce quiil n'est pas
prudent d’employer des chaudicres d'un grand diametre quand la
force de la vapeur est considérable.

La consommation du combustible par heure est a-peu- pres
¢gale aux quantités ci-apres; savoir :

stéres, steres,

A bord du CONNECTICUT... 2,27. 2,20.
du WASHINGTON... 1,I3. Ce qui, pour une machine 2,26,

d’un metre de diamétre, indi-
2,66

——— du FuLrton........ 2,22, ’ _
, | queroit une consommation de..
du VIRGINIA....... 1,58, 2,00,

~——— du MARYLAND..... 2,18, ' 2,01,

Ainsi, terme moyen, on peut supposer quune machine d’un
metre de diametre exige environ deux steres un quart de bois de
pin par heure. o

Une telle machine est a-peu-pres de fa force de soixante che-
vaux ; par conscquent la consommation, répondant au travail d'un
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cheval, nest pas tout-a-fait de quatre centisteres. Le poids d'un
stere de bois de pin n’est guere que de trois cents kilogrammes.

Je terminerai cet article en rapportant les dimensions princi-
pales des chaudicres de divers bateaux.

DIMENSIONS DES CHA CDIERES,
NOMS DES BATEAUX. P I U —
[
LONGUEUR. | LARGEUR., | HAUTEUR.
. meét, még, met,
LE CLERMONT. v oi v eieaeea 6,0, 2,4. 2,1
LE CAR OF NEPTUNE. e vuu v seianeeennnn. 5.4+ 2,7. 2,4.
LE PARAGON. ..o vv i P 6,3. 2,7. 3,0
LE FIRE FLY.o oo i, 4,57 - 2,4. 2,75
LE RICHMOND. o oovii i 6,3. 2,7. 3,0.
LE WASHINGTON. ..o vveivi i 7,0. 2,1 2,7.
LE FULTON.. .o e 6,1. 2,7, 2,4.
Bateaux Le JERZEY. .......ovviii. ..,
J _ e 6,0 2,7. 2,7
e passage ¢ LE Yomek......................
doubles. [ Lp NASSAU. ........0ovvrovnn.. 6,0. 3,0. 24
|
!

Ces dimensions ne peuvent faire connoftre que Femplacement
et non la capacit¢ des chaudieres, il faudroit pour calculer la ca-
pacité¢ avoir ¢gard a la forme de chaque chaudicre, a la grandeur
des fourncaux et des conduits dans lesquels la flamme circule; mais
les chaudicres représentées dans la neuvieme planche suffisent
pour fixer les id¢es sur les principales combinaisons employces
dans les bateaux, et 'on a vu ci-dessus que l'espace réservé A la
vapeur peut varicr de six & douze fois la capacité du cylindre, sans
de graves inconvéniens.
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NOTES.

"NOTE PREMIERE
Sur divers bateanx é vapeur.

CETTE note, destinée a donner des renseignemens qui peuvent servir
de termes de comparaison aux personnes qui s'occupent des bateaux
a vapeur, et a faire connoitre I'état de la navigation par la vapeur, en
Amérique, sera divisée en deux sections. La premicre sera relative aux
bateaux qui offrent quelque chose de remarquable, ou sur lesquels jai
voyag¢; la seconde contiendra quelques observations sur la navigation
intérieure et sur les bateaux non compris dans la premiére section.

PREMIERFE SECTION.,
(. LA TNA.

'y a sur Ia Delaware deux bateaux, 7' Atmna et le Pensylvania, qui
sont mis en mouvement par des machines a vapeur a haute pression.
L' A'tna, sur lequel j'ai été de Philadelphie a Burdenton, a 34™,75 de
longueur, et 5™, 50 de largeur; il tire 0™,91 d’eau & Favant, et 1™,22
a arricre.

La machine est décrite dans le second paragraphe de larticle IV, et
elle est supposée de quarante-cing chevaux; le cylindre a o™, 52 de
diametre; fes roues & aubes ont §™,6 de diametre. Une des jantes, qui
est en fer, tient lien de volant; cette jante a o™ 18 de largeur, et
o™ o04 d'épaisseur. Les roues portent douze aubes. Lorsqu’elles font
vingt tours par minute, le bateau parcourt sa fongueur en dix secondes;
ce qui revienta 3™,475 par seconde ou & six neeuds trois quarts.

La chaudiere, qui est composée de plusieurs cylindres, a 6™,9 de

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires


http://www.cnam.fr/

136 _ NOTE PREMIERE

longueur et 2,55 de largeur. On m'a assuré que la tension de la
vapeur est égale a dix fois la pression de Tatmospheére.

2. L4 SURPRISE.

La Surprise a 28™,65 de longueur, 4™,75 de largeur, et 1™,22 de
tirant d’eau. Co

Ce bateau est mis en mouvement par la machine a rotation immé-
diate, décrite dans le troisieme paragraphe de larticle IV. Le cylindre
extéricur a environ 1™,5 de diametre. L'intervalle entre le cylindre
intérieur et le cyli'hdre extérieur est de o™, 15, et les deux plateaux des
extrém.ités sont & o™,48 l'un de l'autre.

Les roues sont ¢tablies sur Varbre méme du cylindre, elles ont 47,9
de diametre ; elles portent douze aubes de 1™,8 de longueur sur o™, 5
a o™ 6 de largeur.

Jai dit, en parlant de la machine de ce bateau, que M. Stiles étoit
persuadé que, si la force de la vapeur étoit ¢gale a cinq fois la tension
de l'atmosphére, cette machine conviendroit a un bateau de trente-trois
4 trente-quatre meétres de longueur et de 6™,7 de largeur,

On compte sur environ un stére et un tiers de bois de pin par heure
pour entretenir le feu.

Depuis 1816, la Surprise a navigué a diverses reprises sur la Chesa-
peake; elle parcouroit en scize heures une distance qu'on suppose de
cent trente-neuf milles nautiques s elle auroit donc fié 8,75 si
cependant les roues ne aisoient, comme on le dit, que seize tours
par minute, la vitesse du c6té intdrieur des aubes n'auroit ¢té que
de 3m’18 par seconde, ou de 6",2, et il seroit pen probable que
le bateau etit acquis cette vitesse. Le défaut d'accord entre ces deux
résultats tient sans doute a quelque erreur sur Pévaluation de la dis-
cance et sur le nombre de révolutions des roues. Je n'ai point été a portée
de faire d'observations sur le mouvement de ce bateau, la machine
{tant en réparation pendant mon séjour a Baltimore.
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3. L’OLIvE BRANCH.

L’Olive Branch a 37,80 de longueur, 8™,84 de largeur, et tire
1,37 d'eau. _

Ce bateau a ¢été construit en 1816 : sa machine est de la force de
cinquante chevaux; mais la chaudicre est assez épaisse pour qu'en

augmentant le feu, lorsque les circonstances I'exigent, on puisse
obtenir la force de soixante-dix chevaux.

La machine a colité 53,500 francs.

La chaudiére est en cuivre.

Le cylindre & vapeur a 0™,914 de diamétre. Le mécanisme differe
peu de celui qui est 1'epf'ésellté dans Ja planche V.

Les roues sont placées a douze ou treize metres de 'avant; elles ont
environ cinq metres de diametre et portent dix aubes.

Jai été en cinq heures de New-York a New-Brunswick sur ce bateau:
on met rarement davantage, parce qu'on force le feu quand le vent ou
la marée est contraire. Les roues faisoient dix-huit tours et demi
par minute; la colonne de mercure, qui mesure 'exces de la tension de
la vapeur sur la pression de I'atmosphére, s'élevoit & environ o™, 20;
mais on auroit pu la laisser monter plus haut sans inconvénient.

Selon M. Melish, la route de poste de New-York & New-Brunswick,
par Newark, est de vingt-neuf milles et demi (1). Je doute que, malgré
les détours du Rariton, {a distance par eau soit plus considérable, et
que, par conséquent, la vitesse moyenne du bateau soit de plus de
s",9 ou de 3™,04 par seconde.

L Olive Branch passe a New-York pour avoir une trés-grande vitesse.

4. LENavrirus.

Le Nautilus va de New-York a lile des Etats ( Staten island ), ou

est la résidence du vice- président des Etat-Unis, M. Tompkins, qui
est proprictaire de ce bateau.

(1) Trente-quatre milles américains.
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Le trajet, qui, d’apres la carte de M. Blunt, est de cing milles, se
fait quelquefois en vingt-sept ou trente minutes. J'ai ét¢ une fois une
heure dix-sept minutes : les roues faisoient treize tours par minute ; le
vent ¢toit trés-fort et contraire , ainsi que {a marée.

Dans un autre voyage, jai été cinquante-cinqg minutes a aller et le
méme temps & revenir : les roues faisoient dix-huit & dix-neuf révolu-
tions par minute; la colonne de mercure qui marque {a tension de la°
vapeur au-dessus de la force de 'atmosphére varioit de o™,32a 0™ 4o
a chaque oscillation du piston.

En prenant cinquante-cing minutes pour la durée moyenne du pas-
sage, on trouvera que la vitesse est de §",45, qui correspondent &
2™, 80 par seconde.

Ce bateau a la réputation de bien marcher. J'ai vu estimer sa vitesse
a plus de quinze neeuds. Le calcul est aisé, disoit-on : la distance par-
courue est de sept milles (1); or, sept milles en vingt-sept minutes
reviennent a quinze milles et demi par heure.

En partant ainsi de distances hypothétiques, en confondant des
mesures de diverses longueurs, parce qu'elles ont une méme dénomina-
tion, et en négligeant leffet des courans, on parviendra presque toujours
a des résultats erronés. J'ai indiqué les bases de mon ¢valuation afin
quon puise juger du degré de confiance qu’on peut y donner.

Le Nautilus tire 1™,87 d'eau.

Le mécanisme pour louverture des soupapes est représenté dans la

figure 20 (pl. V).

5. LE DELAWARE.

Le Delaware va de Philadelphie a New-Castle; il a 41™,34 de lon-
gueur, 6™, 10 de largeur, et 1™,37 de tirant deau.

Les extrémités de ce bateau sont analogues a celles des batimens
ordinaires ; mais fe maitre couple est presque rectangulaire : les angles

sont a peine arrondis.

(1} Sept milles américains répondent 2 environ six milles nautiques ; c'est donc un mille de wrop.
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Les roues portent douze aubes; leur diametre est de §™,5; elles sont
a16™,64 de l'avant.

La machine est de la force de quarante-cing chevaux; elle a couité
75,000 francs. Le cylindre a o™,81 de diametre. La vapeur a une
tension ordinairement double de celle de atmosphere. Pour quielle
puisse agir par le développement de son élasticité, il y a un registre
entre la chaudiere et les boites & soupapes, qui intercepte la commu-
nication de la vapeur pendant une partie de la course du piston. Ce
registre recoit son mouvement de la machine, et il est ramen¢ a sa
position primitive par un ressort.

La chaudicre est en fer; elle est composée de trois cylindres, sous
lesquels on fait le feu, et dans lesquels reviennent trois tuyaux qui se
réunissent sur le devant en un seul tuyau vertical.

Dans un voyage que jai fait sur ce bateau, jai été quatre heures
trente-deux minutes a aller de New-Castle a Philadelphie : fe vent
étoit tres-pres, mais le courant éioit favorable; les roues faisoient dix-
sept & dix-huit tours par minute. La colonne de mercure passoit a
chaque coup de piston de o™, 8o a 0™,90 en sus de la pression atmos-
phérique.

En revenant, jai ¢té trois heures quarante-cing minutes. Le vent
¢toit contraire et trés-fort au départ de Philadelphie : il est devenu plus
doux ensuite. La marée étoit favorable; la hauteur du mercure a été
réduited o™, 60 : les roues faisoient alors seize tours et demi par minute.

Dans le tableau comparatif de article second, je n’ai compté qu'a
o™, 54 l'exces de la force de la vapeur sur la pression moyenne de
Fatmosphere o™,76, a cause que l'introduction de la vapeur est sus-
pendue pendant un certain temps.

M. Blunt (1) dit que {a distance de Philadelphie a New-Castle est
de trente-quatre milles nautiques trois-quarts; mais en considérant le
cours de la riviere tracée sur sa carte, il semble que fa différence de Ia
distance par eau, a la distance par terre, ne sauroit étre de plus de
trois milles. Or {a route de poste, sur P'exactitude de laquelle on peut

{+) American coast pilor, pag. 168,
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plus stirement compter, est de 27,8 milles; ainsi la distance par eau
est d’environ 30,8 milles. La vitesse en allant a donc été de 6,8 nocuds,
ou bien de 3™, par seconde. Clest fa vitesse moyenne, si on admet
quil y ait eu compensation entre les effets du courant et du vent.

En revenant, fa vitesse s'est trouvée de 8",2. La différence 1,4
peut tres-bien étre attribuée aux courans qui filent souvent plus de

deux nceuds.

6. LE BALTIMORE de Philadelphie.

Un autre bateau a vapeur, appelé le Baltimore, qui va aussi de Phi-
ladelphie & New-Castle, a 41™,50 de longueur, 5,75 de largeur, et
1™,37 de tirant d’eau. '

Les murailles sont presque verticales; les angles du maitre couple
ne sont que légéremeut arrondis; mais les extrémités du bateau sont
tailiées a-peu-pres comme celles des navires ordinaires.

Les roues ont 5™, 15 de diamétre; elles portent dix aubes, et font

dix-sept tours par minute.
7. LEs UNITED-STATES.

Le Bateau les United-States a été lancé le 4 juillet 1818. Il a 42™,64
de longueur, 7™,62 de largeur, et 1,52 de tirant d’eau.

Les roues sont placces & 15™,64 de T'avant; elles ont §™,2 de dia-
métre ; il y a dix aubes d’environ deux metres de longueur,

Le cylindre a 1™,08 de diametre, et le jeu du piston est de ™45,
Le mécanisme pour ouvrir et fermer les soupapes est analogue & celui
qui est représenté dans la figure 20 (pl. V'). Le volant fait trois tours
pendant que les roues en font un, :

La chaudi¢re est un cylindre de 7™, 5 de fongueur, et de prés de
trois metres de diametre; elle contient un autre cylindre dans le bout
duquel on fait le feu; la cheminée revient dans I'eau sur le devant
d'ott elle §'éleve verticalement, .

Les figures 53 et 54 (pl. IX) représentent une chaudiére qui ne
differe que par les dimensions de celle du bateau les United-States.
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Ce bateau va de Baltimore a French-Town. Le tableau suivant fait

connoitre sa vitesse.

TEMPS. | DISTANCE. | VITESSE.
h. m., = milles marins. nauds.
Du quai de Baltimore au pont de Fell's-Point.......... eeia| 85 20" 0,6, 6,75.
Du pont & la pointe du Lazaret........ e e o w16 100 1,7 6,31.
De la pointe du Lazaret & French-Town..................| 6 38 30 " b
De Baltimore & French-Town, en allant..................| 7 oo oo. W “
De French-Town a Baltimore, en revenant, .. .. teairaanesad] 6 18 oo,

En allant, les roues ont fait seize et dix-sept tours par minute, et
la colonne de mercure qui mesure I'exces de la force de la vapeur sur
celle de l'atmosphére a vari¢ de o™,30 4 0™,35. Le bateau mettoit
environ quatorze secondes et demie a parcourir sa longueur, ce qui
correspond & 2™,94 par seconde ou a 5,72 nceuds.

En revenant, la hauteur du mercure a varié de quarante a qua-
rante-cing centimetres; les roues ont fait de seize et demi & dix-huit
tours par minute. Jai trouvé que le bateau mettoit treize secondes a
parcourir sa longueur. Jai eu plusieurs fois occasion de répéter cette
derniere observation au moment ol le bateau les United-States partoit
de Baltimore, et jai presque toujours obtenu le méme résultat : ainsi
sa vitesse moyenne est de 3™,28 par seconde, ou de 6,38 nceuds.

Les distances portées dans la seconde colonne du tableay ont ¢té
prises sur la carte du Patapsco que la compagnie d’assurance a fait lever
dernicrement. L'anse qui forme le port de Baltimore s'¢tend jusqu'au
lazaret , les courans y sont foibles, la vitesse des United-States , qui a
parcouru avant de sortir de cette anse 2,3 milles en vingt et une minutes
et demie , est donc d’environ 6,42 nceuds.

Ce résultat confirme le précédent. Je ne sais point exactement {a
distance de Baltimore & French-Town : on la suppose dans le pays
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de soixante milles, mais seulement d’apres Pestime des marins, qui
est généralement trop forte. En considérant la durée du voyage et en
prenant 6,4 milles pour terme moyen, on trouve cette distance de
44,8 milles nautiques ou de §r1,5 milles américains, ce qui sécarte
“probablement peu de la vérité ( Poir la note 11.)

8. LE VIRGINIA.

Le Virginia a 41™,45 de longueur et 7,56 de largeur, Comme il
est destiné a naviguer sur la Chesapeake, on lui fait quelquefois porter
une misaine et un foc.

Les roues & aubes sont & 15™,26 de l'avant; elles ont §™,4 de
diametre.

La machine est de la force de quarante-quatre chevaux. Le cylindre
a intérieurement 1,45 de hauteur, le piston a 0™ 89 de diametre,
o™ 18 de hauteur et 1™,22 de course. Les roues regoivent le mou-
vement de deux bicles suspendues aux bouts d'un fléau ou traverse
“horizontale portée par la tige du piston, comme dans la plupart des
bateaux ; mais la pompe alimentaire, qui, a New-York, est générale-
ment adaptée & la tringle qui fait mouvoir les soupapes , est attachée
a un balancier spécial.

Le volant a 3™,34 de diamétre, et il fait trois tours a chaque révo-
fution des roues & aubes.

Le mécanisme occupe la moiti¢ de la largeur du bateau.

La chaudicre paroit composée de deux cylindres jointifs ( Voir fig. 57,
pl. IX) de six mctres de longueur et de o™,97 de diamétre ; le feu
se fait dessous, et les cheminées reviennent horizontalement vers le
devant dans lintérieur de chaque cylindre.

Le poids dont la soupape de sfireté est chargée correspond a
une colonne de mercure de o™,60, mais l'indicateur s'éléve rarement
a plus de o™,40 en sus de la pression de latmosphére; on laisse la
vapeur s'échapper quand il arrive a o™,50. La vapeur dans le con-
denseur soutient Ie mercure & huit ou dix centimétres de hauteur.

On met tous les quarts d’heure vingt a vingt-cing buches de bois de
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pin sous chaque cylindre : on compte qu'il faut un stere et demi de ce
bois parheure : onen prend trente-six pour aller de Baltimore a Norfolk.

Le voyage est ordinairement de vingt-trois heures; on fa fait quel-
quefois en dix-neuf, et je 'ai vu durer trente par l'eflet du mauvais temps.
Jai écé vingt et une heures neutf minutes trente secondes en allant,

et vingttrois heures neul minutes en revenant; savoir :

TEMPS IMPLOYE | . erisces | VITESSE PAR HEURE
e P )
enallant, | en revenant. | PATCOUIRESE e qilane, | en revenant.
h., m. s h. m. s, milles, nezuds, neuds,
Du quai de Baltimore au pont de Felf's-Point., .| » 5 30| # 5 & 0,6, 6,55 7,10.
Du pont a la pointe nord de fentrée du Patapsco
{ North-Point )., ... ... ... Cereeaaea. 116 4ol 1 16 g 9,2. 7520, 7,26,
Dela pointe nord a fa pointe sud { Bodkin-Point). | # 32 50| # 31 s 3,7 6,76. 7,16,
De la pointe sud au phare d'Old-Point-Comfort.[ 17 34 30f19 13 # 133,0. 7257 6,02. ‘
Du phare a Norfolk.......... e R s 2 4w 10,0. 6,00 4,84
Torar de Baltimore & Norfolk.. .. |21 g 30{23 9 « 156,5. 7,40 6,76.

La hauteur de la colonne de mercure a vari¢ de 0™,30 a o™, 4o
au-dessus de la force de 'atmosphcre. Les roues faisoient dix—sept tours
et demi a dix-huit tours et demi.

En allant, la misaine a été bordée une grande partie du temps,
quoique le vent fit souvent trés-pres.

En revenant, le vent étoit assez fort et sensiblement nuisible, La
mer, au-dessus d’Old-Point-Comfort, devant Pentrée de la Chesapeake,
¢toit tres-grosse.

Jai trouvé plusieurs fois que le bateau mettoit environ douze secondes
a parcourir sa longueur; ce seroit 3™,454 par seconde; ce qui corres-
pond a 6”71, En regardant vingt-trois heures comme la durée ordj-
naire des voyages, la vitesse moyenne seroit de 6™,8. Les différences
avec les nombres quon voit dans le tableau précédent peuvent tenir

aux marées et a leffet des voiles.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

144 NOTE PREMIERE

Etant & terre, jai vu le Virginia parcourir sa longueur en douze
secondes et demie. Les roues faisoient dix-huit tours un quart par
minute. La mer ¢toit belle, {e vent foible, et il Y avoit peu ou point
de courant. La vitesse déduite de cette observation est de 3™,316 par
seconde, ou de 6",45.

Dans le tableau général des vitesses que jai donné¢ dans le texte,
jai réduit a 3™, 3 par seconde, ou a 6,4 la vitesse du Virginia ; cest
nattribuer que trois ou quatre dixi¢mes de noend a laction du vent : il
paroit que ce n'est pas assez; car le multiplicateur qui se voit dans la
derni¢re colonne est sensiblement plus grand que ceux qui corres-
pondent aux autres bateaux.

Dans un voyage que jai fait de la rade d’Annapolis a Baltimore,

sur le méme Dbateau, il a été cinq heures & faire ce trajet qui est de
vingt-cing milles et demi;

TEMPS. | DISTANCES. | VITESSE
he m s milles, neuds,
De fa rade d’Anmapolis & Bodkin-Point.. ... it veeed| 2 23 30. 12,0. 5,02,
De Bodkin-Point 2 North-Point. v v ovuevrninnn.nn. cenrenns| 0 48 3,7 4,63
De North-Point au Lazaret. . .o o vuee viiniiieiiniiaeenen 124 30 St 5,38,
Du Lazaret au pont de Fell's-Point. o s vveivunieinnnvnannd 0 18 0 1,7. 5,67,
Du pont au quai de Baltimore............ .. N A 0,6. 6,1.
ToraL de fa rade d’Annapolis & Baltimore...vvuu. | 5 1 & 25,5 (A '
——— ]

Les roues ne faisoient que quatorze tours et demi par minute; mais
le vent étoit tres-fort et contraire ; Ie bateau avoit mis trente heures au
lieu de vingt-trois, A faire son voyage, et on ¢toit obligé de ménager
le bois.

On voit que dans le Patapsco, ot la mer étoit plus belle que dans
la Chesapeake, la vitesse a ¢été en augmentant,
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On cite comme un fait remarquable que /e Virginia a parcouru
quatre fois en cinq jours la distance de Baltimore 4 Norfolk, et qu'il
n'est resté que quatre-vingt-six heures en route. Il a, par conséquent,
fait 7,28 milles par heure; ce qui suppose quil a ¢été favorisé par les
vents et qu'il a fait usage de ses voiles, puisqu’on a vu plus haut que
la vitesse qui résulte de la force de la machine a vapeur est au plus
de 6, 4 milles. _ .

I est dailleurs a remarquer que la vitesse, déduite de la durée
moyenne des voyages, est en général un peu trop forte, parce que
leffet des courans n’est jamais exactement compens¢, attendu que,
quand ils sont favorables, le timonnier ne manque pas de les recher-
cher et d’en profiter, et quil les évite, lorsquils sont contraires, en
naviguant dans les remous toutes les fois que cela est possible. 11 est
vrai qua la rigueur il faudroit déduire la vitesse du bateau, de la
moyenne des vitesses en allant et en revenant, et non pas de la durée
moyenne des courses, qui donne toujours un résultat un peu plus
petit (1); mais la différence n'est considérable que quand le courant
est tres-fort; et Cest justement dans ce cas qu'un pilote entendu trouve
le plus de moyens d’abréger le voyage,

(1) Si, par exemple, le Virginia efit été vingt heures en descendunt avee le courant, et vingt-trois

heures en remontant contre le courant, sa vitesse absolue en descendant efir é1é de..

7,92 milles.
et en remontant de. . ... ceias

..... e I I X T
Eit sa vitesse réclle dena . vunonunn. .. e aabe ., ceeeae 73N
aulieude.. .o i e e, [ cieeens 7,28

qwon trouveroit en divisant fa distance par vingt et une heures et demic , durée moyenne du trajet.
En général, si

V, est la vitesse réelle du bateau,

u, la vitesse du courant R

E, Tespace parcouru,

t, le temps employé en descendant avec le courant,

T, {e temps employ¢ en remontant contre le courant.

On aura:
(V4u)r=E, et (V—u) T=E,
d’otl T'on tire (. + L }}_
2 i Z T
r T
Si{'on représente par V' Ie quotient — 5 0N aura ‘f..: L (t+T)> ou\{_ = (T~ )2
P P 1,1 ? 7 - =1~ "
Ti7 1 V 4 ¢ Ve g1
Sous cette derniére forme, on voit clairement que V est toujours plus grand que V7,
Dans Vexemple ci-dessus, on a t= 20, T= 23, et par conséquent \‘,— =14 -2 Perrear nest
! T840
9 - N . I ¥
que de 2 SAs de fa vitesse, ou de Tog environ.

T
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9. LE MARYLAND.

Le Maryland est considéré comme un des plus beaux bateaux de Bal-
timore. Il va deux fois la semaine a Easton,

Sa longueur est de 41™,76, sa largeur de 77,9253 il tire 1™, 52
d’eau a larriere et & l'avant.

Les roues & aubes ont environ six metres de diametre : il y a douze
aubes a chaque roue, qui ont 1™,75 de longueur et 0™, 65 de hauteur.

La machine a vapeur est supposée de la force de soixante chevaux;
le diamétre du cylindre est de 1™,016, et le jeu du piston de 1™,42.
Le condenseur et la pompe & air sont placés dans une bache. Clest le
seul bateau dans lequel jaie remarqué cette disposition. Le volant fait
d-peu-prés trois tours i chaque révolution des roues; le mécanisme
destiné au mouvement des soupapes a toute la complication quon voit
dans les vieilles machines.

Iy a deux chaudicres cylindriques; une de chaque c6té de la machine.
Cette disposition laisse beaucoup de place pour les logemens; mais elle
ne peut avoir lieu que dans les bateaux qui sont trés-larges. Il n’y a
de couchettes que dans le salon de Tavant.

La colonne de mercure qui mesure la tension de {a vapeur a ordi-
nairement trente centiméetres de hauteur en sus de la force de 'atmos-
- phére; mais la soupape de stiret¢ est chargée de mani¢re que le mercure
puisse s'¢lever jusqu’a quarante centimetres.

On consomme au plus deux steres un quart de bois de pin par
heure. On en prend ordinairement vingt-deux steres pour faire le trajet
de Baltimore & Easton, quon suppose de soixante-dix milles, et qui
dure huit ou dix heures.

Le gouvernail est mis en mouvement par un pignon de quatorze
dents qui engréne avec un secteur qui en a vingt-huit.

Le Maryland est doublé en cuivre; il a cofité 267,000 francs.

Jai été sur ce bateau d’Annapolis & Baltimore en cinq heures, La
distance est de vingt-sept milles : ainsi la vitesse étoit de 5,4 milles
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par heure. Les roues faisoient seize a dix-sept tours par minute : le vent
¢toit tres-fort et contraire, et peut-étre aussi la marde.

Je suis revenu de Baltimore & Annapolis en trois heures trente mi-
nutes. Voici le détail des observations.

TEMPS DISTANCES VTT}:SSE
employé, | parcourues. | par heure.

h, m s milles. milles.

Du quai de Baltimore au pont de Fell's-Point.. v vvvvuvninaa| v 5 0 0,6. 7,20.
Du pont de Feli’s-Point & North-point. s vvesiviauiveneaean| 1 8 9,2. 8,12
DeNorth~Pointé.AnnuPoIis...... ..... R RN BN b A 17,2. 7253

Toraw de Baltimore & Annapolis. ..., «...vvioi ]| 3 30 # 27,0, 771

Les roues faisoient dix-sept & dix-huit tours par minute.

Le courant ¢toit favorable. Ainsi 'on peut mettre en principe que le
bateau ne filoit pas plus de sept noeuds, ou bien que sa vitesse étoit
d’environ 3™,60 par seconde. Cela s'accorde d'ailleurs avec I'observa-
tion que jai faite, quil parcouroit sa longueur, 41™,76, en onze
secondes et demie, ou 3™,63 par seconde.

10. LE NoRrRFoLK.

Le Norfolk fait les mémes voyages que /e Virginia. Ce bateau a
environ quarante et un metres de longueur et 7™,7 de largeur. II tire
1,52 d'eau. ~

L’arbre des roues a aubes est a un métre au-dessus du pont et a
seize metres de I'étrave. Les roues ont six metres de diamétre. Les aubes
ont 1™,75 de longueur : il y en a douze & chaque roue.

La machine differe peu de celle du Virginia. La chaudiere est com-
posée de deux cylindres de six métres de longueur et de 1,75 de
diametre,

T*
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Voici en détail le temps employé par ce bateau & aller de Baltimore

a la rade d’Annapolis.

TEMPS DISTANCES VITESSE

employé. | parcouriies, | par heure.
h. m s milles. milles.
De Baltimore au pont de Fell's-Point........ Ceeiee e 05 1o, 0,6. 6,97.
Du pont de Fell's-Point au Lazaret......ovvvvvnveva v #1550 1,7 6,75.
Du Lazaret a North-Point. . ... B L 1] ]0: 755 7556
De North-Point 4 la rade d’Annapolis.. .. . Cesrerererearess PR 15,7. =85
TotaL de Baltimore a fa rade d'Amnapolis........| 3 19 45. 25,5. 7,66.

Le vent étoit peu sensible et la marée étoit favorable. Les roues fai-
soient quinze et seize tours par minute. La hauteur de la colonne de
mercure ¢toit de 0™,48 quand le bateau est parti; elle est descendue
ao™,33, et quelquefois & 0™, 28 pendant le voyage.

Le Norfolk a parcouru, en vingt minutes quinze secondes, les 2,3
milies quil y a de Baltimore au Lazaret; ainsi sa vitesse serait de 6,81
milles par heure s'il n’y avoit point de courant; et comme il est foible
dans cet espace, il n’y a qu'une légére réduction a faire & cette vitesse,
6,81 milles, pour avoir la véritable.

Au commencement du voyage la tension étoit assez forte; aussi,
quoique le courant fit encore peu considérable, fa vitesse approchoit-elle
de sept milles. Quand la tension a diminué, la vitesse s’est. réduite a
6,75 milles; mais lorsque le bateau a passé¢ dans fe courant du Patapsco
et de Ja Chesapeake, alors la vitesse a augmenté jusqu’a 7,56 et 7,85
milles par heure. En retranchant de ce dernier résultat 1,5 milles,
vitesse approchée du courant de la Chesapeake, on trouvera environ

6,3 milles pour la vitesse réelle du bateau.
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I[I.c SECTION.
1. Des bateaux de Boston.

Le Massachusetts ne jouit point d’'une navigation intérieure aussi
¢tendue que les auires principaux états de 'Amérique. Le Connecticut
et le Merrimack, qui traversent cet état pendant une partie de leur
cours, ne passent point par des villes assez commercantes pour que
les bateaux d vapeur puissent étre employés avec avantage sur ces
riviéres.

Le canal de Middlessex, qui unit le Merrimack 4 la baie de Boston,
na que 1,22 de profondeur, et les écluses n'ont que 3™,66 de lar-
geur (1), Le Charles, qui débouche auprés de ce canal , n’est navigable
que durant cinq milles, et les autres rivicres qui se jettent dans la baie
de Boston ne le sont que trois ou quatre milles ; aussi ne rencontre-t-on
dans cette baie quun ou deux bateaux a vapeur.

Le bateau /e Massachusetts, que jai vu désarmé, a environ vingt-
cinq métres de fongueur et 5™, 50 de largeur, et il tire 1™,3 deau.

Le cylindre est incliné de manictre que la tige du piston soit dirigée
sur Parbre des roues & aubes. Aprés ce que jai dit dune semblable
disposition adoptée a bord du Savannak, il devient inutile de donner
aucun détail sur cette machine.

Les roues portent huit aubes de 1™,80 de longueur et de 0™,80 de
hauteur. Elles ont cinq meétres de diametre et tiennent lieu de volant.

\ : : foe . . L. L
(1) Ce canal, le premier de cette importance qui ait ¢té entrepris en Amcrlquc, a colité preés de
trois millions.
II est alimenté par la Concorde. Du Merrimack a cette riviere il ¥ @ environ cing milles, et on séléve
r
de 6m,4 par le moyen de trois écluses. De la Concorde 4 la baie on compte vingt-cing milles, et 'on
descend de 32™M,5 en passant par treize écluses.
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2. Des bateaux de New-York.

Le Hudson est navigable jusquau Mohawk. En ¢'élargissant vers
son embouchure, il forme une baie a laquelle New-York donne son
nom, Cette baie communique avec la mer, non-seulement au sud de
Tile Longue, ot se réunissent fe Hudson et le Rariton, mais encore par
le canal entre cette ile et Ie Connecticut.

La ville de New-York est bitie au fond de la baie, a lextrémité
m¢ridionale de I'ile de Manhattan, comprise entre deux bras du Hudson.
Cette ville, qui d¢ja tire de si grands avantages de cette belle posi-
tion, verra son commerce avec 'intérieur prendre de nouveaux déve-
loppemens lorsque les canaux de communication du Hudson avec les
lacs seront exécutés, Le succes de quelques entreprises particuli¢res a
prouvé depuis long-temps que s'il y avoit eu un service réglé de bateaux
et de voitures de New-York a Pittsburg par le Hudson, le Mohawk,
le lac Ontario, le lac Eri¢ , la riviere Francaise (French Creek ) et I'Alle-

gani, le transport par cette route auroit été moins dispendieux que par
la route directe de la Pensylvanie.

Les difficultés qui empéchoient I'é¢tablissement de ce service n'exis-
teront plus lorsque le canal sera terminé; les marchandises expédides
de New-York ou d’Albani arriveront sur les {acs, et probablement plus
tard & la Nouvelle - Orléans, sur le bateau méme ol elles auront été
chargées.

Par le canal auquel on travaille en ce moment, les bateaux partant
d'Albani s'¢leveront & 127™,81 au-dessus du Hudson par le moyen
de quarante-six écluses, et se rendront a Rome, & cent quatre-vingt-
deux mille metres de distance. De Rome, en parcourant cent vingt-
quatre mille metres , ils descendront par six écluses de 2™,46 de chute
dansla vallée du Tennessee: ensuite en remontant par vingt-cinq écluses,
ils parviendront au lac Eri¢, qui est a deux cent soixante-deux mille
metres du Tennessee et 172™,21 au-dessus du Hudson. La dépense de
ce canal, qui aura, comme on voit, trois cent soixante huit mille metres
delongueur et soixante-dix-sept écluses, est estimée a vingt-six millions.
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Au-dela de Rome, le canal passe dans une vallée du lac Ontario et
traverse plusieurs rivicres qui se jettent dans ce lac, et qui ¢tant rendues
navigables serviront a faire comuniquer entre eux le lac Erié et le lac
Ontario, qui sont séparés par le Niagara, dont les chutes sont si cé-
I8bres (1). Il restera ensuite & unir les facs avec le Mississipi , ce qui
sera beaucoup plus aisé, car il est reconnu que déja quand fes eaux
sont un peu ¢levées , de petits bateaux peuvent passer dans quelques-
uns des affluens de ce fleuve.

Le second canal du Hudson » qui ne tardera pas a étre entrepris ,
ctablira la communication de New-York avec [e fac Champlain et par
suite avec le fleuve Saint-Laurent.

Deux projets semblent ¢galement praticables. Dans e premier , fe
canal du Hudson & Whitehall sur la riviere d'Orange ( Wood Creek )
qui se jette dans fe lac Champlain , auroit trente-cinq mille mécres
de longueur ; dans le deuxi¢me , Ie canal auroit quarante-cinq mille
metres. Dans I'un et Pautre on rendrojt fe Hudson navigable pendant
vingt-cing ou trente milles au - dessus de 'embouchure du Mohawk
par le moyen de barrages, de portions de canaux et de douze ¢cluses
qui éleveroient les bateaux de 33™38. On abandonneroit alors e
Hudson, et par deux écluses de 1"™,895, on parviendrait ay point de
partage. On passeroit ensuite sept écluses formant ensemble 14™,32
de chute pour arriver au lac Champlain. La dépense est estimée 4
quatre millions et demi,

Le premier bateau a vapeur qui ait navigué sur le Hudson est /¢
Clermont , construit, en 1807, par M. Fulton. Ce bateau avoit d'abord
42™,67 de longueur et 4™ 57 de largeur. Pendant I'hiver sa longueur
fut portée & 45™,72 et sa largeur a 4™,87.

Dés son premier voyage il alla de New-York & Clermont en vingt-
quatre heures, et de Clermont & Albani en huit heures, et il reving

(1) Onadit, contre Putilité de ce canal, que ot ou tard e Canada appartiendroit aux Fry
et que le commerce des lacs se feroit nuturellement et plus aisément par Québec; mais d
ol les Anglais céderont e Canada est peut-étre encare trés-éloignée, et en admettant mém
les contrées que les canaux traversent en retirent toujours de grands avantages, et 'ét
aux frais duquel se fait ce canal, peut espérer que sa capitale soutiendr
commerce 2 concurrence avec celle du Canada,

ts-Unis,
“abord I’C'Poquc
¢ cette cession,
at de New-York,
4 encore fong-temps par son
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de cette dernitre ville & Clermont en neuf heures , et de fa a New-
York en vingt et une heures.

La distince de New-York a Clermont est de 85 milles; ainsi la ( en allant de... 3,54
VILESSE @ €16, s ur v vevnrvnses e eae e ........%cn revenant de. 4,05 8- %_:
= (s
La distance de Clermont & Albani est de 35 milles { Foir lanote II) ( en allant de... 4,37 g E
d'oti P'on conclut fa vitesse. .. .. .. e . . { en revenant de. 3,89 8 5

Le terme moyenest de........ Cieeareeaaaons

casimataan B 1]

Il est impossible de corriger ce résultat de Peffet des marées.

La machine a vapeur du Clermont avoit ¢té construite en Angleterre
par M. Watt ; elle étoit de la force de vingt chevaux. Le cylindre
avoit 0™,61 de diametre, le piston parcouroit 1™,22. Les roues avolent
huit rayons , leur diamttre étoit de 4™,60 ; elles faisoient vingt
tours par minute. Les aubes avoient 1™,20 de longueur et o™,6 de
hauteur. La longueur de la chaudicre étoit de 6 metres, sa largeur
de 2™,4 et sa hauteur de 2™, 1.

Le mouvement du piston ¢toit transmis aux roues & aubes par le
moyen de bi¢les et d'un varlet ou levier angulaire, de la manicre repré-
sentée dans fa figure 36 (pl. VII).

En 1808, on construisit /e Rariton, destiné & naviguer sur la rivicre
dont il porte le nom, qui se jette dans la baie de New-York.

. La méme annde, un autre bateau appelé le Car of Neptune, fut
adjoint au Clermont pour les voyages d’Albani. Sa fongueur était de
53,34, sa largeur 7““,16. Le cylindre de 1a machine a vapeur avoit
o™,838 de diamétre; le piston 1™,32 de jeu; la chaudicre 5™,4 de
longueur, 2™,7 de largeur et 2™,4 de hauteur.

Le diamétre des roues & aubes étoit de 4™,25; les aubes avoient
1,20 de longueur et 0™,7 de hauteur.

Le Paragon, dont j’ai donné la description dans le texte, fut ¢gale-
ment employ¢ sur le Hudson en 1811. Le Fire Fly eut la méme desti-
nation en 1812. Ce dernier bateau a 30™,48 de longueur, 5™ 64 de
largeur. Sa machine, dont on a vu la description, est représentée
figure 38 ( pl. VIII). Le diamétre du cylindre a 0™,508; la course du
piston est de 1™,14. La chaudicre a 4"‘,57 de longueur et 2,4 de
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largeur et 2™,75 de hauteur. Les roues 4 aubes ont 3™,8 de diamctre;
les aubes 1,05 de longueur et 0™,6 de hauteur.

I va de New-York a Newburgh.

Le Richmont, construit en 1813, a 46,63 de longueur, 8,53 de
largeur et 1,6 de tirant d’eau. Le diamétre du cylindre est de 0™,838,
et la course du piston de 1™,32. La chauditre a 6™,3 de longueur,
2™,7 de largeur et 3 métres de hauteur. Les roues ont 4™,6 de diametre;
elles portent huit aubes de 1™,2 de longueur et de 0™,6 de hauteur.

La compagnie du Hudson a depuis ajouté a ses bateaux /e Chancellor
Livingston, dont les plans et la description sont déja connus.

On estime le capital de cette compagnie & 3,3 10,000 francs ; savoir:

LE CAR oF NEPTUNE....... e et et Cesiasaan
Le ParacGon..... e e e e eaeaa B
LeE RICHMONT. .......couun. ... e Crasee e . . 1,068,000
Le Fire FLY. ... v..... e . e e
Le CHANCELLOR LIVINGSTON........ S hteee i e 640,000.
Valeur du privilége exclusif...................... crirsreee.. Lb02,000.

TortAL. ......

R

3,3 10,000.

—
On évalue [a recette annuelle, déduction faite du droit per¢u par le Gou-

VEINement, &, .. vuueuuennnnnenn.., e e . 774,c00.
Mais les intéressés prétendent que les recettes nettes ne sont guére que le :

tiers des recettes brutes ou dec oo 258,000.
Ce qui revient & peine & huit pour cent du capital, et, comme il faut renou- '

veler tous les huit ans les bateaux, il devient nécessaire de prélever sur cette

somme le huitiéme de la valeur du matériel ; savoir............... . 213,500.
Il ne restera pour bénéfice que........ e e e, . 44,500,

c’est-a-dire, environ un et un tiers pour cent du capital :
ainsi, la compagnie attachit tant d’importance ason
vivement qu’elle Uest par les spéculatenrs,

il est peu probable que, sl en étoit
privilége, et qu'elle fii attaquée aussi

Jai décrit le Fulton et le Connecticut, qui naviguent sur le canal oy

détroit de {ile Longue; il me reste a parler des autres bateaux de [

haie de New-York,

Le Swift n'a que vingt-cing a trente métres de longueur; mais, pour
quil puisse justifier son nom (/e Rapide), il a une machine plus forte
a proportion que celles des autres bateaux, et une chaudicre tres-
grande. L'introduction de {a vapeur dépend du mouvement d'up tiroir

A

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

\

154 NOTE PREMIERE
ou piston vertical analogue a celui qui est représenté dans la figure 39
( pl. VIII'): Les roues a aubes ont huit rayons.

Ce bateau a ¢té pendant quelque temps de New-York a Elizabeth-
town ; maintenant il est a Rio-Janeiro. On 'a mité en brig, et fon a
démonté ses roues avant son départ de New-York,

Le Franklin va de New-York a Shrewsbury. On a conservé dans
ce bateau 'usage d'un balancier au-dessus de la machine a vapeur; la
tige du piston agit & un des bouts du balancier, et la biele, qui fait
tourner les roues a aubes, est suspendue a lautre. L'entrée de la vapeur
dans le cylindre est réglée par un tiroir vertical.

Les roues a aubes ont dix rayons; elles font dix-sept & dix-neuf
tours par minute,

On a aussi conservé le balancier supérieur a bord de I'Atalanta,
bateau qui va de New-York & Elizabethtown-Point. Le tiroir qui sert
a régler Tintroduction de la vapeur est horizontal. La figure 31
( pl. VII') donne une idée assez exacte du mécanisme. I y a deux
chaudiéres, une de chaque cbt¢ de {a machine.

Les roues font dix-huit & vingt tours par minute.

Par Teffet du privilége exclusif que M. Fulton a obtenu dans [état
de New-York , aucun bateau a vapeur ne peut aller dans les ports de cet
¢tat sans payer une rétribution aux héritiers de M. Fulton : les bateaux
des autres ¢tats qui ne veulent pas se soumettre a cette obligation ne
sont point requs & New-York. La Bellona, bateau de New-Brunswick
( érat du New-Jersey ), qui est dans ce cas, sarréte a U'tle des Ftats
( Staten island ). Ce bateau aborde en route Je Nautilus, et en regoit
les voyageurs qui se rendent de New-York 4 New-Brunswick.

La longueur de la Bellona est denviron vingt-huit métres, dont
seize metres en arricre de Parbre des roues, et douze en avant : sa
largeur est d’environ 6™, 25. Sa machine est disposée comme celle
qui est représentée dans la figure 35 (pl. VII). Un tiroir tient lieu de
soupape. ll y a une chaudi¢re de chaque c6té de la machine. Les royes
ont huit rayons de 2™, 1 environ de longueur.

Il existe encore & New-York quelques autres bateaux 3 vapeur,
notamment des bateaux doubles, qui sont Pobjet de larticle sur les
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bateaux de passage. Mais je n’ai ici aucune observation importante a
présenter sur ces bateaux.

3. Des bateaux de Philadelphie.

Deux villes aussi considérables que New-York et Philadelphie,
¢loignées seulement d’environ quatre -vingts milles (1), ne peuvent
manquer d'avoir des relations fréquentes; aussi part-il chaque jour, de
'une de ces villes pour l'autre, plusieurs voitures publiques et plusieurs
bateaux 4 vapeur. -

Les voyageurs qui sembarquent & New-York trouvent a I'ile des
Etats, & Amboy, & Elizabethtown, ou a New-Brunswick, des voitures
- qui, traversant le New-Jersey, les transportent a Bordenton, Bristol
ou Trenton, ou ils prennent les bateaux de Philadelphie. On ne fait
par ce moyen que vingt a trente-cinq milles sur terre; mais les détours
des rivicres rendent cette route de vingt a trente-cinq milles plus longue
que la route de poste. .

Les bateaux a vapeur n'ont été établis sur la Delaware que plusieurs
annces apres lavoir été sur le Hudson, et cependant en 1813 on en
comptoit déja sept en activité et trois en armement; en 1820, i y en
avoit au moins une douzaine. '

Jai parlé de I"/Etna, du Delaware et du Baltimore.

Le Pensylvania, qui fait les mémes voyages que /" AZina, a également
une machine & haute pression; la chauditre paroit composée de quatre
cylindres d’environ 7™, 5 de longueur, sous lesquels on fait le feu. Les
roues tiennent lieu de volant; elles portent douze aubes et ont 5™,6 de
diametre. La fongueur de ce bateau est de trente-six a quarante métres,
{a largeur de 6™,14, et le tirant d’eau de 122, La varangue du
maitre couple a peu d'acculement, et les murailles sont presque a
plomb. Larri¢re est rond.

(1) La population de chacune de ces deux villes est de plus de cent mil
dernicres routes, leur distance n'est que de quatre-vingt-onze 4 quatre
anglais.

fe ames. Depuis Touverrure des
-vingt-douze milles geographiques

v ¥
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Le Philadelphia, qui remonte la Delaware jusqu’a Trenton, a les
fonds plus plats encore que /e Pensylvania; il a 42",75 de longueur,
6™, 10 de largeur et il tire 1™,22 d’eau. Les roues portent douze aubes
de 0™, 5 4 0™,6 de largeur; elles ont §™,20 de diametre. Leur arbre est
a 18™,20 de Tavant, et a 24™,55 de Parriere du bateau.

Deux autres bateaux, le Willam Penn et le Bristol, ne vont que jusqu’a
Burlington et Bristol. Le dernier porte au-dessus de la machine un
balancier qui transmet le mouvement du piston & la bicle qui agit sur
le coude de l'arbre des roues.

Un second bateau du méme nom, que j'ai vu en réparation, quia
six metres de largeur, tire 1™,22 d’eau : Clest sur ce bateau que jai
relevé fes échantillons des bois qui sont rapportés dans le texte.

Le Superior et la Vesta font ordinairement les voyages de Wil-
mington, qui est au-dessous de Philadelphie. Le cylindre du Superior
est horizontal.

Le Baltimore descend jusqua New-Castle, ainsi que /e Delaware,
duquel jai parl¢ dans le texte.

Jal vu en outre un bateau neuf de six & sept métres de largeur,
dont les membres avoient o™, 13 d’équarrissage : ils ¢toient placés a
o™,60 l'un de fautre, et les deux parties du couple étoient s¢pardes
par un intervalle de cinq centimétres.

Je n’ai aucune remarque importante a faire sur lu Manette, trés-
petit bateau dont le cylindre est horizontal, ni sur les bateaux doubles
employds au passage de 1a Delaware : les uns ont des machines & vapeur,
les autres des mandges.

Les glaces ayant fait désarmer les bateaux a vapeur peu de jours
apres mon arrivée & Philadelphie, je n'ai eu qu'un petit nombre d’oc-
casions de les observer.

4. Des bateaux de Baltimore,
Quoique New-York soit beaucoup plus peuplé que Baltimore, cette

derniére ville ne [aisse pas d’avoir aussi de nombreuses communications
avec Philadelphie. Outre les voitures publiques qui sont réguli¢rement
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employées entre ces deux villes, trois bateaux & vapeur sur la Chesa-
peake, et deux sur la Delaware, offrent, deux fois par jour, aux
voyageurs le moyen de se rendre de Baltimore a Philadelphie.

La route & faire en voiture n'est que d’environ seize milles géogra-
phiques (quatorze milles marins).

En 1818, on évaluoit la dépense des voitures et des divers bateaux
a plus de 1,400,000 francs.

Cing bateaux @ vapeur.......ovvvevivuiann ns veiereo..  640,000f
Cing sloops..... e e i 107,000,
Dix-huit voitures a quatre chevaux.. .................... 20,000.
Douzefourgons..vv e eiieiiniiiiiisiiiiiaisiiiianenis 10,000,
Cent cinquante - nenf hommes, pendant trois cents jours, 1,431,718
a § francs 34 centimes (1)oevvvuvn.n. Cheeneaea cieeeeeeane 254,718,
Cent cinquante chevaux.. .oovev e i innenas 8o,c00.
Combustible. ........ ... . il et ceees 160,c00.
Nourriture des chevaux. . ...... oo e, e 160,000.
On conipte sur trente mille voyageurs rapportant............  gbo,c00.
On ajoute pour ceux qu'on prend enroute........,.......  I07,0C0.
et pour les marchandises......... ... oo i il 213,000,
TOTAL,. ......... Ceiaeaas eenrans.. 1,280,000,
A déduire pour le dépérissement du matériel et des chevaux,..  213,000.
—
RESTE pour bénéfice,.............. cieereieeea. 1,067,000,

Le bateau les United-States, dont jai déja parlé, et le bateau le Phi-
ladelphia, vont de Baltimore a French-Town.

Le Philadelphia a quarante et un métres de longueur.

Les roues ont seize rayons; leur diamétre est de §™,6. L'arbre qui
les porte est placé a quatorze metres de I'avant du bateau, et & vingt-
sept de l'arriere. Le cylindre de la machine a vapeur a 0,83 de
diamétre. ‘

Le bateau /e New-Jersey, qui va de Baltimore & Elkton, a environ
trente-huit metres de longueur, et §™,88 de fargeur. L'arbre des roues

(1) Les voitures publiques vont rarement le dimanche.
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est 4 dix-sept métres de T'avant du bateau et a vingt et un de ['arriére.
Les roues, qui ont §™,20 de diamétre, portent dix aubes de 1™,80 de
longueur sur o™, 65 de hauteur. Le mouvement du piston est transmis
aux roues par le moyen d'un levier a-peu-pres semblable & celui qui
est représenté dans la figure 21 (pl. VI). Les roues sont chargées de
contre-poids entre les rayons opposés au balancier, -

La machine est du méme genre que celle qui est représentée dans la
figure 39 (pl. VIII), cest-a-dire qu'un dem-cylindre, appliqué au cy-
findre & vapeur, renferme un piston, ou_tiroir mobile, qui tient lieu de
soupape. Il'y a deux chaudiéres; une de chaque c6té de la machine.

Jai ¢té cing heures sur ce bateau pour aller de Baltimore & Elkton.
I parcouroit sa longueur en dix secondes environ : ce seroit 3™,8 par
seconde; ce qui revient & pres de 7,4 ; mais je n’ai pu mesurer la vitesse

\

du courant.

Les roues faisoient dix-huit tours par minute; ainsi aréte intérieure
des aubes avoit une vitesse de 3,68 par seconde : il est probable que
celle du bateau étoit sensiblement moindre.

L'Eagle, bateau qui paroissoit sans destination, a trente - quatre
metres de longueur, dont quatorze en avant de Parbre qui porte les
roues , et vingt en arriere. Sa largeur est de §™,88. Clest le seul
bateau auquel j'aie vu un soufflage en avant et en arri¢re des roues, Le
balancier qui transmet aux roues a aubes le mouvement du piston, est
analogue a celui du bateau /e New-Jersey.

Un vieux Bateau délabré, et dont Ia machine est enlevée, a quarante-
deux metres de longueur, dont quatorze en avant de {'axe des roues, et
vingt-huit en arriere; sa largeur est de 6™,32; le creux sur le vaigrage,
de 2™,20; il tiroit 1™,3 d'eau. La chaudiére, réprésentée dans la
figure 55 (pl. IX), parolt avoir appartenu a ce bateau, ainsi que deux
roues de 5™, 30 de diaméire, garnies de douze aubes de o™,95 de lon-
gueur et de o™, 5 de hauteur, et une machine & vapeur de o™, 74 de
diametre, que Jai vues sur les quais.

Quatre autres bateaux, qui appartiennent aussi au port de Balti-
more, savoir, le Maryland, la Surprise, le Virginia et [e Norfolk, ont
été déerits précédemment.
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5. Des ézztfa:zzx de wa‘b[&.

Les bateaux a vapeur que j‘ai vus a Norfolk sont au nombre de cing.

Le Roanoke, qui a fait pendant quelque temps les voyages de Bal-
timore, venoit d'étre vendu. If ne s'étoit point trouyé d’acquéreur pour
fe mécanisme , qui est composé de deux machines anglaises de {a force
de trente chevaux chacune, agiss'ant par le moyen de bicles et de
balanciers, sur deux coudes d'un méme arbre, qui sont placés a angle
droit, I'un par rapport & Pautre. _

Cette disposition, qui semble autoriser a diminuer les volans et
promettre un mouvement plus uniforme, est souvent adoptée en An-
gleterre ; elle Test aussi quelquefois en France : mais je ne ai observée
en Amérique que sur le bateau /e Roanoke; et plusieurs personnes la
croient désavantageuse. Aucune expérience comparative n'est venue
4 ma connoissance,

Larbre & deux coudes porte une roue dentée qui engréne avec une
autre roue tenant a larbre des roues & aubes. Il y a douze aubes.

Le Richmont a environ trente-cing mctres de longueur; il est mis
en mouvement par une machine de la-force de trente-six chevaux. Les
roues ont douze rayons; elles font quinze a seize tours par minute,
et le bateau parcourt sa longueur en dix secondes environ ; ainsi sa
vitesse est de 3™,5 par seconde, ou de 6%,8. La vitesse du courant ne
paroissoit pas tres-considérable lorsque jai observé celle de ce bateau.

Le Powhatan a 1a méme longueur que e Richmont. Les roues sont

16™,5 de lavant et & 187, de larricre ; il tire 1,37 deau. Sa
machine a vapeur n'est que de la force de vingt-huit chevaux.

Le Petersbourg n'a rien de remarquable; ses roues a aubes ont douze
rayons.

Le Sea-Horse est un petit bateau construit originairement pour avoir
ses roues a larriecre. On sattendmt a trouver de grands avantages i
cette disposition; on 1'a bientdt dbandonnee et placé les roues sur Jes
cOtés, comme a lordinaire.
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6. Des bateaux des autres ports des Etats- Unis.

Jai décrit dans le texte le bateau le Washington, qui navigue sur le
Potomac; jai aussi parlé du bateau double qui va de Georgetown a
Alexandrie : quelques autres entreprises ont eu lieu & Washington et
dans les environs, mais elles ont été¢ abandonndes. Dans les {rats
méridionaux, fa population est trop foible, ou du moins 'a pas formé
de groupes assez considérables sur la méme riviere (je ne parle pas du
Mississipi) pour que la navigation intérieure ait acquis une grande
importance au midi de Norfolk. If n'y a guére qu'a Charleston et a
Savannah ou lon ait construit des bateaux a Vapeur. L’'un d’eux, appelé
I'Enterprise , a été employé quelque temps soit sur I'Océan, de Savannah
a Charleston, soit & remonter la rivitre de Savannah jusqu'a Augusta.
En septembre 1816, sa chaudicre creva, quoiqu’il paroisse que la
tension de la vapeur nexcéddt la pression de 'atmosphere que d’environ
un tiers de cette pression. Quelques personnes ont attribué cet événe-
ment a la foudre; mais celles qui s'intéressent au succes des bateaux a
vapeur rejettent cette idée, qui pourroit donner de Pinquiétude aux
voyageurs, et pensent que des défauts dans la chauditre ou dans fa
soupape de stiret¢ suffisent pour expliquer de semblables accidens, qui
v’auront point lieu lorsqu'on emploiera des machines faites par des
artistes expérimentés, et quon chargera des hommes prudens de les
manceuvrer.

. Des bateaux & vapeur du bassin du Mississip,
/4

Le bassin du Mississipi, qui occupe la partie occidentale des Fitats-
Unis, s'¢étend des bords mémes des grands lacs du Canada aux sources
des derniers affluens méridionaux de la rivicre Rouge, et des sources
du Missouri et de celles de la riviere des Arkansas aux monts Allegani
et a la Nouvelle-Orléans.

Il comprend un pays généralement fertile, dont la superficie est au
moins égale a six fois celle de la France.
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A ‘mesure que le Mississipi recoit le tribut des nombreuses rivieres
de cet immense bassin, il devient sujet & des débordemens considé-
rables dans la partie inférieure de son cours. Ses eaux, contenues ordi-
nairement dans un canal dont la profondeur est d’environ quarante-
cinq métres, et la largeur de sept cents a huit cents metres, s'élévent,
au mois de juin, queiquefbis de six a sept métres, et se répandent
jusqu’a vingt, trente et quarante milles de distance sur les plaines qui
sont & l'ouest. A 'embouchure de I'Ohio, les caux ne s'élévent que de
trois ou quatre mdtres.

En comparant les ¢poques des crues a divers points du cours du
Mississipi, on a trouvé que la vitesse de la masse des eaux est a peine
de o™,4 par seconde ; mais celle du courant apparent est beaucoup plus
considérable : on I'estime, terme moyen, & t™,25 par seconde (environ
deux nceuds et demi). Dans quelques endroits elle est plus forte;
néanmoins, dans les passages les plus rap}des » il ne paroit pas qu’elle
arrive @ deux métres par seconde, méme dans les grandes eaux.

On ne peut gutre songer a tirer a la cordelle le long d’un fleuve
qui charie beaucoup de limon, et dont le niveau est variable, Les
bords, a moins qu’ils ne soient escarpés, sont marécageux ou couverts
de vase. Cest principalement & force de rames, et quelquefois par le
moyen de cordes que lon attache a des points fixes, qwon parvient
a remonter le Mississipi. Les bateliers, quoiquen grand nombre, et
malgré leur attention a éviter le fort du courant, ne peuvent, sans un
travail extrémement pénible, avancer de plus de quatorze &
milles par jour.

Depuis Iong-temps on desiroit des moyens de remonter plus rapi-
dement et plus économiquement ce fleuve : cétoit méme peut-étre
le but des principales recherches sur Fenip!oi des machines a vapeur
dans la mnavigation; mais comme on croyoit autrefois que sa vitesse
€toit d’environ trois neeuds et demi, on demandoit des bateaux qui
en filassent cinq ou six. Les premiers bateaux étoient loin d’atteindre
cette vitesse : ce ne fut qu'a fa fin de 1810, et apres avoir, en quelque
sorte, acquis la certitude d'obtenir de I'état de {a Louisiane up privilége
exclusif, privilége qui fut effectivement accordé le 1o avril 1811, que

quinze

X
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M. Fulton et ses associés, dans Fespérance d'¢tre dédommagés des
dépenses de cette nouvelle entreprise, se détermintrent a construire
a Pittsburg un bateau appelé le New-Orleans, qui descendit {e Mississipi
pendant Thiver de 1811 @ 1812,

Pendant que la France possédoit le Canada et la Louisiane, divers
¢établissemens s'¢toient formés sur les bords du Mississipi et a T'entrée
des principales riviéres qui s’y réunissent. Ce n’étoient gucre que des
lieux de dépét pour fes marchands qui trafiquoient avec les sauvages;
feur ¢loignement, la rareté et la difficulté des communications s'oppo-
soient & ce qu’ils prissent de rapides accroissemens. A mesure que la
population des Fiats-Unis s’est avancée vers Uintérieur, et sur-tout
apres l'introduction des bateaux a vapeur, les relations sont devenues
plus fréquentes et plus faciles, et tous les jours on voit s'¢tablir de
nouvelles colonies.

[’Ohio, formé du Monongahela et de I'Allegani, dont les rameaux
arrosent la partie occidentale de la Pensylvanie et des états voisins,
est la premicre riviere qui se soit présentée aux colons qui venoient des
cbtes de 'Océan. Ils ont trouvé sur ses bords un sol fertile, des collines
couvertes dg bois, des couches de charbon d’un metre d'¢paisseur et
d'une grande étendue, a cent metres au-dessus de la rivicre ; des mines
de fer abondantes, et des sources d’eau salée. Ils ont su tirer parti de
ces richesses naturelles, et, en moins de trente ans, rendre Pittsburg
et ses environs un des grands foyers de I'industrie américaine.

Non-seulement cette contrée fournit a la partie occidentale des Etats-
Unis les produits de son industrie, mais, moins ¢loignée de 'Océan
quaucun autre point du bassin du Mississipi, et a proximité du lac
Eri¢, elle a été pendant plusicurs années e principal entrepdt et le
centre de distribution des objets introduits par le commerce maritime.

Les bateaux & vapeur, en rapprochant, pour ainsi dire, I'embou-
chure du Mississipi de sa source, ont rendu a la Nouvelle-Orléans une
partie de ce commerce. Mais la vallée de I'Ohio ne sauroit perdre les
avantages de sa position : les canaux qu'on exécute pour joindre le
Hudson aux lacs du Canada, ceux qu'on se propose d’établir entre ces
facs et les affluens de 'Ohio, donneront a ce pays de nouveaux et de
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plus puissans moyens de prospérité. Déja New-York et Philadelphie
ont commencé a reprendre une partie de leurs relations, en expédiant
directement des bateaux a vapeur par 'Océan et le Mississipi ; ils
peuvent soutenir la concurrence avec la Nouvelle-Orléans et faire par-
venir leurs marchandises a raison de 35 & 4o centimes par kilogramme.
On ne payoit pas auparavant moins de 6o & 70 centimes pour remonter
le Mississipi par les bateaux ordinaires, ou pour le simple transport par
fourgons a travers la Pensylvanie.

La vitesse de 'Ohio n'est pas aussi grande que celle du Mississipi:
on ne lestime ordinairement qua o™,8 par seconde, et lon ne pense
pas qu’eﬂe aille jamais a plus de 1™,5. La navigation de cette riviere,
durant les basses eaux, est dangereuse, ou méme interrompue par des
chutes qui occupent enviran deux milles, de Louisville & Shipping-Port;
mais, dans les grandes eaux, qui g élevent parfois de dix-neuf metres,
des batimens de deux cents et trois cents tonneaux, construits a Pitts-
burg, descendent ais¢ment 4 1a Nouvelle-Orléans. On se propose de
faire un canal le long des chutes, pour en éviter le passage forsque les
eaux sont basses.

Le Missouri et les autres branches principales du Mississipi, plus
éloignées que I'Ohio des grandes masses de la population, n’ont pas
vu sétablir sur leurs bords d’aussi nombreuses colonies. Cependant le
commerce des pelleteries, fes mines de plomb de Sainte-Genevieve,
les puits d'eau salée, et la facilité de se procurer, & des prix modérés,
les objets nécessaires & la vie, ont déterminé un assez grand nombre
de personnes a se fixer vers 'embouchure du Missouri. Les établisse-
mens s'étendent aujourd’hui jusqu'au fort Osage, a environ deux cents
milles de Saint-Louis ; et en 1820, unacte du Congrés a admis au rang
des ¢rats de 'Union le territoire qui environne la partie inférieure de
cette rivitre. A mesure que la population se portera dans le nord, cet
état, ainsi que Illlinois, I'Indiana et 'Ohio acquerront de grands avan-
tages par Uouverture de canaux entre les riviéres de ces trois derniers
états et les grands lacs du Canada.

Une communication non moins importante seroit celle des Etats-
Unis et de Tocéan Pacifique, par le Missousi et la Columbia. Le

X*
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chemin par terre ne seroit pas de six cents milles : depuis quelques
années on sest occupé d'explorer le pays. Une expddition, partie en
1819, sous les ordres du colonel Alkinson, devait aller s'établir a
Tembouchure de a rivicre Jaune, a environ seize cents milles de I'entrée
du Missourl. Outre un petit bateau & vapeur (le Western Engineer),
armé par le gouvernement, elle avoit & sa suite plusieurs bateaux de
rivicres, auxquels on avoit adapté des roues & aubes (1), et cinq grands
bateaux & vapeur, ['Independence, I'Expedition, le JSefferson, le Johnson
et le Calhoun, appartenant au colonel Johnson, entrepreneur des trans-
ports, et tirant tous plus de 1™,80 d'eau. Le Calhoun n'a pu remonter,
et dts les premiers jours a ¢té renvoy¢ sur {e Mississipi.

On rencontre dans le Mississipi un grand nombre d’arbres, les uns
entrainés par le courant, les autres échouds pres des bords.

Ces arbres, que le limon, dont les eaux sont chargées, empéche
souvent d’apercevoir, occasionnent de fréquens accidens, sur-tout
lorsqu’'on voyage pendant la nuit.

Dans Pintention de rendre la navigation plus siire, quelques per-
sonnes ont placé les roues derriere le bateau, et fait dans la cale, a
Pavant, un compartiment dans lequel I'eau seroit retenue sl arrivoit
que la proue fiit crevée. '

Jai dit que c'étoiten 1812 qu'on avoit vu pour fa premiére fois un
bateau a vapeur & la Nouvelle-Orléans; on n'en comptoit encore que
trois au commencement de 1816 : deux ans plus tard il y en avoit
vingt. En 1819 le nombre montoit a trente-trois, et en 1820, &
soixante-dix. -

Je n'ai pu recueillir sur ces bateaux que des notes trés—incompiétes,
nayant point ¢té dans Pintérieur du pays; je donnerai la liste des prin-
cipaux, a la suite de quelques renseignemens sur quatre bateaux cons.-
truits dans les ports de 'Océan et destinés pour la Nouvelle-Orléans.

(1) On wouvoit les roues & aubes préférables aux rames. Leur avantage paroit avoir également été

recounu sur fa Loire on les transports accélérds se font avec des bateaux ou chaloupes munis de roues i
aubes.
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LE Maip 0oF ORLEANS.

Ce bateau, lancé en septembre 1818 a Philadelphie, navigue au-

jourd’hui sur le Mississipi.
LE MANHATTAN.

Ce bateau, d’environ quatre cent cinquante tonneaux, construit a
New-York en 1819, a environ quarante-cinq métres de longueur et dix
metres de largeur. Les roues ont 575 de diamétre ; {es aubes ont
o™, 4o de largeur; efles sont a coulisse dans les rayons, afin de pouvoir
étre éloignées de I'axe quand le bateau est Iége.

Le Manhattan est gréé en goélette 5 il y a un roufle sur le pont pour
les passagers : la partie de la cale qui n'est pas occupée par le méca-
nisme et {a chaudicre est destinée au combustible et aux marchan-
dises. Ce bateau a chargé a New-York pour Shawneetown et Louis-
ville, & raison de 350 francs par tonneau. '

Lorsqu’il partit de New-York ( le 3 novembre ) fes roues faisoient
treize & quatorze tours par minute, et il parcouroit sa longueur en seize
secondes par l'eflet réuni des voiles et de la machine a vapeur. Sa
vitesse ¢toit ainsi d'environ 2™,81 par seconde, ou de cing neeuds et
demi. Il a remonté en .trente jours de la Nouvelle-Orléans a Shaw-
neetown, ou il est arrivé le 16 février 1820. La distance est de onze
cents milles américains, ou de neuf cent cinquante-six milles marins.

Cest ‘environ trente-deux milles par jour.

LE FELICIANA.

Ce bateau, construit en 1820 4 Philadelphie, a été obligé de reldcher
4 la Havane le 25 décembre 1820, ayant rompu son mit de misaine
et crevé sa chaudicre en se rendant a la Nouvelle-Orléans. Le mécani-
cien mourut de ses brilures quatre heures aprés Paccident,

-
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LEe RoperT FUuLToNn.

Une compagnie, qui a obtenu de {'état de la Louisiane un privilége
exclusif, se propose d’¢tablir un service 'réglé de bateaux & vapeur
entre New-York et la Nouvelle-Orléans. Le Robert Fulton, qu'elle a
fait construire a New-York par M. Eckford, a ¢té lancé en mai 18 19;
il est parti le 25 avril 1820, et sest rendu en sept jours a la
Havane.

La route de la Havane & New-York , quand on évite le plus pos-
sible le courant du golfe du Mexique, est d’environ treize cents milles.
Le Robert Fulton auroit donc fait sept milles trois quarts par heure, en
tirant probablement parti de ses voiles et des contre-courans qui régnent
le long de la cote.

Ce bateau est, dit-on, de sept cent cinquante tonneaux. Clest fe
plus grand qui ait jamais été construit : sa longueur est de 48™,16;
sa largeur est de 10™,06; son tirant d’eau de 3™,05. Il est doublé en
cuivre et exécuté avec beaucoup de soin; le mécanisme est encaissé
par des cloisons calfatées et garnies de plomb, qui permettent de
linonder en cas d’incendie, et garantissent les 'passagers des inconvé-
niens d'une explosion.

I est gréé en lougre.

La machine est établie sur trois fortes carlingues. Le grand cylindre
a 1,93 de hauteur, 1™,13 de diamétre intérieur. L'épaisseur du métal
est de 0™,02 Le condenseur a o™,97 de hauteur et 1,13 de diametre,
La course du piston est de 1™,52. Le diamétre intérieur des boites &
soupapes est de 0™,38 : celui des tuyaux de communication entre les
boites est de 0,M23. Le mécanisme differe peu de celui du bateau /e
Chancellor Livingston représenté dans la planche V ( fige 18 )5 la tige du
piston porte un fléau qui glisse le long de deux conducteurs, et aux
deux extrémités duquel sont suspendues des bitles qui font tourner les
roues a aubes,

Chaque biele agit sur un bouton tenant & une roue de 1™,88 de
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diametre (1) fixée a P'arbre des roues & aubes. Cette roue a soixante-
douze dents et engréne avec une autre roue de o™ 92 de diamétre
placée sur Parbre des volants. Celle-ci a trente-six dents.

Chaque volant a 3™,65 de diamétre ; le limbe a o™, 15 de largeur;
les rayons, au nombre de huit, ont o™, 18 de largeur.

Les roues & aubes ont environ 57,50 de diamétre; elles portent dix
aubes de prés de deux metres de longueur. L'arbre des roues a o™,20
en carré.

La chaudiere, représentée dans les figures 44, 45 et 46 (pl. IX'),
a 9™,4 de longueur, 3™,9 de largeur et 2™,7 de hauteur; elle est enve-
loppée d’'une couche assez épaisse de maticres propres a empécher la
chaleur de l'eau de se perdre.

Cette belle machine a été exécutée par M. Allaire.

Liste des principaux bateaux & vapeur gui naviguent sur le Mississipi
et les rividres qui se jettent dans ce flenve.

{ Les bateaux dont le nom est précédé d’un * existoient encore en 1820. Ceux dont le nom est suivi
du méme signe sont certainement détruits ).

OBSERVATIONS.

Ce batean, lancé & Pittsburg en mars 1811, descendit en
janvier 1812 & la Nouvelle-Orléans. C’est le premier qui ait
navigu¢ sur fe Mississipi. 1l occasionna une réduction de
vingt-cing pour cent sur les frais de transport 4 Natches,
Il Sest perdu en 1814, 11 avoit quarante-deux métres de
quille.

LE NEw-ORLEANS*.......

{1) Non compris les dents qui ont o™,o04 de saillie.
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OBSERVATIONS.

Lancé & Pittsburg en décembre 18135 il en partit le 22
s
avril 1814 pour se rendre & la Nouvelle-Orléans.

DISTANCE  MILLES

heures, min.  ¢n milles.  par heure.

11 descendit de Pittsburg & Cin-
cinnati en., . vevneivnnen, 40 367.  9,173.
De Cincinnati & Louisville en. 27 25. 113. 4,12,
De Louisvillea Shipping-Port
i i, 2. 24,00.
De Shipping-Portd Natchésen. 125 30 920.  7,33.
Le Vesuvius*.........../ DeNatchésala Nouvelle-Or-
Iéansen........... ceeee. 33 4 280. 8,48,

cn.

ToTAL de Pittsburg & Ia
Nouvelle-Orléans.. . . ceeee 227 (1) 1682, 754 1.

On dit qu’il remontoit en une demi-heure les chutes de
I'Ohio, de Shipping-Port 4 Louisville, (ui ont environ
deux milles de longueur.

Ce bateau avoit quarante-deux métres de longueur ( qua-
rante-huit selon dautres ), 8m,5 de largeur, 1™5 4 18 de

tirant d'eau. Il a €té britlé en juillet 1816 4 la Nouvelle-
Orléans.

Construit en 1814. En 1816, il a descendu en treize jours
des chutes de 'Ohio 3 la Nouvelle-Orléans, faisant ains
quatre-vingt-douze milles quatre treiziémes parjour. D’autres
bateaux ont fait ce trajet en neufjours, dont sept seulement

FLATNA. ..o .. en route. )

Le6juin 1817, il partit de Ia Nouvelle-Orléans et arriva
le 14 juillet & Louisville, mettant ainsi trente-huit jours &
remonter douze cent deux milles ( I1a dd sarréter plusieurs
fois ). 11 est de trois cent soixante tonneaux (2).

(r) My a évidemment quelques crreurs dans les nombres rapportés ici. La durée totale du voyage
n'est pas égale 4 la somme des temps employés pour les diverses parties de la route, et le nombre des
milles parcourus dans une heure offie des différences trop considérables. Si 17
articles, on trouve que le bateau a fait quatre cent quatre-vingt-deux milles en soix;m[c-scpr heares trente
minutes, ou 7,14 milles par heure, ce qui s'accorde assez bien avec les deux derniers.

an réunit les trois premicers

{2} Le tonnage des bateaux & vapeur est beaucoup plus grand que leur capacité réelle,
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L’ENTERPRISE DE BRIDGE-
PoRrT......

¥ LE BUFFALO. oo vvinnns
Le NEW-ORLEANS. cvvvns

* LE VESUVIUS. vuvuvarns

* ILE WASHINGTON DE
WHEELING. .« v ven s

* L’OLIvER EVANS, appclc;

depuis LA CONSTITUTION

Le FRANKLIN *.....

* Le JAmes Ross.oo..us,

OBSERVATIONS.

Ce bateau, coastiuit 4 Pittsburg ou a Bridge-Port, a,
dit-on, remonté trois milles sur le Monongahela en une
heure, et descendu le méme espace en dix minutes, ce qui
n’est nullement probable. Ce bateau, ou plutdt un antre du
méme nom , a 24,38 de longueur, g™,14 de largeur, 37,66
de creux dans la calle, er est mis en mouvement par unc
machine de la force de vingt-quatre chevaux. Bateau de
quarante-cing tonneaux détruit.

Dans Pintention de réduire a o™,75 le tirant d’eau de ce
bateau, construit & Pittsburg, on P’a fait d’une largeur dé-
mesuvrée. I est de deux cent quarante-neuf tonneaux.

Construit en 1816 4 la Nouvelle-Orléans, pour remplacer
le bateau du méme nom qui s’étoit perdu en 1814.

Construit a la Nouvelle-Orléans an commencement de
1817, en remplacement de celui qui avoit brilé quelques
mois auparavant.

Bateau de quarante-cing métres de longuenr et de quatre
cents tonneaux, portant une machine de fa force de cent
chevaux qu’on dit ne peser que quatre mille cing cents kilo-
grammes. On assure quil fait en descendant dix milles et
demi par heure.

Batean de cent douze tonneanx, lancé a Pittsburg en oc-
tobre 1816. Il a trente-sept métres de longueunr: sa chaudiére
a crevé prés de Francisvilie sur le Mississipi ; onze personnes
ont pé:i. Les partisans des mackines & haute pression disent
que c’est e seul exemple d’accident airivé en Amenque a
des machines de ce genre, et que la chaudiére n’étoit point
construite d’aprés les principes de M. Olivier Evans,

Arrivé 4 Kaskaskia, le 10 aotit 1818, venant en dix-huit
jours de la Nouvelle-Orléans. C’est cinquanie-deux milles
et demi par jour; il a coulé en mars 1819, au-dessous de
Sainte-Geneviéve, Bateau de cent trente-un tonneaux,

A été de la Nouvelle-Orléans & Lonisville en quatorze
jours; il a ainsi fait en remontant prés de quatre-vingt-six
milles par jour, Bateau d’environ trois cents tonneaux.

Y
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La Sunpmsn.............{

LE HECLA. ... vvvnnnn.

* Le CAR oF COMMERCE.

LORLEANS*......0vvnns.

*

Le GENERAL ROBERTSON
DE NASHVILLE. .

P v ey

l

LOnro.. ...t
Le LouisiaNA..
LeE KENTUCKY. . ........
Lt CINCINNATI......

Le NApPOLEON.........
L GENERAL JACKSON..
LE GOVERNOR SHELBY..
LE GEORGES MADISON. .
LE HargrirT, ..
LA VEsta. .. io0v.....
LALABAMA. ..., ...,
LE FRANCFORT.........

Le CoLomBus,.,

*®

3

P
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OBSERVATIONS.

A remonté de Ia Nouvelle-Orléans a Natches (denx cent
quatre-vingts milles ) en quatre jours, et a Pittshurg en trente-
quatre; la distance de Piusburg étant de seize cent quatre-
vingt-deux milles, cela revient & prés de cinquante milles
par jour. On dit que ce bateau fait prés de huit milles par
heure.

A ¢té de Ta Nouvelle-Orléans a8 Natchés en cing jours.
Bateau de soixante-dix tonneaux.

Est arrivé, le 21 mars 1820, a Cincinnati, ayant mis
quatorze jours six heures & remonter de la Nouvelle-Orléans
(Il'y a treize cent quinze milles ). 11 avoit fait son voyage
en trente-huit jours.

revé par un arbre, et a coulé en décembre 1818+

A éé
¢ un bateau de trois cent vingt-quatre tonneaux.

c
¢’¢toit un

A descendu de Cincinnati & Louisville en quinze heures;
la distance est de cent treize milles. Comme le courant de
'Ohio fait d-peu-prés vingesix milles en quinze heures,
la vitesse propre du batcau a éié d’environ six milles par
heure.

En allant de Ia Nouvelle-Orléans & Shipping-Port, il a
€té crevé par un arbre, mais il n'a pas coulé : un compaz-
timent prépar¢ par précaution & lavant a été seul rempli,

de trois cent soixante-quatre tonneaux,
de cent deux tonneaux.

de cent douze tonneaux.

de cent cinquante-sept tonneaux.
de trois cent quinze tonneanx.

de cent quarante-deux tonneanx.
de cent six tonneaux.

de cent trente-huit tonneaux.

de cent cinquante-quatre tonneauz,
de deux cent trois tonneaux,

de deux cents tonneaux,

de trois cents tonneaux,
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LE MAvsviLLE.

LE Saint-Louts........
LeE TAMERLANE........
LE HENDERSON. .......

Le JoHNSTON. .
LE RIFLE MAN.
LE PArRAGON...
L’ExcHANGE. ..
L'EAGLE. ......

LE TENNESEE. ..

* LE Mississipr. .
* LE RAmavro. ..

HO¥ K

*

£

*

*

LE BEAVER,....
LE MoBILE.....
LE TecHE.....
LE FAYETTE....

IEREEEEEES

st e

e ees e s

P e wa.

e e aan

LE GENERAL CLARK....

Lt GENERAL HARRISON.
LE VULCAN......

Le HecLITE....
LE YANKEE....
LE PosT Boy...
LA Comer.....

R

S e e s

B

Lr CeEpAR BRrRANCH.......
L’EXPERIMENT.. .. ........
L'INDEPENDENCE. ........

LE

Le TENSA.......
Le DispaTcH. ...

LE NEWPORT. .....

Le JAMES MONROE...... .

LE GENERAL PIkE

*LEVoLCcANO.........

RISING-STATES.......

LE PERSEVERENCE *.......
Un bateau de WHEELING. .. | A crévé sa chaudiére a Marietta, le § juin 1816,

OBSERVATIONS,

de cent cinquante tonneaux.

de deux cents tonneaux.

de trois cents tonneaux.

de quatre-vingt-cing tonneaux.
de quatre-vingts tonneaux.

de deux cent cinquante tonneaux.
de quatre cents tonneaux.

de deux cents tonneaux.

de soixante-dix tonneaux.

Sa chaudiére a crevé en 1821,

de quinze tonneaux.

de trois cent cinquante tonneaux.

de quarante tonneaux.

de trois cents tonneaux.

de cent cinquante tonneaux.

Lancé en mat 1819,

de vingt-cing tonneaux, détruit.

coulé sur la riviére Rouge.

de quatre-vingt-dix tonneaux, coulé et puis relevé,
de deux cent cinquante tonneaux, coulé,

Sa chaudiére a crevé en mars 1820, prés Francisville,
pendant qu’il remontoit le Mississipi. Trois personnes ont
péri, une quatriéme a été blessée, Bateau de deux cent cin-
quante tonneaux.

Brisé prés de Madison, le 8 février 1820.

y*
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172 NOTE PREMIERE SUR DIVERS BATEAUX A VAPEUR.

Il manque & cette liste environ une douzaine de bateaux dont je n'at
point les noms, et il faut y ajouter les six qui font partie de I'expé-
dition sur le Missouri, et les quatre qui ont ¢té construits dans les ports
de I'Ocdan.

I'y a un grand nombre de bateaux en construction.

Je terminerai cette note en faisant remarquer qu’il y a aussi sur les
facs plusieurs bateaux & vapeur, notamment un sur le lac George ou
du Saint-Sacrement, qui a briilé ras I'eau en 1819. Le Phénix, surle
fac Champlain, qui a brilé le 5 septembie 1819, et a bord duquel
huit personnes ont péri. L'Ontario, qui porte prés de deux cents ton-
neavx de marchandises. Le Walk in the Water, sur le lac Erié. Six ou
huit sur le fleuve Saint-Laurent, parmi lesquels /e Car of Neptune, de
trois cent cinquante tonneaux.

Les bateaux & vapeur de New-York vont jusqua Albany, de cette
ville a White-Hall, sur la riviere d'Ovange (Wood Creek); il y a soixante
milles. De White-Hall a Saint-Jean on voyage pendant cent trente
milles sur un des bateaux a vapeur du fac Champlain. Ensuite, en
faisant vingt-cinq milles par terre et sept sur un bateau a manége, on
arrive @ Montréal, d'ou 'on peut se rendre a Québec, a cent soixante
milles de {a, sur des bateaux a vapeur.
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-NOTE. SECONDE

Sur les distances.

On compte ordinairement de New-York a Albany cent soixante
milles géographiques, ou cent trente-neuf milles marins, M. Fulton, en
calculant la vitesse de son piemier bateau & vapeur, n'a compté que
sur cent dix de New-York & Clermont, et quarante de Clermont a
Albany. Ces distances paroissent devoeir ¢tre réduites a quatre-vingt-
cing et & trente-cing milles marins.

En effet la latitude de New-York est de......oovcivnnnn, ceaees 400 420 42"
Celle de Clermont de.vou ittt iiiiiiiiintirenrinsenanns . 420 4" 39"
Celle d’Albany de.vovvvnnnnnn, veeaas Cereraaians Cretdrcaasens 420 38" 39
de de
NEW-YORK ~ CLERMONT
a a

CLERMONT. ALBANY.

Ce qui donne pour la différence...... P betraennes cerns 82 34"
et comme Je Hudson court a-peu-prés nord et sud, et presque en
ligne droite, on ajovtera un trenciéme pour les déionrs, ce qui sup-

pose une obliquité moyenne de quatorze & quinze degiés... ... .... 3 1
11 viendra pour Jes distances approximatives....... traraerrean 85 milies. 35 milles.
et pour la distance totale de New-York a Albany..........., .. 120 milles marins.

Quelques personnes comptent deux cent dix et deux cent dix-huit
milles ordinaires de Baliimore & Novfolk; d'autres, plus raisonnables,

n'en comptent que cent quatre-vingts, qui correspondent & 156,4 milles
marins.

D’aprés les cartes de M, Blunt et la carte du Patapsco, publiée depuis peu de temps, la
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174 NOTE SECONDE SUR LES DISTANCES.

latitude de Baltimore au point d’ott partent les bateaux est de....... 30° 160 53"
Celle de Norfolk est desevvvnnnrerennnnennn, et 360 55°
La différence estde. . .ovnvvvnniinininny, St 2° 21" 53"

qui répondent en milles marins & enviroh....oou L, . 141,9.

a quoi il faut ajouter pour les détours du Patapsco... ..o oL, 4,06.

Pour Pobliquité dela Chesapeake, supposée terme moyen de quinze
a seize degrés sur cent vingt-huit de différence en latitnde de la pointe sud

du débouché du Patapsco ( Bodkin-Point ) au phare d’Old-Point-Comfort. 5.
Pour les détours de Pentrée de Norfolk sur cing minutes de différence
en latitude....... e Ce ettt e 5.
ToTAL de Baltimore a Norfolk. ...ovuoiin.u.,,, 156,5.
Cetre distance se compose partiellement de Baltimore & Bodkin-Point, 13,5,
De Bodkin-Point & Old-Point-Comfort-Light.................. 133.
D’Old-Point-Comfort & Norfolke.veveei v iins,, . 10.

On estime a prés de soixante-dix milles du pays, ou a environ
soixante milles marins, la distance de Baltimore & French-Town. Le
temps employé par le bateau les United-States & parcourir cette distance,
sembleroit indiquer qu'elle n'est que de quarante-cinq milles marins.

Ert en effet, la nouvelle carte du Patapsco place No'nh-Point, débouché de

nilles marins.

cette riviére, & une distance de Baltimorede......oo o i i L. 9,8.
Draprés la carte de la Chesapeake de M. Blunt, il y a de Naorth-Point 3
TllI‘LC}"POiﬂ:; entréedePEIK. oo s v i i e nneenn R T 25,5 .

Selon M. Morse (article Elk-Town in the American Gagetteer ), de Turkey-Point
a French-Town, on compte douze milles dupays (et il y a probablement moins )

QUL TEVIEDRENT v v e vr i vrnennenneenens e e e 10,4.
\ —_———

ToTtAL de Baltimore @ French-Town......... e 45,7.
—
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NOTE TROISIEME
Sur les bateaux a yapeur anglais.

Quoique ce mémoire soit principalement destiné a exposer le résuftat
de mes recherches sur la navigation par la vapeur en Amérique, pour
quil présente plus d'intérét, je rapporterai dans cette note divers ren-
seignemens sur les bateaux a vapeur construits en Angleterre, ou ce
genre de navigation a pris depuis quelques années un tres-grand déve-
loppement. '

La premicre idée d'appliquer les machines d vapeur & la navigation
appartient, selon les Anglais, & M. Hulls, qui obtint, en 1736, un
brevet d'invention pour un bateau remorqueur; mais son projet paroit
étre resté sans exéeution, ainsi que je l'ai d¢ja fait remarquer, et
enti¢rement oublié jusquen 1815, ot les ouvrages périodiques en ont
fait mention.

On assure ensuite que M. Clarke a fait usage a Leith, en 17971,
d’'une machine & vapeur pour mettre un bateau en mouvement, et
quun bateau remorqueur a ¢té essayé peu apres, & Glascow, sur le
Clyde.

M. Symington a construit en 18071, sur le canal de Forth et Clyde,
un nouveau bateau & vapeur qui a ¢té bientbt abandonné.

En 1812, M. Wood, de port Glascow, a construit, pour MM, Belf
et Thomson, la Comet et I'Elisabeth, qui ont navigué sur le Clyde.
Ce sont les premiers bateaux & vapeur qui aifent réussi dans la Grande-
Bretagne. Depuis cette époque le nombre des bateaux de ce genre s’y
est considérablement accru, ainsi qu'on peut le voirpar Ia liste suivante,
quoiqu’elle ne soit pas tout-a-fait complete.
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176 NOTE TROISIEME
B 2
; 51 o .
£roQUE [y LIEUX
£Zl8 3
. s ] \ r
1 | NomsDESBATEAUX. | E 2|5 | oU LES BaTEAUX OBSERVATIONS.
cans— £ = |2 . .
. A=A - ont ¢té employés.
fruction. ‘:\ o 9
e | e
eann. | chev.
COMET.. veuvsens| 25.| 4.| De Gluscow i Helensburg-}) =~ Lancéleagjuilier, Longueur 1373
18, Baths. fargeur 3,5,
FLISABETH . vu v+ 4o. 0. Sur le (‘{‘ d(‘- ensuite sur le Lancé le 20 nln\'l'mbre. Longueur
: e ME]‘;C} 7V, largeur 37,7,
La le6fé L cur 23™,2;
CLYDE...vvve.nn.| 69.] 14.! De Gluscow & Greenock. { {mgz,]::;...: corier. Longuear 23"
ueuryingtetun metres; largeur
MARGERY . .« v v vu| 7o.| 14, Sur le Clyde; de Leith a 3“'-, tiantd’ r“]-l ;'; 2 roues de 27,66
;. cu.inme,au wesde L7117 5ur 0™, 503
Luudrcs, sur [a Seine. piston de o 56 s'éleyvant quarante-
cing fois par minute,
GLASCOW . v nunn . =4, 16.] Surle C[} rde ; sur {a Tamise Lancé {e 14 septembre. Leongueur
en 18 is. vingt-deux metres; largeur 27,0,
Lengueur wingt~ quatre métres ;
largeur 69,85 () ; roues de 27
huitaubes de 1™ ,zuwru“s pisten de
o” 56 #’élevant quardnte-cing fois par
813, DUKE OF ARGYLE ox B y De Glascow i Greenock. . e s ccun-eqdc omgo ()3 on-
A : 5 M. L ",27 1 Toves de
THAMES. De Londres & Margate., . Thas TEd baean a
res (4). Hia
coiité jz2.50¢ francs; lz machine a
couté 3o.000 franes, dont 5,375 pour
1a chaudiére,
Cierereartnery .| 28, 4. DEBI‘JS!OIJEM&.......
ORWELL..v...v.o| 6o.| 12.| Dlpswich & Hurwich..... ch?fﬁ‘:’;'"“*‘m“ hosizomtales de six
Torwich ) Yo
esseasearaienansa| 20, 3- De Norwich i Yarmouth. . Machine a haute pression.
\ PRINCE OF ORANGE.| fo.| &.| De Glascowa Gourock. . Deux machines de quatre chevaux.
StRLING CASTLE. .| 6o.} 12.] Dlnvernessaufort Augustus
S )1 L p De Leith & Stirling. .
g © OF k|l =6.1 20,
ADY OF THE LAKE} 76 Hambourg, Cuxaven, .
MOARNING STAR....li10o.} 26.| De Leith a Alloa.. .. .. ..

{+) Le tonnage rapporté dans cette colonne n'exprime point le port effectil des bateaux qui est
ordinairement beaucoup moindre. Clest un résultat conventionnel, déduit du produit des dimensions
principales, qui donne une idée de fa grandeur des bateaux.

The Margate steam yach: Goide, par R.-B. Warts,

(3} A Praciical ireatise on propaliug vessels by steam , par Roberson Buchanan , pag. 10,23, 24, 25, 34, 63,
167, 175,

(4) Bifliothéque britannique , tom. LX. Septembre 18135,
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SUR LES BATEAUX ANGLAIS,
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LroQue
de la
Cons—

triction

NOMS DES BATEAUX.

1815.

1816,

EAGLE, ...

we e

RICHMONT..,.....

PERSEVERENCE. ...

CALEDONIA ... ..

ARGYLE.... ... ...

OSCAR.. .

cras e

SWIFT. .

HorE. ...

(REGENT..........

MAJESTIC. v uuu s

CoNGo. ..

saaeaan

CALEDONIA..

R

NEPTUNE. v+ 4 uun.
SR WiLLiam WaL-
LACE.
ALBION, . .... iore
ATNAL Lo
VEAGLE...........

'XT\IZDII’!(] YDP
ALDVAVO

tonmn.
20,

25

i9.

6o.

6o.

102,

88.

12,
45+
2.
go.
100.
8o.
88.

95-
92.

75

70.

saupjorul sap
AOHOd

chev.

3.

32.

28.

j2.

24.
24.

20.

4o.

3.

0.

0.

LIEUX
OU LES BATEAUX

ont été employés.

OBSERVATIONS.

De Norwich a Yarmouth,

Idem. . .,

R

Sur fa Seine en 1815, ..

De Londres a Richmont..

De New-Castle a Shields. .

Sur le Clyde en 1815; sur
la Tamiseen 1816,

Sur fe Rhin en 1817; &
Copenhague en 1818,

De Glascow aInverary.. .

De Glascow & Greenock. . .
De New-Castle 4 Shields, .

De Chatam a Sheerness. . .
De Londres i Margate...

De Londres 4 Margate et &

South-End.
AuCongo..vviivnn.nnn
De Selby a Hull,........

De Glascow a Inverary,
DeNew-HavenaKing-Horn

De Largsa Glascow. ... ..

Sur le Mersey , 2 Liverpool.

De New-Castle a Shields. .

]
|
|

|
|
{

|

i

{

Machine i haute pression.

lddem, La chaudiéreacrevé en 1816,
clle avoit 2™,44 de longueur et 17,27
dediamétre,

Bateau doulble.

Le bateau a colité 20,000 francs, la
machine 2,000 francs.

Deux  ma=- Lancéle 27avril.
chines de seize | Longueur vingt—
chevaux. neuf métres; lar—

geur 4,6 tirant
. e
Deux ma- | deau 1737, On

dit qu'il fait huit

chines de qua- .
milles par heure.

torze chevaux.

Deux machines. Lancé le 1o juillet.
Longueur vingt-quatre métres; lar=
geur 47,7,

Longueur 237,2; largeur 47,25,

Deux machines de trois cheyaux,
Deux machines. Bralé en 1817,

Longueur 2m,4. Le bateau a cofité
50,000 1T, et fa machine 50,000 fr.

Lancé le 2 février. Longueur
237,75 largeur 477, Deux machines,

Lancé le 3 février. Longueur 247,43
largeur 4™,9. Deax machines.

Lancé le 15 mars, Longueur vingt—
cing metres ; largeur 4%,7.

Bateau de passage double,
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NOTE TROISIEME

EPOQUE
delt | NOMS DES BATEAUX.
CONS—
truction
£
Tvg.,..........
DEFIANCE. . ......
MARION . .o.vus
Joun BULL.......
1817,/ HUMBERG ... ...

BRITANNIA .......
LonNDOoN.........
' SoNs oF COMMERCE

ENTERPRISE. ., . ...

\CREEN:JL’L i

Roe Rov, m:lin[c»?
nant LE HENRI l\'.j

LADY OF THE SKA-
NON.
Marquis oF BUTE..

Lonnon ENGINEER.

RISING STAR.. ..

18:8./ FAvoURITE.. ...

VICTORY.......

Britisn QUEEN...

ALBION . .vuuss

COBOURG

SELBY........

\ SPEED WELL

OBSERVATIONS.

o
Fola LIEUX
z'g3 .
T2 ES] oU LES BATEAUX
EdlB ont été¢ employés.
¥ &
tonp. | chev.
95.| 32.| Remorqueur de Leith af
Stirling. )
g1} 14 I De Gliscow 3 Loch-Gil-{
phead. 1
7o.| 1. A Loch-Lomond. .......
75.| 15. DeGainsborough a Hull.,
S8o.| 12 1dem.
7o.| 15.| DelLondresa South-End. .
Zo.| 14 De Londres & Richmont.. .
80.| 20. De Londres i Gravesend. .
30 5.1 De New-Castle a Shields.
70.| 12. De Glascow a Helensburg)
. f De Glascow a Belfust. . ...
|3 } De Calais & Douvres. . ...
GO.| 20, cerriarsaanaa, .......l
|
59.| 14. De Glascow i Gourock. .. {
315.| 7o. Delondresi Margate. ...
4oo0.1 7o.| A I'"Amérique méridiena‘le]
160.| 4o, | DeLondresa Margate. ... g
140 46_;’(frm.................g
75+| z2o. | De Guinsborough a Hull..
75+l 24, Idem.
75+ 24.! De Southampton & Cowes
8o.| 24, DeHullaBarton.,......
4o0.| 10, DeNew-Castle 3 Shields. .

Lancé le 11 mai. Longueur 22m,25;
fargeur 5™,2. Deux machines.

Lancé de 22 mars. Longueur 17%,75
largeur 4,25,

Lengueur 23",2; largeur 47,25,

Longuear 24™,3 ; largenr 4"7 3
tivantd'ean 1™,7; roues de 3,2 faisant
vingt-huit i trente tours par minute;
dix auhes de 17,30 sur o™,45; piston
de o",56; course 0™,82; vitesse du
bateau , septd huil neuds.

Laneé le1 s avril, Longueur 197,8;
largeur 47,25,

Deux machines. On briile un ton-
neau de charbon en trois heures.

Deux machines.

Longuegr 28”6 largeur §™.5.
Deux machines de fa farce de vingt
& vingt-quatre chevaux.

Longueur 307,5; largeur totale
915, roues fij-ant trente tours
aubes de £%,7 sar o™45; vitesse avec
la marée newf needs. Deux machines
de vingtd ving: cimy chevaux,
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SUR LES BATEAUX ANGLAIS.

EPOQUE 2*5') E..
“ e =
deia -8 3
NOMS DESBATEAUX.| £ = | 2 5
cons- el = el
truction E : Em
RN [
tonn. | chey.
RoserT BRUck... 190.| 6o.
TAwpOT....... 156.] fo.
WATERLOO. ......|210.| 6o.
RoserT Busss.... 73.] 4.
'
i81g. PorT GLAscow . ., 70.| 16,
MERSEY.. ..... ... 8o.| 24.
................ fo.| 20.]
Ecuipse. ... ... ... l1go.| Co,
MariA Tue... ... Bo.| 24.
Favoumte....... 115,
COUNTESS OF SCAR- so.| 10.]
BOROUG.
Hope...... . ..] 30. 6
SWIFT..... ceeenel 9.l 3.
SUPERB. . ........ 246, | 7o,
IvANHOE........ 158, 6o. |
1820.
INVERARY CASTLE.. |i15.| 4o.
BELFasT.. ... ... .l1g9o,| 7o.
BRITANNIA . . ico.| 4o
\

LIEUX
oU LES BATEAUX

ont €té employés,

OBSERVAT/ONS.

i De Hull & Gainsboraugh. .
i DeHull a8elby.........
| De Gainsborough & York..

l Head a Dublin.

Liverpool. Ile de Man. Gree-

nock.

De Holy -Head & Dublin.
De Londres 4 Calais.

{
De Liverpool a Dublin. .. i

De Glascow 4 Helensburg.

i
Idem.. . {

Liverpoal..,

De Liverpool 4 Runcorn. .

De Londres 3 Margate. . . . {

De New-Castle 2 Shields. .
Idem,

Liverpool. Ile

Greenock.

Man.

Batean de poste de Holy-

De Glascow a Inverary. .
De Liverpool & Dublin...,

De GlascowaCampbeltown

-sur {z cote d'Ang esey.

|
%
|
|
|

Deux machines. Ha briilé en 1821
1l canson meir
un demi- tonneau de charben par
heure.

Deux machines, Longueur vingt-
huitmeérres; fargeur 57,46. 1 met neaf
heures vingt-quatre minutes de Holy-

ead 3 Howth, et huit heures deux
minutes de Howth & Holy-Head. 1t
consemme trois cent cinquante kilo-
granunes de charbon par heure,

Deux machines. Rames i pelles
tournantes ; largeur 6" 7. 11 a é1é de
Dublin 4 Liverpool en quatorze et
quinze heuares,

Lancé en janvier. Longueur 2372
largeur 4,4,

Laneé le 20 avril. Longueur 23m,2;
fargeur 4™, 1,

Deux machines. Longueur 35,6 ;
largeur 6™,4.

Deux machines. Il fait enviran hait
milles par heure, et consomme trofs—
quaarts de tonneau de charbon.

Deux machines. 11 met onze heures
ci thddhl&sfpl‘ mll'l\ll{':, terme moyen,
de Holy-Head i Howth, et six heures
cinquante-trois minutes de Howeh 3
Holy-Head.

Longueur vingt-neuf métres; lar-
geur £7,9. Deux machines,

Deux machines.

Deux machines, Longueur 25,6 ;
largeur 4™,9.

z ¥
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180 NOTE TROISIEME
o
EPOQUE ;"F a8 LIEUX
Loe E] ez}
i 2 o .
" | Noms prs BaTEAUX. | £ 2 | B 2| o0 LesBATEAUX OBSERVATIONS.
cons— el Bl
(3B —. T e .
Il & .
sruction =N E ont ¢té employés
tonn, | chev, i
v 94,
RoTHESAY CASTLE.| go.| 24.| De Glascow & ['ile de Bute.
GLASCOW........ | go.| z5.| DeGlascow 2 la céred'Ayr.
EARL OF EGREMONT 50. 24. Canal de Chichester et Deux machines. Bateau remor-
Arundel. quenr.
DIANA. .. .uvas 6o.| zo.| De Londres & Richmont...| Deux machines.
AIRE AND CALDER|110,| 35.| DeHull & Selby,........
Suite de
1820 ¢ LEEDS. ... oo, veefragf 30, Idem,
CALEDONIA.. .....| 80.| 30.] De Dundec Perth.,....| Deur machines.
TynNe.... ..o 4o.| r1o.| De New-Castic 2 Shields..
Two BroTuERs. . .| 35.| 9. Idem.
INDEFATIGABLE ... .| 30.| 8. Idem.
Ducsess oF Nor-| 4o.| 10. Tdem.
THUMBERLAND,
MaJesTic. .. ..., [350. | 100. | Liverpool Hede Man. Gree-\ . Dewxmachines. Il a é1é de Greenack
¥ a Liverpool en vingt-deux heures; il
!'10(:!{. consomme un tonneau de charbon par
heure,
MONTAINEER . .. .. 1go.| 7o.| De Londres & Leith, De b .
[AiVEI?OOI fiDub{in. cux maghines.
Ecuipse. ....... ..1140.| 6o.| De Glascow a Belfast.. .., | s
RAPIDL...oo igol | 56 Mdemen oo oo e,
Post Boy,.......| 8o0.| 20.| De Glascow 3 Dumbarton
et Greenock.
1821.¢ Hicn LANDER.. ... 67.| 24. De Glascow au fort Wil-a L
i‘i;a_ms et aux iles de rnrf':[:::;f:‘o.mmr- Longueur 1978
I'Ouest. g
CoMET.......... 70.] 30.° Idem, ’
I met quinze heures vingt-sept
5 p . minules de Holy-Head 4 Howth, et
TA RTAR.. ...... . [80' Go. DE HDI.Y HC:’.ld dDubiIl’l.. *  neuf heures quarante-huit minutes de
Howtli & Holy-Head. Cylindre harie
zontal.
) - . . Lance en février, Longueur 2 "9
CALEDONIA....... | 84.| 30.] De Glascow & Helensburg. fargeur gn.g. g I
\ BriLuanr. ....... 1160, 4o. | De Leith & Aberdeen., , .. Deux machines.
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SUR LES BATEAUX ANGLAIS.
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. % .
EPOQUE AR LIEUX
dels =222 o OBSERVATIONS
NOMS DESBATEAUX.| & = | 2 = OU LES BATEAUX = AN B
53123 o
ESigT ont ¢1¢ employés.
truction N
tonm. | chev,
VeLociTy........ 150, 4o. De Leith 2 Aberdeen. . . Deux machines.
. Deux machines. Bateau remor-
SAMPSON. ........|100.]| 4o. AGiascow.............;queur‘
Deux machines. Lancé en fivrier.
. Jewhaven & K Longueur 27%,4; fargeur 5775, 1l a
EpmmBURG CAsTLE. | 148.| 4o.| De Newhaven a Kinghorn. £1t de Londeers Ly en omrsamne
huit heures.
D hines, L S
THANE OF FIFE.. .. [148.) qo | Tdem.. ... ..ot { Idrg:ﬂ‘:’;::”;f\znes ongueur 277,
STAR......v.uu b gou]enn dem.
QUEEN MARGARET.|100. . .. Jdem.
SURPRISE. . ... ....[120.|....| Stitling, Grange-Mouth,
Leith.
Toumist.........[200.| 80.| De Londres & Leith......| Deux machines.
T Bateau de passage double. Deoux
UNION. ..........|1c0.| 30. ADundee,Sur[e[:fc....’machim_ passage d
Suitede | SWIFT...........[250.| Bo.| DeBrighton a Dieppe. ... l Deux machines.
1821 . Deux machines. [l va, terme moyen,
en six heures cinquante-sept minutes

DASHER.

ARROW.........::}’S()' 0

LIGHTENING o
ROVALSOVEREIGN 210, | Bo.] Bateau de poste de Holy

GEORGEs 1V. Head a Dublin.

METEOR. ........[190.] 6o | [dem, oo viuniui s,

T e it

heure.

Bateaux de poste de Dou-
vres a Calais.

— e ——
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de Howth i Hoely-Head, et en sept
heures trente-six minutes de Holy-
Head i Hewth s il met an pius douze
heures cinquante minutes, et au moins
six heures i aller, et au plus seize
heures quatre minutes, €t au moins
cing heures quarante-huit minutes
revenir, 11 brile rojs cent cinguante
kilogrammes de charbon par heure,

Deux machines. 11 va, terme moyen,
en sept heures quatre minutes, de
Howth & Holy-Head, et en huit heures
treize minutes de Holy-Head 3 Howth ;
il metau plus vingt trois heures dix
minutes, et au moins cing heures
rente minutes  aller, etau plus dix-
sept heures vingt minutes,
maoins six hewres quinze minutes i re-
venir ( ies bateaux a voile mettent qua=
torze heures treize minutes i aller, e
quinze heures deux minutesi revenir),
Ii consomme deux cent
quinze kilogrammes de charbon par

et au

soixante-

Deux machines,
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EPOQUE
dela
Cons—

truction

NOMS DES BATEAUX.

CiTy or EDIMBURG.

JAMES WATT, ...

VENUS. cvvvvv e
EAGLE...........

SWIFT SURE......

Suire dr

[821.\

HERO..ovvvnnn,

CAMBRIA.........

BrITANNIA

ABBEY.....0.un..
PORTUGUESE. .. ...
LADY STANLEY. ...

NAVIGATOR

SAINT-PATRICE. . . .

xneajeq s3p

tonn.

fo7.

!26.

-1 jo0.

140,

198.

ALIDVAYD

LIEUX
oU LES BATEAUX

FOUOd

ont ¢té employés.

“SauUlyorW sap

OBSERVATIONS.

chev,

8o0.| DeLeith 4 Londres......

100.

De Londres i Margate. . ..

4o.| De Londresi Ramsgate. ..

30.

De Londres & Gravesend...

go.| De Londres a Margate. . . ./
b
50. De Li\'erpoo[ ABagilt. ...,
20.| Sur le Mersey. .........
Tdem.
o f Memiae oo,
20. 1dem
18.| De New-Castle 2 Shields. .
4. fdent.
' Ldem.
32.{ De Glascow o Largs. ..., {
100, Liverpool, ile de Man, port
_l)_:trick , Glascow.
Go.! De Londres & Rotterdam . ,
110.

De Liverpool & Dublin. . . ; métre [ e 07 6 fargrar € 75

Longueur 43%,6; largenr 77.75;
creux 47,25, 1 a2 été de Londres @
Leith en cinquanie-huit heures. Le
ierme moyen est de quatre-vingt-quatre
heures. Deux machines,

Lancé en juin, Lengueur 44%,5;
largeur 7= 8; tirantd’ean 1™,37; aubes
de 2"7¢ de longueur. Il fait neuf
mibles par heure. Deax machines,

Deux machines.
Idem,

ddem,

Deux machines de quarantecing 2
cinquante chevaux, consommant mifle
kilogrammes de charbon par heure;
il tire 1™ygs dlean ; roues Je £m, 2y
fafsant vingt-deux & trenté—un tours
par minute. Seize aubes de 27,4 sur
o",45; il va en sept heures irente
minutes de Londres a Margate, et
quelqueleis en six heures quinze mi-
nutes,

Deue machines. Longueur 277,25 ;
largeur §%,33; creux 2%,54; piston
de 0", 76 ayant 0™,76 de jeu,

Bateau de ;;a ssage.

Deux machines de dix chevaus,

Lancé en mars, Lorgueur af=,5 ;
largear 57,2

Dreux machines.

I,

Deux machines de 17,07 de dia-

16, il a eré en treiee heures i
tresteminuies de Dublia 4 Liverpool.

cr
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EPOQUE
de la
NOMSDES BATEAUX.

CONS—

truction

{ SAINT-GEORGE. . ..

DUkE or Lancas-
TLR.

HERCULE...,.....

TAWART. ..

HiGH LAND CHIEF

ALBION. ....

PrincELLEWELLYN.

BrisToL CAMBmA..

LorD MELVILLE. ..
Suire de }

1822, N
SiR JoserH YORK. .

RoyAL SOVEREIGN.

SOVEREIGN. .....
Union.. ..

Mebusa

AARON MANEDY....
MEDINA

YORESHIRE MAN, ..

King oF THE NE-
THERLANDS,
LIMINGTON PACKET

'Xl‘tl,‘?lf’-q sap

tonn.

5[1.

95+
95 -
53

E)D.

100,

200.

140.
jo.

ALIDVAYD

*SIUIITUL $3p
ADH04

chev.

1o,

jo.

6o.

50.

Go.
Zo.
30.

8o.

20,

28,
30,
8o,

4jo.

LIEUX
OU LES BATEAUX

ont été employés.

OBSERVATIONG.

Liverpocl, ile de Man, port
Patrick , Gluscow.

Liverpoo!l, White Haven,
ile de Man, DumPhries.!

Surle Clyde....

De Glascow & Inverary . .,

|
-s
|

A Strauraer.

De Livcrpooi a Bangor. .

Mdem.. ... ...

A Bristol.

De Londres 4 Calais. ..., !

!

De Londres 4 South-End..
De Londres & Ramsgate. .
De Douvres & Boulogne. , .
Idemo, oo,

Ldem.. . .. .. {

Sur fa Seine............

De Southampton a Cowes.

De Londres a Hull, ,

De Londres 4 Rotterdam | |

Surle Tyne.....vvu..

Deux machines,

Longueur 31m.4; largeur 57,23
Creux 2",g. Deux machines.

Deux machines. Batcau

queur,

remor -

Deux machines.

Deux machines. Piston de 67,81,
ayant 0% 8¢ de jeu; losguenr 3,555
fargeur 3™ 3 creux 270,

Deux machines de o™,86 de dia—
méire,

Longueur 36765 fargeur 6y
tirant d'eau 245 ; deux machines;
douze aubes de 27,45, Il fait environ
dix milles par heure.

Deux machines.
Idem.

Ideen,

Deux machines. Longncur 2279
largeur 3",65 ; tirant d'cau 17,52,

Batezu en fer. Lenzueur 327,33
largeur 57,2 ; roues i six paires de
pelies ournantes, remplacées depuis
par dles roucs ordinaires,

Deux machines,

Idem,
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s

& .
{ETOQUE “ LIEUX
oty 33 N S
4e1 | NOMS DES BATEAUYX, 52| obLEsBATEAUX OBSERVATIONS.
cong— E o 3
g ont ¢t¢ employés,
trustion 2
tonn. | chev.
ROYAL GEORGES.. : | 300.| 8o.| DeFalmouthen Espagne. .| Deux machincs.
A-peu—prés des mémes dimensions
. . que LE Lorp MELVILLE, il fait égale-
EArLofF LiverrooL|236. | 8o.| De Londres a Calais. ... . { mentea douze heures , 1 quelquefols
en dix heures et demie, le voyage de
Londres a Calais,
PALMERSTON . .. .. Batcane étabiis var e déoart
e . ! . 3 . atcaux etablis par le departement
8, GEORGES THE }....|....| De BrfstolaDublin......{dc s gnerre; ils sont de la grandeur
23 FOURTH........ du Rovar Soveskiey et du METEOR.
Le COMMERCE DE|....| s5z.|SurlaSeine........ ve..d Batcau en fer. Longueur 3375
PARIS. largeur 57,6;5. Deux machines,
LORD BERESFORD..|160.| 6o.| De Portsmouth & Jersey.. | o machines.
CAMILLA. ... .. ... «oo.l....| DuHavre 2 Southampton.
|

On n'est point d’accord en Angleterre sur la forme de la carene des
bateaux & vapeur : certains constructeurs veulent des batimens fins,
d’'autres des batimens a fond plat. L'¢tablissement des machines est
plus aisé dans ceux-ci que dans ceux-1a, et U'on voit les uns et les autres
réussir a-peu-pres également, sans qu'il soit bien décidé de quel coté
est I'avantage.

L'opinion générale est que ces bateaux doivent étre construits plus
solidement que les autres batimens : cependant quelques mécaniciens,
et notamment M, Brunel, pensent que les mits et les voiles fatiguent
plus les batimens que ne le fait une machine a vapeur éablie sur une
charpente disposée convenablement. Cette dernicre opinion est con-
firmde par 'expérience des Américains, dont les bateaux a vapeur sont
ordinairement assez [égers. ‘

Les grands bateaux destinés a aller sur mer sont généralement dou-
biés en cuivre. Quelques-uns sont garnis d'un soufflage a Favant et &
Parriere des roues, et, depuis peu de temps, on a supprimé les murailles
intérieures et donué gu bateau méme la forme du soufilage, excepté
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dans fa partie qui correspond aux roues, ou L'on a [aissé les murailfes
a-peu-pres verticales.

Le grément de lougre et celui de gotlette paroissent mieux con-
venir qu'aucun autre aux bateaux & vapeur. Dans les mauvais temps
on doit éviter de naviguer en recevant les lames par le travers, et de
louvoyer; il est généralement préférable de gouverner dans le vent,
aussi directement qu'on le peut, sans trop s'écarter de la route quon
se propose de suivre, sauf & revenir ensuite avec le vent largue au point
ou l'on a besoin. '

Selon quelques constructeurs, un bateau destiné a porter deux ma-
chines de la force de trente a quarante chevaux chacune doit avoir
trente-deux & trente-six métres de longueur et cinq metres soixante-
quinze centimétres & six métres vingt-cing centimetres de largeur. Les
dimensions qui conviendroient & un bateau qui auroit deux machines
de la force de cinquante & cinquante-cinq chevaux, seroient trente-
huit & quarante metres de longueur et six metres soixante-quinze
centimetres 4 sept métres de largeur. Les aubes devroient étre a environ
un metre l'une de lautre, et avoir 2™,25 & 2™,75 de longueur et
quarante -cinq a cinquante-cing centimetres de Jargeur.

Selon d’autres, un bateau de cent tonneaux pourroit recevoir deux
machines dont les cylindres auroient quatre-vingt-un centimctres de
diamétre; un bateau de deux cents tonneaux, deux machines dont les
cylindres auroient cent sept centimeétres ; et un bateau de trois cents
tonneaux, deux machines dont les cylindres auroient cent quatorze
centimetres,

Il y a des mécaniciens qui, pour obtenir une vitesse de sept neeuds
(3™,6 par seconde ), emploient une machine de la force de vingt-sept
a vingt-huit chevaux, si la surface du maitre couple du bateau est de
six metres carrés; une machine de la force de cinquante-quatre a cin~
quante-six chevaux, si la surface du maitre couple est de douze métres
carrés, et ainsi & proportion (1). Les mémes mécaniciens font la surface
des aubes ¢gale au huitieme de celle du maitre couple.

(1) La regle de la page 61, appliquée & ces données, indiquercit une vitesse de 60 4 6n,;.

Ad
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Des que la force nécessaire pour imprimer a un bateau la vitesse
avec laquelle on se propose de le faire marcher est considérable, on
établit a bord deux machines disposées de manicre & agir sur un arbre
a deux coudes. Ces deux coudes sont dirigés dans des plans perpendi-
culaires entre eux, afin que quand P'un se trouve vertical, l'autre soit
horizontal, et que f'appareil puisse se passer de volant. Cette disposi-
tion, qui est généralement rejetée par les Américains, paroit avoir été
employde sur le Clyde des 1813.

Pour rendre plus Iégeres les machines quon destine & ¢tre érablies
sur des bateaux, on réduit la course du piston & une fois seufement le
diametre du cylindre; mais, afin de compenser les pertes que cette
réduction peut occasionner, quelques mécaniciens donnent au cylindre
le diamétre qui conviendroit pour une machine plus forte denviron
un cinquieme.

On suppose que la vitesse moyenne du piston est d'un métre par
seconde dans les grandes machines, et d’environ quatre-vingts centi-
metres dans les petites; mais elle est souvent beaucoup moindre.

Un appareil composé de deux machines de la force de vingt-cing
chevaux pése environ soixante- cing tonneaux, et colite soixante-quinze
nille francs.

Un appareil de deux machines de la force de quarante chevaux pése
environ cent tonneaux, et colite cent vingt-cing & cent cinquante mille fr.

Enfin, un appareil de deux machines de la force de cinquante che-
vaux pese environ cent vingt tonneaux, et colite cent cinquante a cent
soixante-quinze mille francs (1).

Peu de machines a haute pression ont ¢té établies sur des bateaux ;
la colonne de mercure qui mesure l'exces de la force de la vapeur sur
la pression atmosphérique n'ayant ordinairement que dix 4 vingt centi-
metres de hauteur.

Les chaudicres sont capables de résister a une pression beaucoup

it

(1) Ces poids et ces prix me paroissent exagérés : Jai vu un appareil de la force de cinquante chevaux
dont les cylindres avoient om,74 de diamétre, qui pesoit & peine trente - hujt tonneaux, et ne colitoit
pas 60,000 francs, et un appareil de la force de quatre-vingts chevaux dont les cylindres avoient om,g1 5
qui ne pesoit que soixante-cing tonneaux , et qui ne cotitoit que 100,000 francs.
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plus grande. L'épaisseur de la téle employée a les fabriquer varie de
six @ douze millimetres; on a soin d'employer fa tole la plus épaisse
dans les parties qui sont exposées au feu ou a un plus grand effort.

Plusieurs mécaniciens réglent la capacité des chaudiéres sur le nombre
de chevaux, qui représentent la force de fa machine; ils donnent ordi-
nairement cinq cent soixante-six litres par cheval. On a fait, sans avan-
tage, des chaudicres dont fa capacité ¢toit de huit cents litres par cheval,
et d'autres dont {a capacité n’étoit que de deux cents litres par cheval,
qui fournissoient assez de vapeur; aussi les artistes les plus instruits
préferent-ils déterminer 'étendue de la surface exposée au feu. Ils la
portent & un métre carré au moins par cheval, y compris le fourneau,
auquel il suffit de donner un dixitme de métre par cheval.

Les tuyaux qui circulent dans la chaudiére ont trente a trente-cing
centimeétres de largeur; on laisse dix & treize centimetres de distance
entre ces tuyaux.

La consommation du charbon est extrémement variable. Cette con-
sommation, rapportée a celle d'une machine dela force de cent chevaux,
est de onze cents kilogrammes par heure dans certains bateaux; dans
dautres elle n'est que de quatre cents acing cents kilogrammes par heure,

Lorsque le charbon est de bonne qualité, il suffit de nettoyer les
fourneaux de douze heures en douze heures; mais il y a des espéces
de charbon qui exigent qu'on nettoie de quatre heures en quatre heures.

Les chaudieres peuvent rester huit ou dix jours sans étre nettoydes
quand les eaux sont claires et qu'elles ne contiennent point de sels.

M. Faraday, qui a analysé I'eau de mer dans la vue de connoijtre
son action sur les chaudiceres, a trouvé que de I'eau de mer qui bouilloit
a environ cent un degrés centésimaux, et dont la pesanteur spécifique
¢toit égale & r,0272, contenoit 32%,298 de sels par metre cube ou
kilolitre; savoir:

15,014 de sulfate de chaux, qui commence a se précipiter a Ia température de cent deux
degrés, quand la quantité d’eau est réduite a deux cent quatre-vingt-dix-neuf litres.,

25%,785 de muriate de soude, qui commence & se cristalliser & ceng neuf degrés
"eau est réduite 2 cent deux litres,

» quand

2k,214 de sulfate de magnésie.
35,285 de muriate de magndésie.

Aa
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Ce dernier sel est celui qui agit le plus sur les chauditres; il com=
mence 4 se décomposer a la température de cent trente-deux degrés,
lorsque la liqueur est réduite & trente-cing litres et demi. Les 3“,2.85
contenus dans fe métre cube d'eau de mer sont composés de 1%,145 de
magnésie et de 15,14 dacide. Si tout l'acide pouvait étre séparé, il
dissoudrait 15,4 de fer, ou 31‘,7 de cuivre; ce qui occasionneroit bientdt
la destruction des chaudicres.

L'acide peut étre absorbé par Taddition de t*,64 de chaux vive, ou
de zk,78 de potasse, ou par 45,1 de carbonate de potasse. Le d¢épot de
magnésie pese 11‘,145 , et celui de carbonate de magnésie 2I‘,43.

I résulte de ces expériences qu'un appareil de fa force de cent che-
vaux, qui consommeroit ik,j d’'eau par seconde, ou cinqg mille quatre
cents litres par heure, laisseroit déposer dans le méme temps environ
51‘,5 de sulfate de chaux, 139 kilogrammes de sel ordinaire, et 30
kilogrammes de sulfate et de muriate de magnésie. Mais le sulfate de
chaux ne commenceroit & se précipiter que lorsque Teau de la chau-
‘ditre auroit ¢été renouvelée deux fois et un tiers; le muriate de soude,
lorsque Teau auroit été renouvelée neuf fois; et le muriate de chaux
ne se décomposeroit quapres que U'eau auroit ¢té renouvellée vingt-sept
fois,

- Ainsi, une chauditre contenant vingt tonneaux d’eau pourroit servir
environ trente trois heures sans qu'il se déposdt de sel commun; mais
au bout de huit & neuf heures, le sulfate de chaux commenceroit 4 trou-
bler la liqueur, et il s'en trouveroit environ cent trente-cing kilo-
grammes lorsque le sel ordinaire commenceroit a se cristalliser..

La durée des chauditres dépend du soin qu'on en a; celle des chau-
di¢res de fer varie de deux & cinq ans. ’

~Les chauditres de fer colitent, en Angleterre, 38 a 4o shillings le
quintal (95 centimes & 1 franc le kilogramme ); celles de cuivre, de
14 & 16 pence la livre ( 3 francs 25 centimes & 3 francs 70 centimes e
kilogramme ).
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NOTE QUATRIEME
Sur les moyens d’aborder aux quais.

Je déerirai dans cette note les moyens employés par M. Fulton pour
amortir la vitesse des bateaux de passage, diriger leur entrée dans les
bassins ou ils abordent, et tenir les tabliers d’embarquement a une
hauteur constante au-dessus de 'eau.

Les quais des villes maritimes des Etats-Unis sont presque par-tout
garnis d'éperons devant les maisons, et interrompus par des enfonce-
mens dans chaque rue, de maniére a former des bassins, dans lesquefs
Jes batimens peuvent effectuer leur chargement sans étre exposés aux
courans. Clest ordinairement dans un de ces bassins que les bateaux
de passage abordent; les c6tés sont garnis de longues dromes ou chassis
flottans ( Voir fig. 72 pl. 1IV. ) qui empéchent le bateau de frapper
contre les éperons, et le dirigent vers le fond du bassin ou est placé le
pont ou tablier d’embarquement. ' '
~ Un des bouts du tablier est appuy¢ sur le quai; lautre est porté sur
une caisse flottante, afin d’étre toujours de plain-pied avec la plate-
forme du bateau, quelque soit I'état de Ia marde,

La hauteur du quai est telle qu'a mi-marée le tablier est d-peu-pres
horizontal. Les supports du bout du tablier sont placés sur le bord
extérieur de fa caisse, parce que, si la caisse dépassoit fe tablier, elle
~empécheroit le bateau d'accoster. 1ls sont garnis d'une espece de cric,
composé d'une crémaillere et d’un pignon, pour quon puisse, au
besoin, ¢lever fe pont & la hauteur particulitre des bateauy.

La caisse a 1™,2 de hauteur, 7", 3 de longueur et 3™65 de lar=
geur. Ainsi, un tonneau occasionne i peine quatre centimétres d’en-
foncement. Elle est maintenue horizontale par des contre-poids ; les
chaines de suspension de ces contre-poids sont accrochées au tablier et
passent sur des poulies au haut de deux montans ctablis sur les deux

angles intérieurs de la caisse. Par I'effet de cette disposition, le tablier
est soutenu vers son milieu, et les contre-poids ne sont que la moiti¢
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de ce qu'ils seroient sils agissoient uniquement sur la caisse. Si au lieu
d'une poulie on eiit employé un treuil, on elit encore réduit considé-
rablement les contre-poids, et appliqué au tablier une plus grande
partie de l'effort de la caisse.

Indépendamment des contre-poids, il y a sur la caisse deux fortes
pitces de bois qui contribuent & tenir la caisse de niveau. Entre ces
picces, qui s’étendent presque jusqu'au quai, il y a un chdssis mobile
destinéa recevoir le premier choc du bateau. On voit dans la figure 12
ce chéssis en saillie en avant de la caisse. A chacun des angles intérieurs
est attachée une corde qui passe sur des poulies de renvoi au pied et a
la téte des montans, et a laquelle est suspendu un seau qui est entie-
rement immerg¢ quand le chdssis est saillant. A mesure que le bateau
sapproche, le seau sort de I'eau, augmente de poids et détruit de plus
en plus impulsion du bateau. Les seaux ont 0™,4 de diameétre et 1™,8
de hauteur; ils pesent, quand ils sont pleins d’eau, huit cents kifogr.
Les fonds sont percés de quatre trous ronds de vingt-cing millimetres,
de manicre que les seaux se vident peu aprés leur émersion, et ne pesent
plus que cent soixante-quinze kilogrammes chacun; ce poids est fi*PGl.l*
pris nécessaire pour pousser le chassis lorsque le bateau se retire.

Pour retenir le bateau auprés du tablier, on fait usage de deux petits
treuils & engrenage, placés sur les ¢6tés du tablier. Un des bouts de la
corde est fixé sur larbre; autre est garni d’un croc. Dés que le bateau
arrive, deux hommes sautent sur le tablier, attachent Ia corde au bateau
et tournent les treuils.

Cette manceuvre est la seule qui se fasse avjourd’hui : il n'existe des
seaux et du chissis mobile que des débris. Le contre-poids de la caisse
est souvent négligd : on a méme quelquefois supprimé la caisse et les
dromes. Le tablier est suspendu par des chaines et ¢levé par des treuils
a la hauteur convenable; le bareau aborde le long d'un quai, et 'on
namortit sa vitesse quen changeant le mouvement de Ia roue a aubes.
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NOTE CINQUIEME
Sur les calenls de M, Fulton.

De 179341798, il a éiéfait en Angleterre, par une société instituée
pour le perfectionnement de Parchitecture navale, des expériences sur
la résistance des fluides, dans lesquelies, a I'imitation de M. Dubuat,
on a considéré la résistance que les corps éprouvent comme composée
de trois parties:

1.° L'augmentation de pression sur la partie antérieure du corps,
qui est, a proprement parler, la résistance de la proue.

2.° La réduction de pression sur la poupe, qui résulte de ce que,
par leffet du mouvement du corps, la partie postérieure se soustrait,
pour ainsi dire, a laction de l'eau;

3.° La partie qui est due a l'adhérence de 'eau et aux aspérités de
fa surface, et que, par analogie, on peut appeler frotrement,

Les deux premicres parties, lorsque les corps sont semblables, sont
supposées proportionnelles a la surface de la plus grande coupe trans-
versale de la partie immergée du corps; et la troisicme, quand les corps
sont de méme nature et également polis, a [a surface totale de la partie
immergée.

Voici quelques-uns des résultats obtenus par cette société, en 1796,
tels qu’ils sont rapportés par M. Fulton, mais en mesures frangaises :

. ar heure, enmilles marins. T. 2. . . . 6.
viresse! ’ . 3 4 5
par scconde, en metres.. .| 0,514 1,02, 1,543 2,058, 2,572, 3,086.
Irottement parmétre carré... Kilogr.| 0,0683.( 0,2303.] o,4625. 0,7562.] 11045 15075

Résistance directe d'un meétre carré
de surface. .. .ovuins. e 15,8550. 63,8627.1143,2399. 253,4500.] 394,0072.| 564,519,

Résistance de Pavant, et
réduction de pression
a Parricre, par métre
carré de base pour une

proue et une poupc? zodegrés.| 29760, 11,1723, 24,2473. 42,1523 64,8873 92,2082,

Godegrés.| 4,2934.116,1486.] 34,8830. 60,3500.] 92,3546.| 130,6527.

présentant un angle
de (1)

{+) I est important de faire remarquer que fa résistance donnée ict par M. Tulton comme celie d’une
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M. Fulton a présenté ces expériences comme a base de ses recherches
sur les bateaux a vapeur. Pour faire connoitre le parti qu'il en a tiré,
je me proposerai de déterminer le diamétre du cylindre de fa machinf:
qu'il faudroit employer pour faire filer quatre neeuds, par exemple, a

un bateau des dimensions suivantes:

metres.
Longueur totale....ovivennnnn. e PR 50.
Largeur. . ovvvn- e e 6,
Tirant d’eaun..... Cavrea N E e R e b eyt 0,6.
Angle de Jla prote. . vvvviereoin i . 380 56" 33"
Angle dela poupe. 5. vt e N NN § P 2
Longueur de la prove.. v vt 8,485.

" Longueur de la poupe. ...oooiiiiiiot P 17,748.

Longueur du corps du bateav.........ooout. 23,767.

mEtres carres,
Surface de la base de laprone. ... .oovivii il 25,455-
Surface des murailles de fa proue.. ... .. Shateneeanen . 10,4,
Surface de la base du corps du bateau. ..o v iuviivin 142,602,
Surface des murailles du corps du bateau...... e 28,52,
Surface de la base de lapovpe.. ..o $3,244-
Surface des murailles de la poupe.... ..., Ceveenens . 21,6.
Surface totale de la partie immergée du bateau. .. .. e 282,221,
Surface de la partie immergée du maitre couple......... 3,0,

M. Fulton admet d'abord,

1. Que, par l'action de la vapeur, le piston de la machine sera
susceptible de lever autant de fois ok,séz que sa surface contiendra
de centimétres circulaires, c'est-a-dire de cercles d’'un centiméire de
diametre;

2.0 Que le piston aura 1™,20 de course;

prouc etd’une poupe de soixante degrés, est celle qu‘i a €té trouvée en soumettant i Pexpérience un batean
dont les faces de Tavant avoient pour longueur une fois et demie le bau, et celles de P'arriere trois fois i=
bau, et duquci la proue faisoit par conséquent un angle de trentehuit degrés cinguantesix minutes trente-
trofs secondes, et la poupe un angle de dix-neuf degrés onze minutes dix-sept secondes.

La résistance indiquée pour une proue et une poupe de vingt degrés apparticnt & une proue et une poupe
de dix-neuf degrés onze minutes dix-sept sccondes. Cette derniere ditférence peut <tre négligde ; mais
Verreur qui résulte de la premicre est tres-considérable ; pour une vitesse de cing nceuds , par exemple,

iz résistance de la proue de soixante degrés scroit de 17ok,22, au leu de 92%,35.
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3.2 Qu'il montera et descendra quinze fois par minute, et que, par
conséquent, sa vitesse réduite sera de o™, 6o par seconde;

4.° Que la vitesse absolue des aubes sera double de celle du bateau,
cest-a-dire, dans ce cas, de huit nceuds, ou de 4™, 11§ par seconde,
afin que leur vitesse, par rapport a Peau, soit ¢gale a celle du bateau;

5.0 Qu'il wagit a-la-fois qu'une seule aube de chaque roue.

Il passe ensuite au calcul de [a résistance du bateau.

kilogrammes.
Frottement sur 282,221 métres carrés a o¥,7562 par métre Carrée. o ene. 213,416,
Résistance de Pavant et réduction de pression a Parriére pour une proue de
trente-huit degrds cinquante-six minutes trente-trois secondes et une poupe.
de dix-neuf degrés onze minutes dix-sept secondes, ayant sur le mattre couple
une base de 3,6 métres carrés & 60%,35 par metre carré. . ..oi i 217,26,

Résistance totale du bateau. .............. vereveeneee. 430,076,

Les aubes doivent éprouver une résistance égale a celle du bateau:
ainsi la machine doit exercer un effort de 430%,676 au centre d’action
des aubes. Or, comme, par supposition, la vitesse des aubes est de
4™, 115, et que celle du piston n'est que de 0o™,60, il faut augmenter
cet effort dans le rapport de 0™,6 & 4™, 115; ce qui donnera z953k,7z
pour la force de la machine & vapeur. Divisant ce nombre par 0%,562,
on trouvera que le nombre des centimctres circulaires compris dans la
surface du piston est de §255,73; et, par conséquent, en prenant
la racine carrée de ce dernier nombre, que le diamétre du piston,
exprimé en centimetres, €st de soixante-douze et demi.

La résistance d’'un meétre carré de surface est de 253k,4506 : ainsi
la résistance des aubes, 430%,676, correspond a celle d'une surface
de 1,7 métre carré; et comme il y a deux roues, M. Fulton prend la
moitié de cette quantité, cest-a-dire, 0,85 métre carré pour la surface
d’une aube de chacune.

Les roues font ordinairement un tour & chaque double oscillation du
piston, et, par suite des suppositions précédentes, elles devront faire
quinze tours par minute, ou un tour en quatre secondes. Pour que les
aubes aient 4™, 115 de vitesse, il faut que fa circonférence du cercle

Bb
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quelles décrivent soit ¢gale & quatre fois 4™, 115, oud 16™,46; ce qui
e};ige que le diamctre soit de 5“‘,24 (l).

I y a plusieurs remarques & faire sur la méthode que je viens d'ex-
poser.

Le calcul de la résistance est fondé sur des bases a I'égard des-
quelles les auteurs qui ont consulté I'expérience ne sont point daccord;
des prismes de trente centimétres en carré, terminés en coin, ne
peuvent donner exactement fa résistance de grands bateaux dont la
proue et la poupe seroient arrondies, ni méme celle des premiers

{1) Telest le fond de la méthode de M. Fulton ; mais comme la marche qu'il a suivie m’a para au
moins indirecte, je m'en suis un peu ¢carté. Je rétablirai ici son raisonnement; et, pour I'altérer le moins
possible, je laisseral subsister les mesures américaines, et je distingucrai les remarques que jaurai occasion
de faire en les placant entre des parenthéses.

Soit un bateau de cent cinquante-quatre pieds de longueur, de de-huIt de largeur et de deux pieds
de tirant d'eau, dont fa proue et la poupe forment des angles de soixante degrés; et une machine 2
vapeur de quatre pieds de course, faisant quinze doubles battemens par minute, ou deux pieds par
seconde. On demande que le bateau fasse quatre milles par heure. )

Résistance de avant et réduction de pression & larricre par pied carré, .. .oooiois s, IELELE

t Jai déja fait observer que la résistnce de 121837, par pied carré, ou de 6ok,35 par
metre carré, nest pas celle d'un bateau dont la prove et la poupe font des angles de soixante
degrés. 11 ne paroit pas que Ja société pour le perfectionnement de Tarchitecture navale ait
¢prouve de batean de cette forme en 1796. D'aprés les expériences quielle fiten 1798, fa résis-
tance d'une proue de soixante degrés, et la réduction de pression d'une poupe ¢galement de
soixante degrés furent trouvées de 221b,20 par pied carré, ou d’environ cent huit kilogrammes
par métre carré , lorsque la vitesse ¢toit de quatre neeuds ).

Produit par wente-six pieds carrés, avant do batcaw........... e ceenenaeas 4450032,

( Trente-six pieds est le produit de la largeur, dix-buit pieds, par le tirant d'ean, deux picds,
et non Pavanre du bateau ). '

Frottement sur huit cent quarante-huit pieds carrés pour Pavant et T'arritre, a raison de
5 ~—:-Poulfmquant(‘}xlcdﬁmi‘l‘ﬁ . e r et m e et iaan s 131,73,

{ Le nombre 131,75 est le froucme'lt pour hult cent cinquante l)ltds carrés. Il est dif-
ficile de retrouver comment M. Fulton est parvenu au nombre de huit cent quarante-huit.

Si les angles de la proue et de fa poupe étoient de soixante degrés, il ne faudroit que 4247601,

Frottement sur deux mille deux eents pieds carrés, corps du bateau. . ... e, 341.

{ Ce nombre deux mille deux cents semble indiquer que le corps du bhc aua cent pieds
de iungueur, et que la proue et fa poupe ont ensemble cinquante-quatre preds ).

Résistance totale du bateau. .... e e e e -
9 207

Semblable résistance pour les aubes... ool L, FU e 918 om.

Résistance totale.. . . .. e e e e 1856 14,

(Je ne suis pourquoi M. Fulton réunit la résistance des aubes a celle du batean ).

1 faut trouver, dit M. Fulton, cette résistance a Pextrémité des aubes faisant quatre milles par heare |
ou six picds par seconde.

{ Les milles marins, pour lesquels les résistances sont déterminées’, correspondent it un pied huit pouces
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bateaux de M. Fulton, quoiqu’ils fussent a fond plat. Ce n'est donc
que faute de mieux quon doit employer cette maniére de déterminer
fa résistance. Dans Pexemple ci-dessus, la résistance du bateau est
¢gale A la résistance directe d'une surface de 1,7 métre carré; cest
presque la moitié¢ de 3,6 metres carrés, surface du maitre couple : il

est facile de construire des bateaux dont la résistance soit beaucoup
moindre.

2.° La supposition que les aubes doivent avoir une vitesse double
de celle du bateau n'est point nécessaire, et ne s'accorde nullement
avec les observations faites sur les bateaux a vapeur. Dans un grand
nombre, la vitesse, au lieu d’étre double, est & peine le dixiéme en sus
de celle du bateau; et il est aisé de faire voir qu'on tirera en général
un meilleur parti d’une machine a vapeur, pour faire avancer un bateau,
en faisant mouvoir de grandes aubes avec une vitesse peu différente de
celle du bateau, qu'en donnant & de petites aubes une grande vitesse.
M. Fulton ne Tignoroit pas.

3.° On ne sauroit admettre qu'il n’y ait qu'une seule aube de chaque
roue qui agisse sur le fluide : en examinant des roues qui portent huit,
dix eu douze aubes, on reste persuadé qu'il y en a peut-étre plus de
trois dont l'action est simultanée.

Si M. Fulton a réglé 'étendue des aubes de son premier bateau
sur la supposition qu'une seule devoit agir, il se sera bient6t apercu

un quart par seconde; les milles 1égaux ou géographiques correspondent & un pied cing pouces trois
cinquiemes : M. Fulton prend approximativement un pied six pouces,

Je n'ai fait entrer dans le calcul que j'ai présenté que la résistance réelle des aubes, qui est Ia moiti¢ de ce
que M. Fulton appelle résistance torale ; mais J'ai employé fa vitesse absolue des aubes qui, par hypothése,
est double de la vitesse relative dont il fait usage ; le résultat est par conséquent le méme ),

Cette vitesse de six pieds par seconde est triple de celle du piston : il faut done multiplicr 183810,14
par 3 pour aveir la force de a machine : on trouvera 55081b,42.

Un cylindre de vingt-sept pouces de diamétre équivaur & sept cent vingt-neuf pouces circulaires ;
gt par pouce font 58}1'5’.

La circonférence de la roue a aubes doit faire huit milles par heure, ou douze pieds par seconde,
ou sept cent vingt pieds par minute. Des roues de quatorze pieds de diametre et de quarante - quatre
pieds de circonférence, faisant scize tours par minute ( il n'a supposé¢ plus haut que quinze ), auront
sept cent quatre pieds de vitesse par minute: cela est suffisamment approché.

La résistance totale du bateau est de 181,07, La résistance par pied carré d'une aube faisant quatre
mitles par heure est de 51it,g5. Dix-sept pieds six peuces carrés éprouveront une résistance de goglh, iz,
cest huit pieds neuf pouces powr chaque aube.

Bb*
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que plusieurs plongeoient en méme temps et que, les roues tournant
irés-lentement, le piston n‘acquéroit pas toute la vitesse qu'il pouvoit
prendre : en dautres termes, que la machine ne produisoit pas teut
Teffet qu’on pouvoit en attendre, et il aura naturellement ¢t¢ conduit

a diminuer les aubes ( Voir la note VI, n.° 7).

4.° Quoique M. Fulton regarde la course du piston et la durée de
ses oscillations comme des quantités connues d'avance, on ne doit pas
croire qu'il se donne la machine; il elt certainement changé ces pre-
micres quantités sile diametre obtenu par son caleul se fit trouvé trop
grand ou trop petit pour que la machine fit exécutable,
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Sur la démonstration des principes relatifs aw mouyement
des bateaux & vapeur,

1. Les propriétés de la vapeur d’eau ne sont pas encore assez connues
pour qu'on puisse soumettre au calcul toutes les questions relatives aux
machines dans lesquelles la force élastique quelle possede est employce
comme moteur. On ne doit donc point sattendre a trouver dans cette
note une théorie compléte du mouvement des bateaux & vapeur. Je me
bornerai & le considérer dans la supposition qu'il est devenu uniforme,
et que la force de la vapeur n’éprouve pas de variation. Alors cette
force est uniquement employée a vaincre les divers frottemens de la
machine, et a faire ¢quilibre & la résistance de f'eau.

Non-seulement il reste beaucoup de connoissances & acquérir sur
les propriétés de la vapeur, mais on n'est pas méme assez avancé dans
la recherche des lois de la résistance des fluides, pour avoir ¢gard &
Fimmersion successive des aubes d’une roue, ni pour tenir compte des
“changemens dans I'étendue de la partic plongée des aubes et dans
Tangle sous lequel elles frappent l'eau : on est réduit a partir d'une
hypothese; et la plus simple, ce me semble, dans le cas du mouvement
uniforme, est dadmettre que la résistance des aubes est égale & cclle
d'une certaine surface qui seroit mue perpendiculairement au fluide
avec la vitesse moyenne des aubes.

Jappellerai cette surface, quelle qu'elle soit, surface résistante des
aubes; je la désignerai par a*, et sa vitesse par seconde, par U,

Les deux quantités a* et U devront étre déterminées par expérience.

Jadmettrai aussi la possibilit¢ d'assigner, également par expérience,
pour un bateau quelconque, une surface plane qui éprouveroit la méme
résistance directe que ce bateau, et je la nommerai surface résistante dy
batean. Je la représenterai par 6%, et la vitesse du bateau par V.

La résistance de la caréne étant d'ailleurs proportionnelle au carré
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de la vitesse sera ¢gale & £4* V%, en désignant par £ la résistance directe
qui correspond & T'unité de surface et de vitesse (1).

La vitesse avec laquelle les aubes frappent l'eau est égale a l'exces
de leur vitesse sur celle du bateau , cest-a-dire 8 U—V, Ainsi la résis-
tance qu'elles éprouvent est égale a ka* (U—V")*, et comme cette
résistance et celle du bateau sont continuellement égales, sans quoi
le mouvement cesseroit d’étre uniforme, on aura

Ve —ka* (U—V),
qui se réduit a bV —a (U—V),
ou a U= ( 1~ % ) V.

Cette {¢quation apprend que, quelle que soit fa nature du moteur,
la vitesse du bateau est toujours proportionnelle a celle des aubes, tant
que le rapport de la surface résistante du bateau a celle des aubes ne
change pas.

2. “L'action des aubes sur 'eau provenant de celle de la vapeur sur
le piston, les momens de ces deux forces doivent étre égaux, du moins
en faisant abstraction du frottement. Or, la vitesse absolue des aubes
est égale a U, la résistance quelles éprouvent a ka* (U—V')*, le
moment de leur action sera donc ka* (U—V )* U. .

Quant a celui de la force de la machine, si I'on représente par ¢ fa
densité du mercure; par %, la hauteur de la colonne de ce fluide que
fa vapeur peut supporter; par £, la surface du piston, et par v, sa
vitesse moyenne, Peffort sur le piston sera égal a g/ P, et son moment
aghP xu;
on aura donc ghPv=ka* (U—=V)* U.

On arriveroit également & cette équation en considérant que fa force
gh P, qui agit avec la vitesse v, se réduit a quPx—E? lorsque , par le

e moyen du mécanisme qui transmet le mouvement du piston aux

(1) Quoique les auteurs qui ont fait des expériences ne sofent pas d'accord, on sait cependant que
quand la vitesse est d'wn métre par scconde, la résistance d'un meire carré n'est ni au-dessas de sofxante
kilogrammoes, ni au-dessous de cinquante kilogrammes.

o ; 9 e
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roues, l'action de cette force s'exerce avec la vitesse U, ce qui exfge
qu'on ait ghPxg=rla* (U—V)?
ou, comme ci-dessus, ghPv=rta* (U —V)*U.

Cette équation et celle qu'on a trouvée dabord U=V ( [ )% ne

sont que la traduction en langage algébrique des raisonnemens de ia
note précédente. Elles expriment, tant qu'on néglige le frottement, les
diverses relations qui existent entre la résistance du batean et la force
de la machine. :

3. Leffet du frottement étant d’'empécher la transmission de la tota-
lité de 1a force motrice, on peuty avoir égard, jusqu’a un certain point,
en substituant a la force motrice, ghP, une portion m x ghP de cette

force : alors on aura
nmghPv=rka* (U—V)* U (1).
On a d'ailleurs U— ( 1 —+ —ii) V,

et, par conséquent,
- 3 maghPy
| — ]/_.___b__
kb2 ( I+ 3 )

mq/ipu b\
U= ]/ kb ( ’*‘7)

£l

Quand une machine d’une certaine force est destinde a faire
mouvoir un bateau déja construit, les quantités &, m, 4, h, v, bet P
sont déterminées, et il n’y a d'arbitraire que la surface des aubes. En
examinant les valeurs de }" et U on remarquera,

Que la vitesse /" du bateau ne peut jamais étre plus grande que

3 mr]hPU ’ y y
]/—Mz— , et quelle approche d'autant plus de cette quantité que la

surface des aubes est plus grande;
Que la vitesse / des aubes est toujours plus grande que fa méme

{1) Le frottement est proportionnellement plus considérable dans fes petites machines que dans fes

grandes, parce quil dépend de la circonfévence du piston, et que fa force de {a machine croit avee

{a surfice : mais qumd les dizmetres des machines des bateaux qwon se propose de comparer diferent

eu, on peut supposer, afin de simplifier lcs caleuls, que m est une quantité constant
pev, P q q siante.
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200 NOTE SIXIEME,

3 S TmghPy_ ; e s he aussi & mesure qu'on
quantité /271 3 mais quelle s'en xapproche q

augmente la surface des aubes.

La quantité l/f_”%{)_”ﬁ est donc a-la-fois une limite de la vitesse

A. 2
. ‘s
Jdu bateau ef de Ia vitesse des aubes; mais avec cette différence que la
premiire est toujours au-dessous, et fa dernitre toujours au-dessus de
cette quantité. '
r I

5. Si l'on considére un second bateau, et qu'on représente par U,

V', a', b &e. les quantités analogues a U, V,a, b &c., on aura

-, 3 mgh' Py’ m'qh' P'v' by =
V= l/ 7y et U -—-—l/ Nz ( 1 -+ a' ?
kb2 (I _l_n:)

, par conséquent,

b AN
/mr'xpd b2 I+:1. 1/”11319' X; I+F
- mh Pu Xpia X é:' T mhPv ta b

— I = —
I-—i—a. a

Lorsque les deux bateaux sont tels, que {es surfaces résistantes des
aubes sont proportionne{ies aux surfaces résistantes des carénes, on a

b b
_—— __ 1}
a T a
) | A A Ty TR
et par sulte 7 — 7 — ]/W X F,

Cest-a-dire que les vitesses des bateaux sont proportionnelles a celles

. . 3P
des aubes, et de plus, en raison directe de l/u
’ mhPu

cubique de la force des machines, et en raison inverse de la racine

, ou de la racine

cubique de la résistance que les bateaux éprouvent. Cette proposition
est presque générale; car, & moins d'une trés-grande disproportion
b b .
entre deux bateaux, le rapport de 1 4= — & 1 =4 — doit peut différer
de Tunité.
6. SiVlon reprend les deux équations

bV —=—a(U—V)etmghPv=rka*(U—V)*
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trouvées précédemment ( n.**1et 3 ) (1), et quon ¢limine 4, on aura

s b Py
UV —-'_}cbz 2

donc, quelque grandeur qu'on donne aux aubes, fe produit de leur
vitesse par le carré de celle du bateau est proportionnel & la force de
Ia machine.

Quoique jaie considéré fa force de la machine comme déterminée
d’avance, il est rare qu'on puisse prendre arbitrairement la vitesse du
piston. Presque toujours le mécanisme est disposé de manicre que le
rapport de cette vitesse d celle des aubes est invariable; alors quand
on diminue ou qu'on augmente les aubes, la vitesse du piston change.
Les équations rapportdes ci-dessus ne s'en vérifient pas moins; mais u
prend la valeur qui convient au nouvel état des choses; et il peut
arriver que le piston marche trop vite pour que I'appareil évaporatoire
suffise au Templacement de la vapeur consommée, ou bien que {a
vapeur produite avec plus de rapidité quelle ne peut étre dépensée
s'échappe par fa soupape de sireté, Dans le premier cas, la tension
diminuera jusqu'a ce que le mouvement du piston soit asssez ralenti
pour que la consommation de la vapeur soit ramenée a la quantité
fournie par fa chaudiere. Dans le second, il y aura de la vapeur perdue,
et conséquemment une trop grande dépense de combustible : on pourra
diminuer le feu, mais la force de la machine sera, par le fait, réduite
dans le rapport de la vitesse qu'aura le piston & celle qu'il devroit
avoir.

Pour procurer au piston [a vitesse qui convient & la grandeur de
T'appareil évaporatoire, il faut disposer le mécanisme de maniere que
la vitesse U des aubes (n.° 3 ) soit égale a '

';/Jl'llf].tpu !i z
o\t a )

(1) Les numéros entre parenthéscs s¢ rapportent & ceux qui sont au commencement des principaux
paragraphes de cette pote. .

Cc
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ou, en nommant 7 e rapport de la vitesse du piston a celle des aubes,

de maniére .qu'on ait

v ’ T 2 SmghP fi)*
r—=_, cest-a-dire, r — ]/TEUT( 1+ .

7. Par le moyen des trois équations
U= (1 2)V, mghPo=tka*(U—V)y Ut U=rv,

on pourra, généralement parlant, déterminer trois des huit quantités
a, b, h, P,r, U, Vetv,lorsque les cinq autres seront données; ainsi,
par exemple, en considérant U, J et v comme inconnues, on aura

{1 I maqghP 1 mghlP _fr mhg P
U= (F_r__) kr ? V"—E iy etv— EJ_F- a ]/ kr3

a

La valeur de ¥ ne donne lieu a aucune observation importante;
mais 'examen de celles de V" et de v conduit a plusieurs conséquences
intéressantes.

Il est d’abord assez remarquable que " ne dépende point enapparence
de a. Il en résulte que, tant que le rapport r, qui est proportionnel au
diametre des roues, reste le méme, on peut augmenter ou diminuer
I'étendue des aubes sans que la vitesse du bateau éprouve ancun chan-
gement. Les dimensions des aubes ne sont pas pour cela indifférentes,
car on voit, par l'inspection de la valeur de v, quune augmentation
sur ces dimensions occasionnera une diminution sur la vitesse du piston
et, par suite, sur la consommation de la vapeur et du combustible.

Si P'on réduit le diametre des roues, ce qui revient a diminuer 7, la
vitesse du bateau augmentera ; mais en mé¢me temps la vitesse du piston
et la force de la machine augmenteront aussi, et f'on dépensera plus de
vapeur et de combustible. Ainsi donc, si la machine marche plus len-
tement qu'on n'avoit compté, on pourra obtenir une augmentation sur
la vitesse du bateau en réduisant le diamétre des roues, pourvu que
la chaudiere fournisse plus de Valpeur'que la machine n’en consomme.

Si T'on augmentoit le diamétre des roues, le bateau perdroit de sa
vitesse; mais on seroit obligé de prendre ce parti, aprés avoir donné aux
aubes toute I'étendue que les conditions auxquelles on est assujetti
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permettent de leur donner, si la machine marchoit encore avec trop de
vitesse pour que la chaudiere suffit a la production de la vapeur.

Enfin, si f'on diminue le diamétre des roues, en retranchant une
partie de chaque aube, la vitesse du bateau augmentera, parce que r
diminuera, mais on consommera plus de vapeur que si, en opérant le
changement du diamétre, on elt conservé les mémes aubes. Cette
remarque confirme ce que jai dit, page 54, & loccasion du bateau /e
Clermont.

Lorsqu'on modifie le mécanisme qui transmet aux roues le mouve-
ment du piston, les quantités », U, V et v se changent en ¢/, U, V'
et v, et au lieu d'avoir

hP
V_.—_gr Vﬂi—etv:(%-—-&-

) V/E_gf:P
kr

I
a ki ?

P 1 maghP r (1 I mqh P ) ,
onalV ...._-3-1/ 0 ety .__(g—f—;) 1/7;,3—: et par conséquent
' r [ 3 " ri P 3 gyt
V=V ViV =rhy=0VE =/

Ainsi, quand le piston ne prend pas toute {a vitesse que la quantité de
vapeur fournie par fa chaudiére lui permettroit de prendre, si e méca-
nisme ¢toit changé, la vitesse du bateau se trouve réduite proportion-
nellement a la racine cubique de la vitesse du piston, et cest en raison
inverse de la racine cubique du carré de cette vitesse qu'il faut diminuer
le rapport 7 pour que le bateau acquitre Ia totalit¢ de la vitesse que la
machine est capable de lui imprimer.

La valeur de ¥, que jai examinée dans ce paragraphe, contenant
moins de quantités que celle qui a été trouvée précédemment (n.° 3),
sera plus facile & comparer avec les vitesses observées; mais, avant
d'entreprendre cette comparaison, il convient de remplacer quelques-
unes des quantités dont elle est composée par d'autres plus aisées a
mesurer.

Soit p le diametre du piston, et w le rapport du diametre a la cir-
conférence, on aura

cc*

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

204 _ NOTE SIXIEME,

Dans les bateaux d’Amérique, les roues font ordinairement un tour
a chaque double mouvement du piston; ainsi, en désignant par ¢ la
course du piston, et par le nombre de tours que font les roues dans

une minute, on a
' — 2nc . ne
U— "6 — 30 *
Fn nommant D le diamétre absolu des roues a aubes, on pourra
représenter par MDD le diamétre moyen, & ¢tant un coefficient a déter-

miner par 'expérience, et I'on aura

nxwd D
U= —7—
U ad D .
et, par conséquent, r=—-—~== —

La surface 6* dépend de la forme du bateau et peut-étre desa vitesse,
mais, comme il est certain qu'elle augmente & mesure que le tirant d’eau
et la largeur du bateau augmentent, quand on s’en tient d des généra-
lités, on peut, faute de pouvoir mettre une plus grande précision, sup-
poser cette surface proportionnelle au parallélogramme circonscrit au
maitre couple, que je représenterai par B, et qu'on obtiendra en mul-
tipliant la largeur et le tirant d’eau du bateau I'un par lautre, et I'on
aura

b* = BB.
3 désignant un nombre que Pexpérience fera connoitre.

Substituant les valeurs de P, r et &, dans celle de

. maqhP
V= 1/ hrb* *

On pourra la mettre sous cette forme,
. mq hep®
V""‘]/ 2kp3d BD

La valeur de ¢, qui est la densit¢ du mercure, est égale & 13,6;

celle de £, lorsque les corps exposés au choc de 'eau ont peu d'¢paisseur,
comme dans le cas des aubes, approche de soixante kilogrammes, ou
de 0,06, en prenant le poids du métre cube ou le tonneau pour unité;
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mais plusieurs circonstances rendent difficile Ia détermination de m, de
Bet de &, qui, a la rigueur, varient, non -seulement d’un:bmeau et
d’une machine a l'autre, mais encore dans le méme bateau et la méme
machine, selon que les vitesses sont plus ou moins fortes, et & mesure
que les enduits, les garnitures, et en général les parties du mécanisme
se polissent ou s'usent,

On ne doit donc pas s'attendre & trouver, dans tous les cas, fe méme
résultat; et les bateaux les mieux disposés seront ceux dans lesquels
% sera le plus grand.

8. Pour l'objet que jai en vue, les valeurs particuli¢res de &, m, 4,
3 et & ne sont pas indispensables ; il suffit de connoitre la quantité
]/ % que jai désignée, page 59, sous le nom de multiplicateur, et
dont jai rapporté les valeurs pour dix bateaux dans la derni¢re colonne
du tableau comparatif. En la représentant par A7, on aura

. hep=
V=mMy 5.

9. II convient aussi d'introduire dans I'équation
b
U= {14+ — V
des quantités aisées a mesurer. Déja I'on a trouvé

nerd D
6o ?

b*= BB et U=

-~

et en représentant par A4 la surface d’une des aubes, on peut remplacer
a* par aA, le coefficient « dépendant du nombre d’aubes qui agissent
en méme temps : alors on aura

nZiD:(I —i-l/%V-f;—) V,

et, par conséquent,

D:60(1+V%1/§) x

@ d n

., 6o . 3/ B /S B o
La quantité ;T( I = 1/—:1/7) est celle que j'ai appelde fuc-
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teur duy diamétre des roues, et dont la valeur moyenne est égale a trente.
Lo V
En la désignant par F, on aura D = F -

10. La recherche particuli¢re de a, de 5 et de 4 seroit bien impor-
tante, mais elle présente de grandes difficultés; si on les évite, en
considérant que le facteur F' est sensiblement le méme dans tous les
bateaux cités dans le tableau comparatif , cest sarréter au degré de
perfection de ces bateaux, tandis qu'il faudroit viser a le dépasser.

En attendant que de nouvelles expériences en aient fourni les
moyens, les équations (n.>* 8 et ¢ ) |

V=mMv LI« D=Fr,
dans lesquelles fes coefficiens A7 et F doivent étre considérés comme
ayant pour valeur moyenne, déterminée parl'expérience, environ vingt-
deux (1) et trente, peuvent servir & résoudre les questions relatives aux
proportions et aux dimensions principales des machines et des bateaux
& vapeur, pourvu qu'ils soient comparables a ceux d’Amérique.

La premicre de ces ¢quations apprend quil est avantageux de dimi-
nuer le diametre des roues, mais en les combinant toutes les deux,
¢liminant ¥, et prenant la valeur de #,

. hepz
n—= MF VW!

on voit qu'on ne peut diminuer e diamétre des roues, & moins que
la chauditre ne produise assez de vapeur pour leur faire faire un plus
grand nombre de tours.

V — 1’/.4 nheps |

. . . 12
En éliminant D —
n éliminant D on a X

. . 1 A A ! —-———-—ﬂbf .
ce qui revient a-peu prés a V= 2*53/ BP .

En calculant, d'aprés cette expression de ¥, les vitesses des neuf
premiers bateaux compris dans le tableau comparatif, on trouve que

{1} 8t on prenoit 23,41 pour multiplicateur { voir 1a note de 1a page 17 ), on trouverait 8,25 pour
la vitesse du batean UAfricain | ce qui seroit beaucoup trop fort, Ce nlest pas le multiplicateur 22 qui a
doané un résulta trop foible dans le calcul de la note de Ja page 59, mais le nombre 35 qui répond
a-peu-prés au multiplicateur 2o0.
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Perreur est, en général, moindre que le dixieme de leur valeur réelle,
et 'on ne peut attendre une plus grande exactitude d’une formule a
laquelle on ne pouvoit donner beaucoup de généralité qu'en négligeant
un certain nombre de considérations. _

On congoit que si {e batiment est peu propre & la marche, il faudra
employer un coefficient plus petit que 2,53, par exemple, 2,25; et
qu'au contraire si, par la forme du batiment, il ne doit éprouver que
peu de résistance, on obtiendra une vitesse plus rapprochée de la vitesse
réelle en prenant 2,75. Le coeflicient qui conviendroit au Savanuak
seroit 3,01, si toutefois il ne restoit aucune incertitude sur la vitesse
de ce batiment.

11. Silon considére B comme linconnue, on aura

M2 nhep \ . - 1b nhcp?
B = -—I—,]ﬁ-—, ou a-peu-pres B — _VTE'-

Ainsi, éant donnée une machine & vapeur, on connoitra la surfice
du paralictogramme qui auroit pour hauteur le tirant d’eau, et pour
base la largeur du bateau qu'elle pourroit faire mouvoir avec une
vitesse déterminde.
12. La méme équation donne
nhep® — %B V3, oubien nhepr = —Blgl;

ce qui fera connofire fa force que doit avoir une machine pour faire
prendre & un bateau d'une grandeur déterminde une vitesse donnée;
on voit que cette force augmente avec le cube de sa vitesse.

13. On a trouvé ci-dessus (n.o7)

cn P
v = -;O—; amsi cn — 3o u.

En substituant cette valeur dans celle de ¥ (n.°10), on aura

. V - e 3¢ uhp?

F YT

et lorsque la vitesse v sera égale & environ o™8, comme dans fa
, rs 3 s hp?
plupart des bateaux d'Amérique, on aura ¥ — 7,3 1/—{-;_
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On pourra prendre B ou hp* pour inconnue, et se servir de cette
¢quation, comme de la précédente, pour déterminer fa grandeur du
bateau ou la force de sa machine.

14. Il arrive souvent qu'en indique la force des machines a vapeur
par le nombre de chevaux quil faudroit employer pour exécuter le
méme ouvrage.

Mais les mécaniciens ne sont pas d'accord & cet égard (et fon ne
doit pas s'en ¢tonner, quand on réfléchit & la grande différence qu'il y
a entre la force des chevaux); aussi cette indication est-elle vague et
incertaine : presque toujours méme on ne prend pour base que le
diamétre du piston, sans tenir compte de sa vitesse, ni de la tension
de la vapeur, qui ont évidemment une grande influence sur Teffet
&’une machine. Si 'on adopte pour évaluation du nombre de chevaux
représentant la force de la machine soixante-six fois deux tiers le
produit de la hauteur absolue de la colonne de mercure par le carré
du diametre du cylindre, et par la vitesse moyenne du piston (1), on
obtiendra la vitesse d’'un bateau en divisant le nombre de chevaux
par la largeur et par le tirant d'eau de ce bateau, et en multipliant la
racine cubique du quotient par le nombre moyen 1,94, ou par fes
nombres 1,75 et 2,13, pour avoir les limites inférieures et supérieures
de la vitesse (2).

15. Deux conséquences résultent immédiatement de ce que je viens
de dire : la premicre est quon aura la force de la machine & vapeur
propre & mouvoir un bateau avec une vitesse donnée, en multipliant
le cube de la vitesse par fa largeur et par le tirant d’eau du bateau,

{1) Je ne présente point cette évaluation dans Uintention de la faire recevoir. II est méme évident
que le coeflicient soixante-six deux tiers doit varfer suivant la grandeur et la disposition des machines.
Duns certaines machines, ce nombre seroit trop fort et dans d'autres trop foible.

(2} Lorsque les dimensions sont exprimées en pieds, il faut employer 12,6 au lieu de 1,94 , €t con-
séquemment fes nombres 11,3 €t 13,9 au liew de 1,75 et 2,13.

On auroit pu annoncer que fa vitesse du bateau /e Foyageur, construit a Lorient, qui a vingt-deux pieds de
largeur et six pieds de tirant d'eau, et dontla machine peut étre supposée’de la force de trente-deux chevaux,
aurnit ¢té de plus de sept pieds. En effer, en divisunt trente-deux par six fois vingt-deux, ou par cent
trente-deux, on a o,242424 , dont la racine cubique est 0,62, et ce nombre muldpli¢ par 11,3 donne
=?,006. La vitesse du Foyageur 2 été wrouvée de 7%,13 & 7%,49 , quoique ce bateau, ayant été desting 4
porter une ardilerie considérable, présente une grande surface a Vaction du vent.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

DEMONSTRATION DES PRINCIPES. 209
et divisant le produit par 7,26, ou bien par six, si la forme du
bateau lexigeoit.

La deuxi¢me, qu'on connoitra la surface du parallélogramme qui au-
roit fa largeur d’'un bateau pour base etson tirant d’eau pour hauteur, en
divisant par le cube de la vitesse le nombre de chevaux qui représente
la force de Ia machine, et multipliant le quotient par 7,26, ou seu-
lement par six, si le bateau, par leffet de sa forme, est dans le cas
d'¢éprouver une grande résistance.

16. Tout ce qui précede a rapport au mouvement des bateaux dans

~une eau tranquille; la navigation des rivieres exige dans le calcul un
élément de plus; c'est la vitesse du courant.

Il est visible que la vitesse absolue du bateau, cest-a - dire sa
vitesse par rapport au rivage, sera égale & celle quil acquerroit dans
une eau tranquille augmentée ou diminuée de celle du courant, selon
que le bateau va en descendant ou en remontant.

Or, la vitesse du bateau dans une eau tranquille est égale (n.° 3)4

3 mgilPu

l:bl([—{—g)

Ainsi en représentant par V', la vitesse absolue du bateau et par u
celle du courant, on aura

.

3 mghPu

Vie=dzu 4 7\
. kb ( | E)
le signe supérieur se rapportant aux bateaux qui descendent, et [e
signe inférieur a ceux qui remontent.

17. Le premier cas ne donne licu & aucune observation importante ;
mais dans le second, il est clair que Ia machine doit étre assez forte
pour que la vitesse quelle imprime au bateau dans une eau tranquille
soit plus grande que celle de la rivicre. Autrement le bateau lutterojt
vainement contre le courant ou descendroit entrainé avec une v

A
itesse
égale' & exces de la vitesse de P'eau sur celle qui seroit produite par [a

machine.

Si cette derniére ne surpassoit que tres-peu lautre, le bateau avan-
ceroit lentement et consommeroit une grande quantité de combustible;

pd
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alement trés- grande si, pour obtenir pius de
hine tres-forte @ il est donc utile de

210
la consommation seroit ¢g
vitesse, on faisoit usage d'une mac

rechercher quelle seroit la force de la machine qui occasionneroit la

moindre dépense. Or, lorsque la tension de la vapeur et par cons¢quent

fa température est déterminde, la consommation du combustible dans

fes machines du méme genre est sensiblement proportionnelle a celle
de la vapeur; mais il est évident que la quantit¢ de vapeur dépensée
dans une secon'e est ¢gale a la surface du piston, multipliée par
Yespace quil parcourt dans une seconde, cesta-dire a P x v, et que
le temps nécessaire au bateau pour faire un certain trajet est en raison
inverse de la vitesse absolue V/,, ainsi la consommation de combustible

. , P
est proportionnelle a 3~

De la valeur de

V,:'—'iii'—l—-;’ mqhPy

7 b \¢?
kb* ( I -+ ;)
on tire

kb? b
Pu_r:aqiz(l+z)(V‘+u);°

. ) . P .
Par la substitution de cette valeur de Pu, it=:xpx‘<=:ssnon-lj,—uL devient

BN(V.=Fu) kb
(] —4—5) V. maqh’

et, en appliquant la régle ordinaire de maximis et minimis , on trouve
3 Vo (Viopu)—(V.ome) =o,
Il faut donc que Ton ait, soit
V.gma—o,

soit 3 Vi— (V. ogmu)=o.

Le premier facteur donne V', == Z=u. Cette valeur ne correspond
pas a un minimum proprement dit, Clest la vitesse d'un bateau qui seroit
abandonné au courant ; aussi ne peut-clle avoir lieu quautant que le

terme de la valeur de V., qui est relatif a la force de la machine, scit
nul, et ¢éduit-elle & zéro l'expression de la quantité¢ de combustible.
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Le deuxiéme facteur donne V', =— == + u, ce qui app-rend que la
vitesse absolue doit étre Ia moitié de la vitesse du courant,

La valeur négative qui correspond au cas d’'un bateaun descendant
indique le méme minimum que Pautre, puisqu’en changeant fa direction
du mouvement d'un bateau qui descend, on le fait remonter: c’est ce
qu'il est d'ailleurs aisé de vérifier en combinant I'équation V', == 5= ;4
avec I'équation

V, == + L L - 7\
kb ( I — E)
puisque I'équation
o mghPy

R —
b ———
we (1-7)

]7 ) mqh Py _
a laqueile on parvient, indique que la vitesse ¥V ;. ( I b ), due
a

a l'effet de la machine (n.° 3), doit étre égaleda — 2 u lorsque le bateau
descend , et & - > u lorsqu’il remonte, ce qui est évidemment [a méme
chose, une vitesse négative en descendant ne différant pas d’une vitesse
positive en montant.

1 8. Jevais maintenant examinerle mouvement d'un bateau & vapeur
lorsque la machine au lieu d'¢tre employée a faire tourner des roues
d aubes, est appliquée a un treuil sur lequel senroule une corde
attachée a un point fixe.

Dans cette disposition, le moment de la force motrice mqghP xvy
doit étre égal au moment kb* V' x V de la résistance que P'ean oppose
au bateau, autrement dit la force motrice #igh P, agissant sur le piston
avec la vitesse v, exercera sur la corde qui s'enroule avec la vitesse V/,

un effort mghP x % qui fera équilibre a la résistance £0* V%, on aura

donc

mqhP LV — kb* V',
ou mqﬁpxu:klv‘ V3,
J'ou lon tire V = i/"—’%}:-"

pd*
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19. En comparant cette vitesse avec celle du bateau mis en mou=
vement par des roues d aubes, pour lequel on a trouvé (n.o 3),

f‘/m/ﬂ;Pu
kb*
V(r+2)

I+ -
on verra que {'usage d'un treuil procurera toujours une vitesse plus
grande que celui des roues & aubes; car la quantité

T

ne peut se réduire a I'unité que quand b =0, ou a = 00, et ni I'une

’

V =

ni Tautre de ces circonstances ne sauroit avoir lieu.

. . b . . .
Léquation U :( I - a—) V, (n.° 1) qui exprime Ia relation

entre la vitesse du bateau V et celle des aubes U, donne

g
b 3 U
Viiri=y/ 7

Ainsi la vitesse quirésulte de P'usage du treuil est plus grande que
celle que procure 'emploi des roues & aubes dans le rapport de la
racine cubique de la vitesse des aubes a [a racine cubique de fa vitesse
que les roues font prendre au bateau.

20. Lorsque le bateau qui fait usage d’un treuil se meut dans une
riviere , la vitesse avec laquelle il choque I'eau est égale A V', = u
( en conservant la notation de l'article 16 ), et la résistance quil

2 — 2
éprouve == kb* (V.= u )"

La force motrice m ¢4 P, qui enroule a corde sur Ie treuil avec une
vitesse égale a V., ne peut produire pour vaincre la résistance qu’un

u . .
effort égal a mghP x 3, il faut donc que Ton ait
v
mq/xp T kb ( V, /] )z.

5 1. La résolution de cette ¢quation conduiroit & une valeur de v,
trés-compliquée dont il seroit difficile de tirer des conséquences ap-
plicables a fa pratique; mais en mettant I'équation sous cette forme ,

- __mghPy ¥V, oy
(Vigmuep = kb Ty
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et prenant Ia racine cubique de chaque membre, ce qui donne

- > S mghPy u
Vx+ﬂ:]/"7m— X(I ?vj),

on apercoit aisément que la vitesse relative ¥/, - # des bateaux qui

3 hP .
remontent est plus grande que l/ﬂ%—uﬂ, quau contraire celle des

bateaux qui descendent est plus petitie. Or cette gnantité, qui est pfé-,'
cisément la vitesse que le bateau placé dans une eau tranquille pren-
droit par le moyen d’un treuil ( n.° 18 ), est plus grande que la vitesse
que lui donneroient des roues & aubes : ainsi il est plus avantageux
de se servir d’un treuil que de roues & aubes pour remonter une
riviére,

22, Quant & la descente, il sera souvent préférable d'employer des
roues. Pour déterminer Ies cas oti Ton doit faire usage de T'un ou de

Fautre moyen, il faudroit résoudre I'équation mg&PT;‘-: kb (V. ==u)?,
et comparer la valeur de 7, avec celle de la vitesse absolue du bateai
a roues, qulon a trouvée ci-dessus (n.° 16) égale &
mgh Py
. b
kb I —+ z

iu—kf/

Mais pour éviter les formules composées auxqﬁeffes conduiroit cette
marche, on peut avoir recours au moyen de vérification qui résulte
des considérations suivantes.

De la valeur de la vitesse des aubes , trouvée au commencementde

cette note (1n.° 3 ), savoir:

3
WP 7y *
U:[/?-——”i;au(l-l—%)‘:

a
. i 1/ mqghPu
on tire — = Vv v
o —

et 'expression précédente de la vitesse absolue du bateau & roues
devient, dans le cas ot le bateau descend ,

mqu Pu
o VR
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L'équation mghP T;— = kb* (V. 5= u)*(n.°20) peut, dans le’
méme cas, ¢tre mise sous la forme

L maghPu
Vo=u Vil

Ainsi fa vitesse absolue du bateau & roues & aubes sera plus grande
que la vitesse absolue V/, du bateau a treuil, si

magh Pu mghPu
4 U V_AwV,’

ou, en réduisant, si V., > U.

Le cas dans lequel il seroit indifférent de faire usage des roues ou

du treuil a fieu quand V', = U, mais alors I'équation (n.° 20)
mghP g =kb* (V. —u ),
devient S mqhPyv = kb (U—u)* U,
et comme on a (n.° 6)
Uy ="kl
on aura UV = (U—u) U,

et, par conséquent,

¢

V—U—u, ou V%—u:U, et"V:—— U—y (;)

23, Ainsi lorsqu'un bateau descendant une riviére est disposé de
maniére a pouvoir se servir d'un treuil ou de roues a aubes , il sera

(1) Ces calculs paraitront peut-Ctre indirects; on arrivera & la méme conséquence en représentant
. " A * : .
par x {2 différence entre les vitesses absolues dans les deux 11}’P0ﬂ15505, hmplm d'un treuil ou des roues
i aubes, et cherchant si la valeur de x est positive ou négative. On aura les trois équations

v - P .
s=V,—(V +u), mqleF =k (V,=—u); (020 ), et UF* = mi‘:a v (o6,
pat Iélimination de 4 et de V/,, ou trouvera
(V) (Vas+u) = UV,
ou S (3Vru)t {3V 4 20) Ve V—i—ﬂ—U} Viz=o,;

équation dont le dernier terme scul est susceptible de devenir né, ;Ltif, et ui, ar conséquent ¢ 2
qu P g q P onscquent, ne peut
iﬁ‘oil‘ dE racines POSi‘Ii"CS qu’auunt qlll’.‘ U> ; 4 u,ou C]l-lc U— P >u.
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avantageux d'abandonner 'usage du treuil si la vitesse absolue du
bateau est plus grande que la vitesse ordinaire des aubes, ou, ce qui
en est une cons¢quence, si la vitesse du courant est plus grande que
la vitesse avec laquelle les aubes choquent I'eau,

On voit d'apres cela que, sans méme avoir égard aux embarras que
donne le treuil, il conviendroit rarement de l'employer pour descendre
une rivicre.

24. Aprts tout ce que je viens d’exposer relativement aux bateaux
a vapeur, il me reste peu de remarques importantes a faire sur les
bateaux & manége.

Lorsqu'on attend pour considérer le mouvement qu’il soit devenu
uniforme, la nature de la force motrice est ¢videmment indifférente,
pourvu que sa valeur soit la méme. Si donc la force totale des chevaux
attelés au mancge, qui est placé sur le bateau, est représentée par C,
leur vitesse par v,, et que l'on conserve d’ailleurs la méme notation
que précédemment (n.** 1 et et 2 ), en comparant la résistance du
bateau & celle des aubes, on trouvera

kb* V2 = ka* (U — V') bV =a(U—V);
et, en comparant la résistance des aubes a I'effet du manége,

ka* (U— V) = C x -,
ou plutde

ka* (U— V) =m, C—3;

car ici, comme lorsqu’on emploie une machine a vapeur (n.° 3}, i
convient, pour tenir compte de la force perdue par les frottemens, de
ne faire entrer dans le calcul qu'une portion m, C de la force motrice,

On tirera de ces deux ¢quations des conséquences tellement ana-
logues a celles auxquelles les ¢quations relatives aux bateaux 3 vapeuf
ont conduit, quil est inutile de s'y arréter.

25l est méme évident qu'en général il suffit de remplacer mgh Py,
dans les formules qui se rapportent aux machines 3 vapeur, par m, Cv,
pour avoir celles qui sont relatives 4 I'usage d'un manége,
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Ainsi, lorsque les chevaux seront appliqués & mouyoir un treuil

(n.c 18 ), on aura
m, Cv, == kb* V3,

26. La méme équation serviroit si e manége éroit établi & terre et
ia corde attachée au bateau; et si, par hasard, [a vitesse ' du bateau
se trouvoit ¢gale a fa vitesse v, quont les chevaux du manége, les
choses se passeroient comme si les chevaux tirolent directement le
bateau en marchant sur un chemin de halage, et I'équation se réduiroit a

m C — kb*V*,
dans laquelle m, dépend de T'obliquité de la cordelle.

27. On trouveroit pareillement que la vitesse absolue du bateau a
mandége, qui descend ou qui remonte une rivicre, en faisant usage de
roues & aubes (n.° 16), est égale &

f/.;n, C‘u[ 1
o sl 7 B k6> )

I+ —
a

28, La vitesse du bateau & manége qui emploieroit un treuil seroit
‘n,° 20) la valeur de V., tirée de I'équation

m Co, = kb (V, 5zu)* V..

Cette équation donneroit également la vitesse du bateau, si le
mandge étoit établi au point fixe.

29. Lorsque les chevaux agissent sur une cordelle, leur vitesse
devient égale & celle du bateau; mais comme ifs ne peuvent changer de
vitesse sans que leur force ne varie, si 'on représente par ¥, [a vitesse
que le bateau prendra, ce ne sera pas assez de fairev, =V, et V', = V.'
dans I'équation précédente, il faudra encore remplacer par de nouvelles
expressions C' et m,’ les quantités que C et m, représentent : alors on
aura .

A ORI

IIC!’
m,(g?—: ( v/ —= “)”

qui se réduit a

Cette équation se vérifieroit si I'on substituoit & V., C', u, &c. des
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résultats d'observations; mais elle ne suffit pas pour déterminer a priori
les quantités dont elle est composée, parce qu'on ne peut pas se donner
arbitrairement ¥, et C' a-la-fois, attendu que la force C" produite
par les chevauy dépend de 1a vitesse avec laquelle on les fait agir.

Si T'on pouvoit exprimer cette dépendance par une ¢quation, en
combinant cette ¢quation avec la précédente, on obtiendroit les va-
leurs de 1/, et de 7, lorsque b, &, u et m,” seroient connues. La valeur
de m,”, qui est cgale a lunité lorsque le tirage se fait dans la direction
du bateau, est d’autant plus petite que le tirage est plus oblique, La
relation entre €' et 1/, est inconnue ; cest 4 Pexpdérience a la déterminer.,

30. De ce quil suflit (n.°25) de substituer m, Co, ala place de
mghPu dans les ¢quations qui se rapportent au mouvement des bateaux
a vapeur, pour avoir celles qui conviennent aux bateaux a manége, il
suit que Femploi des chevaux ou de Ia vapeur seroit indifférent si
Fon avoit

tit, Cv, = mqhPv.

Cr, m,Cv, exprime l'eflet utile des chevaux pendant une seconde,
et mghPu, celui d'une machine a vapeur pendant le méme temps. Si
donc les machines a vapeuar avoient précisément la force d’un attelage
d’'un nombre de chevaux ¢gal & celui par lequel on a coutume d’indi-
quer leur force, eiles produircient, dans les mémes circonstances, sir
un bateau ou & terre, exactement le méme effer que ce nombre de
chevaux.

31. On voit donc que la comparaison d’un bateau mis €n mouve-
ment par une machine a vapeur, a un bateay tiré par des chevaux;
comme cela se pratique ordinairement, se réduit, dans toutes les cir-
constances, a celle des bateaux mus par des chevaux,

Or, lorsqu’un bateau a mandége est mis en mouvement par Taction
d'une roue a aubes sur f'eau, on a, par la comparaison an paragraphe 6,

(V. g=u)® U:%g,i;

et lorsque les chevaux tirent sur un chemin de halage, on a (n.° 29)
ko (V) mu) =mCY
' Ee
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éliminant & entre ces deux équations, il vient
m; Cv V. = u\:
—I'ﬁ[ —_— U x ===,
m; C V' &= u
d’ott 'on tire
—_— I ot V, = ou\s
m Cuv, = m, C U('V.'$u) .
SiTon veut que la vitesse du bateau soit la méme par I'un ou {autre
moyen, on aura
I
Ve =1V/
et, par conséquent,
m,Cv, = m,/C' U,

équation qu’on peut mettre sous cette forme :
. U
m Cv, — m, C'V/ —p

32. Ainsi, lorsque la vitesse absolue V' est plus grande que fa
vitesse U des aubes, ce qui arrive en descendant une riviere, dés que
{a vitesse de Peau est un peu considérable, la quantit¢ de mouvement
utile des chevaux n'a pas besoin d'étre aussi grande que celle des che-
vaux attelés a fa cordelle, et le mandge est préférable.

33. Au contraire, lorsque la vitesse absolue V. est plus petite que
fa vitesse desaubes U, ce quialieu en remontant une rivicre et méme
en descendant quand le courant est peu sensible , il faut que la
quantité de mouvement des chevaux du mandge soit plus grande qi:e
celle des chevaux appliqués a la cordelle dans {e rapport de U a |2
rapport qui peut devenir trls-grand. Par exemple, si la vitesse ab-
solue V" ¢toit égale & L u (ce qui, quand on fait usage d’'une machine
a vapeur, correspond a la moindre consommation de combustible )
(n.° 17), la vitesse relative du bateau seroit ¢gale & n4-Fu oud Ju
et la vitesse des aubes U seroit plus grande que & « : alors [a quan;
tité de mouvementm, Chv, que le mandége LIGVI‘OILPI‘(jdLIii’C, seroit plus
grande que la quantité de mouvement m,” €' V" employée au halage,

3

’ . . . . 2 u 1 . .
multiplice par ;—, cest-a-dire par trois.
iy i ‘

=

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

DEMONSTRATION DES PRINCIPES. - 219

On peut remarquer & cette occasion que la vitesse v, des chevaux
d’un manége bien proportionné doit étre déterminée de maniére que
le moment Cv, soit le plus grand possible, et que, des-lors, le moment
C'V/ est plus petit que la force dont les chevaux sont effectivement
capables. Toutefois comme le coefficient m, est peu différent de 'unité,
et que la complication du mdcanisme peut réduire & une fraction
beaucoup moindre le coefficient m,’, et que d'ailleurs U est plus grand
que % u, il pourroit s'¢tablir une sorte de compensation dont la consé-
quence seroit que pour remonter une rivitre avec une vitesse égale a
fa moitié de celle du courant, par le moyen d'un manége ou d'une
machine & vapeur d'une force ¢quivalente, il faut que ce mancge ait
trois fois autant de chevaux que Tlattelage qu'on emploieroit pour
produire la méme vitesse en tirant a la cordelle.

Les désavantages des roues a aubes sont moindres lorsque fa vitesse
absolue est plus considérable; si, par exemple, elle ¢toit double de celle
du courant, la vitesse relative seroit triple, et le rapport de Ua V'
ne seroit gucre que celui de 3 a 2, si les aubes ¢éroient assez grandes
pour que U surpassit peu 3 u.

34. Les inconvéniens du manége employé a faire tourner des roues,
que les considérations précédentes ¢tablissent, tiennent a ce que T'ean
se dérobe pour ainsi dire a l'action des aubes : mais lorsque cette
machine est appliquée & un treuil , elle a sur le halage 'avantage de
faire agir les chevaux avec la vitesse qui leur convient le mieux.

Les deux équations

m,Cv,
(VioF e ) Vi= —5~ (n°28),

IC'
et (V,{xa)":%lb—;(n."zg),_

que, dans ce cas, il est question de comparer, donnent

m' Cu, :m’lC'(Yy‘l.—z——z)z V.,
équation qui, forsque T'on veut avoir la méme vitesse, se réduit &
m, Cv, = ;r_,", c'v,.
Or, sile manégen’a pas de défauts importans, m, différera peude m,’
Ee*
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et comme Cu, est supposé le plus grand moment possible, il faudra
moins de chevaux pour Uobtenir qu'il n’y en a pour produire le moment
C' V., dans lequel la vitesse V," est trop grande ou trop petite pour
procurer toute la force dont les chevaux sont susceptibles.

Il faudroit connoitre la relation entre la force des chevaux et leur
vitesse, la perte de force occasionnée par les frottemens et les défauts
de Ia machine et du manége pour arriver & des résultats plus précis :
des expériences exactes et répétées dans diverses circonstances sont le
seul moyen d'y conduire.
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Sur ln fomf de la vapenr dans les machines a haute pression

de M, EVANS.

Favors donné d'abord au paragraphe relatif aux machines & expan-~
sion plus d'é¢tendue, dans Tintention de faire connoltre en détail les
principes et les machines a vapeur de M. Evans, mais M. Doolittle
ayant publié¢ en francais avec des additions trés-intéressantes Touvrage
de cet habile mécanicien, jai dii rentrer dans mon objet spécial et me
borner a décrire la machine du bateau /"/Ema (1), en supprimant les
développemens quon peut trouver dans le livre de M. Doolittle.

Quoique les propriétés de la vapeur soient encore peu connues , il
paroit cependant résulter de quelques expériences et particulicrement
de celles de M. Dalton, 1.° que la quantité d’eau qui s’évapore pendant
un certain temps est d'autant plus grande que la tempdrature est plus
élevée et méme qu'elle est proportionnelle a la force de ia vapeur
naissante, a la température ot f'évaporation a lieu ; 2.° que si f'on
augmente ou diminue la pression d'une certaime quantité de vapeur
naissante, cette vapeur prend en se comprimant ou se dilatant la
tempcrature nécesseire pour rester a 'état de vapeur naissante, . pourvu
toutefois qu'aucune circonstance ¢trangére ne 'échaufle ou ne la refroj-
disse. Cette dernitre propriété est analogue a celle de l'air qui, étant
comprimé vivement, met le feu & de 'amadou, et a celle des mdtaux,
du fer, par exemple, qui, étant battu & coups redoublés ou frotté
rapidement, devient souvent incandescent.

Il suit de la premicre propri¢i¢ que, si Fon tient sur un fourneau une
chaudiere dans laquelle [a vapeur soit soumise & une pression d¢gale &
dix fois celle de 'atmosphere, a compter du moment ot I'ébullition

(1) La chauditre d'un bateau de ce nom a crevé duns la baie de New-York, fe 15 mai 1824 ( Voir the
Courier du 17 juin oule Mogirenr du 23 juin ). L' Ama que Jai déerit naviguoit sur la Delaware,
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commencera, il se vaporisera dans un temps donné¢ dix fois autant d'eau
que si la pression ¢toit simplement ¢gale a celle de Patmosphdre, et
la vapeur qu’on obtiendra sera dix fois plus forte, et en admettant
méme que la consommation du combustible soit décuple (1), il res-
tera encore a l'avantage de la vapeur a haute pression toute sa force
expansive.

Ce résultat est trés-favorable & Pemploi de fa vapeur & une haute
pression , mais je crains d’avoir donn¢ dans le raisonnement qui y
conduit trop dextension a la loi de I'évaporation de M. Dalton, en
Pappliquant & la vaporisation, sans avoir ¢gard a la pression ou a I'éat
du milieu dans lequel le liquide est placé. Quoi quil en puisse étre , Ta
seconde propriété de fa vapeur naissante mene 4 la méme conséquence,
et si cette propriété est bien constatée, elle ne doit faisser aucun doute
sur avantage de la formation des vapeurs 4 une haute pression. Il en
résulte en effet qu’une certaine quantité de vapeur d’eau, sous que]que
pression qu’eile se soit formde , exigera toujours pour dtre condensée
la méme quantité d'ean froide, et qulelle ¢levera toujours d'un méme
nombre de degrés la température de T'eau de condensation; car il est
toujours permis de supposer qu'avant que la condensation s'opcre, la
vapeur dont la pression est la plus forte a eu la faculté de s'étendre

(1) Si au moment o les gaz dégagés par la combustion passent dans la cheminée et cessent d'érre
en contact avec les parois de la chaudi¢re, ils n'avoient que la température de Peau qu'elle renferme,
il faudroit, en supposant fa combustion compléte et sans aucune perte, moins de combustible pour entre-
tenir I'ébullition & une foible pression qu';‘l une forte , parce que les gaz s'¢chapperoient dans le premier
cas i une moindre température que dans le second ; mais les fourneaux ne sont jumais assez bien cons-
truits pour cela; quoique la température de 1a vapeur, dont 1 tension est ¢gale & celle de Patmosphere,
soit de cent degrés, celle de Ta vapeur, dont fa tension est décuple, est loin d'atteindre & deux cents degrés;
la combustion ne peut sopérer parfaitement qu'a une température beaucoup phus élevée : fe courant
des gaz Crant vapide, Teau n'a pas le temps d’en prendre la température, lls arvivent & la cheminée biea
avant que leur température soit réduite & celle de la vapeur. Les fourneaux sont souvent aussi chauds
dans les machines & haute pression que dans celles & pressfon simple, et & moins d'une grande habitude
dans la conduite du feu, si, dans un temps donné | I'on ne consomme pas 2-peu-pres autant de combustible
dans ces derniéres que dans les autres, on en consomme du moins plus de fa dixieme pariie.

Ces considérations pourroient encore expliquer pourquoi, duns I'état actuel de nos fourneaux, il est
préférable d'échauffer enu des bains par de la vapeur que par Faction immeédiate du fea, je dis dans
Vétat actuel de nos fourncaux, car sils étofent construits de manicre quil n'y elit aucune perte par
les parois, les cheminées, &c, tous Jes modes serofent indifférens ; la quantité d’eau qu'on peut fuire
beuillir avec une certaine quantité de combustible ayant une limite, si Pon n'atteint pas toujours cetss
Jimite, il ne faut atuibuer fa réduction quaux défectuosités de Pappareil.
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de mani¢re & étre dans le méme ¢tat que celle dont fa pression est la
plus foible, et des qu'on admet que cette extension a lieu sans que
fes corps environnans changent de température , I'un des cas se trouve
ramené a lautre.

Ainsi donc, quand une fois I'eau est entrée en ébullition pour en
vaporiser un certain poids , il faut constamment la méme quantité de
combustible, celle qui seroit rigoureusement nécessaire, si l'on pouvoit
opcrer sans aucune perte, pour élever I'eau de condensation a la tem-
pérature qu'elle acquiert par son union a la vapeur; dou il suit,
comme précédemment, qu'on peut obtenir sans plus de dépense autant
de vapeur a une haute pression qu'a une foible.

# Deux autres propri¢tés de la vapeur ont ¢té admises par divers
auteurs comme bases de leurs calculs. Clest, 1.° que le volume
de fa vapeur est en raison inverse des poids dont elle est chargée ;

° quune augmentation de température d’un certain nombre de degrés
double fa force ¢lastique de la vapeur naissante, quelle que soit d’abord
sa tempdrature.

La premitre propriété qu'ils ont en général considérée d’une maniére
absolue ne peut cependant étre vraie quautant que la température
nechange pas, du moins si I'on en juge par anulogie avec les autres
fluides ¢lastiques, et sur-tout avec lair dont les expcriences barom¢-
triques pour la mesure des montagnes confirment tous les jours les
propriéiés,

La seconde ne doit ¢tre considérée comme démontrée que pour des
pressions qui s'¢ievent peu au-dessus de celles de Fatmosphers, et
encore méme, dans ce cas, nest-elle pas tout-a-fait confirmée par
Pexpdrience.

Des expériences assez nombreuses tendent aussi & prouver que les
vapeurs, tant quelles ne changent pas d’état, se dilatent ainsi que les
gaz des 0,0037¢ de leur volume & la température de la glace fondante
pour chaque degré d'¢lévation du thermometre centésimal.

Pour rendre sensible la différence des résultats auxquels on parvient
par le calcul, selon quon tient compte ou non des Changr_rmc-ns de
température qui résultent de Pexpansion de la vapeur, Jexaminerai ce
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qui arrive 4 un certain volume de vapeur retenu dans un cylindre
vertical par un piston chargé d'une couche de mercure.

Soit P la surface du piston;

¢ la hauteur a laquelle se trouve fe piston;

T la tempdrature en degrés centésimaux ;

H la hauteur du mercure dont le piston est chargé;

i Tavgmentation du volume des gaz pour chaque degré d'aug-
mentation de température , quantité qui, dapres Fexpé-
rience, est égale a 0,00375 du volume a zéro;

¢ x P sera le volume de la vapeur.

Pour en bien suivre les variations, je supposerai d’abord qu'en
maintenant la vapeur a la température 7', on réduise la hauteur du
mercure sur fe piston a une quantité y plus petite que celle que la
vapeur peut supporter a la tempdrature de la glace fondante ; alors le
piston s¢lévera jusqua ce que le volume de la vapeur soit égal a
ch. La vapeur ¢tant dans cet ¢tat, on pourra, sans qu'elle se con-

'

dense, en amener la tempdrature & zéro, et le volume se réduira en

A A
nicme IEIHPS H
T H
ey TR
Si l'on porte ensuite la température & un nombre quelconque de

degrds g, on aura pour volume

T H
Zf x —=cP,
I+ ¥y
. e 3 3
car, pour un changement d'un degré dans la température, Faugmen-
tation de volume ¢étant ¢gale a7, pour un nombre, 7" ou g, de degrés,
le volume variera dans le rapport de 1 & 1 —+i7, oude 1d 1 ~ig
Actuellement si, en tenant la vapeur ala température ¢, on la soumet
4 une pression quelconque y, e volume deviendra
T4 H
—— %, . ¢P.
1= i1 y
Nommant donc x la hauteur qu'aura alors fe piston, on aura

1+ g 7l
Y yc‘P,

Px —
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¢quation qui se réduit a celle-ci :

T+ iz HC

X=TT S

Les quantités 7 et y sont arbitraires, mais I'équation n'exprime la
relation entre la hauteur du piston, la température et la pression de
Ia vapeur, quiautant qu'il ne sopre aucune condensation,

Clest toujours par laction de la vapeur naissanie que les machines
sont mises en mouvement: la pression dépend a'ors de la température;
et il est a'sé¢ de vérifier qu'en appelant 5 le nomb-e de degrés dont la
températu-e doit augmenter pour que la force de la vapeur devienne
double, I'équation '

L == [00

y=o"76 x 2 *

exprime fa relation entre la température et la pression au moment ot
la vapeur se forme (1), la hauteur de la colonne de mercure qui cor-

(1) I est visible, en effct, quen faisant dans cette formule z = 100°, on aura p == oM76, et qu'en
y substituant z -+ s au lieu de 2, on augmente d’une unité¢ Pexposant du facteur 2, et Ton double,
par conséquent, la valeur de y.

Pour parvenir directement a cette formule , on remarquera que si Z et ¥ sont deux valewrs corres-

pondantes, et qu'on augmente successiverent Z des quantités s,z 5, 35..... .« s, les diverses valeurs
qui en résulteront seront, savoir :

POur z Pour 3,
Z-—{-S zf,

Ly 2.2. Y,

Z43s 2.2.2. Y,

et,en général, z = Z4-m s y=z"Y.

En ¢liminant m entre ces deux derniéres valeurs,

z — 2
il viendra y=Yxz2 ¥
et comme il faut qu'on aft y = om,76 quand z = 100°,
o0 — 2
on aura 076 = ¥ x 2 5 »

rf
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respond a la force de la vapeur & la température de cent degrés étant

de om,76.

équation qui, combinée avec la précédente pour climiner 1, la réduit a

Z — 100

" Quoique , comme je ai déja dit, cette formule ne représente pas exactement les expériences de
M. Dulton, je m’en servirai néanmoins, mon but n'étant pas d'arriver 4 un résultat applicable a fa
pratique, mais de comparer ceux qu'on obtient dans une méme maniére de caleuler lorsqa’on a égard

a Pabaissement de température, ou quion le néglige, comme on a généralemeni fuic.

Z — 100

La formule 3y = 0,76 x 2 s revient & cette autre
’
0,30103 —
y = o,76x 10 ¥
ddans Taquelle 27 st compté de ébullidon.
En admettant avec M. Evans qu'il fant un changement de seize degrés deux ters dans fa température
pouwr doubler la force de la vapeur, elle se réduit 2

0,0180618 z*
= o076 % 1o .

Si s éroit €gal 3 vingt degrés, on awroit
o,01j0515 2’
Y = 0,76 % 10 .

20154547 2’ == 0,0000625 826 z/%
M. de Ia Place trouve  y = 0,76 x 10 N

0,01537278757 2’ — 0,0000673 1995 2" — 0,00006003 374 2’7

M. Biot ¥y = 0,76 % 10 -

Ces formules sont déduites des expériences de M. Dalton, qui went ¢ié fites qu'a des tensions infé-

yicures 3 la force de Patmosphére. Le caleul se feroit de la méme municre avee ces formules: mais »
;o

dans intention ol je suis ([(.3 considérer fa vapeur 4 une trés-forte tension, je ne puis en faire usipe ,

parce que, dapits celle de M. de la Place, la tension ne sauroit arviver i neuf fois le poids de Patmosphere

" . ¥ . A i [ ) ’

et quelle commenceroit 4 décroitre lorsque la tempcerature serolt parvenue i cent ving

trofs degrds et
demi; dlapres celle de M. Biot, dés cent quatre degrés trois quarss la tension diminueroit, et elle restervit
sensiblement au-dessous de sept fois celle de Matmosphére,

Pendant limpression de ce mémoire, M. Christian a publi¢ les experiences quil a faties sur la force
de fa vapeur, depuis la température de cent quatre degrés jusquia celle de cent soixante-dis s ctoen a

déduit une table qui revient, & quelques légéres différences prés, a la formule

001306473 2’
J = 0,76 % 10 -
Cette formule saccorde assez bien avec Vexpérience vers le point de P'ébullition; mais eile donne
des résultats rop forts, tant dans les hautes que dans fes basses températures. Au reste elle est comprise

Z— 100

dans la formule littérale 5 = 0,76 % 2§ que jat employée dans le calcul.
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Ces formules s dpphquent immédiatement & la machine & vapeur de

M. Evans; il n'y a qu'a supposer que le piston parcourt un espace ¢gal

a ¢ avant que lintroduction de la vapeur soit suspendue. Alors tant

que la hauteur x du piston sera plus petite que ¢, la pression sera cons-

tante et égale & ¢ H P (¢ éuant la densit¢ du mercure ), et la somme
des effets de la vapeur égale a

fqHP. dx,

quantité qui se réduit & cgHP, en prenant lintégrale de x = o a
X = r.

Quand «» deviendra plus grand que ¢, fa pression sera variable et
aura pour valeur ¢ Py.

La somme des effets de la vapeur, & compter du point ol elle agit
par sa force expansive, sera égale a

fqPydx.

Pour intégrer cette expression, il faut remphcel dx par sa valeur
en fonction dy et de dy.

Or, on a eu ci-dessus

N T 4 o 6 Zo— oo
AL ) = 070 x 2

La seconde équation, en prenant les logarithmes des deux membres,

100 log. 2 — slog. 0,76 4~ slog. y )
log. . : on aura, par conséquent,

donne g7 =—

T — 100 lag. 2 — s log. o,76-+-slog H
- !(Jg E]

aussi

substituant ces valeurs dans celle de x, on aura

log. 2 4~ 100ilog 2 — isfog. 0,76 — is log. y.

c .
T log. 2 + 100ilog. 2 — is log. 0,76 — islog. H X Ty ensuite

_ is—log, 2 — 100ilog. 2 4 isiog. 0,"6-—-—1:lng_y cHdy
dx = log.2 < 100il0g. 2 — islog. 0,76 =~ is log. ZEke IE .EYCOHStquemment

(is—Ilog. 2 — IOOf!ﬂg.l-hfslﬁg.Oﬁﬁ) %V — is d—j log. y.
—_— Y
fr]de.k‘—- CgHPf log. 2 == 100 i log. 2 — is [og, 0,76 =4~ is log. FI ?
r{*
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prenant I'intégrale a compter de y == H, on aura

s
is——log. 2 —1007l0g. 2~ islog. 0,76.) fog. y—log. H]—:-[ljfﬂg)r]’ —(log. H}* ]

]

(
Pydx=—cqHP _
fq 4 7 loge2 4 100 i fog, 2 — is log. 0,76 = is Jog. 1.

ou en remarquant que—(log. y)* -+ (log. H )*=(log. H~+log. y)(log. H—log. y),
1

et que log. H — log. y = log. 5

H
og.— [log.24-100il0g. 2—is—islog. 0,764~ r_: {log. I +~1log.y)]

. I
ngy{fx: cqHP

log. 2 == 100 i tog. 2 — is log. 0,76 - is log. H. *
On a trouv¢ précédemment pour leffet de la vapaur, avant qu'elle
se dilate, la quaniité cq HP.
Leffet total de Ia vapeur est donc égal a

‘

log. [}_‘—[Elag'.2+1ooiiog'.2_ismfsfog. 0,76 +-‘2: (log. H -+ log.y )]

cqgHP (: -}

. N . )
lag. 2+~ 100 i log. 2 — is log. 0,70 —~is log. H )

H _, is A
log. y (s 4+ = (log. H — log. ) ]

ouacqgHP ( 1 -+ log. i}[_

. " - T ?
log. 241001 log. 2 — is Jeg. 0,70 =~ is log H )

T / H
) , L y 24 V2 ) B 5 g 7
qui se réduit a cq HP (I ~+ Iog. 7 g~ roesy )
. —-—-;.3 !eg. z—i—-/ag. —

,76.

Tl faudro’t maintenant ire un nouveau coleui dans Ihypothise que
Ia tempiratu.e ne change pas par leflet de lexparsion; mais on peut
sen dispenser en remarquaat que la supposition de i = o, dans
Texpression actuelle de leffort de fa vapeur, doit faire disparoitre
et fait disparoitre réellement touies les quantités qui proviennent de
I'équation

Z — 100

y=o0,76x2 °

puisqu’elles n'¢toient entrées dans le calcul que pour exprimer fa
condition d’un changement de température ; condition qu'on annulle
en posant I'équation i = o, laquelle 5;1!'11 dés quon regarde la vapeur
comme un fluide élastique dont la température est invariable.
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D’aprés ces considérations feffet de la vapeur dans cette derniere
hypothése est égal &

eqg P (1 4 log. 1),

Ie terme final de Ia premicre expression s'¢vanouissant quand on
fait i =— o,

Pour faire ressortir la différence des deux résultats , je substityerai
desvaleurs numéeriques dans les deux expressions, je feraii —= 0,00375,
comme ii exf donad par expérience, s = 20°, y = 0™,76, et succes-
sivemert F égal a deux, cing, dix et cent fois 0™,76 qui est [a pression

moyenre de l’atmosphére.

Valeurs de fa pression, celle de Tatmosphére érant prise

poarunité., oo, e whaaa. EN 5. 1o, 100,
CoerrIcIENT ( par fa premidre formule. ... ... .., . 1,624. 2,406, 2,973, 4,727, |
numi-rique

de cqg H P par la seconde formule......... ... 1,693 2,600, 3,303. 5,6@5.-J

|

ool a Pun'ié, si Ton conde isoit Ia vapeur

‘(
o

Ce cocfficient se-oii
avant de la lzlssar §'dtend e ¢ il y a dorc un grand avaniage & ticer
parti de 1a force expeasize; mais il ne faui pas conciure des calculs
précédens que dans une machire dans laque-ie, pax exeirpie, la ten-
sion de 'a vepeur seroit décupie de ¢=i'e de Fatmosphera, Teflet croi-
troit dans 'e vapport précis de 1 4 2,973, parce que la supposition
qu'une augmentation de température de vingt degrés doubte la force
de fa vapeur n'eri daccord avec Pexpérience que vers six ou huit
degrés au-dessous de I'ébuliition. §'if ne failoit que dix degrés de tem-
pérature daugmentation pour doubler fa force de la vapeur, on trou-
veroit 3,125 pour coefficient, et seulement 2,731, sil étoit nécessaire

d’un changement de quarante degiés (1),

v

(1} M. Christian conclut de ses expériences qu'il faut une augmentation de température d'environ
vingt—dcux (Ir_‘grés pour doubler 1a force de la vapeur, St lon fait s = 2,¢ , la valeur dy coeflicient de
€gH P pour deux, cing, dix et cent atmosphéres, deviendra 1,617, 2389, 2,945 e 4,664
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Sur laction de la vapeur dans la machine a rotation
immédiate.

Lorsque les propri¢tés de la vapeur seront bien connues, le calcul
de ses effets se fera de la méme maniére dans la machine a rotation
immédiate que dans les autres machines. '

If est visible en effet que, si fa vapeur est au méme degré de tension
dans la machine a rotation que dans les machines a piston, et que
Pon considére uniquement son action sans s'occuper de linertie du
mécanisme et des frottemens, les forces de ces machines sont propor-
tioninelles a la consommation de la vapeur, cest-a-dire que la force
de la premicre est a celle des autres, comme le produit de fa section
du canal annulaire par la vitesse du centre de gravité de cette section
est au produit de la surface du piston par sa vitesse.

Il west point & craindre que le plus ou moins d'obliquité de Taife
apporte aucune modification a ce rapport : en eflet, soit BILD
( fig. 30 pl. VII) le cylindre extérieur, AHK le cylindre intérieur,
A D une des ailes.

11 est aisé de voir que laction de la vapeur sur cette aile se réduit
a une force R perpendiculaire sur le milieu £ de la corde A D, et pro-
portionnelle & cette corde.

Si Ton abaisse du centre de rotation C une perpendiculaire CF sur
la direction de la force R, le moment de cette force sera ¢gal a

RxCFouaAD xCF,

puisqu'on peut représenter R par AD;
mais si 'on prolonge la ligne 4D, on aura

ADx Al — AB x AL.
Or, en menant CG perpendicufaire 8 AH, on a
Al=DH —=AH +AD—=2AGC + 2 AE=2GE — > CF,
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et en marquant le point J au milieu de A B, on a

AL = BK = AK + AB — » AC -2 AJ =2 CJ,

par conséquent
2 ADx CF —=2 AR x CJ,

ou AD x CF = AR x CJ.

- Ainsi, quelle que soit l'inclinaison de I'aile AD, le moment AD x CF est

toujours le méme et égal au moment AB x CJ d'une aile qui seroit perpen-
diculaire a la direction du canal annulaire.

Mais pour voir plus distinctement comment laction de [a vapeur est
transmise au C}'Iindre intérieur, il faut décomposcr la force R en deux
forces Pet Q : I'une P perpendiculaire en D 4 la surface du cylindre
extérieur, qui sera détruite par la résistance de ce cylindre; lautre Q
passant par le point de rencontre A7 des deux forces R et P, et par la
charnitre A de laile, qui sera la seule susceptible dagir sur le cylindre
intdrieur.

La direction de la force P éant perpendiculaire & la circonférence
DBIL se confondra avec le rayon DA C, et si par le centre ¢ on
mene CN perpendiculaire sur la direction 474 de la force Q, d'apies
le principe des momens, on aura

Qx CN=R=xCF,
et comme on vient de trouver par les propri¢tés du cercle

AD x CFou Rx CF= AB x CJ,

on aura

Qx CN—=AB x CJ,
ce qui revient au théoréme précédent.

La force P est la mesure de la pression exercée en D par Taile 4D
sur la surface du cylindre extérieur; or, puisque M E est perpendicu-
laire sur le milieu de A D, les angles EA A et EAM D sont égaux, et
les composantes 2 et Q de la force R, qui sont dirigées suivant [es
lignes M D et M A sont égales; mais on a trouvé

QxCN=—=AB x CJ.
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Donc aussi PxCN=AB x CJ,
AB x CJ
et P p— ——EI,V— .

Le frottement de laile AD, sur la surface du cylindre extérieur
est proportionnel & {a pression P. Pour qu'il soit{e plus petit possibie,
il faut que le dénominaieur CN soit le plus grand possible, et par
conséquent ¢gal au rayon CA; alors MA sera tangente en A a la
circonférence A HK, et & cause des triangles isoceles semblables DA/A
et DC/, le rayon CI qui esi constamment paralltle & /A sera
perpendiculaire a C'A.

De la résulte une construciion tres-simple : Pour déterminer Uinclinaison
de l'aile qni exerce le moins de frottement sur la surface du cylindre exté-
rieur, il faut tirer deux rayons CA et CI perpendiculaires entre eux, et
Jjoindre leurs extrémits A et I par une droite dont le prolongement A D sera

la corde de I'aile.

r

Pour calculer le moment de la force de la vapeur, on nommera R
R 4+

2 >

et r les rayons des cylindres, etonaura A8 = R'—7¢, CJ =

et conséquemiment

RxCF=W+r)(R=r)

2

. .P_ABxC.f____(R'—;—r')(R'-—r')
on trouvera aussi — CN_ pum— S CN 3’

et dans 'hypothese ou CN = CA = ¢

p—(R+r) (R—7)
2r .
Le frottement sera proportionnel & la pression P, et son moment
alP xR, et par conséquent a
| R (R +r) (R —r)

2

Quant au frottement des bords des ailes sur les plaques des fonds
des cylindres, if dépend évidemment de la longueur des ailes et de
I'état des garnitures : il diminueroit si I'on redressoit les ailes; ‘d’ou P'on
doit conclure qu'il ne convient pas de les incliner plus quil ne résulte

de la construction précédente.
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Sur divers moyens de yemplacer les rames, qui ont été exéeutés
ou proposés en Amérique.

La planche dixieme contient plusieurs combinaisons qui ont été
exécutées ou proposées en Amérique pour faire avancer les bateaux:
Je me les présente point comme parfaites ; quelques-unes sont mani-
festement compliquées; d'autres mal disposées; toutes peut-étre sont
inférieures aux moyens employés jusqu'ici ; mais il m’a paru que je
pouvais consacrer une note a les décrire succinctement. Il est bon de
connoitre ce qui a été fait, soit pour donner naissance a des idées
utiles , soit pour empécher de reproduire celles que I'expérience a
conduit 4 rejeter.

Quoique j'annonce ces diverses machines comme projetées aux Etats-
Unis, je suis loin de croire que I'idée premicre appartienne toujours
aux Américains : plusieurs ont été proposées depuis long-temps en
Europe : mais les recherches qu'il auroit fallu faire pour retrouver le
premier inventeur auroient exigé beaucoup de temps et n’auroient
pas rendu cette note beaucoup plus utile.

1. Lafigure 6o représente un bateau & larriere duquel sont deux
roues R, R, garnies chacune de quatre rames disposées comme des ailes
de moulin. En choquant {'eau obliquement elles font avancer le bateau
a-peu-pres de la méme maniére que lorsqu'on gaudille. Ces roues tour-
nent en des sens opposés , afin que Peffet de l'une, pour faire éviter le
bateau, soit détruit par l'autre, et que le bateau suive facilement Ia
direction de sa quille.

Les ailes d'une des roues passent dans les intervalles que laissent
entre elles les ailes de l'autre, et deux roues dentées 7', T obligent
fes roues a ailes & tourner ensemble mais dans des sens différens.

2. La cartne du bateau qu'on voit dans les figures 61 et 62, est
creusée en-dessous en forme de canal. Une surface héligoide a-peu-prés

Gg
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de la longueur du bateau est renfermée en partie dans ce canal, 1l est
clair qu'en faisant tourner cette surface on fera avancer le bateau.

On remarque dans les figures deux roues d’angle 7" et O destindes a
transmettre a la surface hélicoide le mouvement de rotation d'un arbre
vertical auquel fa force motrice est appliquée. ' ’

3. L'idée fondamentale de ce dernier mécanisme se trouve repro-
duite dans les figures 63, 64 et 65, mais au lieu d’un bateau creusé
en-dessous et d'une seule surface héligoide, on a employé deux
bateaux et placé entre ces bateaux deux surfaces héligoides qui tour-
nent en des sens différens, _

Ona indiqué pour les mettre en mouvement une pfﬂte—forme hori-
zontale mobile X' X', sur laquelle marchent deux chevaux; ces che-
vaux, quisont retenus dans des ouvertures /, / faites au pont du bateau,
ne pouvant avancer, font tourner la plate-forme.

Des dents, disposées circulairement autour de la plate-forme K X,
engrénent dans les fuseaux d’'une lanterne N, et I'on communique
le mouvement de rotation aux surfaces hélicoides par le moyen de
cordes qui passent sur des poulies 7, 7" et O montdes sur les arbres
de ces surfaces et sur celui de la lanterne.

4. La disposition indiquée par les figures 66 et 67 differe de la
précédente en ce que les surfaces tournantes R, R sont placées en-
dehors du bateau et qu'elles sont interrompues, cest-i-dire composées
d’ailes séparées. On apergoit, comme dans les ﬁgures 61 et 62, des
roues d'angles O et 7" qui servent a faire tourner les surfaces R, R.
Larbre qui porte la roue horizontale O pénttre dans le bateau en
passant par un tuyan qui s'éleve au-dessus du niveau de leau.

5. On voit dans {a figure 68 deux pelles verticales R X, R X, qui
frappent alternativement I'eau. Ces pelles sont mises en mouvement
par deux coudes opposés S0, § O d'un méme arbre §'§, auquel est
appliqué¢ le moteur. Le bout X' du manche de chacune est attach¢
4 une verge X Y, a-peu-prés horizontale, qui est tenue a charnitres &
un point fixe ¥, Cette disposition a pour but de maintenir {a pelle
sans beaucoup de frottement.

6. Dansles figures 69 et 70, les manches des pelles R, R, R passent
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entre deux rouleaux X, X, et les pelles sont mues par les coudes SO,
$" 0" de larbre 5 §* d'un volant R'. _

L'arbre du volant recoit le mouvement d'un autre arbre 85, par le
moyen de deux roues dentées 7" et 7. On fait tourner ce dernier arbre
en appuyant sur la branche horizontale 2 K d’un fevier coudé PK N,
dont la branche verticale tient par une verge /N O au coude O § de
Tarbre §'S.

Les pitces § V' de fa charpente qui portent 'arbre §’ §” du volant
font partie d'un chéssis mobile autour de I'autre arbre 5, afin quion
puisse, au besoin, faire descendre plus ou moins les pelles R, R, R.

7. La partie principale du mécanisme représent¢ dans la figure 71
est un parallédlogramme X X" a angles variables; un des cbtés X X est
formé par le manche de la rame X R, et le cbté opposé X' X' est
mobile autour du point fixe Y.

Ce parallélogramme est mis en mouvement par un bouton O qui
agit sur le ¢t inférieur X X', et qui est fixé a la roue 7,

La force motrice est appliquée & un manége 7/, qui, par fe moyen
des roues dentées R, N, N', T' et de fa corde T°T", fait tourner la
roue 7" qui porte le bouton O. '

8. Dans la disposition représentée par les ﬁgures 72 et 73, les rames
sont attachdes en o, a, 0, & des pi¢ces horizontales OO0’ mues par deux
arbres coudés paralitles S8, S'S".

Les figures indiquent deux pelles fixées aux piéces horizontales O (),
et deux autres dont les manches passent entre deux rouleaux X, X,
comme dans la figure 6g.

9. Dans fa figure 74, il y a trois arbres coudés S, S, §"; les
pitces horizontales 0" 0, 00", auxquelles sont attachées les rames R,
R, au lieu d'étre paralltles, sont placées d la suite 'une de [autre, et
s’élevent et sabaissent alternativement, lorsque les arbres §, §/, §"
tournent.

10. Les rames R, R (fig. 75, 76 et 77) sont réunies de manijére
a former un chissis X X X' X" qui est suspendu & deux points fixes
M, M par des cordes X, M X, et maintenu vertical entre deux
paires de picces horizontales Y'Y et Y'Y
*

Gg
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Les deux montans extrémes sont garnis de ressorts en boisa b,a b,
qui sont fixes en a, et dont la partie 4 s’écarte des montans, lorsque
le chéssis s'élevant, les ressorts cessent d’étre pressés entre les picces
Y'Y _

Le moteur est une machine & vapeur GH C’; la tige JK du piston
met en mouvement un varlet KN O qui fait aller et venir le chissis par
le moyen de la verge OO'.

Lorsque le piston monte, le chdssis marche vers la machine a
vapeur; et, en méme temps, comme il est retenu par les cordes M7 .X,
MX, il séleve; les pelles R, R sortent de feau, les ressorts ab, ab
se dégagent des pieces Y'Y’ et souvrent, Quand le piston descend,
fe chissis s'éloigne de la machine G H, mais sans s'abaisser, parce que
les ressorts en glissant sur les picces horizontales Y'Y {e soutiennent ;
les pelles R, R restent hors de 'eau et les cordes deviennent faches.

Au moment ol le piston parvient au bas du cylindre, les ressorts
atteignent deux entailles ¢, ¢ pratiquées dans les pi¢ces horizontales
Y'Y, et, ne trouvant plus d’appui, passent dans ces entailles, le chéssis
tombe, et les pelles R, R rentrent dans 'eau.

11. La figure 78 n'a presque pas besoin d'explication; on voit que
les rames R R sont faites en forme de pattes d'oies, et quelles sont
suspendues & des traverses 88 portées par des montans placés pres des
bords du bateau.

12. On voit dans les figures 79 et 8o des panneaux R, R attachds
par des charnicres verticales a deux planches mobiles 00" placées le
long du bateau, une de chaque cOté.

Ces planches sont garnies de dents 77T comme une crémaiflire,
afin quon puisse les faire avancer et reculer successivement en pla-
¢ant des hommes aux extrémités des balanciers //. Une portion de
roue dentée X fixée aux balanciers, et une roue dentée N sur {arbre
de laquelle est un pignon qui engréne dans la premicre, transmeitent
le mouvement alternatif aux planches OV,

13. Dans la machine représentée par les figures 81 et 82, fes pan-
neaux a charni¢res R, R sont attachés a un cylindre vertical O, mobile
autour de son axe. On fait faire & ce cylindre un quart de révolution,
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tantot dans un sens, tantét dans un autre, en plagant des hommes au
levier 7 fixéa une poulie K. Le mouvement de la poulie K est transmis
au cylindre par le moyen d’une corde enrouléé autour de la téte N du
cylindre O.

14. Les panneaux & charni¢res de la figure 83 sont attachés a des
chdssis verticaux R, R, représentés sur une échelle double dans les
figures 84, 85 et 86. Chacun de ces chéssis est fixé perpendiculaire-
ment au bout d’'une verge horizontale RS qui- passe dans un trou &
Parriere du bateau.

On voit dans la figure deux chassis R, R qui s'¢loignent et sappro-
chent tour-a-tour du bateau, par le moyen d'un mécanisme composé
d’une roue dentée 7, & laquelle est appliqué le moteur, de deux roues
dentées 77, T" qui engrenent dans la premiere et qui font chacune tour-
ner un volant R’, et de deux tringles OO" qui joignent entre eux les
boutons @ et O fixés sur les circonférences des volans et sur les parties
intérieures des verges SR qui portent les chissis R, R.

15. Les panneaux ou tablettes SR ( fig. §7 et §8 ) sont placés dans
des chassis horizontaux OO’ qu'on éléve et qu'on abaisse alternative-
ment.

La figure 87 représente un des chdssis coupé au milieu, suivant la
ligne A8 de la fidure 88.

Les tablettes SR sont mobiles autour de leur cbté horizontal § qui
répond a I'avant du bateau ; mais elles sont emboitées dans des entailles
abe en quart de cercle, creusées dans les montans du chissis, en sorte
qu'clles ne peuvent jouer en-dessus et en-dessous de la position hori-
zontale que de la moiti¢ d'un angle droit acé.

Par Teflet de cette disposition, soit que les chdssis montent, soit
qu'ils descendent, les tablettes se présentent toujours obliquement a
l'eau et dans le sens qui convient pour que le bateau avance. On a
tracé sur les figures le systeme de leviers employés pour faire mouvoir
fes chéssis.

Le levier KM sur lequel agissent fes hommes par le moyen de la
barre // est assemblé avec une traverse NV aux extrémités V, N de
laquelle sont suspendus deux autres leviers L AL (figo 87 ) ou NM
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(fg. 88 ). Clest a ces deux derniers leviers, ipli glissent entre des
montans #o placés prés des bords du bateau, que sont attachés les
deux chissis 00/, .

16, Dans les figures 89 et 90 , les palettes R, R sont fixées & des
chassis horizontaux 0o’ montés sur les coudes de deux arbres SOS et
§"0’'S". Le moteur est appliqué a une roue dentée 7 qui fait tourner
deux autres roues dentées 7", 77, chacune desquelles met en mouve-
ment un chdssis garni de palettes. La roue 7 est placée sur un des
arbres §§ de chaque chissis; pour que le second arbre §’ S’ tourne
dans [e méme sens que le premier S5, les deux coudes OO’ sont réunis
par un croissant ONQ’, et 'on a suspendu les croissans des deux
chassis aux extrémités K, K d'un balancier KAMK.

17. Le mécanisme représenté dans les figures o1 et 92, est destiné
& faire mouvoir les rames horizontales R0, RO, RO. Ces rames sont
appuydes sur le plabord en §, §, 8, et leurs extrémités intérieures O,
0, O sont attachées a deux pieces horizontales K/, mobiles dans des
crampons 7, r, r, r qui sont enfoncés dans un chissis U U susceptible
de glisser entre deux montans verticaux V7, V.

On voit a droite une manivelle coudée §'O’S’ qui, par le moyen
d'une bicle O V', fait aller et venir les pieces horizontales £ J. Dans
le méme temps, des bicles verticales o# soulévent {a barre nX, a la-
quelle est suspendu le chéssis /U, en sorte que les poignées O, O, O
des rames recoivent a-la-fois un mouvement vertical par Teffet duquel
les pales R entrent dans I'eau, et un mouvement horizontal qui fait
quelles se portent vers larriére.

18. Les rames R, R représentées dans les figures 93, 94 et 95 sont
montées dans des chissis verticaux 8§, mobiles autour de tourillons
horizontaux §, §. Au milieu de chaque chdéssis, entre les rames, ii ya
un rouleau 8’8’ terminé par des manivelles couddes §', §'. Une picce
horizontale OO est tenue par des charnicres au milieu O, de chaque
rouleau et de chaque manche de rame, afin que, quand fes manivelles
font osciller le rouleau, les rames oscillent aussi. '

Les manivelles sont saisies dans les branches K§’ ( fig. 95 ) d'une
fourche S'K'S", et cette fourche est attachée par une bicle KN & une
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picce NN mobile autour du point m. Le mouvement alternatif de cette
picce détermine d'abord le changement de direction des manivelles
S’, 8" et des rames OR, et OR et ensuite la rotation du chéssis
S autour de ses tourillons S, 5, et cons¢quemment le jeu des
rames. _ :

Pour faire mouvoir les picces NN ( fig. 94 et 95 ), on a placé
entre elles un tambour 77" ( fig. y2 ) garni de pointes 77, 7" qui
prennent alternativement sous des courbes mt et mt' ( fig. o5 ), et
font tourner les picces NN, tantét dans un sens, tantdt dans un
autre.

19. La figure 96 représente un bateau, a larriere duquel oh a placé
une roue a aubes R. Les hommes font tourner un volant R’ en se pla-
¢ant a fa manivelle /; il y a un pignon sur I'arbre du volant et un sur
celui des roues a aubes, qui sont mis en communication par une
grande roue dentée m placée sur un arbre intermédiaire.

20. Dans la machine représentée par les figures 07 ct 98, la force
motrice est appliquée a deux grands pendules 7, ! qui portent chacun
une roue dentée N ou N’, dont I'axe correspond au centre d'oscillation
des deux balanciers.

Sur un arbre vertical JK placé entre les deux pendules 7, /” sont
montces deux autres roues dentées A7 et M qui engrénent avec fes
deux premieres, une A par-dessus et l'autre 4" par-dessous.

La roue supérieare A peu tourner librement dans un sens autour
de Tarbre vertical JK'; Ia roue inférieure 44" peut aussi tourner libre-
ment , mais dans le sens opposé. On congoit, d’aprés cela, que les
oscillations alternatives des pendules feront toujours tourner dans un
seul et méme sens l'arbre vertical.

Ainsi, il suflira de placer au pied de cet arbre une roue horizontale
K ou K’ qui engrene avec une roue 7' ou 7" fixée sur {'arbre horizon-
tal §§ des roues & aubes R, pour que le mouvement des pendules
soit transmis d ces roues.

Je n'ai point fait remarquer les inconvéniens des diverses combi-
naisons dont je viens de donner une idée, parce qu'ils sont en général
assez évidens, Je signalerai cependant celles qui sont décrites dans
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fes numéros 12, 13, 14, 15, 16, 18 et 20 comme les plus vicieuses,
et Pon s'étonnera, sans doute, qu'on ait exécuté a grands frais des
machines comme la dernicre, et quion ne se soit convaincu, qu'apres
de nombreux essais, qu'on ne pouvoit obtenir de la force de quelques
hommes appliqués aux pendules quun effet peu sensible.
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Jar donné dans la premicre partic de ce mémoire tous les
renseignemens que je m’étois procurés sur la construction des
bateaux i vapeur ; jai exposé dans la seconde (1) ce que jai
remarqué de plus intéressant sur la marine militaire des Amé-
ricains, mais il reste encore plusicurs objets dignes d’attention,
qui, quoique refatifs & la marine en générai’, n’ont pas avec la
navigation par la vapeur ni avec la force navale une liaison
assez grande pour que jaie pu faire entrer dans le corps de ce
mémoire les observations que jai faites sur ces objets; je les
- présenterai dans cet appendice qui contiendra des remarques sur
Ies goélettes des Etats-Unis, sur les machines a curer , sur celles
de la poulicric et des forges, sur les nouveaux procédés de la cor-
derie, sur les machines a faire les clous et sur les outils employés
dans les arsenaux.

I. Des goelettes Awmiéricaines.

“Les gotlettes des Etats-Unis ont été si souvent citdes avec
¢loge dans la marine francaise, que jai cru convenable de me
procurer les plans de quelques-unes.

Je présente dans la X1.€ et la XI1.° planche les plans de huit
batimens de cette espéce, qui m'ont paru suflire pour faire con-
noitre les formes les plus généralement adoptées; mais pour qu’on
puisse micux juger les proportions que les Américains ont suivies,
je rapporterai non-sculement les dimensions principales des huit

(1) Jai dit le motif pour Tequel cette seconde partie n'est pas destinée & €tre publiée.

Hh
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goélettes auxquelles ces plans appartiennent, mais encore celles
de dix autres de diverses grandeurs que je classerai avec les pre-
miéres en les disposant d'aprés leurs fongucurs.

N.° 1. L MammovrH,

Longueur. . .......... ..., e B,
Largeurs vuvveiiniiniieiinnnnnnns o AP e
a Vavant........ A, ieereees

Tirant d'eau, .
L T £

Ce batiment est maintement gréé en brig, ct armé en course sous

le nom de ['fudependence of south; # porte dix-sept canons. Lorsqu'fl :

éroit gréé en godlerte, il sappeloit,le Aammouth, et ce nom lui avoit
été donné & cause, dit-on, que cétoit fa plus grande gotlette constraite
jusqu'alors. Il a été construir depuis des gogiettes plus grandes encore;
mais en général elles ont €ié ensuite mitées en brig.

N.° 2.

Longueur. . ... T . .
Largeur............ N N e reteaees e
Creux au !‘nlﬁtre Coﬂple ........ Ss s s e s e EEE e s s s s e s .
Longucur.....{ du gr‘:md mut:... ....... e
du mit de misaine, ., ......
Di.lm?:tl‘(’.....‘ du grand mﬁt-.’.:............‘.. ...........
: { du mit de misaine.....oooni e
N.° 3. Fig. 100 et ro4, pl. XI.

Longuenr. «vvuev e iennrcuirenanns
alavant.. ... .. ... e

Creux.....,.{ au maiere couple. ., ......... e
afardere. ... ool Crerereeiaa

Flancement de Iétrave.. ..o u oot cr e aveeaeaans e
Quantité dont fe maitre couple est en avant du milieu. ..., ., .,
Qucte de Pétambot. ... ... setbenasemgacearedtentenranga ..
La distance des couples est d'environ.,, . ... ...\, e

dagrand mit. o..vviiniinn
du mit de misaine. ., .. e,
du grand mit,......... e e ..
du mit de misaine. . v uvvvvnrrrniiia., ...

Longueur.. ... {

Diamétre. . , ..

i
RAPPORT i

DIMENSIONS. il 5.1];‘:
longueur. | largeur.
métres,
3505 | e 4-
81»;.—5, 0,25 1.
3,05 O'OSF' 0,31.8 i
4,88, 1 or39. | o557
32,20, . 4.
8,05. 0,25. 1.
3,96. 0,123 0,492,
25,6, e 308
25,00 foevennn [ .
0,53 [(e,0zrdelalonguenr).
0,58, -
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Longueur...........
Largeur. ..,....... P

- A
Creux au maitre couple. . .......

Cr et aRE s enan

R R R R R

Longueur du grand Mt ouia e, b cius
Longueur du mit de misaine,......... e i areaeeres
Ce batiment ¢toit destiné i étre armé en guerre,
No s
T
Largeur. ..o.vvvvnnn ebeisnssaaaad B
Creux au m.ﬁ:rt:'muplc. ...... e e e
j du grand mat.. ... e e
Longueur. ...{ du mitdemisaine. .ovvviiuunninnnnnnnnn,.
du mat de beaupré......... teieamiiainrans

N.* 6. Fig. 108 et 112, pl. XII.

Longueur.............. B PPN
Largewr....ooviuivininn Cev e iaeasa it ettt ey
alavanto, oo,
Creux, v aas .o aumaitre couplec o oonn. o onn oo, N
a Parricre. . ... eb e e e eereae
Tlancement de I'étrave. ... .. ... e e isieiirnoree
Quantité dont le maitre couple est en avant du milieu. . ... .. cees
Quete de Vétambot. . ....... bt ennreiesanuens teisaane
Ep.i'ls‘s‘mu‘ de la quile. .. .. Creareaes e [P .
Distance des membres, environ. ..o oivieni e vunannn,. .
Les membres sont alternativement doubles et simples,
Hauteur des varangues au milifeuw., .. 0uenn. ... M smsarttrEgnenn
E}uisswrsuricdruil...‘.......... ..... e -
.Epiif,s{:u? des genoux sur le droft, svewiuninnn. e e
]i.c[uarriss;lgf des baux (il yen a1y en boisdepin).....o .. ...,
Longueut..... { du grimd m:«t'. SRELED Bt rami sy .
| du miit de misaine. . ... oviiiinin ... ..
Dismotre. . .. j dugrand mit.ooosviiiiien i, e
| du mit de misaine.. . ....... e,

Jai vu ce batiment en construction.

DIMENSIONS.

9 Iongueur. iurgeur.

RAPPORT
e e .

s

ala ala

metres,
30,18,
777
ENan
25,0,

24, 1.

29,26,
71315
3.05-

22,55,

21,80,
8,40.

28,28,
7132
3:37-
3:95:
4,04.
6,10,
1,64,
2,97
o,18.

0,4 6.

0,23.
0,18,
0,106,
0,23,
22,0.
21,3.
0,43.
O;iﬁ.

1. 1 3,884,

0,257, 1.

0,136, 0,720.
....... . 3,'118.

225 1.
S04 o,f17
‘e 3,083

1 ;,863
0,259, .
0,119 0,400
o,108. 0,17
©,143. 0,552
0,216, 0,833
0,058. 0,224
0,105 o0,fj06
Ceraaas o025 ||
1/62. heaaen
teviias] 0,031
crveeaal]| 0,025
. . o014, f
...... . 6,031
...... . 3.

............. .

(0,02 desa iougucur)_
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RAPPORT rl
“_—_—-—/‘\_-.——-_‘H!
DIMENSIONS. . . [
ala ala |
i
R longueur. | largeur, |
N.°7. Fig. ro7 et 111, pl. XTI, i
‘ , |
metres, ]
Longueur. s, seeervrneeannnnes e e vl e - 3,964. |
Largcur........T.:......... ........... Crrrebraeries 6,92 0,252, 1. f
) Alavant, .o ie e, Chieenaan 3,15 0. 0,475- |
Creux,......{ au maitre couple, ..vnrvanennn i iiennias, 575 | osoo. | 0307 0
A PAarIre, s in e i e e 3,92. 0,143. 0,566. |
FElancement de étrave. .. .ovuuu. Prreiaseiiaaas P .. 4,75 0173 0,686.
Quantité dont le maitre couple est en avant du miliew. ........ . 231 0,084, | 0334 |
Qucte de I'étambot.. ... ....... e 1,90, 0,069. 0,275 |
Distance des membres, environ. ... oue s iiie i i 0,65 775 TN DU !
N.> 8
L(mgucur...................f.......,........,......... 26,5 0. . 3,955
Largcur.. ....... .,.....-..---..- .......... P R 6,70‘ 0,253, 1.
. alavant,........., BN cbeinaris 2,54 0,006, 0,379.
Creux. . oo o au maftre couple, oo v vuvnnenrnninrnnnen. 2,90. 0,109, 0,433
alarriere, ..o i, e PN TR 0,1 67, 0,660,
Elmeementde Uétrave. .. ......... et e 2,75. 0,104. o,410.
Quantité dont fe maitre couple est en avant du milicu,, . ......... 340, 0,128, 0,507,
Quéte de Vétambot., ... oo 1,22, 0,04 6. 0,18z,
Distance des couples, environ.... ... ... i i 0,61, 143 Loeenns
. alavant. ... o e,
Hauteur de la quille. . { o : RO EEN EREEEEE R
1 alardiére, ..o i 028 1...
,28. R
70 ;
N.% 9. Fig. 99 et 10z, pl. XI.
Longueur. ... .. [ e e e, eoens] 23,80 . 3,526.
Larpeur.......... sederees e e e eranes .- 6,75. 0,284. 1.
alavant. ..., ... ceiian, trareseranaea e 2,87. 0,121, 0,4 25.
N
Creux.......{ au ‘malfFrc couple.. . ool PR 2,78, 0,117, o,f12.
J alarriere. . oo e 2,52 0,148, 0,521.
Elancement de 1(':Lra:fc.. Chrre e Cetseminaaras .. 4,67 0,194, 0,691,
Quantité¢ dont le maitre couple est en avant du milien. ... ... .. ‘e 2,40. 0,101. 0,356,
Quete de I'étambot. .. ... L, e, 2,46. 0,103. 0,364.
Distance des couples, enviren. ., Caterreaans Crrasaseatecanes o,61. 3. feiaaal,
T o
N.° 10.
Longucur. ... .. et arrraan ettt ey ‘e 23,77 I 3.542.
Largeur, oo e, 6,71. 0,282,
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RAPPORT
= eI
DIMENSIONS. N \
ala afa
fongueur. | fargeur.
metres.
s
c alava?t................. careraaas 2,95. 0,124, o4 40.
FEUX. . ... 0 au maitre couple., . L, 2,59. 0,109, 0,386,
. alarriere, o oo L frtrsceracearaaanas 3,40; 0,143, 0,507,
Elancement de f'évave. ..o L. 4,57 0,192, o681,
Quantité dont le majtre couple est en avant du milieu, .. ...... 1,78, 0,075, 0,2635.
uéte "¢t
Q.lLtL(iC{(:tlmbOI ..... e 2,49. 0,105, 6,371.
Distance des couples, environ. . . , . . .. 0,45- VST T
3 t] )
Hauteur de la quille.. 4 I‘M”{?t' T . R R R R
alarricre. ..., . 030 ...l
o
N 1.
Longueur.......,. it iereiaetan i aaaeaen, coieeeed| 23,70, 1. 3,703.
Largeur.,....... NN D 6,40. 0,270, 1.
alavant. . ooo.a... . Chriaarerenenen 2,60. 0,114, 0,420,
a
Creux....... au matre couplen. oo 2,59. 0,100. 0,{o5.
alarriere............. e 3,51 0,148. 0,548.
Elancement de {étrave.. .o....o o ... 4,37 o,184. 0,683.
., . o
Quantit¢ dont le maitre couple est en avant du miliew, ... ....... 2,25. ©,095. 0,352,
A,
Quete de {'é¢tambot.. oo oo ..., e 1,83, 0,077, 0,286,
Distance des couples, environ.. .. ... .. berrecranan free e 0,61, 39 |........
o .
N2, Fig. rog et 113, pl. XII.
Longueur......... e e R EEES BT 1. 3543
Largeur.............. e Critearsiieasereanas 6,40. 0,292, 1.
alavant.. ... .o, trearesrreran 2,57 o,117. 0,402,
Creux.......{ au maitre couple. v ouu vt e vee| 2500 0,114. ©,391.
alarricre......... teiedrsasaseenenttrrane ,20. 0,146. 0,500,
Elancement de T'étrave.. . oueti i iiniinnirenrnennennnnn 4,57 0,208, 0,714
Quantité dont le maitre couple est en avant du milicte, . .. .. ... 1,52, 0,069, 0,238.
Quéte de Pérambot. . ......... 2,17, 0,059, 0,339
Epuisseur de la quitle. .. .oooo i i ST A 0,028,
Distance des membres, environ, . ..... Cereaeen o041, Usge fouion.l,
Les membres sont alternativement doubles et simples,
Hauteur des varangues au milfeu.. . ... onuus, Cererer e S5 T 0,036.
Epaisseur des varangues sur le droit.......... e s e Oig feeeveif o023,
Epaisseur des genoux sur fe droft. oo vvvvvenvuin. .. P o0, Leooaiiil 0,016,
Maille entre les couples, environ....ovvviiviiiiriinieninn. .. [ORY N 0,025.
Ce batiment étoit en construction quand je Tai vu,

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires


http://www.cnam.fr/

9

APPENDICE.

Longueur....i.vevienn.n.
Largeur....oovvninnon
Creux awmaitre couple. ..

To ‘

N.° 14. Bateau pilote.
Longueut, . v ane s s i i e i PP
Lavgeur, ...... e e PP e
Creux aumaitre couple, . vvviyvre i vneersienaans tesaebsein
j— , alavant, oo e e e e
Tiant d'eau. .} 7 57

alardere, oooooa..s. R . eiana
Longueur du grand mat. ..o oue e e e
Longucur du mit de misaine, v ovvuus v nveenn. e,

N dugrandmit., . .ovv et e

Diamérre. .., . S48 T

dumit de misaine. . v uvsverernniinriarienss
Les mits sont tenus sans haubans ;
Les murailles ne s'élévent point au-dessus du pont ;
Ce batiment a colité 11,748 francs;
Les pilotes dus cites de fa Virginic se tiennent tous sur des batimens

de ce genre, dont fe bateau suivant est un second exemple.

N.° 15. Batean pilote.
Longueur. oo iivniininiiannin i, e Crerseaaans
Largeur. w.oou.uu. O

n
Creux anmaltre couple. o vvv v oo e i
. alavant. ...... e e eiaee ..
Tirant dean, .} 7 77
afarmere, o ovvi i vt e i e,
Hauteur de la quiﬁu Blavant, o v e e P,
dugrand mit. .o oiien i
dumit de misaine.. . ..o 0oL P '
du matde beaupré, .. ... ..., Cr b btieeeina
Longueur.. .., P '
dupui...... R e
de chaquc COMME. . « v v s et a e P
du grand mat de hune....... P . e
. dugrand mit, ............ e e e
Diametre, .... £ . .
du mit de misuine.......... . e

Les voiles ont quatorze toiles en bas et eing en haut;

Lies mits sont tenus sans haubans;

Les murailles ne s'¢lévent point au-dessus du pont;

e bitiment a colté 11,214 francs.

RAPFORT
e et |
DIMENSIONS. é 1;1 h {;t H
longueur. | largeur,
meLres,
20,6. 1. 3,377
Gyt 0,296. 1
1,83. 0;089. 0,300.
18,95, I. 3452
5:49. 0,290, 1
1,93 0,097, 0,333
1,22, 0,004, 0,222. |
2,13, Siiz. 0,388 |
|;;,8. B 3s24.
1720 Lo e
0,36, |{ 0,02 desalongueur).
0,38, RPN P
18,59. r. 3,589
5,18 0,279, 1.
1,58 0,107, 0,382,
1,22 0,009. 0,236,
2,13, 0,115. 0411
o3 Lot
7,8, e 3543
172 Lovennnnid e,
4,3+ 0,23. 0,83.
11,0, 0,59, 2,12,
3.7 0,20. 0,52
555+ 0,30. 1,06,
0,34. {{0,02 desalongueur),
037 Joovenei o
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N2 6. Fig. 102 et 106, pl. XI.

Lnngueur. Fansaenmes Nt e Rt rbi et
Largeur...,,...... . e
A Pavant, ........ .
Creux....... au maitre couple. ....,... .
aParriére. .o
Hmt‘emem de Iétrave, ... ., v

Distmcc cks mcmbreq environ. . . . . .

Ce plin m'a éé, dunne comume étant colui d'un bateau pilote de

New-York.

T o

N. 17. Fig. ror et rog, pl XI.

Longueur. . .... e, e e .
Largeuroo.o.ooven il e P cee
alavant. oo ienn L, . .
Creux.......{ a maitre couple. ... ui i
al.arr[ere...........v............ e
Elancement de 'étrave.. P L S e .
Quantité dont le maitre coup{c est en avant du milien, ., ...... .
Quéte de: 'étambot. . e g e ta ke e est sty
Distance des membres COVIION. s ey e
Longuear.. . dugr(:ndmat'..'.................... e
~du mitde misaine. ... .. e e
Dhumttre. . .. i du grand mit. ... ... e P
du mit de misaine. .,......... et be i

On m’a assuré que ce plan étoit celui d'un bateay pilote de la Vir-
inic ; cependant, a différence de tirant d’eau est beancoup moindre
g P P
que dans les goélettes mos 14 et 15,

N.2 18, Fig. 110 et 114, pl. XIL.

Longueur. . . uerniniviieine i raitaneainniann e, .e
Largeur.. oo iieiinnninnnnns e e ..
5;‘l]’uvant................ ............... ..
Creux...,...¢ au maitre couple. .. .. e,
lili'.'lrriérc... .......... ek e rteireiar e
Flancement de Tétrave., o oovvvnrvnsonn, S tiserarerrernnnre

RAPPORT
DIMENSIONS. T T
ala ala
longaeur, | largeur.
métres.
17,906, 1. 3,377
5135 0,298, 1.
2,4 0. 0,134. o449 |
2,09. 0,116, 0,391. |
2,70, 0,150, 0,505,
3135 0,58?. 0,626,
1,06, 0,092, 0,310,
1,02, 0,057, 0,191, |
0,4 5- fjo. oLl |
17545 . 3144
$355e 0,318 1.
2,13. 0,122 0,394
1,93, 0,105 o330,
2,36. 0,135 0,425
305 | enzs | o550
1,68. | o,096. 0,303
1,894, 0,105 0,332
0,4 6. 1/38. R
18,3, 3,30
17,74 R F
0,37 |{0,02 desa lengueur)
o38. |....... R
16,40. 1. 3,217 1
5,16, 0,311, 1.
1,63, 0,082, 0,316. |
1,33. 0,110, 0,355
3,05 0,184, SOIR
2,50. 0,175, 502,
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RAPPORT
T |
omexstons.)” ”
ala ila
longueur. | {argeur.
métres.
Quantité dont {e muitre couple est en avant du milien........... 3,12 0,188. 0,605.
Q_ui','tc deétambot v e e et 1,07. 0,0 64. 0,207,
Distance des membres, environ.. ... ........ beveererrannans 0,38. 1 S f
dugrandmit,...ooviiiiiain. .. Ceesens B R T XN P 5137
dumitde misaine, ,o.uveyernern, e 16,8, ferivintennnnns,
dumatrde beaupré, .. ooiaiii L 354 0,205. 0,66,
des denx mits de hune, o vuns i ivevn. el 4390 feeieinnn ,95.
Longueur, ,..¢ dugni..veunin i, 10,4. 0,627, 2.
des deux Cormes, v oot e i, 4,0. 0,241, 0,78,
defa busse vergue. ..o s i 10,4, 0,637. 2.
de la verguede hune. ..., .. ..., chearaea §y2e 0,313 .
du bout dehors ( au-deli du beaupré ). ...... ... 3,0 0,181, 0,78
A dugrand mat. ..o 4. 2 de su ucur).f
Diamétre. . .. ug Am l; . 0,34+ [{0,02 desalongucur)
du mitde misaine.. o ovu i, PRI 0,36 feavinnns I
Tondes bas mits, v vviin it 1,39, |{1/1zdeleurlongueur),
Ce bitiment est destiné au service des douanes.
— —

On remarquera que la largeur des grandes goélettes est a-peu-
pres le quart ou les 0,25 de la longucur, mais que le rapport
de ces deux dimensions augmente en général a mesure que les
batimens devicnnent plus petits et que pour les bateaux-pilotes
il passe 0,31.

Le creux au maitre couple ne paroft assujetti a aucune loi
analogue , il varie des 0,087 aux 0,136 de la longueur ou des
0,300 aux 0,529 de la largeur, mais ordinairement il s'écarte
peu des o,10 ou des o,1 1 de la longueur.

Le creuxa favant differe généralement peu du creux au maitre
couple : il est quelquefois plus petit; mais le plus souvent il est
plus grand.

‘Le creuxa l'arricre s'éloigne rarement des 0,14 ou des 0,15
de la longueur, ou des 0,5 ou 0,6 de la largeur.
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La différence de tirant d’eau est communément tres-grande,
quoique pour la diminuer on fasse la quille plus haute 2 l'avant
qua larriere.

L'élancement de l'étrave et la quéte de I'étambot de ces
bitimens sont toujours trés - considérables. 'élancement varie
des 0,4 aux 0,8 du bau, et la ‘quéte des 0,2 au 0,4, ou méme
davamagc. L’¢lancement rapport¢ a la longueur en est le 0,1 ou
fes 0,2, mais il se rapproche plutét des 0,2 que du o,1. La
qucte cst ordinairement égale a environ o,1 de la longueur ;
quelquefois cependant clle est a peine égale aux 0,05. On doit
observer que lorsquon réduit I'élancement, on réduitaussi presque
toujours la quéte.

Le maitre couple paroit placé assez arbitrairement; néanmoins
il est constamment & quelque distance en avant du milieu : T'ar-
bitraire n'existe qu'en ce que cette distance varie des 0,058 aux
©,188 de lalongueur ou des 0,224 aux 0,605 de la largeur.

Le nombre des membres qui pourroient ¢re placés dans la
longueur du bitiment est compris entre irente-huit ct soixante-
deux. La grande libert¢ quon se donne a cet égard tient pro-
bablement 4 ce qu'on fait tous les membres doubles lorsquils
sont tres-¢loignés, et qu'on ne fait que la moiti¢ ou le tiers des
membres doubles forsqu’ils sont plus rapprochcs.

L'usage le plus commun est de placer le grand mat de o’“,zﬁ; a
om,60, selon la longueur du batiment, en arriecre du milieu de
la rablure de la quille, ct le mét de misaine de o™,15 a 0™,20 ¢n
arriere du point de réunion de la rablure de I'étrave a celle de fa
quille : la pente de ces mts est de quinze centimetres par metre,
selon quelques constructeurs; selon d'autres, eile va jusqua vingt-
deux et demi. Le mit de misaine a souvent un ou deux centi-
metres de pente de moins que le grand mit.

Pour avoir la longueur du grand mat, on prend trois fois la
lzrgeur du batiment et on y ajoute la moitié du creux et quelquefois

II
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le creux tout entier. Le diaméwre du grand mir est a- peu-pres
égal au cinquantieme de sa longueur.

Le mat de misaine est toujours de 0™,6 a 0™,9 plus court que
le grand mat; néanmoins son diamétre est de deux a quatre cen-
timetres plus grand que celui du grand mat.

On sent bien qu'en rapportant ces diverses proportions, je
ne les présente pas comme des principes de construction dignes
d’une confiance absolue. Je n'ai d’autre intention que de faire con-
noitre les régles des constructeurs américains, regles qui ne sont
pas méme rigourcusement observées; ainsi qu'on peut s'en assurer
en examinant les huit plans qui représentent les goclettes n.” 3,
0, 7,9,12, 16, 17, ct 18, et 'on peut parconséqumlts’c,n Ccarter
si on le juge a propos. On doit encore moins sastreindre aux
limites du creux, de I'¢lancement, de la quéte, &c. que jai dé-
duites de la comparaison des plans ou des dimensions donnces
ci-dessus, car il est probable que ces limites auroient ¢ié moins
resserrées si le nombre des bitimens elit ¢1é plus considérable.

Le grément des goélettes amdéricaines est sur- tout remar-
quable par sa légereté. Pour présenter quelque chose a cet ¢gard,
jai réuni dans la planche XHI les vues de wrois de ces batimens.

La goélette représentée dans la figure 11 5 ne porte de hunier
. que devant. Le mat de misaine est tenu de chaque c6té par trois
haubans, et le grand mat par deux sculement. La misaine se borde
par le moyen d'un gui. A

La goélette qu'on voit dans la figure 116 n'a point de gui
devant; la vergue du hunier est amence sur le pont. Les bas mats
sont tenus 'un et l'autre par deux haubans de chaque cotd.

La wroisieme goélette  fig. 772 ) n'a point de hunier; elle porte
un-fleche-en-cul au mat de misaine comme au grand mar. Il n'y
a de chaque c6té qu’un hauban au grand mat, et que deux au
mat de misaine.

On trouve sur la méme planche deux vues de sloops: un grand
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nombre de batimens de ce genre sont employés au cabotage et 4
la navigation intérieure. Ils sont tres-arges et tirent trés-peu deau.
Souvent ils portent des dérives comme les navires hollandais. Le
sloop représenté dans la figure 118 n'a de remarquable que la sim-
plicité de son grément. Le sloop de la figure 119 a une dérive
au milicu, qui passe dans une mortaise faite expres a la quille;
cette dérive tourne autour d’un boulon comme les dérives hol-
landaises; et a cause de la petitesse du batiment, un homme suffit
pour la manceuvrer,

Quoique les figures de cette planche soient faites sur une
¢chelle a-peu-pres égale a la moiti¢ de celle des deux planches
précedentes, comme elles ont été dessinées i la simple vue , &
quelque distance des bitimens, elles ne peuvent que donner une
idée des grémens qulelles représentent, et I'on ne pourroit s'en
servir pour déterminer avec exactitude les proportions de la
mature des batimens,

II. Des mactkines & curer.

Afin que les batimens ne soient exposés ni 4 laction des
courans niau choc des glaces, et qu'ils puissent aborder en grand
nombre pour d¢barquer les marchandises dont ils sont chargds,
les quais des ports des Etats-Unis sont en général garnis d'¢perons
tres - saillans, encaissés par des pilotis ou par des picces de bois
de pin placées les unes sur les autres. Pour donner aux bassins
compris entre ces ¢perons une profondeur telle qu'ils puissent
recevoir des batimens chargés, on emploie des machines & curer
qui versent immcdiatement les maticres qu'elles retirent du fond
dans les encaissemens destinés a devenir des ¢perons ou des

quais (1).

(1) Les quais se rouvent ainsi formés de terrains rapportés contenant des débris ¢ani-
maux marins. Plusicars personnes atuibuent anx exhalaisons do ces quais et des eaux

iir
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Les figures 120, 121, 122 de fa planche XIV sont les ¢lé-
vations et le plan de la machine qui est le plus en usage. Cest
un ponton dans lequel il y a un manége a deux chevaux, qui
fait mouvoir une cuiller R destinée a extraire les matiéres du
fond et a les transporter sur les quais.

Les pontons se fixent par devx poutrelles verticales quon en-
fonce dans le sol ; la position de ces poutrelles n'est indiquee
que dans le plan ( fig. r22 ) en L, L.

Le manége est surmonté d’un cabestan S, autour duquel s'en-
roule une chaine actachée A la cuiller.

Le manche AR de la cuiller traverse le bout d'un petit arbre
BC (fig. r21), qui est porté¢ par un chaiot DEF ( fig. 120, 121
et 122 ) Ce chariot tient a une longue flecche D G, qui le lie a
un boulon G, autour duquel il peut tourner en roulant sur une
tablette en croissant HI, soutenue par des montans en-dchors du
ponton.

La cuiller est représentée au moment ou elle sort de l'eau ;
la chalne passe d’abord sur deux poulies N, M ( fig. 121 et 122 ),
portées par une grue ou potence mobile NO P, dont le pivot
O et le collier P tiennent @ un montant vertical J, et ensuite
sous une troisicme poulie K {fig. 720, placée contre le moniant
méme. )

Lorsque le manche de la cuiller est apeu-pres horizontal,
on fait tourner la potence de droite a gauche ; le manche glisse
dans arbre BC (/ig. 121 ), porté par le chariot, ou le chariot
méme marche, et si ['on suppese que le bout du ponton qui cor-
respond & la potence soit a peu de distance du bord du quai,
la cuiller savancera assez sur le quai pour qu'on puisse y dé-
charger les matiéres qu'elle contient.

qui croupissent dans les hassins les maladies malignes qui, presque tous les ans, se montrent
en Amérique a Pépoque des grandes chalcurs, et qui font plus de ravage sur le port que dans
Pintérieur des villes.
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Le cabestan n'est fix¢ au manége que par un verrou Q
(ﬁg 720 ) : en retirant le verrou, le cabestan cesse de résister et ia
cuiller tombe par son propre poids. On a soin de ramener aupa-
ravant la potence N O P dans la position qu’indiqucm les figures,
ct de fixer le manche de la cuailler au petit arbre horizontal
BC (fig. 121), afin que la cuiller aille tomber & une grande
distance de la potence. La secousse ramene le chariot a I'extré-
mit¢ H (fig. 120 et 122 de la tablette ol il est représente,
Avant de remettre le verrou et de faire marcher les chevaux,

S L
S

on passe fa chaine sous une quatricme poulie T placée pres du
bord du ponton, afin que la force qui agit sur la cuiller soit plutoe
dirigée pour 'emplir que pour I'¢lever. La chaine se dégage d'elie-
méme de cette poulie, lorsque fa cuiller quittant le fond se rend
“sous la potence. '

Telle est en général la manceuvre de cette machine.

Le temps employé a remplir a cuiller, a 'élever et a la vider

est ordinairement de............ [, 1" 10"

On met a ramener la potence et a replacer la
cuillerau fond. . ... ... ... . ... .. ... e, 1. 20.
TOTAL. .. ...... cevien. 230

Ainsi on enléve la cuiller chargée vingt-quatre fois par heure.
La capacit¢ de la cuiller est d’environ deux tiers de mctre
cube, et par conséquent le travail d’une heure est d'environ

scize metres cubes.

Détails de la machine,

Le verrou Qa qui unit le cabestan au manége s'engage entre les bandes de
fer bb ( fig. 120 ) dont Ie cabestan est garoi. Il y a deux verroux semblables, un
de chaque coté; ils sont manceuyrés par ui levier & fourche QUV { fig. 720, 124
et 122 ) placé sur une des fleches du manége; en appuyant sur ce levier, on souléve
es verroux et on les fait passer entre les bandes de fer 00 { fig. 720 ) du calestan.
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Pour que le poids des verroux ne les fasse pas retomber, on accroche le levier 2
une piéce de fer X plantée sur fa fleche.

Pour empécher le manége de reculer, il y a au pied da poincon du manége un
Jinguet Y ( fiu 120 ) qui tombe par son poids dans les dents d'une plate-forme ZZ
(fig 120, 121 et 122 ) établie au fond du ponton.

On fixe le manche de la cuiller au petit arbre BC par le moyen d'une corde pyg,
comme dans les machines & curer ordinaires.

Le trou du petit arbre BC dans lequel passe Ie manche de Ta cuiller est garni
de rouleaux; quand on veut empécher le manche de glisser trop rapidement, on
appuie fortement sur un levier en fer fait en forme de chassis quon voit en A.

On adoucit fa chute de la cuiller par le moyen d'un frein ¢d { fig. 120 et 122)
qui frotte sur Ia téte du cabestan: on fait appuyer ce frein en tirant sur une corde
de ( fig. 120).

Pour que U'eau et la vase entrainées par la chaine ne tombent pas sur les chevaux,
on a placé sous la chaine une caisse fo qui s'avance jusqu'au cabestan.

La chaine passe sur un roulean £  fig. 720 et 722 ) placé dans un chissis mobile
Jii; ce chissis est suspendu en &4 un levier /4 dont le bout est porté par un second
levier mn auquel est attachée une corde no [ fig. 720 ). Un homme placé i cette
corde ¢léve le rouleau 4, afin que la chaine s’enroule sur divers points du cabestan.

Le croissant en fer rs { fig. 120, 121 et 122 ) est destiné A retenir la potence; il y
a en-dessous, en ¢, une dent qui s’engage dans un boulon horizontal enfoncé dans
fa potence. Quand on veut dégager ce boulon, on souléve e croissant en agissant
sur Je manche d'un levier coudé z qu'on distingue dans la figure 121, Pour empé-
cher au contraire le boulon de se dégager, on presse sur le croissant avec un levicr
vx quon fixe en x par fe moyen d'un crochetd plusieurs crans x,

Les poutrelles 2., L de la figure 122 sont garnies d’'un bout  I'autre de dents sur
lesquelles agit un rouage qui sert i enfoncer ou a arracher les poutrelles; cest, a
proprement parler, un grand cric composé d'un pignon de huit deats qui engréne 2
volonté avec la crémaillére ; d'une rouve de quarante-trois dents placée sur le méme
arbre que le pignon; d’un second pignon de huit dents et d'une seconde roue de
quarante-trois dents montés sur un autre arbre paralléle au premier; enfin, dun
troisiéme pignon de huit dents placé sur l'arbre de In manivelle : ce mécanisme n'est

pas représenté dans les figures.

La machine que je viens de dccrire sert aussi 4 enlever les
dépdts qui se forment plus rapidement dans ces bassins que dans
les autres parties du port, attendu que les eaux y sont moins agitées
et que les courans y sont moins sensibles,
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Lorsquil ny a pas & proximité des endroits ot se fait le curage
de quais sur fesquels on puisse placer la vase, on la dépose sur
des chalans qui la transportent aupres des quais quon juge a
propos de recharger. On emploie pour la débarquer une potence
tournanic a longue fleche dont la chafne senroule sur un ca-
bestan & manége,

La potence ct le manége sont ¢uablis sur des pontons qu'on
place aupres des quais,

On suspend 4 la chaine des caisses qui contiennent o™4s5. Iy
a quatre caisses dont trois sont toujours sur le chalan.

1 faut pour suspendre une des caisses. . .. ... .. o 15"
Pour I'enlever et la vider. ... ... . ... ceeei. 0025
Pour la ramener sur le chalan.. .. ... ... . 0. 50

ToraL................. .. . 1’ 20"

Ainsi, 'on décharge environ dix huit metres cubes de vase par
heure.

Quatre hommes suffisent pour remplir les caisses.

Quand on se propose d’exliausser des terrains couverts d’cau ,
on décharge la cuiller de la machine & curer dans des chalans
a clapets, qui, au licu de s'ouvrir par le fond comme ceux quon
voit en France, s'ouvrent sur les cotés. Les figures 123, 124 et
125, planche X1V, représentent un de ces chalans: on voit par
le plan ( fig. 125 ) qu'll y a deux puits, un de chaque c6té, et que
les bouts et le milicu sont destinés a faire flotter le chalan.

Dans la coupe ( fig. 124 |, on distingue les plans inclinés qui
forment les faces intérieures des puits et sur lesquels glisse la vase
quand on la décharge. .

L'élévation ( fig. 723 ) montre la disposition des clapets ou
mantelets qui sont tenus par des charniéres au plabord du chalan.

Ces chalans tirant peu d’eau me paroissent propres a l'usage
auquel ils sont destinés.
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il yasurle Potomac, aupres de Washington, une machine a
curer a godets, dans laquelle on emploie dix chevaux. Flle ne
differe de celles qu’on voit depuis quelque temps sur fa Seine,
3 Paris, que par la nature du moteur ou par de plus grandes di-
mensions; elle a, comme celles de Paris, le défaut d'élever la
vase 2 une trop grande hauteur. Je ne donnerai point de dessin
de cette machine, et je ne m’y arréterai pas davantage, parce que,
depuis plusieurs annces, il en existe a Lorient une qui est cons-
nuite sur le méme principe et qui n'a pas les mémes inconvcniens.

Les figures 126 et 127 de la planche XIV représentent un
ponton de transport auquel on a adapté des dérives, afin de le
vendre plus propre a naviguer a la voile : ces dérives sont des
panneaux suspendus a des chalnes enroulées sur des treuils.

Les treuils servent a élever ou a abaisser les dérives.

Quoique cette disposition des dérives n'ait rien de trés-remar-
quable, je l’indique ici, parce t{u’on peut queiquefois trouver a
Temployer avantageusement.

Le mit de ce ponton est plac¢ au milieu.

il v a quatre gouvernails,

1. Des maclines employées pour les poulies et les pompes.

Les machines établies, en 1803, dans fa poulierie de Ports-
mouth n'ont point encore ¢té¢ adoptées en Amérique; et, quoique
le haut prix de la main d'ceuvre y détermine de bonne heure
Pintroduction des machines qui peuvent Tabaisser, il est peu pro-
bable que la marine des Ftats-Unis ait de long-temps besoin d'un
assez grand nombre de poulies, pour quil soit avantageux d’em-
ployer a les exécuter des machines aussi dispendieuses que celles
de M. Brunel.

On voit, dans T'arsenal de Washington, une machine a vapeur
de la force de vingt-huit chevaux destinée a faire mouvoir deux
scies a une lame et les machines de la poulierie.
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Le diametre du cylindre de la machine 2 vapeur est de c™,66,
fa course du piston de 1™,52. La tension de la vapeur en sus de
Ja pression de Fatmosphére est mesurée par une colonne de
mercure de o™ 10 de hauteur. Lorsque les deux scies marchent
ensemble, le piston s'¢leve quinze fois par minute et les scies
quatre-vingt-dix fois.

'y a au premier étage de la poulierie plusieurs tours et deux
machines a percer les trous pour les essicux des poulies. Une de
ces machines, dont I'arbre qui porte fa meche & percer est hori-
zontal, differe peu de celles de Brest; autre, dans laquelle 'arbre
est vertical, est représentée dans la figure 129, planche XV.

Cet arbre BE est suspendu par un émérillon B & un ressort en
bois BL, et I'on peut I'approcher de la tablette DD sur laquelle
on place l'objet & forer CC, en appuyant sur un levier a main
MN qui tient au ressort BL par une tringle verticale LM.

Le mouvement de rotation de la machine a vapeur est transmis
a l'arbre BE qui porte fa méche A par le moyen d’une roue E
montée sur cet arbre, et d'une bande de cuir sans fin 1ET qui
vient d'une grande distance, alin que les variations qu'occasionne,
dans la tension de cette bande, le mouvement vertical de P'arbre
BE soient peu sensibles.

On maintient Pobjet 3 percer CC sur la tablette DD par un
levier a funette GG auquel est suspendue une pédale HK.

Le point fixe de ce levier peut se placer & diverses hauteurs
dans un montant JJ percé de plusieurs trous. La pédale est
chargée d’'un contre-poids K qui soutient le levier a lunctte GG
au-dessus de la tablette, pendant qu’on change I'objet apercer CC,

On ne travaille pas ordinairement les poulies a la suite les unes
des autres dans la méme picce de bois; on coupe des billots de
la longueur de chaque poulie qu'on se propose de faire, et I'on
écorne ces billots avec une scie avant de s'occuper de la mortaise.
Cet ordre de travail donne le moyen d’ouvrir a fa scie une partie

Kk
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de la mortaise, de manicre qu'on n’a plus a creuser a la gouge,'
ou au ciseau, quune largeur ¢gale a celle des tétes de la poulie.

On fait aujourd’hui de plusicurs picces la majeure partic des
poulies; on découpe les joues dans des plateaux, et on prépare
d’avance des tassecaux destinés a maintenir I'écartement des joues
ct a former les tétes des poulies.

On monte ces diverses pieces dans une petite presse portative,
et on les assemble par deux -petites chevilles en bois 2 chaque
bout. Lorsque la poulie est finie, on remplace les chevilles de
bois par des boulons de fer.

Les d¢és de bronze sont ordinairement coulés massifs, et ils ne
sont percés quapres avoir été fixés aux rouets de poulie.

Au rez-de-chaussée de latelier de la poulierie, il v a des tours
destinés a découper les roues des affiits et a percer les parcs a
boulets.

E’outil employé pour les roues d'afflits est une lanterne en
fer AB ( fig. 730 et 137, pl. XV'), dont un des cercles A AA est
arm¢ de couteaux A, A, A. Cet outil se monte au bout d'un
arbre horizontal, ct on présente devant les couteaux les platcaux
dont on veut faire les roues.

Un outil semblable , mais d'un moindre diamétre, sert i former
les entailles pour les cercles de fer quon place sur les faces op-
posées des roues.

Lorsqu’on veut percer fe trou de 'essieu en méme temps qu'on
découpe les roues, on visse dans le milieu de la grande lanterne
A B une autre lanterne 24 dont le diameétre extérieur est égal &
celui de I'essieu.

On ne sauroit, par le moyen de cet outil, faire des trous pour
des essicux a fusée conique.

Pour creuser les parcs a boulets, on emploie un outil en forme
de globe ¢vidé et a jour dont la surface est garnie de couteaux
A A dispos¢s obliquement. On présente les parcs  boulers 4 cet

.
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outil dont la figure 132, planche XV, donne une idée, et on
fait tourner I'arbre BB.

Plusicurs outils aussi commodes que celui-ci sont exécutés
dans nos ports, mais il me semble que les parcs  boulets les plus
convenables sont des demi-parcs a boulets ordinaires, ou de
simples wringles ¢échancrées de distance en distance, placées sur
des supports, et ¢loignées de la muraille de huit, dix ou douze
centimetres selon les calibres.

On peut passer la main entre la tringle et la muraille pour
prendre les gros boulets qu'il n'est point ais¢ de saisir quand les
parcs sont a godets hémisphériques. Les échancrures suffisent pour
empccher les boulets de rouler,

Je n’ai point vu dans les arsenaux de machine pour percer les
pompes, mais celle qu'on emploie dans les villes pour forer les
tuyaux de conduite me paroit susceptible d’étre adoptée dans la
marine. Llle differe principalement des machines des ports de
France, en ce que la picce de bois tourne et non la tariere.
Cette méthode est préférée depuis long-temps dans les foreries
de canons. La cuiller ne se renversant pas retient mieux les menus
copeaux, et est par conséquent moins susceptible de s'engorger.
Lorsqu'on veut oter les copeaux, c'est la taricre qu'on retire,
ce qui est moins pénible que de reculer la piece de bois, et F'on
peut profiter du mouvement de rotation de la picce pour la polir
extéricurement, et en dresser les bouts de manicre que lappli-
cation des corps en bronze soit tres-exacte.

La machine est représentée dans la planche XV ( fig. 137,
134 et 135 ). La picce de bois CC est placée dans deux lunettes
DD, DD réunies entre elles par trois barres de fer, et elle est
assujettie au centre de ces lunettes par des coins G, G, G, G et
des vis ¢, e, ¢, ¢. Les lunettes roulent sur trois galets I, F qu'on
distingue plus particulicrement dans la figure 135, et elles sont
garnies d'une couronne dentée qui engreéne a volonté avec une

Kk*
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roue dentée EF, montée sur un arbre 11, mis en mouvement par
une machine a vapeur ou une chute d’cau.

Le manche BB de chaque taricre” A est terminé par deux
rouleaux BB, qui appuient sur des coulisses horizontales OO,
dont la hauteur est telle que 'axe de la taricre corresponde a 'axe
de rotation des funettes.

Avant de commencer le trou, on place auprés de la picce de
bois, sous Ic bout de la tari¢re, une planche ou support V'V au
bord supérieur duquel il y a une ¢échancrure qui répond au
centre de la lunette; ce support sert aussi 3 faire connoitre si la
picce de bois est bien placée : on le retire quand la taricre est
entr¢e de quelques centimétres.,

La taricre pénetre d’environ un demi-centimetre par seconde,
et, comme on perce par les deux bouts, il faut environ cing mi-
nutes pour percer un tuyau de trois metres de longueur.

Les tuyaux de conduite devant sajuster les uns dans les autres,
on ¢vase un des bouts du canal pendant que la picce tourne, en
se'servant de outil représenté par les figures 136 ct 138 dont le
noyau est de la grosseur du canal, et 'on forme une pointe a
Fautre bout de la piece par le moyen de 'outil dont on voit une
coupe dans la figure 137.

Pour placer la picce de bois dans leslunettes, un premierouvrier
la prend vers le milieu avec un crochet S (fig. 137 ) fixé a fa
poulie inféricure d'un palan QQ qui est suspendu a une potence
compos¢e PPPppp. Cet ouvrier éleve la picce, en tournant, par
le moyen d’'une manivelle double RR, un treuil TT adapt¢ au
crochet § du palan QQ, et la conduit entre les Junettes pendant
qu'un autre ouvrier, la tenant par un des bouts, la dirige et la
fait entrer dans les luncttes & mesure que le premier, détournant
le treuil, la descend 4 fa hauteur convenable. '

On connoit déja en France quelques modifications faites aux
pompes par les Américains; j'ai remarqué qu'en général les clapets
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sont composés de deux parties, et que fa charnicre est entre fes
deux parties comme l'indiquent les figures 139 et1 Ao, et, comme
on le pratique dans les pompes  double piston, avec cette difie-
rence, que les bords de la heuse et de la chopine de fa figure 140
sont coupés obliquement, de manicre quun méme déplacement
des soupapes donne une plus grande ouverture pour le passage
de Teau que dans les pistons ordinaires. Cette disposition me
semble susceptible d’étre adoptée dans plusicurs circonstances.

On construisoit dans I'arsenal de Norfolk, lorsque je le visitois,
une pompe qui est représentée dans les figures 141 et 142,

Clest unc caisse carrée dans laquelle est une planche mobile
de la fargeur de la caisse. Cette planche est retenue aux deux
faces, auxquelles elle est parallele par deux cloisons a charnicres;
une zaz vers le haut, et Fautre 64 vers le bas (1); et, par de petites
verges de fer également a charnicres, de manicre qu'en se mou-
vant elle reste toujours parallele a ces deux faces.

It y a dans la_ planche plusicurs petites soupapes ¢, ¢, ¢ qui
souvrent du cot¢ de la cloison inférieure, et au pied de la caisse
une soupape principale C qui s'ouvre en-dedans. Si f'on suppose
que la caisse soit pleine d’eau, ct quion tire a soi fa planche mo-
bile, I'eau contenue dans'espace au-dessus de la cloison inférieure
dégorgera par-dessus les bords de la caisse, et 'eau a ¢puiser entreyza
par la soupape du pied pour remplir I'espace sous la cloison supé-
ricure, qui s'est agrandi par ce mouvement,

En enfongant la planche dans la caisse, I'eau qui est sous la
cloison supérieure traversera les ouvertures de la planche et pas-
sera sur la cloison inférieure, et en tirant de nouveau a soi la
planche, on fera sortir une seconde fois de 'eau de la caisse.

T.a difficulté de bien exécuter et d'entretenir cette pompe en

empcchera probablement 'adoption.

1) La cloison d’en-haut doit ¢tre brisée et a échancrure vers le milieu.
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IV. Des machines des forges des arsenaux.

Il'y a peu de choses a observer dans les forges des arsenaux
de la marine.

On emploic au licu de martinet un mouton qu'on laisse tomber
d’une grande hauteur. .

Les souflletsne sontpoint mis en mouvement par des machines,
on-prétend qu'on ne seroit pas assez maitre de régler le vent.
Quelquefois , lorsque deux soufllets sont adaptés a la méme
forge , on les fait mouvoir par un balancicer horizontal que plu-
sicurs hommes se renvoient alternativement, tandis que d'autres
hommes passent de 'un de ces soufflets sur Fautre; mats en gé-
ncral on emploie une branloire ordinaire qu'on place A portée
de la main du souffleur, afin de supprimer la chatne.

La machine a tordre les mailles des chaines d’amarrage est re-
présentée dans la planche XV ( fig. 13 ct144).

Elle est composée de deux machoires, une fixe B et une mo-
bile A. Cette derniere est portée par un arbre horizontal cylin-
drique A C, tenu dans deux montans , comme celui d’'un tour
en lair. On regle 'écartement des deux michoires par le moyen
d'une pointe a vis CD, placée a la suite de I'arbre dans un mon-
tant s¢parc.

Lorsqu'on a mis la maille de 1a chalne dans les entailles des
méchoires , on fait tourner la michoire mobile en se servant
d'une barre de fer quion passe dans un trou E fait exprés au
travers de cette michoire.

Jai vu préparer a Washington un appareil destiné a essayer la
force des chalnes d’amarrage: on comptoit que, par fe moyen
d’un rouage compos¢, on produiroit une tension de trois cents
tonncaux.
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V. Des machines de la corderie.

Depuis quelques années les Américains ont imité les nouveaux
procédés employés en Angleterre pour la fabrication des cor-
dages. Les machines qu'ils ont adoptées ne different pas essen-
ticllement de celles de MM. Lair et Hubert, qui sont aujourd’hui
¢tablies dans les arsenaux de la marine francaise ; cependant je
pense quon ne sera pas fach¢ d'en trouver ici la description.

Dans presque toutes les corderies on se sert de chevaux pour
goudronner le fil et pour commettre les cordages.

Le goudronnage se fait ordinairement dans un petit bitiment
s¢paré du reste de la corderie. Les fils sont passés dans le goudron
en faisceaux de dix-huit a vingt centimetres de circonférence,
contenant environ quatre cents fils. Les faisceaux sont tirés par
un tambour ou cabestan qu'un cheval fait tourner.

Le manége pour commettre est ordinairement dans une cave
sous la corderie, mais lorsque les localités s’y opposent, on I'¢ta-
blit au grenier. Le poin¢on porte une grande roue dentée, avec
faquelle on fait engrener & volonté divers pignons qui font
tourner les crochets, soit immédiatement , soit par le moyen
des roues intermédiaires. Le mécanisme differe d'une corderie a
Fautre.

Le chanvre du Kentucky, le plus estimé de ceux des Etats-
Unis, n’est cependant employ¢ par les meilleurs cordiers qu'en
temps de guerre lorsqu’on ne peut se procurer du chanvre de
Russie. On attribue ses défauts a F'usage de le rouir a l'air ( dry
rotting ), et Ton prétend que il étoit roui dans Feau (watter
rotted ), 1l seroit d'une excellente qualité. '

On ne fait point ¢prouver au chanvre les mémes préparations
quen France; a peine en retire-t-on deux ou trois pour cent
d’¢toupes et de chenevottes avant de le porter a la filerie.
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Dans les nouveaux procédés on nettoie le chanvre avec plus
de soin et on le file sensiblement plus fin. Un cable de soixante-
un centimétres contient quatre mille deux cent cinquante fils ,
et j'ai vu une aussicre de treize centimetres qui en avoit trois cent
vingt et un.

On vend ces cordages douze pour cent de plus que les autres;
mais on assure qu'ils sont de trente-six pour cent plus forts.

La plupart des cordiers suivent encore les anciens procédcs;
ils conviennent cependant que les cordages faits par les nouveaux
sont plus forts; mais ils leur reprochent d'éwre plus facilement
pénétrés par Teau, de se pourrir plus promptement ct d’étre d'un
emploi moins sir, parce que le mal, commencant par le centre
au lieu de commencer a 'extéricur, ne peut pas ¢tre apergu aisc-
ment. Il est probable qu’ils sont moins retenus par ces consid¢-
rations, que par la nécessité de traiter avec le propriétaire du
brevet d'invention pour avoir le droit de faire usage des nou-
veaux procédds.

Les cordages fabriqués pour la marine militaire le sont par la
nouvelle méthode.

La seizieme planche contient les principales machines dont on
fasse usage. Les figures 154 ct 155 donnent une idée générale de
la corderie. En jetant les yeux sur le plan ( fiz. 75 5 ), on voita un
des bouts de l'atelier un grand nombre de tourets placés dans un
batis en charpente a proximit¢ du chantier a commettre BB, un
chariot a ourdir A A qui est dessin¢ sur une plus grande échelle
dans les figures 145, 146 et 147, et a lautre bout un double
cabestan S et S On distingue les mémes objets dans I'élévation,
et de plus le 'mandge qui fait tourner le cabestan principal S.

Les fils en sortant du goudron sont recueillis sur de grands
tourets ; mais, comme en les en retirant ils se présentent a re-
brousse-poil, on les dévide avant d'ourdir sur les petits tourets
qui fatiguent moins le fi et qui n'exigent pas autant de place.
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Les fils se rendent des tourets au chantier BB au travers des
plaques métalliques C, C, C semblables a des écumoires; ils pas-
sent ensuite dans des tubes en fer fondu, d’environ vingt centi-
metres de longueur, placés dans la traverse du chantier, et forment
des tourons qu'on accroche aux molettes G, G, G du chariot 2
ourdir. '

Le chariota ourdir, que je ({L(‘rlt‘al plus bas, contient plusicurs
roues dentées. Sur larbre d’une de ces roues 11, de celle qui fait
tourner les autres, il y a une fusée ou poulie dans la gorge FF de
laquelle passe une corde qui a deux fois la longueur de Iatelier.

Un des bouts de cette corde est fixé a une boucle D aupres
du cabestan principal ; l'autre fait deux tours sur les cabestans en
passant alternativement du grand au petit (1).

Lorsque les chevaux attelés au manége agissent, le chariot tiré
par la corde s'¢loigne du chantier BB, et en méme temps la poulic
sur laquelle passe la corde, tourne et fait tourner les molettes qui
tordent les tourons. '

On assure quil ne faut que vingt-cinq minutes pour ourdir
un cable de soixante centimetres. .

Les figures 145, 146 et 147 représentent un chariot a ourdir
garni de cinq molettes G, G.

Ces molettes sont composces chacune d'un pignon et d'un
crochet, et elles sont placces au-dessus d’'une roue dentée verti-
cale EE. Onremarque (particulicrement dans le plan, figure 1 45)
deux de ces molettes enfoncées dans la cage de la machine, et

(1) Ce double cabestan, dans wsage duquel on n’a puint besoin de choquer, a éié
attribué depuis quelques années & un Anglais; mais il a éié employé dans deux machines
pour remonter les bateaux, prascntees en 1727 al'Académie des sciences par M. Boulogne
{ Recueil des machines approuvées par Académie, tome IV, page 210 ). Il a été proposé de
nouvean a 'occasion des prix de 1739 et de 1741, par MM. Jean Bernouilli fils et Ludot.
On peut voir la discussion des avantages et des inconvéniens de cette disposition dans leurs
Mémoires, qui sont au nombre des uatreentre hsquds a ¢1é partagé le double prix en 1741,
{ Recucil des picces quu ont remporté le prix de I’ Acadénie , tome V. )

Ll
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dont les pignons ne répondent point ala roue dentée. Si an tiroit
sur les crochets, les pignons viendroient s'engager, comme ceux
des trois autres molettes, avec la roue dentée. Au contraire, si on
enfongoit les molettes dont les crochets sont tres-saillans, les
pignons cesseroient d’engrener avec la roue dentée et ne pour-
roient plus tourner en méme temps que cette roue.

L’arbre de cette roue dentée porte une roue d'angle H qui est
mise en mouvement par une seconde roue d’angle Il perpendi-
culaire a la premicre.

Cest sur 'arbre de la seconde roue dangle IT quest montée.
la poulic I'F ou I'F’ sur laquelle passe la corde qui se rend au
cabestan; mais on peut au besoin faire tourner cet arbre en pla-
cant des manivelles a ses extrémités.

Dans ce premier chariot, la poulie est accolée a fa roue
d'angle, et comme il est nécessaire de faire varier la torsion des
tourons, selon qu'ils sont plus ou moins gros, on voit plusieurs
trous carrés destinés a recevoir de petits crochets F, F' sur les-
quels on fait passer la corde lorsqu’on trouve le diametre de la
poulie trop grand.

Une poulic K soutient la corde a sa sortie du chariot. Le
chariot est mont¢ sur quatre roulettes.

La figure 148 est le plan d’une seconde machine dans laquelle
on retrouve les principales dispositions de fa premicrc; on y re-
marque huitmolettes G, G, G, G, g, g, g, g quatre petites &L L
destinées a faire des tourons, et quatre plus fortes G, G, G, G
destinées & commettre des aussicres ou a former de gros tourons.
Ces molettes engrenent 4 volonté avec la roue dentée EE qui
est au-dessous, et sont disposées de manicre que les efforts
des tourons pour détourner le chariot soient a-peu-preés ba-
lanc¢s. .

La poulie n'est point accolée a la grande roue d'angle I1
comme dans la machine précédente; elle est remplacée par une
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fusée F qui est montée sur le bout de larbre et quon peut aisé-
ment changer.

La roue d’angle I'1 peut tourner librement sur P'arbre, lorsqu'on
le juge & propos. Pour la fixer, on fait avancer sur le carré de
F'arbre un manchon Y'Y dont les griffes Z, Z. s'engagent entre les
rayons de la roue. Ce mouvement s'opére par le moyen d'un
levier dont le point d’appui est a une des extrémités.

Comme la fusée F est en-dehors du chariot, la corde qui
enveloppe tend sans cesse & déranger le chariot de sa direction
naturelle: pour éviter cet inconvénient, on a placé dans le chariot
une autre fusée F’ dont I'arbre est parallele 3 celui de la premiere.
Deux roues dentées JJ et I'F, montées sur ces arbres, transmettent
fe mouvement de I'un a Pautre. Il est ais¢ de calculer le diametre
de ces deux roues et de la fusée pour que les molettes aient la
vitesse qu'on se propose de leur donner.

Des rouleaux K, K servent a maintenir la corde sur les fusces.

Un troisicme chariot est représenté dans les figures 149 et 150.
Les molettes sont ¢galement mises en mouvement par une roue
dentée verticale EE , mais la fusée FF est placée sur Farbre méme
de la roue dentée.

La fusée a plusieurs gorges ou canaux FF, F'F', et peut glisser
sur la partie carrée de Parbre qui la traverse. La corde enveloppe
une demi-circonférence d'une des gorges de la fusée et passe
sous deux poulies de renvoi K, K placées sur une broche perpen-
diculaire 2 la direction de I'arbre de fa fusée. Les deux poulies
sont susceptibles d'étre ¢éloignées ou rapprochées Fune de l'autre,
et on a soin d'avancer ou de reculer la fusée, et de placer les
poulies de manicre que leurs gorges et celle de la fusée qui con-
tient la corde se correspondent.

Je terminerai la description des machines de la corderie par
celle de deux dévidoirs employés a charger les petits tourets.

Le premier est irés-simple : on voit dans le plan ( fig. 757 )

Li®
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quatre tourets T, T, T, T montés sur deux broches de fer hori-
zontales. _ '

Chacunc de ces broches est terminée par un pignon G dont
les dents engrenent dans celle d'une roue verticale E. Des enfans
dirigent les fils sur les tourets, pendant qu'un homme fait tour-
ner la roue verticale par le moyen d’une manivelle.

Le second dévidoir (fig. 152 et 753 ) contient aussi quatre
tourets, mais ils sont portés par des broches verticales : chacune
de ces broches est garnie a son pied d'un pignon G. Les quatre
pignons engrénent avec une rouc dentée horizontale FF qui
regoit lc mouvement, moyennant deux roues dangle H, II,
d’un arbre horizontal auquel est adaptée une manivelle.

Ce mécanisme est renfermé dans une cage carrée.

Pour distribuer uniformément les fils sur tes tourets, on fes
fait passer sur deux chissis verticaux L, L, suspendus en-dehors
dela caisse, qui montent et descendent successivement : ces deux
chissis sont li¢s T'un a l'autre par une traverse horizontale MM.

La traverse est garnic d’un petit rouleau N qui appuie sur une
picce tournante PP de la (orme d’un cceur. A chaque révolution
de cette picce, la traverse s'éleve et sabaisse, et les fils parcourent
deux fois la hauteur du touret.

La pic¢ce en cceur est montée sur un arbre horizontal paralicle
a celui qui porte la manivelle.

Ces deux arbres sont mis en communication de mouvement
par le moyen de deux roues dentées R, QQ qui engrenent 'une
avec Fautre. Ainsi, en tournant la manivelle, e fil est enroulé sur
les tourets, etles chassis, qui reglent sa position, élevés et abaissés
successivement. _ '

Comme les chassis sont assez pesans, on a placé en-dehors deux
longs roulcaux U, U sur lesquels passent des cordes auxquelles sont
suspendus des contre-poids V, V : ces rouleaux sont portés par
les prolongemens des pi¢ces de la cage.
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Ce dévidoir est compliqué et dispendieux; il me semble qu'on
feroit une machine plus simple en placant tous les tourets sur des
broches horizontales, ¢tablies & diverses hauteurs.

VI Des machines a fabriguer les clous coupés.

On fait en Amérique une trés-grande consommation de clous
coupés, cest-a-dire de clous qu'on fabrique en taillant des bandes
de fer ou de cuivre en petits morceaux un peu plus larges & un
hout qu'a l'autre, et en refoulant le métal au bout le plus large
pour former la téte.

Ces clous sont moins chers que les clous forgés, parce qu'ils
exigent peu de main d’ccuvre et quon les fait avec des machines.
Il y a des machines qui font cent quarante clous par minute.

Quoique les clous coupés ne soient point exécutés dans les arse-
naux, cependant, comme on en fait usage pour la menuiseric des
vaisseaux , qu'on en fabrique pour le doublage cn cuivre et qu'ils
peuvent étre utiles dans les colonies ol 'on construit beaucoup
de maisons en bois, il m’a paru que la description des principaux
moyens qui servent a les confectionner ne seroit point déplacée
dans cet appendice. '

Le fer est ordinairement tiré au laminoir en bande de I'épais-
seur que doivent avoir les clous; P'écrouissement donne a ces
bandes une grande duret¢, et les clous qui en proviennent ont
beaucoup de rigidité.

Le laminage dispose naturellement le nezf ou les fibres du métal
dans le sens de la Jongueur des bandes; et quand les clous sont
pris dans le méme sens, ils sont a-la-fois rigides et nervenx ; mais
quand ils sont coupcs transversalement dans les bandes, et c'gst
I'usage de fa plupart des fabriques, ils plient rarement sans se
gercer ou se rompre.

La premicre machine de la planche XVII ( fig. 176 et £57)
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est composée de deux michoires, 'une fixe A, et I'autre mobile
B, garnies toutes les deux de couteaux en acier.

La michoire mobile B est placée au bout d'un levier BC qui
re¢oit un mouvement alternatif d’un arbre coud¢ qu'un mancge
ou unc roue a eau fait tourner.

A quelque distance, en avant des deux méchoires, il y a un
billot en bois M de la méme hauteur que la machoire fixe.

Si, pendant que la michoire mobile B est élevée, on appuic
une bande de fer sur la michoire fixe A et sur le billot M, la mi-
choire mobile B, en s'abaissant, coupera un morccau de fa bande
qui tombera au pied de la michoire fixe.

Pour que la largeur des morceaux soit toujours la méme, on
fixe avec des vis, sous la mAchoire mobile, une petite picce de
fer » qui détermine la quantit¢ dont la bande de fer peut étre
avancée sous la maichoire et conséquemment la largeur du
morcea.

On a soin en présentant fa bande de fer den porter un peu
le bout extérieur alternativement vers la drojte et vers la gauche;
par ce moyen, le morceau se trouve plus large a T'un des bouts
qua Fauwre. L'obliquité de la bande de fer est réglée par deux
pointes de fer s, 5 enfoncées dans le billot.

Quand la bande est trop courte pour atteindre le billot ,onla
place dans des tenailles T dont une des michoires est exactement
de fa largeur de labande, afin qu'elle en devienne pour ainsi dire
la continuation. -

La machine qui est représentée dans la figure 158 (pl. XVII)
a la méme destination que la precédente. Clest 3 proprement
parler une paire de cisailles montée sur un billot,

Louvrier qui présente le fer coupe le morceau destiné 3 de-
venir un clou, en appuyant sur unc pédale P, qui, par le moyen
d'un balancier DEF | ferme fes cisailles ABC; lorsqu'il retire son
pied, un ressort en bojs Q ouvre les cisailles et il présente de
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nouveau la bande. Il a, comme dans la premi¢re machine , f'at-
tention de porter alternativement la bande un peu vers la droite
et vers la gauche, afin d’obtenir des morceaux plus larges a un
bout qu'a l'autre.

Les deux éraux, que les figures 159 et 161 représentent, sont
employés pour faire les tétes des clous.

L'ouvrier prend un des morceaux coupés par les cisailles et le
place entre les deux michoires A et B d'un des ¢taux, de maniere
quunce portion du bout le plus large reste un peu au-dessus de
I'étau. Alors en appuyant sur une pédale P, qui agit sur I'¢tan par
le moyen d'un levier DEF, auquel elle est suspendue, il serre
fortement le morceau de fer, ensuite il forme la téte en frappant
deux ou trois coups de marteau.

La figure 160 représente le premier étau vu par-dessus.

On ne fait usage de ces machines que dans de petits atcliers;;
dans les grands on préfere les machines qui font de suite la téte
du clou. Une-des plus simples est représentée par les figures 162
et 163 (pl. XVII); un arbre tournant E, a deux coudes opposés )
et F, fait mouvoir la machoire mobile B C des cisailles A B, et
un levier vertical GI qui doit servir a former la téte.

Le morceau coup¢ est retenu par un peLit ressort ¢, qui I'em-
péche de tomber (1). La machoire mobile B continuant de tourner
abaisse le morceau jusqu'a ce qu'il soit arrivé dans une petite rai-
nure de la michoire fixe A ; alors la méichoire mobile commence
3 remonter, et le levier vertical GI ( fig. 162 ) savancant sur la
partie courbe P L { fig. 162 et 163) d'un levier horizontal PL M,
portant une dent N, qu'on peut comparer & une michoire d'¢tau,
serre le clou contre la machoire inférieure des cisailles.

Ce n'est pas, & parler exactement, le levier vertical qui agit sur
la partic courbe du levier horizontal, mais un rouleau K attenant

(1) Ce petit ressort est fixé 4 la machoire mobile,
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2 ce levier vertical. Lorsque le rouleau a dépassé Ja partie courbe
du levier horizontal et qu’ii appuie sur la partie droite L. M, la
dent N de ce levier cesse de sapprocher de la michoire fixe des
cisailles, mais le levier vertical GI continuant a savancer pousse
une pi¢ce en acier H qui refoule fe bout du clou et lui donne
la forme d'une téte.

Cette dernic¢re opération na licu que lorsque le levier ver-
tical est sur le point de reculer, autrement dit, forsqu’il avance
lentement et agit avec la plus grande force. Les cisailles ne sont
pas encore ouvertes ; pendant qu'clles s'ouvrent le levier vertical
s'éloigne; des ressorts écartent le levier horizontal et la picce en
acier, et le clou tombe.

L’ouvrier doit encore ici présenter obliquement le fer aux
cisailles , mais comme il faut que le bout le plus large du mor-
ceau soit toujours du ¢6té du levier vertical, l'ouvrier est obligé
de tourner chaque fois la bande sens dessus dessous, au lieu d'en
porter successivement le bout a droite et a gauche.

La machine représentée dans la figure 164 (pl. XVII) est des-
tince au méme usage que celle que je viens de décrire. Les
cisailles A B sont verticales et ont apparence d'un étau dont les
machoires A et B seroient garnies de couteaux.

Un levier horizontal DE, qui est attaché par une verge de fer
aun arbre coudé, en s'élevant et s'abaissant alternativement, met
en jeu toutes les parties de la machine,

- Ce levier porte un rouleau K, qui rapproche la michoire
mobile de la michotre fixe, tant qu'il appuie sur la partie ol hque
P L de la premicre.

Au commencement du mouvement du levier, la bande de fer
est saisic par les cisailles et le clou est coupé; ensuite la méichoire
mobile continuant & croiser ou doubler la méchoire fixe , une
languette ¢gu presse sur le clou et le fait descendre peu-a-peu ;
un levier coudé def amene au-dessous du clou une picce hori-
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zontale H, et deux dents N et « faisant partie des machoires le
saisissent par la partie inféricure comme le feroit un érau.

Quand lerouleau est parvenu sur la partie circulaire LM décrite
du centre ou point d’appui E du levier, la michoire mobile B
sarréte, le levier DE souléve la picce horizontale H, qui, dans
le commencement du mouvement, s'étoit placée sous le clou, et
forme une téte en refoulant la partic du clou qui est au-dessous
des dents N et « qui le retiennent.

Pendant cette dernicre opération le grand levier DE s'¢leve
lentement et il commence immédiatement apres a descendre. I
ne se passe rien de remarquable jusqu'a ce que le rouleau K soit
arrivé sur la partie oblique LP de la machoire mobile B; alors
les dents N et « qui serrent le clou ['abandonnent, la picce ho-
rizontale H qui a form¢ la téte est écartée par un ressort Q : en
méme temps la languette ¢ 7 se retire , le clou tombe, les cisailles
souvrent et I'on peut présenter de nouveau la bande de fer.

La languette gn destinée a faire descendre le clou, tient a un
ressort mz, porté par un chandelier mog fixé a la michoire mo-
bile. Un petit rouleau 4 dont on change a volont¢ la hauteur par
le moyen d’une vis appuie sur ce ressort. Lorsque la michoire
mobile commence & s'approcher de l'autre, le petit rouleau 4 se
trouve sur la partic droite pz du ressort, et la languette g n'agit
pointsur le clou; aussitot que le clou est coupé, la partie courbe
pl du ressort mn arrive sous le rouleau £, le ressort fléchit et fa
languette ng abaisse le clou. |

La branche verticale f¢ du levier coudé fed, qui amene sous
le clou la picce horizontale H destinée a faire la téte, doit étre
formée par un ressort, afin qu'elle cede lorsque la picce horizon-
tale H est arrivée sous le clou.

Dans cette machine, comme dans la précédente, la bande de
fer doit étre retournée chaque fois pour que la partie la plus
large du morceau soit toujours en bas.

Mm
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Un mdécanisme particulier, représent¢ de grandeur naturelle
(fig. 165 et 166)) planche XVII, opere ce renversement et fait
en méme temps avancer la bande d'une quantit¢ égale a la Jar-
geur moyenne du clou.

Qu'on se figure une vis TT dont le filet soit triangulaire et |
assez saillant pour qu'apres Pavoir limé sur quatre c6tés de Ja vis
et jusquau point de la rendre carrée, la cannelure soit encore
bien marquée, et que cette vis soit tenue entre deux clés RR
(fig. 165 ), comme le sont les arbres des tours en lair a vis.

Si fon place la bande de fer dans des pincettes au bout de fa
vis et quon fasse faire un demi-tour ala vis, la bande de fer se
retournera et avancera d'une quantit¢ ¢gale a la moiii¢ du pas
de la vis.

Pour donner ce demi-toura la vis, on la fait passer librement
dans une botte UU XX, dont le trou est carré : cette bofte sert
en quelque sorte de poignée a la vis; elle est ronde extérieure-
ment et termin¢e par un anneau denté UU qui ressemble un
peu aux roues d’¢chappement des montres ordinaires.

Un second anncau V'V également denté, peut wourner libre-
ment sur cette boite, quand les dents qu'il porte ne sont point
engagces dans celles du premier anncau.

On congoit facilement que la courroie ZZ qu'on voit sur le
sccond anneau peut recevoir du mécanisme principal un mou-
vement de va-et-vient, qui fasse faire A cet anneau une demi-
r¢volution alternativement dans un sens et dans autre. Lorsque
dans cette demi-révolution les dents de 'anneau mobile VV se
dégageront de celles de autre anneau U U, 1a bolte ne tournera
pas; au contraire, quand les dents des deux anncaux prendront
{esunes dans les autres, laboite UU, et par suite la vis TT, feront
un demi-tour.

I est inutile d'ajouter que le mouvement de la vis et celuj
des cisailles sont combinés de manicre que le demi-tour qui
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fait avancer la vis a licu lorsque les cisailles sont ouvertes.

Il sembleroit aisé¢ d’imaginer un mécanisme moins imparfait:
il arrive rarement que la bande se présente dans un plan vertical.
On a remédi¢ & ce défaut en adaptant & la machoire mobile un
ressort, ou, a proprement parler, une michoire ¢élastique, qui
presse Iégerement la bande de fer avant quelle soit saisic par
les couteaux et I'applique contre la méchoire fixe.

Jai vu prés de Boston un établissement dans lequel il y avoit
scize machines de ce genre, qui faisoient chacune cent quarante
clous par minute. Leseul état de Massachusetts a fabriqué en 1810
trois mille tonneaux de clous ceupés.

Les petits clous se fabriquent 2 froid et les grands a chaud.

Les figures 167, 168, 169, 170, 171 €t 172, représentent
sur deux faces des clous coupés de grandeur naturelle ; on y
remarque prés de la téte I'impression des dents qui retiennent le
clou pendant que la téte se forme.

On voit dans les figures 173 et 174 les deux faces d'un clou
de cuivre 2 doublage fait 2 la machine, ct dans les figures 175
et 176, des clous fondus en cuivre.et en zinc.
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VII. De lontil & creuser I'emplacement des tampons d'assemblage ,
et des tarieres en fiédlice.

Parmi les outils adoptés depuis quelques années dans les ar-
senaux, jai remarqué les tarieres en hélice et outil avec lequel
on prépare I'emplacement des tampons employés dans les assem-
blages.

On sait que les Anglais ont exécuté beaucoup de mits com-
posés, dans lesquels ils ont subtitué aux tenons faits aux d¢pens
des pieces assemblées, des tampons '{:}iindriques de bois dur (1), et
que de semblables tampons s'emploient dans quelques autres cir-
constances ou I'assemblage doit étre consolidé par des chevilles.

Quand fes deux pi¢ces destinées A étre réunies sont appliquées
convenablement 'une sur 'autre , on perce perpendiculairement
aux faces suivant lesquelles ces picces se joignent les trous des
chevilles qui doivent {es assembler; ensuite on s¢pare les pieces
ct 'on creuse dans chacune une mortaise circulaire susceptible de
recevoir la moiti¢ du tampon qu'on se propose d’employer.

L'outil dont on se sert pour cela, quon appelle en anglais
douling machine ( machine i tampons ) et quon pourroit appeler
fraise 3 tampons, est représenté de grandeur naturelle dans la
planche XVIT (/. 177 €t 178 ).

Il est composé d’une broche en fer AB au bout Bde laquelle
est un manche comme cefui d’une taricre, et d'une picce en
bronze CDF qui porte les fers tranchans (2).

(1) On peut voirla disposition de ces tampons (en anglais doul ) dans la premiére planche

de la nouvelle édition de Part de faire les miits, par M. Steel ( Sreel’s Art of making masts ;
London, 1816)

(2) Dans la figure, le manche nlest pas représenté, et la broche est coupée auprés de la
boite en bronze.
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La picce en bronze est fixée sur la broche par le moyen d'une
goupille E qui traverse la broche et un canon F de la picce en
bronze.

La broche A B se place dans le trou fait avec la taricre pendant
que les picces de bois ¢toient appliquées 'une sur Tautre.

La picce en bronze a le méme diamewre que le tampon; clle
est garnie a sa partie supéricure d'un bourlet ou anneau saillant
D, qui détermine la profondeur de la mortaise.

Un des tranchans est une espece de tragorr GH, entaillé¢ a
queue daronde a la surface de la piece en bronze; il découpe
le bois tout autour de la mortaise ; on avance ce tragoir par le
moyen d'une vis & mesure quil suse.

Lautre tranchant 1TL est placé dans une échancrure de la
picce en bronze a-peu-pres de Ja méme maniére quun fer de
rabot , mais il est fixé par une vis K a large téte , qui passe li-
brement dans une petite rainure qui traverse le fer.

Dans quelques fraises a tampons nouvellement exécutées, on
a placé un troisicme tranchant semblable au fer d’un rabot rond;
on assure que le travail se fait plus promptement.

Deux espéces de tarieres en hélicesont aujourd’hui généralement
employces. Dans les unes, représentées par les figures 179 et 180,
Phélice est double, et dans les autres ( fig. 181 et 182 ) elle est
simple ; les dernicres sont considérées en Amérique comme un
perfectionnemcnt des premicres. Les doubles ( fig. 179 ) sont ter-
minées par une vis 2 deux filets , mais on attache peu d'impor-
tance & cette vis , et quand elle est cassée, on ne s'occupe pas de
Ja remplacer. 1l m’a sembl¢ qu'elle éroit plus nuisible qu'utile :
dans certains bois les cannelures se remplissent et la vis devient
une pointe conique qui empéche la taricre d'entrer davantage.

L’usage de ces taricres pourra seul décider si elles sont préfé-
rables aux anciennes : peut-&ue sont elles plus propres pour
percer les bois durs d’ Amérique que les bois tendres; alors elles
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pourroient convenir & Toulon et ne pas réussir a Brest. Jai fait
a Lorient quelques expériences dont je vais rapporter les résultats.

Tariere ordinaire
du portde Lorientde
trente et un millime-
tres. Cuilleren forme
de gouge de tour-
RN, vt tusans s

Tarieveaméricaine
de trente-deux milli-
metres , 2 hélice sim-
ple de trente centi-
metres de longueur.

Nota, Letemps cmployé
a resrer la tariére et 3
méttee du suif cst compris
dans los durees ci-domire,

Tariere de trente-
deux millimerres, i
hélice simple, faite a
Lorient. .,

2.% expérience.

3.¢ expéifence.

t.®expérience,

2.¢ expérience.

Expérst unique,

buistrés-nouenx

f e expérience. {

|
|

3
?
%
z

deux premiers décimet,
deux derniers décimétres

ToTAL. ....

premier décimérre.. . ..
second décimetre., . .,
troisie me déecimétre. . .,
quatrieme décimétre, .,

ToTAL. ...,

premier décimetre.. . ..
second décimétre.. . ...
troisicme décimetre., . .
quatriéme décimérre. . .

TOTAL. ....

premier décimetre.. . ..
second décimétre.. .. ..
trofsierne décimerre.. . .
quatricme décimetre. , .

ToTAL. ....

premier décimétre., . . .
second décimetre,, ., ..
troisieme décimétre, . |

quatri¢ e décimérre, | .

ToTaL.,...

premier décimérre. ., .,

second décimérre.. ., . .

Torar. ....|
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PROFONDEUR DUREE TEMPS
2 ¢
du du Np}‘)orc
a
trou. travail. .
un metre.

métres. min. sccondes. | min. secondes.
0,20, 2. o, o, o
0,20. ; 15. 16, ‘5- H
oo | sot5e L 7af
0,10, o, 56_ 9. zo.
0,10, 1. 27, 14. 30.
0,10, 1. 38. 16. zo0.
0,10, 1. 47. 17. 50,
0,40, $- 48. 14. 30.
0,10, 1. 10, i1 4o.
0,10, F - 20, 0.
0,10, I. 55 19. 10.
0,10, 1. 35. 15. so0.
o.4o. 6. 4o. 16, 4o. |
0,i0. .oy, 16, 0.
e 5. 18, §3- o©
0,10, 5. 15, 52. 30. )
oo 245. | 27 30.
o,40. 4. 23, 35 57 1/2
0,10, 0. 50. 3. 10
010, 1. 1o . 4o.
0,10, 1. jo. 15. o

SRR WAL L

SR IO I
oo 75 17, 42,
0,10. 2. 35. 25. s0.
Ceton 2 30 25, ©
0,20, 5. s ag. 31,
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( 1. expérience.

Lorient. . .........

\ 3.0 expérience.

Tariere américaine de trente-huit
millimétres, 4 double hélice... ... ...

Tariere de vingt-
neuf miilimétres, a
helice simple, faite 2y, 5 c expérience.

premier décimetre.. .
second décimetre.. ..
troisicme décimetre. .
quatricme décimetre.
fin du trow. ... .. ..

ToraL. ..

premier décimetre. . .

second décimetre.. .. ..

troisieme décimerre. .

quatri¢me décimetre. . .

ToTaL. ..

premier décimetre..
second décimetre.. ..
trolsieme décimetre. .,
quatriéme décimetre.

TortAL. ..

premier décimétre. .,
second décimetre, . . .
troisiemne décimetre,

TorAL. ..

( premier décimetre.. .

Tariére 2 double hélice en usage &
Lorient. o vt e s

Taricre ordinaire, oo oo i e I

Tarfere américaine. . ... o {
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second décimetre.. . .
troisiéme décimértre, .

ToTaL. ..

par un jeune homme,
par un vieillard. .. ..

par un jeune homme. .

par un vicilfard. .. ..

27’9
| .
. TEMPS |
PROFONDEUR DUREE |
rapporec
du du “.)
a
trou. travail, .
un mectre.
métres. min. secondes. | min, Sr.c(\])dci-i
0,10, 1. 20, 13. 20.
0,10, 5o, 18, 20,
o,10. 2. 4o. 26, 4o
o,10. oo, 18, 2o0.
©,03. o. jo. 16, 4o.
0,{3. 8. 10. 9. ©
0,10, 1. o. 1o, o,
C,i0. 1. 10, . fo.
@10, 2. 20, 23. zo0,
0,10. 3. O 30. o.

A - J s
0,{0. 7. 3o, 18, 45.
0,10. 1. 20, 13. zo.
0,10, 1. 23, 14. 10,
0,10, 2. 10, 21, 4o.
0,10. 1. 50. 18, 20, |

f
0,0, 6. 45, 10 52, f
0,104 o35, 15. jo.
o,10, I 557 19. 10.
0,10, 6. 30. 635. 0.
0,30. 33, 2
»3 o, o, 33. zo.

|
0,10. 1. 10, 1i. 4o,
0,10. 3+ © 3jo. oL
0,10. 3 45 37- 10
0,j0. 755 26, 23.
0,48, 8. a5, 7. 23,
0,48. 0. 1o, 21, 11,
0,48. 1e. 4o, 22. 13 12
oA7e | 10 45 | 34 53
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PROFONDEUR DUREE TEMPS
rapporté
du du PP
. a
trou. travail,” R
un metre. |
metres. min, secondes. | min. secondes.
0,47. 7o 47 16, 34.
Tariere de trente-deux millimetres, 5 par un jeune homme o5 8. 50 8. 24
i hélice simple, faite & Lorient. ... .. | o48. | 10. 0. | z0. 5o.
par un vieiflard, .. ... 0,48. 14. 16. 29. 46. |
Tariere de ‘vingMCPt millimétres, 2 { par un jeune homme.. . 0,48. 1. 20, 23. 37.
hélice simple, faite & Lorient........ par un vieillard. ..., .. 0,465, | 12. 20, 26. 18, !
Observations faites 8 Boston.. . vvvuuievrnenerernnnenne 0,08. S 2 30
0,05. 1. o©. 20, ©O.
]

La dernicre colonne de ce tableau indique le nombre de mi-
nutes quil faudroit pour percer une longueur d’un meétre en
raison du temps cmploy¢ dans chaque expérience. Les consé-
quences qu'on peut tirer de I'examen de cette colonne ne sont
pas favorables aux nouvelles tarieres , et je dois encore ajouter
que dés que la partie en hélice est entrée dans le bois, on est
obligé de les retirer comme les anciennes, parce que les copeaux
ne sortent plus aussi aisément; il arrive méme quelquefois que
la résistance est telle, que les tarieres se tordent et deviennent
difficiles a arracher. Cependant il faut dire que les ouvriers trou-
voient quelles les fatiguoient moins que les anciennes, et qu'il
seroit possible que Phabitude de s'en servir fit disparoftre leurs
inconvéniens. Dailleurs mes expériences sont loin d’étre com-
pletes, et 'on ne seroit pas fond¢ a en tirer une conclusion
définitive.
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CORRECTIONS ET ADDITIONS.

13, ligne 30 : qu'il fait, liseg qu'ils font.

16, ligne 26 : anquel, fisez auxquels.

63, dernicre ligne : (2), lisez (1).

64, titre du §. L.e7: Description au bateau , lisez Description du bateau.

158, ligne §: dem-cylindre, lisez demi-cylindre.

174, ligne 7 ¢ sur cent vingt-huit, /iseg sur cent vingt-huit minutes.

176, DUKE oF ARGYLE ou THAMES, dans la colonne des OBSERVATIONS : largeur
6m,85 (2), lisey largeur totale 67,85 (2); tirant d’eau 1,25 a 1,35,

177, RICHMONT, dans la colonne dee ORSERVATTONS : ajoutey Tongueur de quille
28m; bau 3m,38. Le mouvement du piston est transmis aux roues par un varlet.
La chaudiére a crevé le 28 juin 1817,

177, HoPE, dans la colonne des OBSERVATIONS : ajouter longueur de quille 15m,25 ;
bau 3m,03. :

177, MAJESTIC, dans la colonne des OBSERVATIONS : ajoutey longueur de quille
26m,2; bau §m,03; piston de ©m,686 ayant cm,61 de jeu. Le bateau a ¢té alongé
de 3m, la course du piston portée a om,G6, et le tirant d’eau réduit & 1m,30.

178, dans la colonne des OBSERVATIONS : BRITANNIA : ajoutey longueur 24m,4;
Jargeur 4,88, LONDON : gjouteg longueur 25m,9; largeur 37,66. SONS OF
COMMERCE : gjoutey longueur 250,93 largeur 4m,27; piston de om,686 ayant
om,76 de jeu. Ce bateau a été de Londres & Margate en sept heures trente-cing
minutes,

180, RoTHESAY CASTLE dans la colonne des OBSERVATIONS : ajoute longueur
24m4, largeur gm,18. '

184, CAMILLA : gjoutez de cent soixante tonneaux; deux machines de trente che-

vaux chacune.

RE'::-

b
199, 1igne4:U:V{l+);’,1iJ‘f{ U=V {1+

by 4
210, ligne 18: (1 -+ —), lisez (1 4= " )

214, ligne 16.: V— U =u, liseg U — V' =u.

276, ligne § : subtitué, fiseg substitué,
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