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En remontant, nous ’avons vu; lisez , nous le varons.
En descendant, M. Monatier; lisez, M. Marestier.

En rem.,
En des. ,
En rem.,
Enrem.,
En des. ,
En des.,
En rem.,
En des. ,
En rem.,
En des. ,
Eu des. ,
En rem.,
En rem.,

- Enrem., -

En dcs.
En re}n.’j
En des.,
En des.,
Earem.,
Eu des. ,
En rem.,.
En des.,
En des.,
En des.,
En des.,
En des.,
Evrem.,
Enrem.,

En rem.,"

Eu rem.,

Deuxiéme colonne ,

15

10

18

Ea des.,
Eu des. ,
Enb des.,
Enrem.,
Enrem.,

En des.,

- quele; lisez, pluiét que le.

en la calculant ; lisez, on la calenlera.
126 kil.; lislez, 12,6 kil. -
comprend ; lisez correspoud a.

1 4/5; lisez , 4/5.

13 myr. ; lisez , 3 myr.

..

i la.résistance; lisez , et la vésistance.

et la Rache; lisez , dela Roche.
remons ; lisez, remous.
vemont ; lisez , courant.
ouva?l; lisez, ouR a3,
nous avons déji trouvé; lisez, nous donnerons.
1a valeur; lisez, la vitesse.
v ;inselz , V.

out ; lisez, point.
50 lises B
Gisors ; lisez, Givors. .

FV ) 8ck4-2; lisez, FV—=8ok X 2.

1‘-84; lisez, 1k.75_

m3 36; lisez , cos.? 36°.
rnr la vitesse du halage ; lisez , par la méme vitesse de halage.
e remonte; lisez, la remonte.

12,5 BEC3?; lisez, 12,5 BEC2.

(0,4%0,6)F; lisez, (0,4-+0,6.

F=5,6 X 25 (0,0X 0,62 ; lisez, 36 X 15 (0,040,6)".

C#%; lisez, Ch.

le bateau étant semblable; 4scz , les batesux étant semblables.

m's; lisez, m’ .,
Courbe No 5; lisez, Courbe N° g.
60; lisez, 50.

o,08. .. .lisex. . .0, 08.

0, 1.4 eoe oo o0 10
0, 24 ¢ o0 s oo+ +0, 20
o, 3....... . .0, 30.
0, 40. e s o 0 0,40.
0o b. ...+ .4 0, b0,
o, 6. . . . 0, 6o.
0, 7. . .« .« 20, 70.

d'eau plus ; lisez, d’au plus.
appliquait ; lisez , applique.
en sus; lisez, de plus.
fig. 3 et 4; lisez , fig. 4 et 5.
fig. 17¢; lisez, fig. 2.
supprimer le mot force.
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AVANT-PROPOS.

AvaNT donné nos soins pendant prés de dix ans 4 plusieurs
entreprises de navigation dont le but principal était de remplacer
les chevaux de halage, pour le transport des marchandises, nous
avons été témoin forcé, pour ainsi dire, de presque toutes les
tentatives infructueuses qui ont été faites depuis quelques années
pour appliquer sur les principaux fleuves et riviéres de France
divers systémes de bateaux a vapeur avec roues a aubes, destinés
également au transport des marchandises.

Persuadé que plusieurs de ces tentatives n’eussent pas eu lieu,
quon eut évité par conséquent des pertes de fonds assez considé-
rables (1), s'il eiit existé des ouvrages faisant connaftre suffisamment
les effets des bateaux & vapeur naviguant contre des courans, et
qui eussent indiqué les nombreuses difficultés inhérentes a ce genre
de navigation, surtout lorsqu'il s'agit d’en faire usage sur des fleuves

aussi peu profonds que ceux d'Europe,nous avons jugé utile de

(1) Depuis cinq ans il a été dépensé 3 Lyon et A Paris, par plusieurs entreprises de navi-
gation par bateaux A vapenr, au-deld de 3 millions qui représentent & peine , en ce mo-

ment, 300,000 francs.

1
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publier cet essai, et de faire connaitre les causes diverses qui rendent
onéreux en France I'emploi du systeme actuel de bateaux & vapeur
sur les cours d’eau ou le halage est praticable, et toutes les fois que
le commerce ne réclame pas une vitesse beaucoup plus grande que
le pas ordinaire des chevaux de halage.

Une autre cause rendait également cette publication nécessaire ,
c'est que le besoin d'améliorer notre navigation intérieure, et I'im-
propriété des bateaux a vapeur i roues 4 aubes, pour le transport
des marchandises, contre des courans, devant amener immanqua-
blement I'usage d'un nouveau systeme, le touage par la vapeur,
il était indispensable de faire connaitre a ceux qui auront a diriger
la nouvelle application de ce mode de navigation les principes
qui devront les guider et dont ils ne devront point s’écarter, s'ils
veulent en tirer le meilleur parti possible dans toutes les circon-
stances. o )

Les expériences de touage, que nous avons faites pendant plu-
sieurs années, étant,, nous croyons, les seules qui aient procuré,
jusqu’a présent, des données suffisantes pour pouvoir baser la théo-
rie du touage parla vapeur et en faire ressortir tous les avantages,
nous avons été amené a décrire ces expériences , ainsi que les
conséquences qu'on en pourrait tirer dans toute occasion.

L'application du touage 4 la navigation), d’aprés nos procédeés,
étant une chose neuve, nous avons cru devoir décrire nos expé-
riences un peu longuement pour mettre 4 méme de juger, en connais-
sance de cause, de notre théorie , ainsi que des motifs qui nous ont
conduit ou obligé i faire choix de tel agent mécanique et de telle
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manceuvre, de préférencei d’autres, et pourmieux faireressortir aussi
les avantages et les difficultés de ce nouveau moyen de naviguer.

Des motifs importans pour nous, nous engageaient en outre: &
faire connaitre, autant qu'il était en notre pouvoir, tout le mérite
du touage par la vapeur : d'un cbté, cétait d'éviter qu'on ne portit
un jugentent défavorable sur ce mode de navigation, dans le cas trés
probable ou1 la fausse route qu'ont suivie MM. Seguin, Montgolfier
et compagnie, les mettrait dans l'impossibilité de donner suite: A
leurs tentatives de touagée par la va-peur.., sur le Rhéne; et dans le
cag plus probable encore o1 lésmombreuses imperfections du toueur
la Dauphine, construita Paris en 1825, forceraient d’abandonner le
projet d'appliquer, ce procede sur la Seine de Rouen a Paris: d'un
autre cOté, comme on aurajt pu Supposer que nous avons participé
A la’ confection de ce toueur, et que C'est d’aprés nos procédés qu'il
a été constrmt, ainsi que cela aurait dftavoir lien daprés lacte de
sogzéte de la Compagme des remorqueurs de la Seine, nous avons
da protester contre cette supposmon, et montrer au contraire que
M. Edouard'de Rigny, gérant de cette compagnie, non-seulement
n’a pas craint d’en méconnattre les statuts fondamentaux, et de faire
construire un toueur sur des procédés vicieux et déja condamnés
par l’expérienoe: mais qu'ilna en méme aucun égard aux nombreuses
objections que nous lui avons fait faire, et qu'il parait encore étre
dans une ignorance absolue des descriptions et des dessins joints
aux brevets qui lui ont été cédés pour le compte de sa société.

Cet ouvrage, dont on pourra apprecner, au "surplus une partie de
Yutilité par I'exposé de ce que nous y traitons, contient un précis

I.
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des difficultés et de I'état actuel de 1a navigation par la vapeur en
France, en Angleterre, et dans les Pays-Bas; I'exposé des effets
utiles des chevaux de halage appliqués sur divers canaux et rivieres;
la description détaillée d’expériences de touage faifesfsux‘ le Rhéne,
la Sadne et la Seine; la théorie du touage par fa vapeur'; la’ compa-
raison de ses effets avec le halage; 'aper¢u des avantages du touage
par la vapeur, pour la remonte des marchandises sur la Seine de
Rouen 4 Paris, sur le Rhéne d’Arles 4 Lyon,-méme sur le Rhin et
le Danube; le précis topoggaphfque et ;statistiqué de ces fleaves; la
comparaison des transports ‘par eau avec Tes transperts par terre,
soitsurlesroutes ordinaires, soit surles chemins de fer; des ré_ﬂexiéns
- sur la grande pésanteur et 'énorme consommation’ de combustible
des machines & vapeur appliquées  la navigation; enfin la théorie
de I’ Aqua-moteur ainsi que le résultat des nqmbreuées_tentatives
qui ont été faites pour utiliser ce procédé sur le Rﬁ(‘iﬁg. .

Quoique persuadé de Tutilité de cet essai pour céux‘qui auront
a s'occuper de la navigation par la vapeur, nous eussions hésité &
le faireimprimersi M. MeLLET, ancien éleve de I'école Polytechnique,
n'avait voulu se charger de la partie mathématique, et de revoir le
reste de 'ouvrage.

TOURASSE.
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LES BATEAUX A VAPEUR.

. CHAPITRE PREMIER.

Préets des diffcultés et de I'état actnel de la navngahon par la vapeur en France ,
en Angleterre et autres parties_ d’Europe

L-hlstonque de la nav1gahon par la vapeur ayant été fait plusieurs fois
et récemment encore par M. Ch. Dupin, dans son cours de Géomémie,
nous croyons superflu de le domner de nouveau; nous ferons remarguer
seulemeent qu’il ep a été de cette invention comme de beaucoup d'autres;
apreés avou--pns naissance en Europe (1), elle a £té se répandre d’abord
en Aménque ‘ot le besoin s'en faisait le plus sentir, et d'ou elle nous est
revenue il y a une quinzaine d’années, comme une nouveauté
E’apphcatlon. dela vapeus comme force motnce 4 la navxgatlon mari-
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(nn pmh que Dema Papin, protestant francais, réfugié en Angletetre, et ensuite accnellh chez
le lnndgnve de Hesse est le premler inventear, des bateaux a-vapdxr, aingi que de Ja machine at-
"‘°‘Pl‘éf“!“° quila proposé de leur apphguer Son sygeme eonmte a employer des roues a aubes
Pplacées de chaque té da bateau; et ales mettre en mawement par plnsmm cylindres & vapeur
dont lés pistons portent des crémailléres engrenhat altermpvement ‘avec.des roues dentées placées
sur Paxe. Il propose dans le méme écrit Lapplication de la force de la_vapeur aux épuisemens des

mines, au moavement des machines et au jet des bombes. (Voy. Lcta eruditorum, ann. 1690 » P-4320.)
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time, qui semblait annoncer au monde des destinées nouvelles, se trouve
arrétée dans son développement par des obstacles d’une nature tellement
grave, qu'il sera peut-étre de long-temps difficile de I'étendre aussi loin
qu’on l'avait pensé. Bornée encore aujourd’hui & des localités assez resser-
rées, et au service unique des passagers , 1a navigation par la vapeur ne
peut lutter avec les navires a voiles pour" le transport des marchandises s
a quelque distance que ce soit, ni méme ¢ pour le transport. des voyageurs &
des distances un peu considérables. Cette infériorité est inhérente a son
systéeme de force motrice qui est dispendieux et encombrant, tandis que
celui des batimens 4 voiles est a-peu-prés gratuit et n’absorbe que peu de
force utile. Ce n’est donc que dans quelques cas que ce mode de naviga-
tion peut suppléer la navigation  la voile; et dans les autres cas, s'il ne
peut y suppléer entiérement, il peut néanmoins devemr un augiliaire
utile, qu'il s’agira de savoir employer a-propos.

Le mode de navigation par la vapeur, introduit en Europt_;. depuis une
quinzaine d’années, a éprouvé, dans son application, divers obstacles qui ont
fait échouer la plupart des tentatives qu”ot; a faites pour I'y propager, ou
" du moins ont extrémement réduit les grands avantages que s’en promet-
taient leurs auteurs, surtout en France. Aprés des dépenses comsidérables
pour appliquer d’une maniére fructueuse ce genre de- navigation ay
transport des marchandises dans Uintérieur des terres, il n’est pas eéncore
de bateaux A vapeur, faisant ce service et remontant un peu au-dela de
Tembouchure des fleuves, qui rapportent un bénéfice &ssuré a ceux qui
les ont établis, quoique céux, par exemple, qu'on persiste 4 appliqueren
France sur la Scine prennent des prix de. transport tres élevés : aussi
aucun bateau vapeur avec roues a aubes n 'l-t-ll pu entrer ]usqua
présent en concurrence "avec le halage, sous le npport ‘de lec0nom1e,
tant qu’il n’a pas ete necessalre totitefois de marcher beaucoup plus vite
que ne le font les chevaux de halage. » ’

Les seuls bateaux & vapeur qui jusqu’a présent paraissent. rendre des
services réels et donner quelqniés profits a.leurs propriétaires, sont ceux
quisont généralement employés au transport des passagers et plusrarement
a celui des marchandises, sur les points ou le halage est impraticable;
comme en France du Ilavre 4 Rouen, de Saint-Nazaire et de Paimbeeuf &
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Nantes et Angers, ct sur la Gironde, de son embouchure.a Bordeaux; en
Angleterre, ce sont principalement’ les.bateaux qui servent de paquebots
et au transport des passagers d’un port a I'autre; dans les:Pays-Bas, ceux
qui desservent Anvers et Rotterdam, qui font la traversée:du Moerdyk
ou qui transportent les voyageurs sur la Meuse et le Rhin, de'Gorcum a
Bois-le-Duc,-et de Rotterdam & Nimégue.

Dans tout autre cas, c'est-a-dire pour le_transport exclusif des mar-
chandises, il est trés rare qu’ils puissent entrer en concurrence avec la
navigation ordinaire, ct ils deviennent presque partout des causes de
ruine pour ceux qui s'obstinent a les appliquer a cet usage, surtout lors-
qu’il s’agit de naviguer contre des courans.

En examinant attentivement les circonstances qui ont accompagné l'in-
troduction des bateaux a vapeur en Europe, et les comparant avec 'en-
semble de I'état physique et commercial des canaux, riviéres et fleuves
de cette partie du monde, on peut assurer. que les désavantages de ce genre
de navigation, dont nous ne donnons ici que le résumé et que nous exa-
minerons plus en détail, proviennent principalement des causes suivantes :

Du peu de profondeur de nos principaux fleuves, 4 quelque distance de
leur embouchure ; de ce que nos lignes navigables possédent presque
partout des chemins de halage ou marche-pieds, qui rendent le halage facile
et peu dispendieux; de I'extréme pesanteur des machines & vapeur adaptées
jusqua présent a la navigation ; de la cherté du combustible et plus encore
du mauvais emploi de la puissance motrice; enfin, de, ce que les besoins
du commerce sont racement assez grands pour nécessiter de payer des
prix de transports aussi élevés que ceux qu'ont été obligés de premdre
jusqu’é présent les bateaux 3 vapeur avec roues 4 aubes. Aussi toutes ces
circonstances, jaintes aux autres inconvéniens S, que naus allons énumérer,
diminuent-elles con.sldérablement en Europe les avantages relatifs de
la navigation per la vapeur, surtoiit au moyen de bateaux a vapeur or-
dinaires.

Les bateaux a ‘vapeur, étant tou]ours cbarges de leurs machines et de
leur provxsnon de combustible, n’ont, 4 volume égal, qu’nne capacuté ou
qu'un tonnage moindre que les bateaux - ordinaires; .cons.équemment ils
Re peuvent voiturer qu’une cbarge beaucoup moindre, ce qui réduit énor-
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mément les bénéfices du fret, et méme occasione souvent des pertes con-
sidérables. Si, pout remédier i cet inconvénient, on augmente la largeur
ou la profondeur de ces bateaux, on tombe inévitablement dans le défayt
d’accroitre outre mesure les résistances et d’augmenter le tirant d’eau
des navires, et leur saillie en largeur, au point de les rendre incapables de
naviguer sur nos fleuves, et méme de passer sous certains ponts lors des
fortes eanx. .

Tl est presque généralement reconnu anjourd’hui, et nous démontrerons
d'ailleurs que le procédé de pousser les bateaux par des roues i aubes,
surtout quand il s°agit de ramonter des courans, exige plus que trois fois la
force du tirage direct, et cela dans le cas le plus favorable, c'est-a-dire
lorsque le bateau ne prend que la moitiéde la vitgsse du courant,et quele
mécanisme est convenablement disposé pour obtenir cette vitesse; mais a
mesure que la force du couraht vient i changer, le mécanisme ni la puis-
sance motrice ne se trouvent plus appropriés aux nouvelles vitesses ;' il
résulte des pertes d’effets bien plus considérables, qui vont jusqu’a quatre,
cinq et six fois la valeur de I'effet utile, selon la rapidité des courans a
surmanter; de sorte quindépendamment des inconvéniens déja énymé-
rés, il faudrait que la force produite par les machines & vapeur fit au
moins six fois moins chére que celle des chevaux pour qu'on eat de
l'avantage 4 Pemployer dans cette circonstance. Or, si 'on considére la
cherté du combustible dans tous les lieux voisins de nos fleuves et rivieres,
méme sur les points ou il est le plus commun, et la grande consomma-
tion qu’en fait le systéme de machines adoptées pour la navigation, il y
a trés peu de localités ou I'on puisse approcher de cette proportion.

Indépendamment de ces inconvéniens, il est également reconnu, pour
les bateaux & vapeuy,avec roues A aubes ennerement en saillie A Parriére,
qu’ils marchent moins bieh que ceux avec roues sur les cotés; de plus
qu'ils gouvernent mal ‘et ne peuvent servir au plus petit trajet de mer.

Tels sont les désavantages et les principales difficultés que présente,
presque partout en Europe, 'emploi des bateaux a vapear a aubes, pour_
le transport des marchandises dans I'intérieur des terres. .

Malgré ces nombreufes difficultés, il est , nous n’en doutons pas, tres
possible d’upphquer la v'tpeur pour le transport des marchandises sur plu-
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sieurs de nos principaux fleuves de maniére A en faire une branche d’opé-
ration -lucrative, ainsi que de procurer au commerce des avantages réels
sur le mode actuel de navigation par la vapeur et méme sur le halage.

1l n’est pas nécessaire pour cela de créer de nouveaux moteurs ni de
nouveaux moyens mécaniques , comme quelques personnes se le sont
imaginé; mais il suffit ¥adopter des machines motrices déja connues et
éprouvées; il fant ‘surtout appliquer la puissance a des mécanismes
d’un effet certain. Car-il convient de se bien pénétrer qu’il importe d’uti-
liser le mieux possible toute la force motrice (qui chez nous est trés chére
en raison du haut prix da combustible ), par 'emploi de machines simples,
faciles 2 manceuvrer, et donnant les résultats qu’on en attend dans toutes
les circonstances; etil s'agit en effet d’entrer en concurrenceavec le halage,
moyen économique éprouvé dcpuis long-temps, que sur certains points
méme, la rivalité forcera de se perfectionner, ainsi que cela vient d’étre
tenté sur la basse Seine depuis environ un an. -’

Nous ne conmaissons qu’un seul procédé de navigation qui permette de
rivaliser avantageusement avec le halage, cest le fouage par la vapeur:
ce systtme de navigation consiste 3 appliquer la puissance motrice 2
mouvoir des treuils 3 gorges ( ou poulies) qui enroulent sans interruption
une chaine ou cAble attachée 4 un point fixe. Ce mode de navigation, qui
a été épronvé en 1732 par le maréchal de Saxe, mais avec des chevaux,
était alors vicieux et compliqué : ce n’est qu'en 1818 qu'on est parvenu
le perfectionner. et i le pouvoir utiliser; avant que de le faire connaitre
~ en détail, et pour enr mieux faire sentir tout le mérite relatif, nous allons
' passer en revue les dlﬁ‘érens genres de bateaux 4 vapeur: qui existent en

Europe. T - , ) .

La France possede en ce moment soixante-onze bateaux a vapeur,
savoir :¢reize remorqueurs, trente - trois paquébots servant au transport
des ‘passagers , Wingt-un bsteaux de charge exdlusivement destinés au
transport- des marchandises; enfin quatre toucurs pour la remonte des
bateaux de charge cont'é des courans. o

" Ped Ae l’oga’htfi _r‘ecl'lmalent aulant l’usage des bateaux vapeur que
1embquqhuhe de la Sem,e du,Havre 3 Bouen auss:, le plus grand nom-

bre de ceux qu’'on a fait naviguer entre ces deux points.ont - ils precuré
2



quelques légers bénéfices et amélioré de beauconp les moyens de commu-
nication entre ces'deux ports,. et surtout diminué considérablement les
chances de naufrage.

Le T'riton., appliqué un des premiers dans ces parages, a servi d’abord
de paquebot entre le Havre et Honfléur; depnis. quelque temps, on I'em-
ploie presque ' exclusivement pour remorquer les batimens du ¢ocmmerce -
du Havre a la rade et de la rade au port, lors des vents contraires.

Les bateaux la Fille du Havre etle Duc d’ Angoulémeservent au trans-
port des marchandises du Havre 4 Rouen, et' parcourent ce trajet com-
munément en onze et douze heures , tandis que les alléges ou batimens a
voiles qui font encore ce service mettent plusienrs jours et quelquefois
plusieurs semaines. En raison de leur trop grand tirant d’eau, pour la
localité, le service de ces deux bateaux est souvent interrompu, et ils ne
donnent aucun bénéfice.

Trois bateaux, la Duchesse de Berry, la Duchesse d’Angouléme et
le Havrgis, sont employés comme paquebots entre le Havre et Honfleur, et
le Havre et Rouen. . .

Le Commerce du Havre était destiné au transport desmarchandises et
des passagers en Angleterre; il n’a fait que quelques voyages.

L’ Aaron Manby, le Commerce de Paris, la Seine, le Charles X et
I’ Hirondelle, dont les coques sont en fer, servent au transport des mar«
chandises du Havre a Paris directement, tant que les eaux le permettent;
lors des eaux basses, ils font le méme service entre le. Havre ct: Bouem
Par ce moyen, ils ont trés peude temps de chomage. :

Le Remorqueur est exclusivement destiné 4 la remorque des bahmena
chargés du Havre & Caudebec, et destinés pour Paris; ce qui é.vup‘ un
transbordement 4 Rouen. S

La ville de Rouen, le Génio du Commerce , la Ville de Parsy,ainsi
que les bateaux ditsarticulés, # Etna, I Atalante, I’Aaylﬂ,et la Foudre (J)

Al 1 TI .

{1) Les deux hateaux l’ArgIe et la Foudre ont lepm Foues a aubes glaqéeﬁ 4‘95 dﬁ‘ ““""59 v dwm‘
sées & cet effet sur les deux cotés de 'arriere du Mtlment Par ce moyen on est parveny a les gou-
verner aussi bien que tous autres bateaux, ce qu'on n’a jamais pu obtenir de ceux avec roues en saillie
a l'arriére. Cette disposition permetgen outre de mieux consolider le mécanisme et évite' I'affaissement
du bitiment vers 'arriére. ' '
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étaient destinés au transport des marchandises de Rouen a Paris; les
trois premiers ont navigué pendant environ trois ans, ct les autres pen-
dant beaucoup moins de temps. En raison de Ja cherté du combustible
et de I'énorme consommation qu'ils en faisaient, ainsi que de leur trop
grand tirant d’eau, qui ne leur permettait de naviguer que pendant six a -
septmois del’année, les frais de transport de Rouen a Paris par ces bateaux
revenaient a leurs propriétaires, pour ‘les trois premiers, a.41 francs le
tonnean, tandis que le fret ne leur. était souvent payé que a5 a 3o francs.
Aussi, d’apres cela, peut-on regarder comme certain qu’ils ne seront
jamais  employés a faire ce service, surtout depuis les améliorations appor-
tées récemment a la navigation du Havre a4 Rouen, et de Rouen a Paris,
par la compagnie- Bertin et plusieurs mariniers réunis. Nous ferons con-
naitre la nature de ces améliorations, dans le chapitre. ot il sera fait _
mention-des effets-utiles des diverses sortes de bateaux i vapeur em-
ployés au transport des marchandises.

Le Dauphin et le Commerce d’Elbauf servent au transport des passa-
gers de Rouen A Elbceuf. Le premier porte une machine a haute pression
sans condenseur, trés imparfaite; il était destiné 4 paviguer sur la haute
Seine , mais son trop grand tirant d’eau a empéché de I'y appliquer.

Le Parisien et la Parisienne naviguaient en été de Paris 4 Saint-Cloud,
et servaient au transport de passagers : ils sont maintenant sur la Loire.

. A Paris il existe le toueur a vapeur /s Dauphine, qui était destiné a
remonter a-la-fois plusieurs bateaux chargés de Passy a Bercy. Le méca-
nisme de ce toueur (éprouvé pour la premiére fois en aolt 1826) ayant
totalement manqué son but, ainsi que nous le verrons dans un des cha-
pitres suivans, on ne pourra l'atiliser qu'autant qu’on remédiera d’abord
au défaut de puissance de la. machine motrice (1), et quon y adaptera
des moyens mécaniques qui permettront d’angmenter et de diminuer
convenablement et a volonté la vitesse de sa marche, oondmon indis-
pensable.

Trois bateaux & vapeur, !’ Yonne, la Seine et la Fille de Sens, font le

(1) Cette machine, qui est i rotation immédiate ét dite de trente chevaux, a été construite par
M. Pecqueur , horloger 4 Paris.
2.
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setvice de la haute Seine, et ne transportent que des passagers. Les deux
premiers se rendent communément 2 Montereau en seize heures, et des-
cendent en huit heuves; Ja Fille de Sens, destinée a faire le méme service,
n’a encore:fait que' quelgiies voyages; ce bateau porte une machine;a
haute pression sans. condenseur, qui est,dit-on, de la puissance de douze
chevaux, mais: qui;parait:manquer. de solidité; ce. bateau est tellement
légor, que 'méme avec son mécanisme; il ne tire que o» 35 d’eau.

Ces bateaux ne franchissent le pont de Melun qu'a P'aide de chevaux.
Sur la basse Seine , tous les bateaux i vapeur qui remontent & Paris sont
-4galement obligés de se faire aider par des chevaux pour franchir quel-
ques passages de ponts et surmonter plusieurs courans.

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

Le Rhéne méme a possédé¢ deux bateaux a vapeur : le Poltigeur ,
mu par une machine de trente chevaux i moyenne pression, a, dit-on,
remonté plusieurs fois de Vienne 2 Lyon en sept heures ; /e Remorqueur,
destiné 4 touer les bateaux chargés, viendrait aussi de faire une quinzaine
de voyages de Givors A Lyon, en remontant jusqu'a trois bateanx chargés
a-la-fois, en deur jours ou en dix-sept a dix-huit heures de marche effective.
Ces deux bateaux appartiennent i une compagnie quise proposait de touer
les bateaux chargés sur le Rhone au moyen de bateaux a vapeur agis-
~sant sur un cordage. arrété & un point fixe; ils étaient destinés a navi--
guer de concert : /e Paltigeur devait transporter les cordages sur les-
quels le toueur (improprement nommé Remorgueur) se serait remonté.
Quoique e Poltigeur, comme nous I'avons dit , soit mu par une puissance
de trente chevaux, au lieu de huit chevaux, ainsi qu'on I'avait d'abord
proposé, il ne lui a pas été possible de faire ce service (1), et apreés plu-

(1) Voyez la brochure intitulée Sociéré en commandite par actions de MM. Séguin, Montgolfier,



sieurs voyages on a été obligé de faire transporter les cordages en avant
du toueur, au moyen de deux petits bateaux halés chacun par deux
chevaux.

Cette maniére d’opérer nécessitant des manceuvreslentes et difficiles ,
et obligeant d’avoir quatre chevaux et vingt«deux hommes d’équipage, cela
rend en définitif ce moyen de remonte plus lent et plus dispendieux que
le halage ordinaire : tandis que si Pon se fut servi.dans cette circon-
stance d’une chaine d'une longueur égalé a la distance a parcoyrir, il etit
été possible , commé nous- le démeontrerons plus tard, de remonter,
avec une puissance de trente chevaux et huit 3 dix hommes d’équipage,
cinq bateaux chargés, et de parcourir la distance de Givors a Lyon en
dix beures de marche.

‘Deux autres toueurs 4 vapeur, de trente chevaux, Océan et la Médi-
terrannce, vont incessamment naviguer sur le Rhone. Ces deux bateaux,
qui ont ¢été construits en 1826, devaient étre utilisés sur la Sadne; ils
opéraient la remonte de la maniére suivante : F'un d’eux, aprés s'étre con-
venablement fixé dans le chenal, au moyen de longues gaffes et parfois
d’une ancre, attirait & lui les bateaux chargés, en enroulant sur un treuil
mu par sa machine 4 vapeur un fort cordage fixé par une de ses extrémités
an premier bateau chargé. Pendant quiil- effectuhit cette manceuvre,
l'autre toueur développait un cordage:d’une force égale a celle du toueur
préeédent, qui était aussi arrété par uiie de ses extrémités au premier
bateau, et il se portait enavant du premier toueur, au moyen de ses roues
a aubes. Arrivé A 'extrémité de sa corde, il se fixait & son tour dans le
chenal,, faisait ensuite mouvoir son treunl et opérau: la remonte pourson
compte. :

Ces toueurs-n’ayant pas pu developper leur cordage assez prompte-

.ment en remontant. (quoiqu’en se faisant aider par des chevaux, la ou le
courant étaitun peu sensible, pour qu’il n’y et pas de temps perdu), on
a été forcé d’abandonner cette manceuvre. Instruit par cet échet, on se
propose de les utiliser sur le Rhoéne de Givors 4 Lyon, en les faisant

o

Dayme et Comp. ; pour remplacer le chevaux de Imlage employéi'a la remonte du Rhéne, etc.In-8°, 2 fenilles
et un quart. Paris, 1825.

-



— 14 —
remonter sur une chaine de longueur égale a la distance qui sépare ces
denx villes. .

La Sadne porte neuf bateaux 4 vapeur, dont sept, avec roues a aubes
a larriére, servent au transport des marchandises, ‘et deux au transport
des passagers; d’apres le peu d'ecau qu’a ordinairement cette riviére en
été, les premiers ne naviguent annuellement -que pendant cinq A six mois
et les autres pendant six ou sept mois.

La Marine militaire de France ne posséde que neuf bateaux a vapeur,
méme en y comprenant trois qui ne sont pasencare terminés. L'utilité de ces
bateaux consiste afagiliter lentrée etla sortie des portsauxbatimens deI'état.

Les trois derniers se distingueront des précédens par plusieurs-amélio-
rations notables dans les machines et dans les appareils 4 vapeur, qui
rendent ces derniers d’une trés grande solidité, comparativement aux
chaudiéres rectangulaires dont on a fait usage jusqu’a présent, ét ils per-
mettront de dispoéer, au besoin, d’une puissance plus ou moins grande,
ainsi que de dilater la vapeur dans les cylindres en diverses proportions,
ce qui procurera naturellement une économie sur le combustible.

On construit en ce moment 4 Nantes un remorqueur,la Fille de Nantes,
qui doit naviguer entre Nantes et Orléans. Sa machine sera de dix chevaux,
et son tirant d’eau ne doit étre que de o m. 45 = On se propose de lui faire
remorquer une gabarre chargée de trente tonneaux en soixante-douze heu-
res de marche de Nantes i Orléaps; ce que probablement la machine ne
pourra faire, en raison de la rapidité de la Loire dans les eaux moyennes.

" A Rouen, on est prés-de terminer un remorqueur déla force de cent
chevaux, qui fera le service conjointement avec celui qui remorque déja
les bateaux dits Chalans du Havre 4 Caudebec. Un autre de quatre-vingts
~ ehevaux, destiné a faire un service semblable, va y étre dabli incessam-
ment; il sera mu par deux machings de quarante chevaux, ({u 'on doit
retirer de I’ Atalante et de I’ Aigle.

" A Lyonm, on est en train de construire, pour la traversée de cette ville,
quatre pontons, sur chacun desquels sera placée une machine & vapeur
de sept 4 huit chevaux, faisant mouvair des treuils.

Ces pontons seront placés & des distances diverses. Au moyen de cor-
dages ( ou de chaines) de longueur égale 4 Pespace qui les séparera les

- ~N
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uns des autres, ils opéreront sur toute la distance qu’il faut parcourir. On
se propose de ne leur faire remonter qu’un bateau chargé a-la-fois.
Cette maniére d’effectuer le touage, surtout dans une localité comme
la traversée de Lyon, est vicieuse et offre plusicurs graves inconvéniens,
dont les priacipaux sont d’effectuer la remonte en quatre ou cinq fois
plus de temps qu’il ne le faudrait avec un toueur mobile, trainant cinq
ou six bateaux de charge a-la-fois, ce qui nuira d’'autant plus i la descente
des bateaux chargés, que si une de ees machines 4 vapeur vient a éprouver
des accidens, le service sera interrompu; enfin, quen trainant les cor-
dages dans le chenal, ils se détérioreront promptement, et seront suscep-
tibles de s’engager dans les rochers qui obstruent la Sadne dans plusieurs
points de la traversée de Lyon.
D’apres plusieurs journaux, on va construire incessamment quatre nou-
veaux bateaux de poste sur la Saéne; en raison du peu d’ean qu’a com-
munément cette riviére et du peu de Iargeur de son chenal lors des basses
eaux, il nous parait indispensable que ces bateaux soient sur le systéme
que nous avons exposé au Louvre en 1823, c'est-a-dire avec leurs roues a
, aubes en totalité ou en partie, rentrégs sur les cotés vers le milieu de la
longueur (1). Ces bateaux conviendraient mieux que tous autres pour na-
viguer sur la Sadne, non parce que leurs roues & aubes agiraient dans le
remou, ce quau contraire il faudrait éviter en donnant aux bateaux une
forme convenable en avant de leurs roues 4 aubes, mais parce qu ’a saillie
égale en largeur, de tels bateaux auraient plus de capacné et par consé-
quent, tireraient moins d’eau d charge égale , que ceux avec roues a aubes

- en saillie sur les cotés, et marcheraient aussi bien. Un bateaulsur ce sys-
teme, de 28 métres de long, ‘dont la moitié aurait 6 metres 25 cent. de
large, et I'autre moitié 4 meétres 50 cent., quojque mu par. uhe machine
ordinaire de Watt de dix-huit chevaux, pourrait ne tirer, avec tout son
mécanisme, que 55 centimétres, et avec les passagers et leurs bagages,
environ 65 centimétres, au lieu de 80 centimétres que tirent les bateaux
la Lyonnaise et la Chdlonnaise qui naviguent actuellemeqt sur cette
riviére.

: . A

(1) M. Tourasse a un brevet d’invention pour ce genre de bateaux , depuis 1824. .
. ~ i
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T ABLE-AU synoptique des Bateauzx i vapeur frangais existant en18a7.
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NOMS
“'des
BATIMENS.

‘FORCE
des

MACHINES

DESIGNATION

DES LISUX
ou ils naviguent
ordinairement.

I

OBSERV ATIONS.

Aunée.

1823

1824

) Dt

Le Triton.
Le Havrais.

La Duchesse
d’Angouléme.
La Duches. de Berry.

La Ville du Havre
et le
duc d Angouléme.

Le Remorqueur.

Le Commerce du
Havre.

L’Aa:or Manby.

Jq ,(qumr. de Paris.

[

freeg

IHA"“!"

La Seine.
Le Charles X.
L’Hirondelle.

'Hr: '

r 326
J

140

160

]l 160

E

Chevauz.

50
30

28
16

50

80

80

28

* 50

50

Rade du Havre.
Embouchure de la
Seine.

Idem.
- Idem.

Idem.

ldem.

s
o
i

Co

Y

~ ddem.

Idem.

Remorqueur.

Transporte des pamsgers du
Jasre i Honfleur.

Transportent des pasagers do
Havre & Rouen.

Exclusivement  employés au
transpurt des  marchandises
du Harvre a Rouen , mettent
11 & 132 heures de marche
pour aller, 1 12 beures pour
revenie 1 consowmment gt
hectolitres de  charbon par
voyage : portent 130 ton-
neaux. Fonds amondis : 36
m. de longueur, 7 m. 5 de
largeur, 1 m. 6o de lirant
d'eau. .

Remorqueur exclusivemcnt em.
plyé & remonter du Ha-
wre 3 Rouen des bateaus
dits Chatans desrlinés pour
Paris. portaut 150 a 00 ton:
nesuxde marchaudises.

Coque en fer, de 39 m. 30
de longaueur , 5 m. 30 de
largeur . 1 m. 45 de tirant
deau clhisrge , employé am
tramsport  det marchaudiscs
du Havre & Puris, et lors
des eaux bisses du flavre
4 Rouen porte 8o tonneaus
en sps de sa machine. Fegd
plat.

Coque en fer, de 33 m. 55
de longueur sur 5 m. 65
de largeur ; tirat d eau char.
g de 115 lonueaus, 1 @
65 : fait le méme service que
'daron- Masty ; va , terme
moyen , en 11 heures du
Havre & Bouen : vevient en
12 heures , consomme 110
bectolitres de houille par
voyuge, met 52 beures de
marche , lermye mo_ e, pour
remont r 160 @ 130 founcaux

- da Havre & Pwris et 30
heures pour descendre : con
somme duns ce voyage 363
beciolitres de charbon de ter-
ro Fond plat.

Coques en fer, mémes dimen.
sions et méme forme que le

~Cummerce de Paris, méme
_mrvice. La coque du bateau
ta Scine, dowi on a reliré la
machioe, tire &' vide, ¢ m.
35.
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DES LIRUX
- olr-ils_naviguent -
ordinairement.

DESIGNATION |-

OBSERVATIONS.

T

RO IR

La ¥ Roden.
L Fillq de Paris. J

P+
[

Le Gé;bQ‘&c Comn]

Awa
1

Basse-Seine.

+

SRt ol o ey

‘rapsporte &N rs -de
Roues' & Blbul:!. achines
& haute pression sadd con-
- deneeur.

© Paris; ne marchent plus de-

puis a8, ne pouyant pas
leurs frais , quoi-

je premagt des rix de
o mfﬂ:ge.. LP'OG"

- .

(L'Ema ot Pdtalante out leyrs
rowes & entjérement &

Farriére ; fes d autres 168
ont sur Jes odis djl"
'asridre; ne masvhent plus JI

is 2805, e ee quil ne
.. peuvept soutenir la concur- |
“ rence aven le- halage scod

ur! 83 m 1, ler-
N Beur 4 mi 86, tirant d'eaw

3®.. 3
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ANNEE NoMs - |r | romex ’DESIGNATION'J . -,

ten , S I o ! 'DES LIEUX , .
de fenr vdes || des | Giilg navignenr VOBSERVATIONS.
CONSTRUCTION. BATIMENS. | ' [wacmrxes ordinai'rement.
- - e ~ .
N .
Année. Tanoeaux. | Chevauz. h
. . i :I‘n ortent des passagers de
al : . : ‘ 'P:z i‘lonlnal:x .ux‘heeuem
. quinze & scize heures pour
. . monter et sept & huit pour
. ' : \La Seine X 4 N :nceu‘ln:\lwcm om.h:iz.
: . ’ : . * d’¢au avec leurs machines
1825 : { L’ Yonne. } 80 16 Haute-Seine. seulement, et chargés o m,
. . . o ! 76 : lengueur 37 m. 6o,
B largeur 4 m. 53 ; brolent
N e i chacun 38 a 30 bectolitres

\ tl:. bouille par voyage. Fond
L.

. fDeuiné auw transport des pas-

. sagers sur la Haute-Srine ;

. X 8 D'a pas encore fait un ser- ||

. L i E I : _ ¥ion . gontinu, Iy oachine

B . . ayent éprauvé quejques ava-
. . = : X o R & :l;e.! x'i it e?:‘?r&l’; ‘douze

\ 1 ) g . >.¥ . yoyages, tant i Mehn qu'a

v | . Montreau ; se rendait en

Y onze heures & [a premiére

ville, et en cing heures

Idem. de celle-ci & la soconde.
. Longueur 19 m. 5, lergeur

, 4 m.; tirant d'eau avee sa

machive,, o m. 36 ; chargé,

L environ o m. 45; machine

e 4 haute premion sans con-
deuseur , marche A 5 atmo-
sphéres ; cylindre, o m.
30 de diamétre, course o m.

. : 8u; conromme 33 heeto-

: '\ IRses en vingi-quatre'beurce.
-Fond plat, .

sporte ‘des parsagers de
B efort & Sainfes. Lon-
gueur 25:'m., largeur 4 m.
9, tirant d'eau 1 m. Fond
arrondi.

Transporte des pa rs de
St.-Malo & Diurn..“l.?ngucur
24 m. 30 , lurgeur 4 m. 53,
tirant d'eau ohaegé 1 m. Foud

In-nndi. 4 4
ransporte des pastagers de

' Na?m a 'S.inlsvu-in + lon-

gueur 34 m, 5, largeur 4
m. 87, gtirant d'eau char-
8¢ o m. 65. Fond plat,

12

.., 18126 ‘ La }illa;de Sens, 50

ol | . mHirondelle. ] 75 12 Charente.

ot Le Crurn'cr. 60 10 Rance.

i ' 5 i

- N~

) o ' Embouchure
. . | Le Louis Gmberg 70 | 2 | delaLoire.

- 1.
. Transporte des pamagers de
Nantes & l’liu':b:n‘ﬁ Lon-
gueur 34 m., largeur 4 m.
bo, tirant d'eau chargé, 1 m.
. v Fond plat.|

n 4. : . d lRe‘m&mnmnlde Sainl-Nauaire
. . Idem. - wnies, longueur a8 m. ,
= Le Mo’?"m 124 0 . largeur 5 m. ,““liroul d'can,

) 1m. go. Fond arrundi.
, ) ' . Teansporie  des pasagers de

i » Ee Maine. { - ) 10 Loire. Nantes & Angers, loogueur

- . Le Frangais. 65 121 idem.

|\, i,

26 m. §, largeur 4 m. 53,
: ’ tiraot d'esu chargé, 0 m.
‘ 1 90. Fond arrondi.

Po—
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OBSE 4 VATIONS.

“La Villc.,de Nantes.

LLa Mgrie - Thérése.

.4 "

L' Ingénieur.
Le Téégraphe. }

R “o| T DEsafede.

Ea Co .
Lo sty

}

'
w o ah

 Le Lot - et - Garonne.
v _ LeRealais, }

60

220

70

86

86

10

32

12

16

20

20

—t

Loire.

Idem.

N

el —

heures d¢ marche , longueur
27 m. 86, largeur 4 m.

Gironde.

Id?m.

Garonne.

Idem.

Idem.

rgeu
6, doit tirer 0 m. 45, Fond
T plat.- B
ransporte des passagers de
", Bokdeaux & Pouillee, met
terme meyen trois beures et
demie pour aller , et quatre
beures pour menir;a
car 37 m,, I m.,
f::m d‘u:u. 2 :":.; Pond
plat, brale 135 baches de sa-
pin par beure.
Traosportent des pasmagers.de
\ Bertdesuxi i Pouillag; met.
' tent ternde rooyen trois beu-
res et dgmie‘pour aller, et
quatre beures pour revenir;
longueur a4 m. Bo, lar-
geur & ., 5., tirsnt
d'eau chargé, 1 m. 15. Pond
plat, brétlent 53 baches de sa-

in par-heure.

Tﬁupule.del passagers de
Rordeaux 3 Longon et La-
reole; met (erme moyen
uatre heures pour aller ,

et irois heures et demie
revenir : longueur 37 m. 8,
Jorgeur 5 M 43 , tirant
desu obargé, 2 m. 15 .
Pond pia, brole 75 boches

L g0 w»m p-:hl-eum
ortept des paseagers de
Bordesox & lhngp on et La-
reole ; mettent terme moyen
4 hbeores pour aller, et
trois. heures et demie pour
revenir; loogueur 39 “m.,
largeur du premier S m. b,
du 5 m. 8, tirant
m. 10
78 boches

d'eau chargé, 1
Fond plai, tralent

de sapin par heure.

P ortent des passagers de
“Eo’:&n i Longl:m » Lareole

t Mardande: mettent ter-
“me moyen huit hevres et
demie pour aller. et cing]
heures ot demie pour reve-
nir, longueur sgm. , largrur
5 m. 8, tirant d'eau char

, 0 m. go. Food plat,

lent 75 backes de sapin
por heure.

~
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DESIGNATION
>~ "DRS LIEUX
ol ils navigiuent

ordinairement; -

kS

OBSERVATIONS.

" 1826

1823

“1824

{

‘YLa Pille de Chdlons.

- Le Marmandais.

.. L8 Bordelais.

Le cﬁuma.

Tooneaus. .f

Garonne.

190 40 Gironde.

86 24

Garonne.

18 Sadne.

}

30 Idem.

30 Idem.

30 Idem.

Transporte des n-agmdn Bor
duulllt:un
Transporte des s ;Ie
Bordeauxd Royan; met ler-
- me moyen 7 heures e de.
Jmie pour aller, et autant
Pour revenir; lungn-ur 4o
m., largeat 8, m. 16,’ (1]
nmd clnrgé"’ am. 3.1
Fond plat, brale 75 baches
de sapin pacheurg,
orte des passagers de{
4 Longon et La.
reole , m‘t terme moyen 4
benm aller, et 3 heu
l@ J ie pour l‘;emr‘
gueur 29 m. ur
m. 8o, tirmnt d'enu 1 m. 35,
Fond plat, brale 85 baches
de sapio par beure,

Fontle transport des
de Lyo:q;oculm
gueur 27 m. 6o,
m. 38, tirant d'eau

T

urs
vide
© m. 73, metlent terme
moyen 15 heures mon-
ter, et 9 beures pow dés-
cendre ; consument 105 k.
B':em»llo par beure. des
¥ r lo ¢
miarchatdises de Lyos & Chb.
::n':' : loogueur 38 m. 33,
ur m. 16, unm
d'eau & vide , o m. :
consomme 180 kil. de llo\lllle
par beure.
f hplq‘ au méme service
quq laFills de Chalons, s les
m e-dmuou.unl vide
© m. 674 machine 3 dilata-
tion et & haute premion sans
condenseur ; marche ordi-
Dairement sous, ube
de 13 dimosphéres nl les

chaudiéres ; consomme 200

ur introduite dans e
lindnm pend-m h tiers dc a

lm oyés au transport des mar-
de Lyon & Cha-

lons; loogueur 32 m. 8o,
Iaw,u 46, tirant d’ean
4 vide, o m. 84, et char-
gésom. 864 vont & Chiloos
en 34 heures:et descendent
en 13 bedres; machine i
haute pression sane esnden-
seur ; marchent wdmur'-

4 6atmosphéres Ia cheu.
diére; consomment 150 kil.
de bouille par beure.
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[ 2

® construction ; destiné an
l{llﬁpﬂ.! des lnuﬁ'lndnu de
y N yon &' 3 longueur
40 Saduae, 89 m. 25, largeut 6 m.‘n[g.
. ' tirant d'eau d vide, om. 5§ ;
. deux machines dé 20 chevaux
. ¢ i haute pression, N
. A éé detruit par une esplosion
Ie { mars1817, pendaut qu'on
Faxpérimentait ; longueur 43 [}-
» , largeur g m. .75, awsit §
. roues & aubes, 3 entidrement
& Parridre et 3 sur les co-
tés vers lea deux tiers do I'a-
. vant :h Guli,l. desting .i.l: remor-
s beleaux @ sur
110 Rhidne. { lqe“llhone + avait deuwm
‘ . uves A dilatetion aveo chacune
trois oylindres, alimentés par
quatre chaundiéres oylin&i-
ques en 8le de 6 m. 3o de
¥ . longueur, sur 1 m. sb de dia-
métre , avea foyer iotérieur
et de tris petite capacité pour
- . ls vapeur. :
. * 4 . [ Touearsdestinés pourla remonie
* - - des bateaux chargés sur 1a

employés su méme sur
le ghinn de Givors & ryon.
. ear 36 m. 3o, largeur
- § m. 38, tirant d'eau o m, 65.
30 Sadne et Rhéne. { Deuxmachines chacune de 15
i | chevaux & baute pression sans
condenseur, marchant ordi- }j.
Dairement sous une ion
. de sept atmosphéres m«
: . . chaudiéres; consommation de
. bouille par beure 110 kil. ;
. . roues & mubes rentrées sur

. chaque c8ié de I'arriére.
oo ) To;:rbduﬁnd 4 la remonte
. . atesux chargés sur le
’ . BbBue: longueur 1 m. 4s.
e largeur 4 m. m:ﬂi:n:l :‘ean
° m. 73, e i haue
30 Rhéne. { ulim’:. & dilatation et con-
senndon. avec trois cylindres
isontaux ; marche ordinai-
remest sous m;.:.nmnk i mdo
‘ 3 atmosphéres { o
- didses ; consommation de

30 | Rhope et Sadne. ( .m.,,..,“ S vt deas ||
| o m. 67 ; machine sembla-
- V»lulhdnbounuﬂ;- ‘

. + consomine 130
kﬂopmnt"'m s de bouille par

heure. u
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ol ils naviguent
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OBSERVATIONS.

Anoée.

1818,

1823

1823

1826

1827

¢

Le Henri IV,

»

Le' Ducde Bordeaux

) <
" La Caroline.
Le Coureur.
Le Rapide. ]
L’ Africain.

‘Le Ser;em.
Le Nageur.

Le Souffleur.

Le Pélican.

\ Le 7«4»_yaqeu¢ 1

Tonneaux.

100

200

200
200
180
180

180.
600
500

500

Chevaux.

30

80
32
32

40
© 160
160

160

N S

4 . -

v

Idem. .

-

[N

Cayenne.

Rochefart.
. Fde.
Sénégal.

Rochefoxs.
Shé;d.

. Idem.
Idem.

Idem,

Canaldela ,Manche.)

Paquebot de Calais & Douvres ;
lobgueur 34 m. 3, largeur
4 m. 7; tirant'dean, .
Paquebot de Calais i Douvres;
machine du syséme de Watt,
construite ‘par  Aitken et
Stecl.
Bemerqueur, appartient au gou.
‘ vernewent aingi que les8 an-
tres bateaux qui suivent. Loo-

gueur 36 m., largeur 7 m., |

tiraot d'esu 1 m, 75, non
chargé.
{Bemorquur : longueur 36 m. ,

ur 7 m., tirantd'eau s m.

80, chargé d'environ 9o ten-
S Deaux en sus des

Remorqueur : loogueur 36 m ,
largeur 7 m.

Longueur 33 m. 5, largear 7 m.
15, tirant d'eau 1 m. 95.

31-0"5!'1";' 33 ., largeur 7 m,
16.

ines.

gl.ongumn m., lergeur 7 m. §
18.

| lmrgeur 9 m. Fond acrondi :
ep consiruction, sera prit i
paviguer au moisd'avril 1828
aura 3 machines de 8o che-
vaux chacute.

Remorqueur : longueur 45 m.
largeur 9 m Fotd artondi.;
sera terminé en 1828 , aura 3
machioes de 80 chevaux. !

{Renuqneun longueur 46 m. ,

{lcnorqmn: longueur 45 m.

largeur 9 m. Foud arrondi. ;
aura § machines de 4o che-
vaus, et roues d gubes. ; sera
terminé en 1838,

En 1286, on comptait en Angleterre deux ‘cents bAtignens vapeur;
vers 1823, on en évaluait le nombre & cent cinquante, répartisen partie
de la maniére suivante : en Ecosse, vingt-neuf parcourent la.Clyde, dix le
Forth, quatre le Tay et un seul naviguait sur le lac Ness. Vingt-six ser-
vaient de paquebots sur la Tamise, et se rendaient aux ports de Margate,
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de Ramsgate, de Southend et de: Gravesend, et & ceux de Scarbourg et de
Leith, de Calais et Retterdam trangportaient anzuellement dans divers
lieux-plus de cent mile passagers. Dix-sept autres étdient employes en
Angleterre a'la navigation de la Mersey, et quinze & cele de la Tyne;
deux falsment le trajet entre Bristol et Bath;quatre, chargés de porter la
malle, traversaxent la mer d’Irlahde entre Holyhead et Dublin, deux autres
14 franchissaient entre Waterford et Milford; quatre sortaient du port de
Belfast en Irlande; enfin, dix autres naviguaient sur divers canaux.

Le plus grand nombre actuel des bétimens 4 vapeur anglais servent de
paquebots ou de remorqueurs trés peu cependant sont exclusivent affec-
tés & cp dernier service; d’autres sont employés comme bacs, pour passer
la Mersey, le Tay, lé Forth, la Saverne,le Humber, et quelques bras de
mer. . Nous ne connaissans pas encore de toueurs a vapeur en Angleterve,
quoxque lors de notre voyage (en 1825) un mécamcnen de la-capitale -nous
dit s’occuper de confectionner une machme a vapeur, pour touer: les
bateaux sur le canal du Régent, au passage du souterrein. Nous ne con-
naissons non plus en Angleterre aucun bitigent & vapeur employé ex-
clusivement au transport des marchandises:- ot T et

, Malgré ]a rapidité avec laguell¢ la navigation par la vapéur s'était pbrfec-
uonnée en Angleterre, elle est restée cepondant assez long-temps bornée i
ses *iacs et ﬂeuves* et ce n’est que dans l’annee.18;8 quwon y a tenté pourla
premicere fois de Péemployer sur la mer. Cette: “tentative a été faite entre
Grenogtte et Beifast, trajet d’ env:ron,pent ‘vingt,. mllles avecle Rob-Rey,
navire du part de go tonneaux , mu par une maching'a yapewr deidnforee
de trente chevaux. Le Rohert-Bruce, le Talbot, le F¥ aterlon, U Eclipse,
le Superbe, I’ Ivanhoe, le Be(fast ’ le.Ma_;estueux ».ile.-Gambrin et autres ;
peu de temps apres, partis-des bords de laClyde, se sont. aventurés en
mer, et sont allés gagner les-ports éloignés de Grennock, Belfgst: et Liver-
pool. AuJourd hui_on rencontre des bateaux A vapenr. anglais. dans pres-
que tous les principaux ports d’Edrope. Par lepr moyex il a été établi un
service réguher entre -Londres, Hambourg et Saint-Pétersbouso et plu-
sieurs autres-ports de la Baltique; de nombreux bateaux a vapeur de cette
nation correspondent réguliérement avec la France et les Pays-Bas: Ceux
qui navnguent entre Loidres et Calais -parcourent ordinairement cette
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distance, qui est d’environ cent dix milles anglais (1), ‘en douzé heures;
et cclle de Londres 4 Ostende, qui est d’environ cent quarante-cinq milles,
en dix-sept & dix-huit heures. Dans I'Adriatique, la Caroline va tous les
deux joursde Venise a Trieste; P Eridan se rend ordinairement en trente-
sept heures de cette ville 3 Pavie; le Royal— Georges effectue son passage
de Portsmouth a la Corogne, trajet de quatre & cinq cents milles, en
soixanfe ou sonxante-quatre heures; et /4 Royal-Férdt‘ﬁuM va de Naples
a Livourne en trente-six heures, et de cette ville 3 Marseille dans le
méme temps. Enfin, le voyage de /’ Entreprise aux Grandes-Indes ne laisse
plus de doute sur la possibilité de pouvoir faire usage de bateaux a vapeur
en pleine mer; mais il en démontre aussi une des grandes difficultés, qui
eSt Pénorme consommauon de combusuble Comme le récit de ce voyage
a 6été fait avec assez d’exacntude, pour en pouvoir tirer des conséquences
importantes, nous allons en donner une connaissance textuelle, en éla-
guant toutefois ce qui s'écarterait de notre sujet. :
« Le navire & vapeur UEntreprise a été construit dans les chantiers
« de Londres, en 1825, avec tous les soins qif'exigeait I'emploi qu’on vou-
« lait en faire. Tl ést du port de 500 tonnieaux; sa longueur est de 150
« pieds (environ 45 métres). Il a deox machines & vapeur, de la force de
« soixante chevaux chacune, construites par M. Maudslay. Il porte trois
w mits; on Pavait gréé en lougre, mais 4 la mer on ne fut pas satisfait de
« cette voilure, et le capxtame la'remplaca par des voiles carrées. Larrlere
« fut disposé pour le logemierit des passagers, et tons les détails de 1a con-
« struction furent ‘déterminés et ‘surveillés' avec habileté et 2¢éle par
« M, W.-H. Johnstone , licutenant de la marine royalc, et l’hablle mgé—
« nieur qui.le secondait. -
« I’ Entrepriee sortit de Deptfort le 2 aolit 1825, et descendit la Ta-
« mise jusqu'd Gravesend, ol son équipage fut complété suivant I'usage.
« Le. capitaine’ Johnstone prit trois autres officiers, dont deux apparte-
« naient corme bui & la marine royale. Outre Péquipage ordinaire du

[

>

(1) De 1609 m. 344, le seul sur lequel on devra se baser, pour conn:utre les distances , dont nous
aurons lieu de parler, quand nous. déugnerons une distance en milles. " SRR
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« vaisseau, il y avait pour le service des machines a vapeur trois méca-
« niciens et six chauffeurs; en tout vingt-quatre passagers. '

« De Gravesend, le navire fut conduit &4 Falmouth,ou il devait effec-
« tuer son chargement de charbon. Pendant ce trajet, il subit I'épreuve
« des plus violentes tempétes; et 'équipage apprit comment il devait ma-
« nceuvrer dans ces momens difficiles. On jeta Pancre, et aprés quelques
« heures d’attente, le vent permit enfin de se diriger 4 'ouest. A peine
- « avait-on remis en mer, qu'on vit un brick entrainé par le courant, et
« qui dérivait d’'une maniére dangereuse. Le capitaine sentit la nécessité de
« faire usage de ses machines avec la plus grande diligence, afin de ne pas
« suivre le brick, que la dérive écartait de plus en plus de sa route.

« L’Entreprise venait de passer 4 la vue de Dungeness, le 6 aott, lors-
« qu'a dix beures du soir, les cris au feu! se firent entendre, et jetérent
«'la consternation dans tout I'équipage et parmi les passagers. Le capi-
« taine donna ses ordres avec un sang-froid admirable; ils furcnt exécutés
« avec le méme calme , et le feu fut éteintavant qu’il eiit. pu causer aucun
« dommage: 11 provenait de quelques charbons que I'on avait laissés sur
« la chandiére, et qui s’y étaient allumés. Un autre accident, arrivé i
« Pune des machines, causa aussi quelque retard.

« Le 11 aolt cependant, on jeta 'ancre dans le port de Falmiouth. Ie
« navire y fut chargé de 220 chaldrons de charbon de terre (1). La pro-
« vision d’eau étant compléte, ainsi que tout le chargement du navire,
« on quitta Falmouth le 16 aoit, ét 'on dirigea sur le cap Ortégal. On
« fut d’abord assez favorisé par le vent : une brise légére du nord-ouest.
« soufflait au départ. Le lendemain elle fraichit, en passant au nord-est.
« Le 19, on était au sud de la Corogne.

« Le vent sauta brusquement au sud, et la mer devint honleuse; les
« lames venaient de I'ouest. On était, le 26, prés de I'ile de Lancerote. A
« minuit le vent sauta au nord-ouest, et avec son secours et celui des ma-
« chines, on dépassa la Grande-Canarie. Le 27, on perdit de vue les.Ca-
« naries, et Ta mousson du nord-est se fit sentir pour la premiere fois :

(1) Le chaldron pése environ 3,800 livres avoir du poids.
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« ordinairement on la rencontre 4 Madére, et méme auparavant. Elle
« était faible et ne pouvait faire marcher le navire que lentement. Néan-
« moins, comme lés machines travasllaient sans interruption depuis onze
« jours, la nécessité d’économiser le combustible contraignit le capitaine
«a ne faire usage que de ses voiles , et le feu cessa. Le jeu des machines
« s'était fait avec la plus grande facilité et sans incommoder les passagers; le
« seul bruit qu’on entendit était le sifflement de la vapeur, lorsqu’elle soule-
« vaitlasoupapedestireté. Et,ce qui n’est pasmoins remarquable, ces foyers
« qui consommaient chaque jour plus de 18 milliers de charbon de
« terre nerépandaient dans l'intérieur du navire aucune chaleur sensible.

« Jusqu'au 1°* septembre, le vent fut toujours aussi faible , et, dans
« le cours de cette journée, il tomba tout-a-coup : le capitaine ne l'avait pas
« prévu ; il fallut recourir 4 la vapeur. Ce moteur procura au navire une
« marche assez rapide. Le 4 septembré, le calme cessa; mais, comme le
« vent était cxtrémement variable , on continua 'emploi dela vapeur.Le 6,
« une brise de I'ouest s'étant élevée, on arréta les feux, et toutes les voiles
« furent déployées. Le beau temps continua jusquausud de Sierra-Léone.
« Le 8, le vent devint contraire et violent : il fallut que les machines triom-
« phassenide cct obstacle et des lames qus venaient se briser contre la proue:
« cependant le navire faisait d-peu-prés 4 milles et dems par heure (1).
« Le 11, on put cesser le feu : une jolie brise de I'ouest donnait une vitesse
« de 7 milles par heure (2). Depuis ce jour jusquau 17, ou'lon fit une
« courte station A Ille portugaise de San-Thomé, les machines ne furent
« employées que pendant un calme de peu de durée. Le capitaine espérait
« ne pas briler de charbon dans cette région des vents alisés; il fut péni-
« blement désappointé. Si les circonstances n’avaient pas été aussi défavo-
« rables, il aurait pu gagner le Cap de Bonne-Espérance sauns reldcher
« nulle part, et mettre A profit les vents de sud-ouest, qui soufflent ordi-
« nairement avec force, vers les parties méridionates de UAfrique.

« Le 20 septembre, on quitta San~Thomé, en continuant sa route au

L)

(1) Dans le n® 16 de la Revue britannigue, on a mis lieves au lieu de milles, ce qui est une erreur
évidente.
(2) Méme observation.
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: 7
« sud: 7 Entreprise fit une pavigation laborieuse. Le vent souffla conti-
« nuellement du sud-sud-ouest; la lame était forte, et un courant dirigé
« au nord-est occasionait un retard d’environ 36 milles par jour. Les
« actions combinées de ces trois causes furent estimées 4 2 milles par heure,
« en sens contraire de laroute. L’observation fit voir que, toute déduction
« faite, la marche du navire était au moins de 125 milles par jour. Il
« faut remarquer que les vaisseaux évitent les parages ou se trouvait alors
« I' Entreprise, i cause des calmes qui y régnent ordinairement.

« Au départ de San-Thomé (le 20 septembre), le capitaine calculait sur
« quatorze jours de navigation par la vapeur: sa provision de charbon se
« trouvait alors fort avancée. 11 lui fallait plus de temps pour arriver au
« Cap, contrarié comme il 'était par les vents et les courans. D'ailleurs, il
« devait réserver de la vapeur pour une multitude de circonstances ou
« I'action des machines serait indispensable. Il fit donc économiser le char-
« bon avec le plus grand soin.

« A a1 degrés de latitude sud, quelques parties du mécanisme ayant
« besoin d’étre nettoyées, on cessa de chauffer. Le calme régnait alors :
« un vent du sud-sud-ouest s'étant élevé, on en profita pour passer le
« trapique. Un vent d’est lui succéda; il se maintint jusqu’a ce que le na-
« vire fut hors de la région des vents alisés. Il fallut recourir aux machines
« pour aller chercher le vent d’ouest qui régne ordinairement dans ces
« mers A cette époque : on l'atteignit, aprés une navigation de trénte-six
« heures, et, quoiqu'il fit assez faible, on cessa d’employer la vapeur.
« Une brise du nord remplaga le vent d'ouest ; on ne faisait que
« 4 milles par heure: mais le capitaine , qui sattendait a des cal-
« mes aux environs du Cap, réservait soigneusement son charbon pour
« ces parages oui lemploi de la vapeur serait indispensable. Dans le fait, le
« feu ne fut entretenu que pendanttrois jours, aprés lesquels une brise
« du nord-puest servit si bien pendant vingt heures, que la marche du
« navire était de g milles 4 ’heure quoiqu’il ne portat pas toutes ses
« voiles. Cétait le g octobre; le 10, tout était changé : on avait le vent
« de bout, et cet état dura jusqu’a la baie de Saldagne, ou I Entreprise
« arriva le 12. Le vent tomba:il fallut pousser le feu. A minuit, on jeta
« Pancre prés dé la montagne de la Table, afin d'attendre le jour et de ne

4.
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« pas tromper la curiosité des habitans du Cap. L’'Entreprise entra dans
« la rade le 13 octobre, 4 neuf heures du matin.

« M. Johnstone était persuadé qu’il ne lui fallait plus que trente - deux
« jours de navigation pour arriver dans la capitale du Bengale. Les vents
« Payant contrarié plus qu'il ne s’y attendait, et la érainte de manquer de
« combustible ne lwi ayant paspermis de chauffer aussi fort qu’tl Uedt fallu
« pour que le mécanisme produisit tout son effet, il estimait qu'il aurait
« gagné vingt jours, s'il eit trouvé sur sa route un dépodt de charbon de
« terre pour renouveler sa provision.

« La relache de 7 Entreprise au Cap fut de huit jours, dont deux furent
« perdus pourle travail,  cause des coups de vent. Un jour entier fut consacré
« aux curieux; plus de quatre mille personnes vinrent & bord. €inq jours
« furént employés au renouvellement de la provision de charbon. En par-
« tant, on en avait embarqué de 395 A foo tonneaux, et cette charge
« excessive ralentit considérablement la marche dunavire. De plus, comme
« ce chargement avait di étre réparti sur toute le longueur du batiment,
« lorsque le combustible le plus rapproché de la chaudiére fut consommé,
« le transport du reste du charbon devint de jour en jour plus long et
« plus pénible. 1l faut se rappeler qu'il s'agissait de fournir de la vapeur
« & deux machines de soixante chevaux chacune, et gue la consommation
« de charbon, en usant d’dconomie, étaitde 196 quintaur en vingt-quaire
« heures. Les roues & aubes qui servaient de rames avaient 15 pieds de
« diametre, et faisaient 25 tours par minute. En quittant le Cap, le na-
« vire était un peu moins chargé qu’a son départ de Falmouth cependant
« il tirait encore 14 pieds 7 pouces d’eau.

« Le 21 octobre, on appareilla. Le vent était bon , mais’il dura peu : dés
« qu'on eut quitté la baie de la Table, il passa au sud-est, en soufflant parra-
« fales. Un peu plus loin, hors de 1a baie d’Algoa, I'action du courant se fit
~ « sentir, en sorte que les roues des machines ayant a lutter a-la-fois contre
« lescourans et contre les vents, on avangait peu. On rencontrasur le banc
« des Aiguilles trois vaisseaux qui attendaient le vent d’ouest, avec toutes
« leurs voiles dehors : ils félicitérent en passant I’ Entreprise qui n’avait
« pas besoin de cet agent capricieux. Le capitaine, convaincu par expé-
« rience de la nécessité de ménager le comnbustible , se détermina a suivre



« la direction qui lui permettait de faire le meilleur usage de ses voiles,
« au lieu de prendre la route la plus courte, comme il ciit pu le faire avec
« ses machines; et comme il savait qu’a son entrée dans le golfe de Bengale,
« il serait contrarié¢ par le mousson du nord-est , il fit un détour pour I'évi-
« ter. Le 7 décembre, quarante-sept jours aprés son départ du Cap, il
« était 4 lembouchure du’ Gange; le lendemain, il entra dans le port du
« Diamant, etlesur-lendemain, danslamétropole des Indes Britanniques.

« En rassemblant les observations diverses faites pendant cette traver-
« sée, on voit d'abord qu'elle fut entreprise a Fépoque de I'année.ou les
« vents étaient les plus contraires; et, en second lieu, qu'il faudrait au
« moins deux dépots de charbon, en sus de celui du Cap; enfin, que la
« mature de I'Entreprise n’était pas la plus convenable pour cette navi-
« gation ; et qu’il reste encore i faire quelques épreuves pour donner aux
« navires & vapeur toutes les qualités qu’ils doivent réunir. A I'aide de ces
« perfectionnemens qu'il sera facile d’obtenir , on ne mettra pas plus de
« 754 8o jours pour cette navigation de 11,200 milles (envu'on 4,000
« lieues de 2,000 toises ), et en faisant de 140 & 150 milles par jour. Au-
« jourd’hui, avec les batimens ordinaires, cette traversée exige terme
« moyen cinq mois. On-renouvellerait trois fois la provision de charbon.
« Les difficultés de cette entreprise n’ont rien qui soit au-dessus de ce que
« 'industrie peut exécuter au_|ourd’hu1, mais les I:éne’ﬁcea qm y seratent
« attachds sont encore inconnus; aprés lavoir considérée comme une
« application des connaissances navales et mécaniques, il faudrait I'envi-
« sager comme spéculation mercaritile. :

« Voici l'indication de la route et des distances, pour la navigation par
« la vapeur; elle n’est pas tout-a-fait conforme a celle que 7Entreprisea
« suivie; mais nous avons vu plus haut que ce n’était point celle qu’il
« fallait préférer: » .



Du cap Lézard a Ténérife . . . . . . . . . . . .. 1,408 milles
Au cap Vert,coted’Afrique . . . ... . . . . . .. 807
Enlongeantlacdte . . ..... . - . ... . . ... 394
Au cap de Bonne-Espérance. . . . . . . . . . . . 3340
Au cap des Aiguilles . . . . . . e e e e 20
AucapRécif. . . . . . . . . ... oL 288
A lile Maurice (lle-de'France). . . . . . . .. . 1,625
Au canal ’Adoumatis . . . . . . . T e e e e e 1,806
ACeylan . . .. .. .. e e e e e e e e 610
ACalcutta . . . . . . . . .. T e A et e e 964
Torar. . . . . . . . . . 11,142

D'aprés d’autres détails sur la navigation de 2 Entreprise , avant d’arri-
ver au cap de Bonne - Espérance, ce navire a fait 4 milles et demi a
I'heure dans sa plus forte lutte contre les vents contraires; et le 9 oc-
tobre, il a franchi en vingt-quatre heures I'espace de 1go milles anglais
i la voile, et le 3 septembre, la distance de 169 mzlles par la vapeur, dans
le méme espace de temps. N

La Hollande posséde une assez grande quantité de bateaux i vapeur:
plusieurs naviguent sur le Rhin de Rotterdam & Cologne et de Rotterdam
4 Anvers; d'autres servent au passage du Mcerdyk; on a eu plusieurs fois
le projet d’en placer un 4 Anvers, pour le passage de I'Escaut 4 la téte de
Flandre. Les principaux sont: I’ AWas, le Zdlandais, le Guillaume I",
le Frédéric-Guillaume , le Rhin, la Julie, le Louis, la Concorde, et le
Niederlander; le premier se distingue par ses grandes dimensions. On a
tenté de faire usage d’Anvers a Cologne, pour le transport des marchan-
dises, de bateaux a vapeur avec roues-a larriere ; mais ce projet a été
abandonné aprés plusieurs essais tres coliteux. o

A compter du mois de mars 1828, les bateaux & vapeur le William de
Cerste et le Beursran-d’Amsterdam, construits pour porter soixante-dix
voyageurs et soixante-dix lests (140 tonneaux) de marchandises, com-
menceront i naviguer entre Amsterdam et Hambourg d’ou ils partiront
tous les dimanches.

Une communication réguliére par bateaux i vapeur doit aussi étre



’,

— 31 —
établie entre Lubecks et Saint-Pétersbourg : le trajet doit se faire en
cing jours. '

1l existe également des bateaux i vapeur en Suisse; on en compte
quatre sur le lac de Genéve, qui se rendent plusieurs fois par jour de
Genéve A Lausanne, et parcourent ordinairement cette distance en cinq
heures; un bateau navigue sur le lac de Neufchitel, et va par la Thielle
et le lac de Brienne jusqu'a Nideau, quand les eaux sont assez élevées :
on en voit aussi deux sur le lac de Constance et un sur le lac Majeur.

En Italie il en existe, outre celui du lac Majeur, un sur le lac de Céme
et deux paquebots faisant le service de Venise a Trieste et d’Ancone a
Corfou. Sur les cotes de la Méditerranée , ainsi que nous I'avons déja dit,
le Royal Ferdinand va de Naples 3 Livourne, a Génes et Marseille.

Plusieurs tentatives ont été faites pour appliquer des bateaux 4 vapeur
sur le Danube; nous n’avons pas connaissance qu’il y.en ait aucun en ac-
tivité. D'aprés la rapidité de ce fleuve et I'importance des villes qu'il tra-
verse, nous pensonsqu’on y pourraitappliquer avec avantage, sur plusieurs
points, des toueurs A vapeur.

Liste des principaux Bdtimens & vapeur anglais et hollandais,
construits depuis 1813 jusqu'en 1827.

Comet : construit en 1812, ainsi que le suivant; port 25 tonneaux ;
longueur 13=3; largeur 3=5; puissance 4 chevaux; de Glascow & Helens-
burg-Baths.

Elisabeth : port 4o tonneaux; longueur, 17°¢; largeur, 3*7; puissance,
9 chevaux; sur la Clyde, ensuite sur Ja Mersey.

Clyde: construit en 1813, et les 5 suivans; port 69 tonneaus; lon-
gaeur 23"a; Iarveur 4™3; puissance 14 chevaux.

Margery port 70 tonneaux; longueur 21™; largeur 4~4; tirant d’éan
172 roues 2 aubes 266 de diamétre; aubes 1™17 sur 0™ 50; course du
piston 0™ 56; s’élevant 45 fois par minute; sur la Clyde; de Leith a Lon-
dres; sur la Seines puissance 14 chevanx.

Glascow: port 7/, tonneaux, longueur 22; largeur 476 ;sur la Clyde
sur la Tamise en 1815; puissance 16 chevaux. :
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- Duke of Argyle ou Thames: longueur 24™; largeur 6™ 85; roues i au-

bes 2™7 de diamétre; 8 aubes de 1=20, sur o0™50; course du piston
0=56; s'élevant 45 fois par minute; de Glascow 4 Granock et de Londres
a Margate; puissance 14 chevaux.

Orwell : 2 machines honzontales de 6 che'vaux ; port 6o - ton-
neaux; d’Ipswich a Harvich. ‘

Prince of Omnge _port 40 tonneaux; 2 macbmes de 4 chevaux;
de Glascow a Courock.

Pheniz: construit en 1814 , ainsi que les 2 qui suivent : port 25 ton-
neaux; machine & haute pression de 4 chevaux; la chaudiére a crevé
en -1816; elle avait 2"‘44 de longueur et 1”27 de diameétre; de Norwich
a Yarmouth. . :

- anle port 4o tonneaux; bateau double pulssance 6 chevaux; sur
la Seine en 1815.

Richemont : port 6o tonneaux; longueur 2014; largeur 348; puis-
sance ‘To chevaux; le bateau a coiité ‘20,000 fr., la machine 25,000 fr.;
de Londres & Richemont.

Caledonia : port 102 tonneaux; longueur29™; largeur 4™6; tirant d’eau
1°37; puissance, 2 "machines de 14 chevaux construites par Watt; sur
la Clyde en 1815; sur la Tamise en 1814; sur le Rhin en 1817; a Co-
penhague en 1818; puissance en dernier lieu, 2 machines de 14 che-
vaux; vitesse dans leau morte 8 milles +, construit en 1815, ainsi que
les 4 suivans. ’ .

-drgyle : port 88 tonneaux; longueur 24™; largeur 4™7; puissance 32
chevaux ; de Glascow 4 Inverary; 2 machines construites par Watt.

Oscar: port 70 tonneaux; longueur 23%2; ]argeur 4™25; puissance 12
chevaux; de Glascow 4 Greenock.

Hope : port 45 tonneaux; 2. machines de 3 chevaux de New -Castle
a Sheerness; quille 1624 ; largeur 3=a4.

Thomas: port 72 tonneaux ; longueur 23"4 de quille; largeur 4745;
tirant d’ean vide 1”22 et avec passagers 1"37; a été du port de Glas-
cow 4 Londres en 1815; durée du.trajet de Dublin 4 Londres (758 milles)
en 121 heures 1, brille 62'3 par heure; puissance 14 chevaux.

Régent : port 112 tonneaux; 2 machines de 12 chevaux d’apres le
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systéme de M. Brunel ; de Londres 4 Margate; a bnilé en1817; constmlt_
en 1816 ainsi que les 5 suivans.

Majestic : port -go tonneaux; longueur 37"4, puxssance a4 chevaux,
de Londres 3 Margate et & South-End Le batean a couté 5o,ooo francs,
et la machine autant.

. Neptune : port 83 tonneaux; longueur 93"75 Iargeur 4"' 75 1 2 macbmes
de chacune a0 chevaux;.de Glascow & Imverary. =,

. Sor PWilliam VW alldce : port g5 tonneaux; longueur 24" 4; largeur 4‘9,
2 machines de . 16 chevanx; de New-Haven a King-Horn.

i Albtosi : port ga tonneaux; longueur ab"; largeur 4‘q,pmssance 22 che-
vaux;. de Largs a Glascow. . _
- ABtna:port 75 tonneaux.; bateau de passage dpuble pmssance 20 che-
vaux; sur le Mersey, a Liverpool.

Tug : port g5 tonneaux; longueur 2a 95 largeur 5“;, 2 machlnes
de 16 chevaux; remorqueur de Leith a- Stu'hng, construit en 1817, ajnsi
que les 4 suivans.

Défiance : port 51 tonneaux, longueur 17 7, largeun 4‘25 pmssance
14 chevaux ; de Glascow & Loch-Gilphead. .

London : port 70 tonneaux; longueur 252ga; largeur 3=66 ; puissance
14 chevaux; de Londres i Richemont. .

Sons of Commerce port 8o tonneaux; longueur 25"92; largeur 4"45
puissance 20 cbevaux, cylindre 02686 de diamétre; course 0™762; de

Londres.

" Greenack: port 70 tonneaux; longueur 23“2 ; largeur 425 P‘“’“nce
12 chevaux; de Glascow a Hélensburg. ' :

Rob-Roy, maintenant Henri I¥: port.-100 tonneaux; longueur 24*3;
largeur 4=7; tirant d’eau 1™7; roues 4 aubes 3=a, faisant 28 a 3o
tours par minute; 10 aubes de 1™ 30 sur o® 45; piston de o™ 76;
course o"82; vitesse du bateau, 7.2 8 nceuds; puissance 3o che-
vaux; de Glascow A Belfast, et de Calais 2 Douvres; construit en 1818 ainsi
que les 4 suivans.

Marguis of Bute: port 59 tonneaux; longueur 1g=8; largenr 4"35
puissance 14 chevaux; de Glascow i Gourvok. '

London Engineer: port 315 tonneausx; largeur 7" 30; tirant d’ean 1“53,
5
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3'-thachines de 35 & 44 chevaux construites par Maudeslay, brulent
334 k. de houille par heure; de Londres a-Margate. .

Favorzt& port 160 onméanx ; longueur 286 ; largeur 5= 5 ; tirant d’eau
19423 2 macHings Wes 20+ 34 chdvadx,  construiteés. par Watt de Lon-
dres a Margate; fait terme moyen 8 milles a ’beure.

"' Pictory : post “i6a tonnedts ;i longuéur 3om5; 'Iargeuv tomle 9 :5
roues 4 aubes faisant 30 totirspdriminute; anbes. 1™y sur-¢™45 . 2" ma-
chired construites'par Watt, de 4o 4 25 chevaux; dé'Londres's Margate.

Talbot : port | ‘156 totmeaux § longueéur . 28 lardeur 5443 -2’ machi
nes” de 30 chévauxj construités -par Napier;. consomment 350 k.- de
houille par heure; de Holy-Head a Dublin, de Londres a Calais ;
met g* a4 poiir aller de' Holy-Head 4 HowtH, et 8%:al de Howth a Holy-
Head construit en 1819, ainsi que les 4 qui snivent. - -

" Waterloo : porta1d towneaux ; largesr 6™7; 2 machines de 30 che-
* vaux;-rames'd péllés tourpantés;: de: Liverpool & Dublin; a été de Liver-
pool a Dublin en 14 et 15 heures (1go milles). o =

" Robert Burns:'tonnage 73; longueur 9.3?2 largeur 4"4 pulssance 24
.chevaux; de Glascow & Helensblirg:" - :

" Port Glastow : port 7o tonneauxs longueur 23"a; largeqr [;"‘i puls-
sance 16 chevaux; de Glascow a Helensburg. ‘

Eclipse: 190 tonneauxy longueur 3526; largeur 6743 t‘r&nt dieeu
14232 machines de 3o chevaux, construites par:Napier;. de I;ondres a
Margate fait terme moyen 8 milles a I’heure. ~'

Ivanhoé : tonnage 158; largeur 5762 ; tirant d’eau-2” 10, ~ 2 machines
de 3o chevaux, construites par Maudéslay’; pouvantprodhire aw besoi
un effet de 76 chewaux;: de Holy-Head & Pablin;. met 11" 591 - terme
moyen, pour dller de Hely-Head 4 Howth, ‘et 6" 53' de Howth'"

“Invérary Castle : t9nnage 115;longueur 29™; largeur 4"’9, 2 machl-:
nes de 20 chevaux; de Glascow a'Inverary. =~ .= - U

Britannia : tonnage 100; longueur 2576; largeur 4=9; 2 machinesde -
20 chevaux, construites par Watt; de Glascow a Campbettown.

* Diana: tonnage 6oj: longueur 26™38; Iargeur 4™ 25; tirant d’eau o® 85
2 machines de 10 chevaux, construites par Watt; de Londres a Richemont;
fait terme moyen 8 milles a I'beure; consomme 114 k. de houille par heure.
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- .Highlander : tomnage 67; longueur 198’ largeur. 44 ;. puissance
24 chevaux; de Glascow a Dupibarten et Gréenack.. ... .

Tartar: tonnage 180; puissance 60 chevaux, cylindres horizontal;
met 15%27" pour aller de Haly-Head 4 Howth,.et 9* 48 de, Howth .a Holy-
Head; de Holy-Head 4 Dublin. = ... . G
. Caledonta : tonnage 84 ; longueur, 25'“9, largeur 4"‘1;, pmssance 30 che-
vaux; de Glascow & Helensburg. S e

. Sompson : bateau: remorquenr 5 tonnage 100} 2 machmes de 20 che-
vaux, Glascow. - ) ‘

¥V énus: tonnage 265 ; longueur 34"’96 largeur 6'”60 tirant d’eau 1%43;
2 machines ‘de 3o .chevaux; de Londres a . Margate; fait ;erme moyen

8,97 milles & I'heure, = ,

EMurgﬁrCantdﬂ tonnage-- 1!;,8;,, kmgueur 27"4, Jargem* 5'“'15, 2
machm& de 20 ohevaux,a;epé de I.ondres a Leith-en, 58 heures, de New-
haven aKinghoml. ) », it s g !

Thane. of Hife : Ionnage 1483 longueur 279 largeur 5‘ 7’ ? mma-
chines de 20 chevaux de Newhaven, & Kinghorny, .1 - ;. 7y -

Unipn : topnage  roo; 2’ machines de 15 chevaux, b;ueau de passq\ge
double; 4. Dundée , sun le :Fife. . @ e

Royal sovereign Geao,“/IV Lonmge 21Q; longueu;' 38"30, largeur
6725; 2 'maehinés de.fo. chevaux .construites: par Watt; va - terme
moyen en 6' 55 de Howth a Holy-Head, et en 7* 36' deHoly-Head a
Howth; brile 350 k. de houille par heure.

Metoor. : -tonpage 19o; largeur 6"08; 2 machines' de 3o chevaux

5.
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construites: par ‘Watt; consopiment 975 k. par-heure; ‘va- terme moyen
en 7' 4 de: Howth 'y Holy-Hend etrevienten 8 134 . - i oL i

City- & Edimburg: tormage '4o7; longueur 45‘“6 largeur o= 75 ‘a
machines construites par Watt, de la force dé- 4o chevaux, pouvant pro-
duire Peffit' de 104 chevaux' au besoin;'a -été de: Londres. 4" Lemth en
58", et va térme moyen en 84" de Leith » Londres: .. -

James WV até: tomnage 448; longueur 44" 5; lavgeur 7= 8;. umnt d’eau

1737; aubes 2775’ de longeur; fait g milles par beures; a -machines
construites par Watt, de.la force de 50 chevaux,pouvant'produiiel’eﬁ'et'
de 122 chevaux au besoin; de Leith 4 Londres.

Swit Sure: tonnage 104; longueur.29™15; largeur 4~85; tirant deau

1"36; 2 machines de 15 chevaux; fait terme moyen 8,so milles a
I'heure; de Londres & Gravesend. ~

Hero : tonnage 427; tirant d’eau 1295 ; roues i aubes de 4™ 25; faisant
22 4 31 tours par minute. Seize aubes de 24, sur 0"45 2 machines de 45
chevaux, construites par Fenton et C* & Leids; va en 7" 30’ de Londres a
Margate, et quelquefois en 6* 15.

Cambria : tonnage 130; longueur 27=75; largeur 5=33; ereux 2™54;
piston de 0=76 de diamétre; course 0*46; 2 machines de a5 chevaux;
de Liverpool a Bagitt.

" “Largs : tonnage 126; longueur 285; largeur 52 ; puissance 3a che-
vaux; de Glascow 4 Largs; construit en 1822, ainsi que le suivant. -

Lord Liverpool: largeur 6°; tirant d’eau 3=75; 2 machines de- 40 che-
vaux , donnant 25 A 26 pulsations par minute ; roues a aubes 3" 65;
aubes 2™ 60, sur o™ 45; fait ordinairement le trajet de Londres. iOstende
en 17" de marche; consomme 8 hectolitres de houille par heure.

Saint-Patrick : tonnage 198; longueur 3g™65; largeur 6= 73; 2’ ma-
chines de 55 chevaux, pouvant produire au besoin un effet de 142 che-
vaux; construites par Fawcett de Liverpool; diamétre des pistons 1~ 06‘
course 106; a été en 13°13’ de Dublin a Liverpool.

' Duke of Lancaster : tonnage 140; longueur 31=4; largeur 5"‘2 creux
2=9; 2 machines de 25 chevaux, constrmtes par Fawcett -de Liver-

pool.
Prince Liewellyn : tonnage 170; 2 machines de 35 chevaux, con-
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struites par Fawcett de Liverpool; diametre des pxstons 0"86 de Liver—
pooléBangor B Pt

- Albtom : tonnage 160; longueur 31‘55; largeur 5= 5;’cre1§k 2”932 mathi-
nes de 3o chevaux, construites par Fawcett; produit au besoin un effet de
73 chevaux; diamétre des pistons et course o™ 815 de vaerpool a Bangor.

Cambria : tonnage 100; longueur 27" 8o; largeur 7=33; creux 2= 54;
a machinés de 25 chevaux construites: par Fawcett; diamétre et course
des pistons 0™76; produit au besoin un effet de 67 chevaux. A’ Bristol.

Hercule : tonnage 130; 2 machines de 3o chevaux, bateau remor-
queur, sur Ja Clyde. : ' e

. Lord Merville: tonnage a36 longueur 36"‘6, fargeur 6‘4, tirant-d’eau

2=45; 12 aubes ‘de 2™45; 2 machines de 4o chevaux; de Londres
a Calais; fait environ ro milles a I'heure.

' Unfon: tonnage-53; longueur 22™g; largeur '3=63; t:rant d’eau '1™53;
2 machines de 8 chevaux; de Douvres & Boulogne.

Sovereign et la Furie : tonnage -5 tonneaux ; 2 machines de 16
chevaux; de Londres &4 Boulogne. Les cbaudiéres de ces bateaux ont
crevé en 1826; le dommage causé a celles de /o Furie a cependant pu
étre réparé en mer. .

Royal Ferdinand : navigue dans la Médlterranée, dessert les ports de
Naples, Livoorne, Génes et Marseille; séjourne ordinairement 5 ]ours
dans ce dernier port, et 2 jours dans. les autfes; met terme moyen 2 jours
pour se rendre de Naples: 4 Livourne, 1 jour pour aller de Livourne a
Génes, et enfin 1 jour et dwemi pour pareoum‘ la dlstanee de Gbnes A
Marseille.

Camille: 3 machines de 40 chevaux; du Havre & Southampton

Soko: tonnage 510; longueur 49=71; largeur 8= 23; diamétre dés roues
a aubes 4= 74; aubes 2™ 43, sur 0=61; diamétre des pistons 1™ 06; course
1%a1; 26 pulsations par minute; 2 machines de 60 chevaux coristnntes
par Watt, pouvant produire au besoin un efet de 151 chevaux; constnnt
en 1823, destiné au transport des passagers. '

- Lightning : tonnage 2gb; longueur 38*43; largeur 6=81; creux 2™ 50;
diamétre des roues  aubes 4= 56; longaeur des aubes 2= 53; diamétre
des pistons 1®01; course 1%a1; 25 pulsatlons par minute; 2 machines
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de 50 chevaux construites. par Maudeslay; pouvant produire au - besain
un effet de 137 chevaux construit en 1824, ainsi que les 3 suivans.

. Harlequin : tonnage. a3e; largeur 6™4o;. creux 2™33; roues & aubes
3"'95 lopgueur ' des ;aubes. 2™ 123 diameétre des pistons o™g1; course
17 06; 28 pulsations par, mmute, 2 machines de 4o chevaux, construites
par. Maudeslay, pouvant produire un effet -de 104.chevaux; bateau
de poste de .Livgrpool a, Dublin, a fait 13 fois cette traversée ¢n 26g"
40’5 &t consommé: ;0@5;00 k de houxlle. pendant toute cette .navi-
gation,” ,. ... ... Lo

Ceinderella et Aladin: doivent étre de méme dlmensxon que I’Harle-
quin, et Jes wachines 'd’égale puissance; celles du premier ont été con-
struites par Watt, et celles de Z”Aladsn par Fawcett dé Liverpool ; bateaux
de poste de Liverpool 4 Dublin; le Ceinderella a fait .13.: fois cette
traversée en 273" 19y et*cqnsomma 136,500 k. de houille pendant. cette
navigation; ces 13 traversées ont été faises aussi par l’.dladm , en 276" 5
il a consommé 177,500 k. de houille. .

L’Entreprise: tonnage 500; longueur 45™75; largeur n™ga; tirant
d’eau chargé 4= 57; roues & aubes 4™ 56; longueur des aubes.a™ 12; dia-
meétre des plstons 1 10; course I™2I; 24 pulsatlons par minute; 2 ma-
chines de 60 chevaux construites par-Maudéslay, pouvant produire un
effet de 160 chevaux; construit en 1825;a falt le voyage de Falmouﬁt a
Calcutta en 113 jours. :

. Schannon : . tonnage 513; longueur 54™go; largeur g™ 55, tirant d’eau
3= fond plat; a miachines de-chacune 8o ¢hevaux,iconfectionnées -par
Watt; construit en 1826 ainsi que les 3 suivans, est destiné ay trans-
port des passagers ; doit porter en-outre 200 tonneaux de marchandises.

Cammerce: part 400  tonneaux; largeur-6=8; tirant d’eau 3= 05; roues
a gubes ;5™ 45; aubes . a” 12 ‘de,jloq‘gueun ;.2 machines de 70 chevaux,
confectjonnées pariMaudeslay , pouvant produire un effet de. 197 chevaux;
eylindres 1™ 175 course. (™36 ; 22, pulsatl.ons par fminute; de leerpool a
Dublin.

. Beurs d’ Amsterdem : port 500 tonneau.x, largeur 7795 m-ant deau

2"4/5, roues. 4 aubes 47 86; aubes 2=43 de.longueur; s machines de
6o chevaux, confectiopnées par Maudeslay, pouvant prodaire un effet de
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160 chevaux; cylmdres " lo;oourse 1"21, pulsahons a5 par minute; de
Londres & Amsterdam.. . - 5o

United - Kﬁhydom ‘port 1,000 . tonne!mx lohgueur 53“40, 2 ma-
chines de 100 chevaux, confectionnées par Naprir de Glascow; porte 175
passagers , sért de paquebot entre Londres et Edimbourg. /.- =«

Dée: port 700 tonneaus; longueur 50=65; largeur 9= 15; tirant d’ean
3"05; roues ‘4 aubes 608; aubes 3oy de longueur; 2 'machines de
100 chevaux, confectionnées par Maudeslay, pouvant produire un. effet de
272 chevaux; cylindres 1™34; course 1™52; donne 20 pulsations par mi-
nute; construit en 1827 ainsi que /e Crusader. T

Crusader: port g5 tonneaux; largeur 4™g; tirant d’eau 1®go; roues a
aubes 3 ™ 50; aubes 1°67 de longueur ; 2 machines de a5 chevaux, cons-
truites par Maudeslay, peuvent produire un effet de 68 chevaux; cylin-
dres 0™74; course o™gr; pulsations 32 par minute; bateau de poste.

Bateaux & vapeur néerlandais ou hollandais et belges.

Atlas: longueur 72™; largeur g™ 15; creux 7™ 32; tirant a vide, non gréé
et sans enménagemens 3”2 ; doit tirer; chargé, 4™ 60; 5 machines de 1oo che-
vaux 4 simple pression, construites par M. Cockerill de Liége; diamétre
des roues A aubes 7=25; tout son mécanisme doit revenir en place a
434,660 fr.

Zélandais : longueur 33=55; largeur 4= 25; tirant d’eau 1=33; fond
plat; 2 machings de a5 chevaux, confectionnées par Cockerill de Liége;
consomme 9,000 k. de houille par voyage de Rotterdam a Anvers et re-
tour; met g 4 10 heures pour se rendre de I'une de ces villes a Iautre.

Frédéric- Guillaume : 2 machines de 30 chevaux ; met 48 heures de mar-
che, chargé de passagers seulement, pour se rendre de Rotterdam & Cologne.

Guillaume I*r: faisant le service de Rotterdam A Nimégue; porte 2
machines du systéme de Woolf, confectionnées par M. Billard & Jemeppe
preés Liége.

Louis et la Concorde : naviguant sur le Rhin, portent des machines du
méme systéme que le Guillaume I”.
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Julie .. fait le service de Gorcum a Bois-le-Duc.

Curagao: port 438 tonneaux; longueur 40*87; largeur 8"‘,18 creux
5=15; tirant d’eau étant chargé et équipé avec quatre mois de vivres pour
50 hommes et 1go tonneaux de houille, 4=; roues 2 anlgés 533 au ma-
xémum ; 4 charge 4™57; aubes 2™13 sur 0”46; nombre d’aubes 14; deux
machines de 50 chevaux, construites par Maudeslay; piston 1*01; course
1™22; pulsations 19 2 23 par minute; consomme 3oo0 k. de houille par
heure; a fait en 1827 un voyage a Curacao. -

Rhin : frégate en construction 2 Rotterdam doit étre. mue par trois

1

machines. . T
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CHAPITRE 1I.

Théorie des bateaux & vapeur.

Théorie des bateaux d vapeur mus par des roues d aubes.

Soit 1 lalongueur du bateau; '
t le tirant d’ean réduit; _ | .
B* la surface de la section transversale du bateau;
f Teffart utile de la machine 4 vapeur , rapporté au plston,
" u la vitesse du piston par seconde ;
A* la surface agissante des roues 4 aubes;
v la vitesse du bateau; °
v celle des aubes.
Cela posé, la résistance éprouvée par le bateau mu avec 1a vitesse v
sera proportionnelle au carré de la vitesse' et représentée par
rB v,
r étant la résistanice éproyvée par 1 metre carré, pour une vitesse de ™
La vitesse relative des aubes sera v—v, et la résistance qu’elles éprou-
vent 4 se mouvoir étant en raison du carré de cette v1tesse elle sera
représentee par '

..

R A (6——-v)’,
R représentant, par rapport aux aubes la méme réslstance quer par rap-
port au bateau. . ‘ 3
Ces deux résistances doivent étre égales; lorsque le bateau, ‘qui com-
mence par prendre une vitesse progressivement accélérée, finit par se

mouvoir avec une vitesse uniforme ; ce qui donnel'équation s~ 1=
6

-
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rB v=R' A* (v—v),
ou - rBv=RA (v—v),

’ : . . rB
d’oul’on tire v=v(1+ ou en faisant Fa—mona v=v (14n).

RA)’

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

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

'  oxXRA* (o—v),
qui doit étre égale 4 la force motrice employée; on aura donc
fu=R'A* (v—v)'v
‘et en substituant A la place de v sa valeur déduite de I'équation précé-
dente, on a
~ fu=rpB'v (1+n).

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

Il suit de la qu'on pourra diminuer la force motrice nécessaire a nn
bateau, 1° en lui donnant une forme approchant le plus possible de celle
de moindre résistance; 2° en diminuant I'une ou l'autre de ses dimensions

transversales ; 3°surtout en réduisant sa vitesse; 4° enfin en augmentant la
surface des aubes.

' L'équation ci-dessus donne

:

=\ / fu
V= *B? (1:4-n)

Ams1 y la vitesse des bateaux & vapeur est directement proportionnelle
a la racine cubique de la force motrice, et inversement a celle de leur
surface résistante.

Lorsque sur uicbatehu; on’ emplore ala-fois la foree du vent et celle de

~
-
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la vapeur, il faut ajouter aux équations précédentes un second tersae quil
est facile de déterminer.

Soit A" la surface de la voilure;
R Pimpulsion de l'air agxssant Sur I metre carré, avec 1™ de vitesse;
- ¢’ la vitesse du vent;
Lleffet. du vent sera. . v - IR
\ R” ‘A (v’ == v) )
suivant q.u 1l sera favorable ou comrau'e et enle combmant avec Leﬁ”nt
_ des aubes, on aura

R A* (0—v) £ R*A" (¢ V) =r' B'v*

'

c

R A* 1(v—-—-v)’f: =fu,

d'ou f-;-:—l—r’ B vER*A* (v xv)

Ainsi, Paction dg vent secroissant la vitesse du bateau, la vitésse des
 aubes s'augmentera aussi, et per suite, celle de la machine, de sorte que
si les chaudiéres suffisent encore pour 'alimenter de vapeur, la puissance
en sera augmentée. Ce sera Fepposé dans le cas de vents contraires, Cest-
d-dire que la machine se ralentira et perdra de sa force, précxsément
dans la curconstance ou l'on en aurant le plus besoin.

pour l'approprier apx'célc;uls de la pratique.

La constante 1* se détérminerait, comme ‘nous l'avoils vu, en faisant

r égal 2 # ou 10", suivantlaforme des navires musdans une eauindéfinie.
La quanti% 1 + nest plus difficile & déterminer directement. Pour y arriver
6.
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d'une autre maniére, nous mettrons 'équation sous la forme suivante,

. 1
en faisant B'=1It, et r* (1 +n)=;l—,

B s 3 .
v=ny/® doi m= \/Ev'
It fu
Or, en partant de I'expérience, et en prenant les résultats obterius d’'un
certain nombre de bateaux a vapeur, on peut fixer pour les valeurs res-

pectives de m le tableau suivant, la force étant supposée exprimée en

chevaux. ’ .

Bateaux A vapeur frangais :
: 3
L’ Africam. . . . .. m =3, 37 “;; 8

La Caroline. . . . . . m=3,18\/ 25—, o

Le Coureur. . . ... m=3,61,/ %_7:,, o5 |moyenne 1,92
. s

Le Duc d’ Angouléme. m =, 89\ / ‘_;_:.)__5_ 1, 88

]
... Idem auretour. ... m=3,16\/ 5-2’55.—_—1, 99 }

=1, 72

Bateaux 2 vapeur anglais. ALLER. RETOUR.

’ Favorite. . . . .. .. 7 m=a, 15 »

! Eclipse. . . . . . .. - m=I, g3 »
Vénus. . ....... ‘m=a, 15 »
Ivanhoe. . . . . . . .. © m=a, 16 . . ... a, 35
Souv. GeorgeIV. . . . m=—2, 18.§...a,'43
Harlegquin.. . . . e . m=—a, 3a2..... 2, 36
Cinderilla. . . . . .. m=3, 20 . . . . - a2, 40
Aladin. . . ...... m=—2, I9 .2, 36
Lord Liverpool. . . . .' =~ m=a, 18 »
Entreprise... . ... m—r, 53 »
Moyemnme . . .. ..... “ea e .2y TO 2, 38
Moyenne de l'aller et du retour. . . . . .. e 2,24
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On voit que le multiplicateur moyen des bateaux francais est assez voi-
sin de a2, surtout si I'on néglige I'observation relative a 2’ Africain dont la
vitesse ne parait pas bien constatée. Le multiplicateur des bateaux anglais
est généralement au-dessous de a; le bateau 2 Entreprise seul s’en écarte
beaucoup, mais il est certain, par la relation du voyage, qu'on n’y a pas
fait usage de toute la puissance de lamachine; les autres nombres ne di#
ferent que de moins d’'un dixiéme de la moyenme 2,10. Mais les vitesses,
au retour des bateaux, donnent des résultats beaucoup plus forts, qui:
s'élévent terme moyen i 2, 38. Cela tient sans doute al'influence plus. fa-
vorable des vents régnans dans cette direction; c’est peut-étre aussi 4 une
cause analogue, c'est-2-dire & Pemploi plus efficace de la force du vent,
que tient en partie la supériorité d’effet, indiquée par le nombre ci-dessus,
des bateaux anglais sur les bateaux frangais. Quoi qu'il en soit, on se rap-
proche assez de la réalité, en prenant le multlphcateur a, pour la vi-
tesse due & V'emploai seul de la vapeur, et le nombre 2 § pour les yitesses
. dues a Teffet de la machine et de la voxlure ‘Ce premier résultat s'ac-
corde au reste avec I'observation de M. Monstxer sur les ba;eaux amé-
ricains.
La formule deviendra dans'un cas

: 3
. VF . >
v=12 T.t |
en faisant fu=—F==Ia force motrice exprimée en chevaux.

Et dans le cas ou.leffet du vent est réumi é celui: de la machme, on
aura pour vitesse moyenne

=9, /F | -

V=1 \/Tt‘ o

~ Si, connaissant la vitesse et les dimensions de la partie plongée du na-
vire, on veut trouver la force motrice, on ladéduit des valeurs ci-dessus, et

-

on trouve F=§-ltv’ et F'=-81-ltf'“

On aura'donc les régles suivantes : P

Pour trouver la vitesse d’un navire en métres par seconde, prenez'a fois
la racine cubique du quotient de la force motrice en chevaux divisée par
le produit de la largeur et du tirant d’eau.
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Si lenavire fait usage de voiles, prenes.les 7 au lieu de 2, pour la vitesse
moyenne.

Pour trouver la force motrice correspondante 4 une vitesse donnée, pre-
nes lo87du produit de la largeur et du tirant d’eau par le cube de la vitesse.

Et dans le cas d’'une vitesse moyenne 4 obtenir par le concaurs dq venl,
prenez les ve-au lieu du 8'. o

Exemples: soit un bitiment de 500 tonneaux, de 10™ de. largé et de 3= de
tinant, mu par une force motrice de 100 chevaux, et:dant on demande
la‘vitesse:\onaura l=10*%t==3 et F—120 ot

[ 3 .
et v:a \/1 xs:a\/4',—=u)<l,.6=3",3;

pour le cas des voxles

«=2_,x 1,6=3",6.

Supposons maintenant qu’ on demande la force motrice nécessalre pour
1mpr1mer une vitesse de 3=, 2 a un navire de 300 tonneaux, qui n ne tire que
, 5 sur 8 de large:

-

On'a F=3 x 8 x 2,5 x 3, 2’ ;82 chevaux, -

et si I'on fait usage du vent, on pourra se réduire &
F—=.1 x 8 x a =571
4180.-).(‘ IA"5‘X3’ ~ '75’

1l serait plus exact de. powvoir comparer la section méme du'navire
que le rectangle circonscrit, dont les cotés sont représentés par la largeur
et le tirant d’eau. Dans un navire dont cette section ne serait que les ; du
rectangle circonscrit, la formule de la vitesse deviendrait en fonction de
cette section B? . :
B - PP PR S . T [N i -

S Lo :nZ 1? o TR RT
B ’

Lot LI
Souvent il sera plus commode de chercher lavitesse exprimée en myna-

nietres par heure, au lieu de meétres pnr e.qoop,de, on aura, pour ce Gag llex-
PROBHAN, - iy s ) | L

;65“1" . o N " K

PRI R R R
-v’.—_o
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-Enfin, si on veut Pavoir en milles maris par beure, ex la calcalant par
la formule

5 3
. ' . F
V=34 \/%, etenmxllesanglais, V=39 \/ﬁ

' On conclut de la ponr les valeurs de la force motrice relative :
1* A lavitesse exprimée en métres. . . . . . F=3BV

2° Alavitesse exprimée enmyriam. . . . . . F==4B v
3. . . . . enmillesmarins. . . . . . F=2B'V"
4 . . . . enmillesanglais. . . . . . F=3;B'v"

Prenons pour exemple du caloul des vitesses le batiment & Entreprese, .
portant une machine*de 120 chevaux et I'approvisionnement de com-
bustible pour une partie du voyage aux Indes, ayant 8 de large, un
tirant d’eau de 4", qui se réduiti 2™, 5, enraison de la forme aigué de sa
caréne: on a donc dans ce cas

F 3
En métres par seconde. v=1, 75 \/ 120y 05 \/6:: 3= 1
8X2a5

En myriam. par heure. v=0,63 x 1,82a=. . . . 1™15
En milles par édem. . v'=3,4x 1,82=. . . . 62
Mais la vitesse de ce bateau dut s’accroitre 3 mesure qu'il s'allégeait de
combustibles, et lorsque par exemple, son chargement eut diminué au
point de ne plus fournir qu’un tirant d’eau rédait de 1™, 9, la vitesse put

devenir

Ou 126 kilom. par heure.
Sl s'agit de parcourir un espace donné E en myriamétres, la durée du

trajet sera g et la force dépensée pour tout le voyage
\ E._ sl ' E__. 2 2
. Fx ;--—-4va X ;-_'_.l;B Ev

Ainsi, cette dépense de force est proportionnelleau carré de la vitesse,
et on pourra la rendre aussi petite qu'on voudra, en diminuant convena-
blement celleci. . :
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Par exemple, le bateau &’ Entreprese, avec sa machine de 120 chevaux

et une vitesse réguliére de 12 i kilométres, eiit pu faire son trajet aux Indes

o 5 .
de 1500 myriamétres en ¢ ou 1200 heures ou e jours de marche ef
b '

fective. La force motrice dépensée eiit été représentée par la consom-
mation de 1200 X 5 k. X 120 ou 720 tonneaux de houille. Si au lieu de
faire le trajet avec une vitesse de 12 = kilom., on se contentait d’une vi-
tesse moitié moindre, . la force motrice serait réduite 3 15 chevaux; la
durée du trajet serait de 2400 heures ou 100 jours, et la dépense totale
de force n’exigerait plus que 180 tonneaux-de houille. - .

Jusqu’a présent nous n’avons pas tenu compte dans le mouvement des
bateaux  vapeéur du poids de leur machine; il est évident cependant que
ce poids en accroissant les tirans d’eau augmente d’autant leur résistance. -
Pour embrasser le probléme dans toute sa généralité, soit t' la quantité
que le navire cale de plus par tonneau; p, le poids de la machine par
force de cheval; ¢, le coribustible consommé par cheval et par heure;
h,le nombre d’heures d~ marche ou la durée effective du trajet. Cela
posé Paugmentation du tirant d’eau du navire sera v (p+¢ ’l) F,etla
force motrice devra étre étre égale a

F=ml(t+#¢(p+ch)F) ¥
mltv
1—mlé(p4ch)v® .

Ainsi dans ce cas, Ja force ne croit plus simplement comme le cube
de la vitesse, mais dans une progression bien plus rapide, puisque les -
deux termes de la fraction varient en sens inverse. 11y a méme une limite
que la vitesse du bateau ne saurait-atteindre, quelle que soit la puis-
sance de la machine. Cette limite est déterminée par I'équation 1—m1#
(p +c k) v'=o, qui comprend une force motrice infinie et 'on en déduit

D'ou l'on tire F —

1
mi?(ptch)
Si par exemple onal=8,f—o", 003 p=1" 0—0 004, "——5"
- la limite de v sera ' °

v=

v=\/ — =\/ ——=a=r
4,3 %X 8 X 0,003 (140,004 X 50) 0,124
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On' voit que cette limite de vitesse possible dépend du poids desmachines
etdeleur consommation; 'exemple que nous avons prissupposeun appareil
trés perfectionné et trésléger; eeux qu’on emploie ordinairement pesent au
moins moitié en sus, et la limite de la vitesse est en ce cas 1™ 5.

Si 'on pouvait parvenir a réduire cette surcharge des 1+, on aurait alors
pour limite de la vitesse, 13 =™, .- :

I serait facile de tirer d’autres onséquences des équations ci-dessus,
soit en faisant varier le tirant d’eau, .ou la largeur du navire, .ou les autres
quantités ; mais nons ne nous y arréterons pas, d’autant qu’on en verra
des exemples dans le cours de Pouvrage.

Avant d’exposer les applications raisonnées et les perfectxonnemensdont
les bateaux 4 vapeur destinés 4 la mer nous paraissent susceptibles , ré-
sumons les pnncnpes fondamentaux de leurs mouvemens. '

+ La résistanceé qu'un bateau éprouve a se. mouvoir est sensihlement pro-
portionnelle au carré de sa vitesse'et 4 l'aire de sa section , ou ce.qui
revient au méme, en ne considérant que des bateaux de fornie sémblable,
elle est proportionnelle au carré d’une de ses dimensions.

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

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

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

Mais cette’ dépense sera plus forte, attendu que lepoids de la machine
et 'approvisionnement de combustible suivant laméme progression qu’s elle,
augmenteront d’autant le nrant d’eau du navire i la résistance. ;ota}e.,, et
par suite obligeront encore A augmenter la puissance. - z ©

M suit de 1a qu'a vitesses égales l’approvnsxonnement qe combusnble
croit plus rapidement que la longuenr du trajet, et dans un rapport gpi
est a-peu-pres. celui des coordonnées d’une hyperbole , au point quiil
peut devenir infini , méme pour yn. trajet fini, . ., . ;. ., . .

7
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1l suit encore que la vitesse possible du bateau A vapeur a une limite
théorique qui est irrésistiblement fixée par le plus grand poids de la a-
chine et'des combustibles qu'ils peuvent porter.

Cette limite doit étrc assez voisine des vitesses extrémes obtenues dans
les bateaux actuels ; qui ne font guére, gour ainsi dire, que se transporter
eux-mémes avet leur mécanisme’, le chargement des passagers et des ba-
gages n'allant qu'au dixiéme au plus de leur tonnage nomimal.

Cette limite peut étre provisoirement fixée 4 deux myriameétres par
heure , & moins qu'on n’essaie’ de faire des batimens et des machines de
dimensions colossales. S '

Dans P'état actuel une machme de rao chevaux peut :mpnmer une
vitesse de 1 myr. 5 & un navire de 300 tonneaux , qui ne porte que 25 ton-
neaux de charge utile, en voyageurs et effets. -

"Cette machine comsomme environ 600. kil de charbon par heare , qui
codite , suivant les localités , de 20 2 60 fr. le tonnean.

Elfe pése au moins 150 tonmeaux,, ou la moiti¢ du chargement posnble
du navire.

Un tel batiment, méme entiérement chargé de charbon , ne pourraxt
donc pas faite un voyage de dix jours , ni un trajet de 340 myr ¥ moins
qu:l ne fiit gréé et favorisé par le vent.

* I dépenserait, en combustible seuiemem, 7,ooo ﬁmvcs ‘%@ moins , et
9,000 francs aw plus. : ’

Destiné xa service de paquebot, il ne pounaix pas éme établi & moins
de 400,000 fr., et Tentretien annwrel serait du einquiémne, -ou 8,000 fr.,
non compris !es frais d’équipuge et de combustible.

Les frais d’équipage evﬁ'am généraux seraiemt d’environ !go,ooo frarics
par an.

De Texposé que nous venons: de faire des propnétés des bateaus 4 va-
peur’ appliqués A In nawgatm m\munrie on pedt #irer les canclnmons
sdivantes :- R :

Ces bateaux, tels’ qufHls sont établis A présen“t e sont’ pas propres aux
VOyages de long cours; les tentatives qu’on a falt‘es dans cel?te mténtmn
bnt é1é et devaient étre infructueuses. '

' Ces bateaux ne peuvent non plas convenir en général aux‘ transports
des marchandises ; le service!en serait rendu: onéreax, dwnt part, par
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la’ cherté'de la force motrice, de l'autre, par 'encombrement résultant
du volume de la.machine et de son approvisionnement de combustible.

. Toutefois, si 'on se bornait a-employer la vapeur comme mayen. se-
condaire et occasionel’, et qu'ad lien de vouloir produire de grandes
vxtetses, ob se réduisit A des vitesses modérées et 2 des machines trés pe-

tites, il est certaines localités et quelques marchandises de: valeur qui
pourraient s ‘accommeder dg ce genre de transport accélére. . v

- Mais Pimportante destibation des bateaux-a vapeun est le service de
paquebots pour des trajets modérés; c'est 1 qu'ils ont déja rendu, et quiils
peuvent rendre encore d'immenses services. Les mers gt bes lacs d’Eurdpe
sont heureusement distribués pour offrir les applicatiens les plug variées
et Jes plus avantageuses. Déji les mers qui:avoisinerit les iles britanniques,
sillonnées en tous sens par des navires de cette espéce, peuvent appren-
dre aux peuples du continent combien ils oit encore a. faire pour tirer
4out l¢ parti possible d’'un mode de communication aussi prompt et aussi
certain. : ’ o

~Dans le nord, la Russie se présente en premiére ligme; cette waste con-
tzée, oix le combustible végétal est encore tyés abondant, peut donner de
grands dévelappemens A la navigation par la vapeur, non-seulement sur
ses grands fleuves dont la peate douce sur un sol presque de niveau est
trés propre A ce genre de navigation, mais encore sur ses lacs qui sont les
plus grands de 'Europe, ¢t sur les trois mers découpées de golfes gt de
baies qui la limitent au nord, & l'ouest et au sud-est.

- La mer Baltigne en particulier, dont la navigation ¢st ‘damgerguse et
pénible, permettrait aux bateaux & vapeur d'utiliser avec avantage la. su-
périorité de leurs qualités nautiques. Au service déj3 établi de Pétersbaurg
4 Stockholm,. on pourrait ajouter des paquebots allant de ces. deux capi-
tales a.Riga, 2 Dantzig, .4 Stettin, 4 Lubeck. Copenhague paurrait étre
aussi mis en communication avec ces villes, et de plus ayec Gothem-
baurg, Christiania, et surtout avec Kiel, d’oli on arriverait & la mer du
Nord par un bateau de poste établi sor le canal maritime de: Holstein. Les
lacs iptérieurs de Ja Suéde, et particuliérement ceux qui font partie de la

nouvelle route maritime créée par le canal de Gotha, réclameraient umpé-
rieusement l'asage de bateaux avageqr,.sou go;mm bategusx. de' pﬂm,
30it comme remorqueurs.

' .,'n. (Y1

7
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Les mers qui environnent la Grandé-Bretagne présentent un ensemble
de communications par la vapeur qui semble satisfaire aux besoins actuels
du commerce, si méme on n'a pas été au-dela. C'est ainsi que la mer
du Nord, Pocéan britannique, lamer d’Irlande et la Manche, sont. entre-
coupés de' nombreuses lignes de paquebots 4 vapeur, et si la Manche
laisse encore quelque: chese -a- desirer, -c'est seulement sur les cotes de
France, ou des services littoraux de Brest .2 Cherbourg, au Havre, &
Dieppe, & Boulogne, .a Calais, et meme a Dunkerque et Ostende, pa-
raissent encore desirables. ‘ : :

L'océan francais est loin de présenter un aspect aussi satisfaisant_:'
aucun paquebot A vapeur ne navigue dans ses parages. Cependant il
semblerait utile d’établir des lignes de paguebots de Nantes 4 La Rochelle
et a Bordeaux, et de La Rochelle a Bayonne. Il importerait surtout de
mettre en communication les cotes de:’'Océan. avec celles de la Manche,
per unservice de bateaux .vapeur et de bateaux accélérés sur la Vilaine
et le canal dIlle et Rance, et la Roche Bernard i Rennes et a Saimt-
Malo, en traversant.la .presqu’ile de. Bretagne dans sa plus grandelar-
geur. Enfin des communications rapides ne seraient pas moins “utiles
endre les cotes de. France et celles d’Espagne et de. Portugal, ou, par_
‘exemple, entre Nantes, la Corogne, Oporte., Lisbonne et Cadix.

* Miais C'est surtout dans la ‘Méditerranée et les mers adjacentes que
les bateaux & vapeur sont appelés @ jouer un réle important : cés mers
parsemées d'iles et de grands golfes’ s'enfoncent dans la terre comme
pour appeler les communications, mettent en rapport les trois parties de
Pancien monde. Lorsque PAfrique et I'Asie seront arrivées au méme de-
gré de civilisation et d’industrie que I'Europe, Ia Méditerranée présentera
Taspect d’'un grand -lac couvert d'une multitude de vaisseaux de tous les
pays), et les cotes si fertiles de ces deux parties du monde, maintenant
‘dévastées et désertes, surpasseront en activité et en richesses celles de
I’Europe méme: en attendant cette heureuse révolution, on peut contri-
buer 4 la préparer en établissant dés é présent des moyens de communi-
cations, sirs et rapides, sur les points qm en sont déja susceptibles.
Nous regardons comme de la plus haute importance Pétablissement
d'une ligne de bateaux & vapeur de Marseille & Alexandrie, tant pour
Vutilité immédiate qu'en peut tirer le commerce de ces deux villes et des
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stations intermédiaires, que par son influence future sur la civilisation
del’Egypte et la communication directe de I'Inde. Un navire qui, partant
régulicrement de Marseille , toucherait en Corse, en Italie, en Sicile, &
Candie , 2t, arrivé Alexandrie , reviendrait par les mémes échelles, ne
saurait manquer de passagers. Il préparerait ainsi la reprise de 'ancienne
route des Indes, trois fois plus courte que la route actuelle; il provo-
querait le rétablissement du canal dela Méditerranée a la mer Rouge,
dont la construction entiére faite ne cotterait pas plus de 17 mil-
lions; enfin il conduirait a prolonger la ligne des paquebots depuis Suez
jusqu’a Calcutta, ou dans la mer Rouge et la mer des Indes.

Comme les marchandises de I'orient sont en général d’un prix élevé, il
serait possible que les bateaux a vapeur pussent étre utilisés dans cette
direction pour transporter ‘une partie de ces produits , et particuliérement

~le thé, le café , Pindigo, les tissus précieux, etc. Le retard et les risques

qu'éprouvent le transport de ces marchandises occasionent au com-
merce des pertes considérables dont ‘la suppression suffirait’ probable-
ment pour compenser 'excédant de cherté di a I'emploi de la vapeur.
Les entrepreneurs qui établiraient cette communication de Marseille a
Alexandrie devraient se borner 4 donner aux navires une vitesse modé-
rée, au moyen d'une machine peu considérable quilaissat le plus de place
possible aux passagers et aux marchandises ; ou bien ils devraient établir
deux services, 'un pour les voyageurs , et I'autre pour les transports, et
ce dernier ayant pour but darmver reguherement et 4 jour fixe, plutot
que d’aller trés vite.

Apercu des recettes et dépenses annuelles d’un bdtiment @ vapeur de
500 tonneawr , doublé et chevillé en cuivre , mu par une machine a ex-
pansion de 6o chevaux, employé comme paquebot et bitiment de trans-
port de Marseille a Alexandrie, touchant en Corse, en Sicile et a Candie.

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

Recettes.

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

Goo . . . . 2™ . . a5 . . . . . . 75,000 »

57,500 tonneaux de marchandise (1) @ 45 fr. prix .
moyen. . . . . . . . . . . . . . 288,8% »
Dépéches et objets de valeur. . . . . . . . 350 »
Total. . . 440,000 »

Dépenses.

1 Capitaine et son second. . ., , . . . . 7,000 fr. »
2 Timonniers 4 1800. . . . . ., . | . 3,600 »
2 Chefs d'équipages & 1500. . . . . . . | 3,000 »
5 Matelots de 1™ classe gbo . . . . . . . “4,800 »
5 ddem de a° a 720.° . . . . . . . . 3600 »
2 Mousses a4 360. . . . . . . . . . . 720 »

2 Chauffeurs 4 raoo.

C s -« . . . . 2400 < »

2 Aides chauffeurs 3 96o. . . . . . . . 1,920 »
1 Mécanicien. . . ., | . | .« . . 3000%. »
30,040 »

(1)Charge du batiment :

Machines 4 raison de 1500 kilogrammes par cheval......................... 9o tonneaux. ‘
Vivreset houilles ............... e i it eeie i, Y ose .o
Passagers, a raison de 500 kilogrammes chaque, avec leur bagages. .......... a5 .
Marchandises. . .....,......... e ettt e iaeieeaa., 335 -
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Montant d'autre part des recettes. - Total 7 44,000 fr.

Montany d'autre partdesdépenses. . . 30,040 »
Nourriturea raisonde 1 fr. 75 c. par jour -
et par homme, I'un dans l'autre. .. . 14,691 28
1160 touneaux de houille (1)& 73 fr. prix
moyen. . o . . . 83,520 1. ,
Entretien et dépénssement du bélnment, ' 288a51 a5
agrés, machines, ete., 175de lear valear: 80j000. » |-
Intérét du capitala 5p. 0opo. . . . .: 20,000
Assurance du batiment a I'année, 6 p.ojo. 34,000
Droits de navigation et frais ‘de pilotes, '

environ. . . . . . . . . . . 36000 »

v

vy =

V.

Bénéfices nets annuels.  Tetnl - N 151,748&' 45

Les autres pomt& de. la.Médntemtnée o les besoins mtuels du oom-
merce spmblent appeler des communications par bateaux & vapear sont :

Une ligne: de Marseille 2 Gette, au Port<Vendres, i Barcelonne, a Va—
lence, a Alicante, 4 Cartagéne, 3 Malaga et i Gibraltar. a »

Une ligne de Marseille 2 Toulon, Nice, Savonne et Gémes.

Une ligne de Génes & Livourne, Ostie, Naples et Messine.

- Une ligne de Naples a- Palep.me et a2 Tunis.

Des lignes de Venise*a Trieste et de Venise a Ravenne, a Ancbne a
Brindes, ¥ Corfou, 4 Zanté, 3 Modon:' :

Lorsque la Gréce aurd été rendue 4 la civilisation et an commerce,
I'Archipel, avec ses iles innombrables et ses beaux ports, deviendra le
théinre te plus brillnn des bateanx ¥ ’vdpedr‘ cliaq‘te fle atira pour ainsi
dirg 16 sien ; miis T ligtie principale dura lieu de Sovywire & Athénes, et sé
prplongera aprés Youverture inévitable the caral de FPlsthme, jusqu’a Co-
rithe; Edpante, Zante et Céphalome L& mer de Marmata ; ainsi qoé lés
passages @ YHellespont et'du Bosphote, réclamerotit égaiem‘ént un sers
e I T P L o

P TR : o

(1) & raison de %2 tonneaux par u{averoge /
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vice particulier. Enfin la communication la plus importante de la mer
Noire s'établira entre Constantinople et Odessa.

Au reste, le dﬁvgalbppé_mgnt de la navigation de']a vapeur, méme dans
les limites resserrées que .nous venons.d’indiquer, sera subordonné a
la découverte et & | l’abomfa'noe des mines “de houille dans chaque loca-
lité. Ce serait en vain qu’une contrée posséd!aralt les meilleurs ports et les
cotes 1¢¥ plus favorables si elle manquait du comRustible qui recéle la
force motrice. Mais ‘heureusement le charbon de terre se trouve abon-
damment répandu dans la pature, et il y a lieu d’espérer que si on n’en
trouve pas précisémest partout, on pourra du moins en trouver i proxi-
mité et a peude frais, i'orsque la science devenue plus populaire aura
permis de reconnaitre et d’exploiter tous les trésors de ce genre que la
nature nous cache encore. ..~ ‘

L’appliqmion des bateaux 4 vapetir- ala navigation intérieure de I’Eu-
rope s'est présentée. d’abord sous des _apparences aussi séduisantes que
celle de la navigation maritime; mais bien des motifs ne permettent pas
d’en attendre le méme succés, au moins tant qu'on restera dans les mémes
systémes de moyens d’exécution. C'est au reste ce que nous allons expo-
ser en détail , aprés avoir fait 'examen des moyens usités pour la naviga-
tion fluviale. :

) 00 O G ——
Des bateaux a a;apeur applique‘a d la navigation intérieure.

.
| . . . e

Le succeés-qu’ont obtenu les bateaux % vapeur sur les flenves d'Amé-
rique a fait croire 3 presque toutes les personnes qui se sont occupées
de ce su]et qu’il serait avantageux d'établir ce nouveau genrede naﬂga-
tion sur nos ﬂeuves et riviéres nav:gables tant pour transporter les. voya-
geurs que pour voiturer les marchandises. L'illusion a méme #é si pro-
fonde, qu'aprés ua assez grand nombre d’éntreprises ruineuses tombées
coup sur coup, on w’a pas encore renoncé aux projets de faire remonter
aux bateaux  vapeur de charge, ou méme aux bateaux Avapeur de _poste,



les fleuves qui en sogit e moins susceptibles , comme l¢ Rhéne ou le Rhin,
lorsque sur des riviéres favorables et presque sans courant, telles queé la
Sadne et la Seine, on n’a pu obteuir que des résultass.ruineux. Cet
esprit d’imitation qui porte a contrefaire ce qu’on voit ailleurs, sans se
rendre compte des circonstances locales ou commerciales, a ainsi donné
lieu, depuis dix ans, 4 des pertes imménses en capitaux et en temps, et
surtout en confiance, pertes que la plus simple théorie eit suffi pour
éviter. S'il est en effet facile de prouver que les bateaux a vapeur , mus
par action de leurs aubes contre les courans, exigent une force 6 8 fois
plus considérable que s'ils étaient halés par des chevaux ; §i d'ailleurs les
machines 4 vapeur en France ne sont que 2 ou 3 fois plus économiques
que ceux-ci, il s’ensuivra que I'usage des bateaux a vapeur demeurera au
moins deux fois plus dispendieux que, les bateaux de halage , et que par
conséquent toute entreprise de ce genre avec des bateaux mus par des
aubes a dii étre et sera en général ruineuse sur nos riviéres.

Si, d’'unautre coté, avant de se mettre a construire, on eiit examiné quelles
étaient les circonstances favorables qui ont soutenu la pavigation par la
vapeur en Amérique, et cg!les qni la déprécient pour I'Europe, on eit
vu que

1° Les fleuves de cette parne du monde encore presque entiérement
inculte et dépourvue de halage et de routes praticables, faisaient une né-
cessité d’y adopter des bateaux qui n’eussent pas besoin d’étre tirés des
bords, quoique d’ailleurs la dépense de ceux-ci pit étre beaucoup plus
considérable que le halage de nos bateaux.

En Europe, au contraire , les bords de nos riviéres, déb'lrrassés de tout
obstacle, sont en outre garms de chemins commodes qui rendent tres
facile et trés économique l'usage des chévaux de trait.

2° En Amérique, les fleuves sont larges , profonds , peu rapides, et
favorisés par les marées ou par des remons qm rendent presque nu] I'effet
du courant, toutes circonstances trés propres aux bateaux a xapeur ‘

En Europe, les riviéres sont peu larges et semées de bauts fonds qui
obligent les bateaux a se tenir au plus fort des courans ; on ne peut pro-

fiter que trés peu de la marée et des remons, lorsqu’il s'en trouve.
8
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3° Les rives des: ﬂeuvesdu Nouveau-Monde, encote-couvertes de bois,
fodrnissent aux batea#k a vapeur un aliment presque gratuit.

Il y a long-temps_que les bords de nos riviéres n'ont plus de bois, et
il nous faut souvent aller chercher le seul combustible propre a les rem-
placer a plus de 80 ou 100 lieues, et encore le payer un prix assez élevé
aux exploitans de mines. :

4° Enfin le seul service auquel les bateaux a vapeur semblaient propres,
les transports accélérés, est déja fait en Europe, sur nos voies multipliées
de raulage, d’une maniére sire et économique , tandis qu'en Amérique,
I'absence de route et I'impossibilité d’en faire de long-‘temps pour une po-
pulgtion trop clair-semée, y forcent a recourir aux hateaux  vapeur et
s¢ servir des seules voies que la nature ait ouvertes.

L'exemple de ce qu'on fait en Amérique ne peut donc qu'induire en
erreur les personnes superficielles, et il ne doit étre plus apporté comme
une preuve de ce qu'on peut ou dece qu’on doit faire en Europe.

Si donc an veut faire quelques entreprises de navigation par la vapeur
dans des localités qui sembleront favorables,-on devra laisser de coté les
inductions tirées des succes quon aurait - obtenus ailleurs, et s'attacher
umquement a déterminer et peser les cxrconstances locales propres ou
contraires 4 ce mode de navigation. Ces entreprlses sont essentiellement
des questions de localité et pas autre chose. Elles ne sont susceptibles que
de solutions particuliéres , qui varient non-seulement suivant les lieux,
mais encore suivant les temps ; car des riviéres dont le service se fait au-
jourd’hui par des bateaux 4 vapeur pourront le voir cesser un jour , et
vige versd, selon que’ la main de '’homme modifiera une ligne navigable,
ainsi que la surface du sol et le mouvement commercial du pays.

Théorie de lamarche des bateawz avec roues d aubes, contre des courans.

Nous continuerons 4 désigner par
la vitesse du courant,
v celle du bateau, .
'F Teffort de la puissance motrice,
et de plus par '
u lavitesse de celle-ci,

s

[¢]

-
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a* la surface d’égale résistance que les aubes,
b* la surface d’égale résistance que le bateau,
v la vitesse du centre des aubes,
R larésistancede 1™ de surface plane contre unremont de 1=.
Cela posé, I'impulsion du courant contre le bateau animé de la vitesse
v sera
Rb (v+c)®
Limpulsion des aubes contre le flide, qui se dérobe doublement &
leur action par son mouvement propre et par celui du bateau en sens

inverse, se fera avec une vitesse —v—c, et la valeur de cette impul-
sion sera

Ra’ (v —v—<c)’
Ces deux effets devenant égaux, lorsque la force motrice s'est mise en
¢équilibre avec la résistance , on aura
Rb*(v+c)*=Ra'(p—v—c)
ou b(v+c¢)=a(v—v—c)

. ou v=(v+c)(r+§) | .

La force motrice Fu agissant sur les aubes avec la vitesse o, son effort

sera en ce point Fu ot il devra étre égal ala résxstance éprouvée par les

aubes, ou v a* (v—-v—- c), de sorte qu’ on aura

Fu v o)r -
;-_.Ra (p—v—oc) .
8u ‘ Fu—Ra’ (v—v—c)'? .
-ow’ Rb'(v+c) v . .
ou enfin Fu=Rb’(v + c) (1+ )

Cette derniére expression nous apprend que la force motrice .des ba-
tezax & vapeur est proportionnelle au cube de leur vitesse relative.
En comparant cette valeur avee celle que nous avons déja trouvée pour
le cas du halage , et qui est
Fv=Rb*(v+c)'v .



- — 60 —
ontrouveque la premiére est plus grande que la secondedansle rapport de

(8) (42)

rapport qui établit la perte d’effet dit & I'emploi des aubes.

Pour que les bateaux tirent le meilleur parti de la force motrice, il est
une vitesse qu'ils doivent prendre par rapport 4 celle du courant, et d'ou
résulte le plus grand effet possible. Pour la déterminer, observons que le

C. \ . T
bateau, pour parcourir 1 métre, met un temps expnmé par 3 et que pen-
dant ce temps la dépense en force est
: b
Fux 2=Rb (T (54 2)
v v a

11 faut donc que cette quantité soit un minimum, ou, ce qui revient au

X .
méme, que (—-v—?f-)— soit un minimum. On trouve par la régle connue
3v(v+c)—(v+c)=o0
3v—v—c=0
. V==
2

Ainsi pour le plus grand effet il faut que la vitesse du bateau soit la
moitié de celle du courant.

En substlituant cette valeur de v dans celle de la vitesse des aubes, on
trouve

v=:c¢ ( 1+ 1) )
a
ce qui indique encore que pour le maximum d’effet, la valeur des aul)es
doit demeurer proportionnelle i celle du courant. .

Dans ce cas, le rapport que nous avons trouvé entre I'effet des bateaux
a aubes et du halage devient A
(l+'£)(!+l—)) ou 3(l+ b)
c a/ a ‘
Ainsi dans le cas le plus favorable a I'effet des bateaux & vapeur, leur
produit utile n'est a celui du halage que comme 1: 3 ( I+ ;)Oll comme

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

de charge, comme nous le verrons.
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Si l'on fait attention maintenant ciue les bateaux en usagg ne jouissent
pas de la propriété de mettre leurs aubes en rapport avec la vitesse des
courans, propriété qui serait nécessaire pour en obtenir le plus grand
effet, on verra que leur dépense de force doit aller non-seulement a
6 fois , mais méme au-dela de 7 2 8 fois celle qu’il faudrait dans un mé-
canisme plus parfait. .

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

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

Et cependant nous n’avons pas encore tenu compte de accroissement
de résistance qui provient de la pente de ces courans, et qui agit de ma-
niére que le bateau est obﬁé en quelgde sorte de gravir un plan incliné.
Désignons par P le poids du bateau chargé, i la pente de la riviére: en
introduisant ce nouvel élément dans nos §uations , nous trouvons

. : '
o : b Pe \: <
v=(v+e) (103V i)

+
L P

Fu—_.—(.Rb’ (v+c)r+Pi)e
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ce qui nous gaontre qu’a raison de cette nouvelle circonstance, le mouve-
ment des aubes doit éure rendu plus rapide , et laforcede la machine mo-
trice doit étre angmentée de la quantité Pi ». Cette quantité est encore
assez considérable pour des courans un peu rapides, dont la pente va
jusqua %= ; ainsi, pour un bateau de 200 tonneaux, qui péserait ( y
compris coque et machine) 320 tonneaux, et dont les aubes auraient
une vitesse de 5 meétres, ce supplément de force devrait étre de
320000 * X 7= % 5 ou 1600*; ce qui, 2 8o* par force de cheval, exige-
rait un surplus de 20 chevaux, ou bien donneraig lieu 3 une diminution
de vitesse proportionnelle.

En résumé, lorsquon voudra passer de la considération du mouve-
ment. des bateaux dans un fluide stagnant , i celle du méme mouvement
dans-une riviére, il fandra tenir compte non-seulement des variations
du courant c, mais encore de sa pente i, et de l'augmentation de résis-
tanec R due 3 Ja cobfiguration de son lit. La régle généralement adoptée
a cet égard fait abstraction de ces circonstances, et suppose que le bateau,
remontant une riviére, doit prendre ume vitesse précisément égale a I'excé-
dantde sa vitesse en eau morte sur celle du courant. Cette régle doit donc
conduire 4 des résultats erronés. ,

Au surplus, cette différence de la marche des bateaux dans les deux
cas est pleinement confirmée par 'observation, comme nous le verrons
plus loin.



— 63 —

EXSXV Y XL L NN -

CHAPITRE IIL

Du Halage sur les riviéres et canaux, et du 'l‘ou'age par la’vapeur.

Lr halage est la maniére la plus simple de faire marcher les bateaux; il
n’exige d’autre appareil qu'une simple corde fixée 4 une cheville ou 4 un
mat du bateau, et tirée par le moteur qui chemine le long du marche-pied
on chemin de halage, pratiqué ordinairement sur le bord des rivieres ou
des candux. Quelqguefois le halage est effectué ‘par des hommes, comme
sur la Lotre, la Garonne, les canaux d’Orléans, de Loing, de Gisors, etc.;
plus fréquemment il est exécuté par des chevaux attelés deux i deux,
comme sur presque toutes les riviéres ou canaux; enfin, il est dans quel-
ques circonstances combiné avec la navigation 4 la voile, ainsi que celaa
lieu sur la Seine, de la Meilleraye a Rouen; sur la Loire, sur le canal de
Languedoc, etc. :

; 11y a plusieurs causes qul obligent d’abandonner la navigation 4 la voile
et de recourir aux moyens plus dispendieux du halage : '

1° L'accroissement excessif de la vitesse des riviéres 2 mesure qu'on s’é-
loigne de leur embouchure; c’est ge motif qui empéthe les navires & voile
< de remonter Je Rhéne au-dela de Beaucaire, la Garonne au-deli de Lan-
gon, le Rhin au-dela de Cologne.

2° L'encaissement des riviéres , qui empéche I'action du vent.

3° Leurs sinuosités qui rendent son secours trés précaire.
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4* La multiplicité des ponts dont le passage oblige 4 des manceuvres
répétées pour déméter etreméiter; d’oti résultent des retards et des fatigues
plus onéreuses que les services qu'on pourrait tirer du vent: ce sont ces
trois derniéres causes qui empéchent d’établir la navigation & la voile sur
la Seine, de Rouen A Paris; car autrement la faible vitesse de cette riviére
serait trés propice & ce mode: de navigation, qui y a existé & des époques
reculées, et quon a essayé plusieurs fois de rétablir, sans éprouver
d’autres obstacles que la lenteur des manceuvres et l'insuffisance des
vents. e

Quelquefons on continue la navigation  la- voile, quoiqu'elle devienne
tres précaire et trés pénible : c'est lorsqu'il y a presque impossibilité d’é-
tablir un chemin commode pour le halage. Clest le cas de riviéres tres
larges, peu encaissées, et dont le lit sablonneux-change souvent par suite
des crues qui jettent Je'courant tantét 4 droite, tantot & gauche, on méme
sur les pr.opriétésfvoi'sihes; aussi la remonte de la Loire, par exemple, se
fait-elle presque exclusivement 2 la voile, et le halage proprement dit n’a
gueres lieu sur la Loire que pour. les marchandises exigeant célérité; il
est effectué par des haleurs qui marchent péniblement a travers les bancs
de sable de ce fleuve.

Expériences sur la marche des bateaux dans Peau morte.

D’Alembert, Condorcet et Bossut entrep'rirent en 1795, par ordre du
gouvernement, plusieurs séries d’expériences faites avec grand soin, dont
le but principal était de chercher les lois de la résistance des fluides. Ces
expériences, dont on trouve les détails circonstanciés dans le second vo-
lume de 'Hydrodynamique de Bossut, furent faites sur une grande piéce
d’eau située dans Penceinte de I'Ecole militaire 4 Paris; on se servit de plu-
sieurs bateaux de différentes dimensions et de différentes formes, qui
étaient mis en mouvement par la descente d’un poids le long d’'un mit, et
dont le cordon était dirigé par plusicurs poulies de renvoi. On a mesuré
le temps du mouvement des bateaux i laide d’'une pendule a demi-se-
condes. . '

On a d’abord observé que dans les premiers instans du mouvement des

~



bateausx, la vitesse s’accélére par degrés; tant que cette vitesse -est fort pe-
tite, I'eau se détourne facilement, et coule le long des parois du corps
flottant,, de maniére que le fluide.demeure-de niveau, an moins sensible-
ment, de I'avant A l'arriére; mais 2 mésure que la vitesse augmente, le
fluide a plus de peine 4 se détourner, il s'amoncelle au devant dela proue;
il y forme une espéce de proue fluide, qui 2 plus ou moins . d’étéhdue, se-
lon que la vitesse est plus ou moins grande, et que la proue solide-d plus
ou moins de largeur; de. plus, lefluide s'abaisse vers la partie postérieure
du-bateau; ce double effet est d’autant plus sensible; toutes choses égales
d’ailleurs, que: la vitesse est plus grandes ainsi. llangmentation de Utesse
doit faire augmenter rapldement la réswtance que le bateau éprouve pour
diviser le fluide. ' ‘.

Voici les principaux résultats de ces importantes expénences

1° Les résistances d’un méme corps qui divise un fluide avec différentes
vitesses sont sensiblement proportionnelles aux carrés de’ ces vitesses.

2° Les résistances directes et perpendiculaires des surfaces planes sont
sensiblement proportlonnelles( pour une méme v1tés$e) aux étendues de
ces surfaces.

3° Les résistances qui proviénnent des mouvemens obliques ne dimi-
nuent pas 4 beaucoup prés, toutes choses d'ailleurs égales , dans la raison
des carrés des sinus des angles d’incidence; par conséquent la théorie
ordinaire de la résistance des fluides (qui suppose que la diminution est
proportionnelle i ces carrés) doit étre entiérement abandonnée lorsque
les angles d’incidence sont petits, puisque alors elle donnerait des résul-
tats trés fautifs; mais pour les cas oules a'ngles d’incidence seraient grands,
comme dans Pintervalle de 50 a go.degrés, on peut employer la théorie
ordinaire comme moyen d’approxlmanon

4° La mesure de la résistance directg et perpendiculaire d’une surface
plane: dans un fluide indéfini ¢est le poids d’une colonne de fluide qui a
pour base cette surface, et pour hauteur la hauteur due la vitesse.

- 5° La résistance ou la percussion est plus-grande et a- peu—pres double,
dans un coursier qui~conduit 'ean contre les ailes d'un moulin, et qui
wa que la largeur purement nécessaire, de celle qm a lieu dans un canal
de largeur indéfinie. o

9
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6" Quand un bateau se meut dans un canal étroit et peu profond, la -

résistance varie entve des limites quelquefois trés écartées.

7° La ténacité de 'eau est une résistance que I'on doit regarder comme
infiniment petite, ou comme nulle par rapport a4 celle qu'un bateau
éprouve en poussant I'eau, surtout quand sa vitesse est un peu sensible.

* Voici d’autres résultatsobtenus par la Société d’Architecture navale de
Londres, d’aprés des expériences faites sur des modéles de bateaux ou
~ autres corps flettans, animés de vitesses de a™ 22" 5 par seconde.
résultats ontété transformés en mesures francaises et ramenés ala vitesse
commune dei -, amsrqué la section uaiforme de 1 métre earré.

LN

Plaque de fe; carrée. . . . . . . résistance. 56 94
Plaque ronde. . . . . . . . . . . . .. 56 8
Culse. e e ‘ . .. 55 94

B Cylmdre dans le sens de l’axe (double du dlametre) ;52 66
. Cylindre terminé par un hémlsphere e L

Le méme retourné . . . . . A £ B

Cyhndre terminé par deux hém}spheres .« . . 13 06

‘Sphére. . . . . . ... 0oL 17 8o
Divers modéles de batsauz , diz fois plus longs que larges.

Proue ct poupe carrée. . . . . . . . . . . 55* Bt

Proue carrée et poupe aigué, A parois verticales. . 49 51

_* Poupe carrée et proue aigué, ¢dem. . . . . . . 25 36

_Proue et poupe algue, idem. . . . ' 18 62

" 'Modéles trés courts, avec les extremltés plus de 21 12

cumoins aigués. . . . . . . . . .|l4&a 11 37

Ce tableau montre la grande influence qu'exerce la forme des bateaux
sur la résistance qu'ils éprouvent dans leurs mouveméns contre un flnide,
puis que celle-ci varie suivant les cas dans le rapport de 5 a 1.

La mrlatmn aurait été encore plus grande si I'on avait éprouvé non-
seulement des bateaux a parois verticales, mais en outre des bateaux
fagonnés 4 double courbure ;on efit trouvé que dans ceux-ci la résistance
se réduisait, comme dans les frégates et autres batimens fins voiliers
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& 8* 00, Cest-a-dire au 7° senlement de la. résxstance d’unesurface plane de
méme projection. -’ T

Pour appliquer ces résultats au halage des bateaux, désngnom par E la
force de traction des chevaux ou autres moteurs,

Par v la vitesse commune du moteur et du bateau,"

Par c celle du courant, :

Par b’ l'aire de ]a section transversale du bateau,

Par r la résistance que le bateau éprouve par métre carré de section,
a raison de la vitesse d'un métre.

La vitesse relative du bateau et de I'eau étant v = c, suivant que lon
descend ou que 'on remonte le courant, la résistance éprouvée serapropor-
tionnelle au carré de cette vitesse ou & (v = ¢)*; etla quantité totalede cette
résistance sera

rb*(v=xec)’

Comme elle est surmontée avec la vitesse v, I'effet dynamique sera re-
présenté par r b*(v = c)* v, et celui<i devra étre égal 4 la force. mo-
trice Fv, de sorte qu’on aura la relation

Fy=rb(vxc)'v. . . . (a)
Ou F=rb(vxec). . . . (b

Au moyeh de cette équation, on pourra toujours déterminer Fune des
cinq quantités qu’elle renferme lorsque les quatre autres seront connues. -

Appliquons-la d’abord au casle plus simple, C'est-a-direaun mouvement
des bateaux dans une eau stagnante: on aura albrs ¢=o, et la formule
seréduitaF—=rb'v. (¢ :

Dans cet état, elle nous montre que la force dépensée était proportion-
nelle au carré de la vitesse imprimée : il importe de réduire cette vitesse
autant que possible, toutes les fois que les transports devront étre: faits
avec économie. C'est pour cela qu'en général le halage seffectue avec
moins de vitesse que le roulage. :

La force est aussi proportionnelle au' carré b* d’une des dimensions du
bateau ; mais la charge qu'il peut porter étant proportionnelle au cube de
cette méme dimension, il en résulte qu’il'y a économie de force motrice,,

toutes les fois qu'on peut agrandir les dithensions des batéatex.
o.

-
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L'élément le plus essentiel 2 déterminer pour utiliser Ia formule (¢) est
la quantité r, ou I'unité de résistance par métre carré de section. Nous
avohis vu que cet élément vatiait de 56 4 8, depuis les bateaux de forme
carrde jusqu'aux navires les plus fins. Les bateaux de forme aigué, mais a
parois verticales , ont fait éprouver une résistance de 11 * 37, et I'on peut
conclure que si on changeait leurs extrémités prismatiques en forme py-
ramidale, la résistance serait réduite au moins a 10, ou tout au plus
a ;en sus de celle des navires les plus fins. On aura donc pour Péquation
du halage dans une eau stagnante et indéfinie

F..—..‘xob’v',-oil,Fv:xob’v‘. )]

Dans le halage sur les canaux et les riviéres d’une largeur médiocre, le
fluide ne saurait étre regardé comme indéfini, de sorte que la valeur adop-
tée r—10" serait trop faible pour ces-'cas qui sont les plus ordinaires.
Pour la modifier convenablement, remarquons que dans un canal, le ba-
teau occupe ordinairement la moitié de la largeur du lit, et du tiers au
quart de la largeur de I'eau a la superficie; il en résulte que la section du
bateau n’est guéres que le tiers ou le quart de la section d’eau du canal,
Par conséquent, 'eau qui est refoulée en avant par le mouvement du ba-
teau tend & s'écouler vers 'arriére avec un surcroit de vitesse qui dépend
de cette proportion des deux sections, de sorte que cest la méme chose
que si 'on avait 4 surmonter un courant, ou 2 se haler dans une riviére
animée d’un excédant dg vitessesemblable.Dans un canal qui aurait quatre
foisla section d’un bateaus; la vitesse rétrograde de l'eau serait le tiers de la
vitesse progressive de celui-ci, et si la section n’était que triple, cette vi-
tesse rétrograde s'éleveraita la moitié. Quant au surcroit de vitesse qui
résulte ainsi du rétrécissement du chenal , on peut bien I'estimer 4 la moi-
tié de la vitesse absolue de I'eau, ou 4 % de celle du bateau dans le premier
cas, et'a ; dans le second; de sorte qu’il faudrait substituer dans notre
formule, suivant les cas, au lieu de v*, les quantités ( v) * ou ($v)*, ou
ce qui revient au méme , substituer au coefficient constant 10 les nombres
13,6 ou 15,6, selon que les canaux seront plus ou moins larges ou étroits.
Pour ne considérer cet objet que d’une maniére générale, il nous suffit
de prendre un nombre intermédiaire entre ces deux-}a, et nous aurons
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pour formule approximative moyenne du mouvement des bateaux sur les
canaux, ’
Fv=15b"v

Appliquonsla a quelques exemples:

Sur le canal de Languedoc, deux chevaux de force médiocre halent un
bateau de 100 tonneaux, de dimension suivante, longueuraa®, largeur 5=,
tirant d’eau 1,6 section 5 x 1,6==8m.

Laforce de traction des chevaux, suivant leur constitution, varie com-

munément de 4o 4 80" avec une vitesse de 1™ parseconde; Veffort dont
ils sont susceptibles devient d’autant plus petit, que la vitesse qu'ils pren-
nent est plus grande, et vice versd. Dans les cas ou I'on ne fait pas varier
cette vitesse dans des limites trop écartées, on peut considérer ces deux
élémens comme variant exactement en rapport inverse Pun de P'autre, de
sorte que l'effet dynamique du moteur demeure le méme pour des vitesses
peu différentes. Dans ce cas, Fv sera 4-peu-prés gonstant, quoique v
puisse varier.
. Ponr le canal de Languedoc, les chevaux étant de force moyenne, ils
seront capables d’élever un poids de 6o* &4 1™ par seconde, et 'on aura
Fv==60 x 2. En substituant ces nombres et ceux relatifs aux dimen-
sions des bateaux dans la formule, on trouve:

6oxa—1Hhx8x Vv
Dou

3
6%Xa
15% 8

=1"par seconde, ou 3,600" par heure.

v=

Pour parcourir toute la ligne du canal qui est de 240,000™, nos deux
chevaax mettront donc 522 —66*2,"

Le passage d’une écluse exige 8 a4 10, ou moyennement g, et
comme il y en a 100, ce sera goo’ ou 15*; durée totale du trajet,
66* 3+ 15* =81"%; ce qui, A raison de 12 * de marche par jour, fait
prés de sept jours; Cest en effet le temps que mettent les bateaux au tra-
jet d’Agde & Toulouse ; quelquefois ils ne mettent cependant que 6 jour-
nées, comme au retour ou ils ne portent que moitié charge, ou bien lors-
qu'un vent favorable leur permet d’aller i la voile.
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Sur ce canal, un cheval hale donc par heure 50 tonneaux a 3,600 ™=, ce
qui revient 4 180 tonneaux transportés 3 1 kilom. ; et par jour a 180 ton-
neaux a r myriam.

On emploie depuis peu de temps de plus grands bateaux, qui portent
un tonnage double; ils ont 30 sur 6, et 1™ 8 de tirant d’ean. Leur sec-
tion est donc 10™ 8. En employant deux forts chevaux, on peut les haler
avec la méme vitesse que les petits: en effet, ona dansce cas Fv x 80*+2,
et leur formule donne:

8oxa2=—15%10,8 x ¥
Dot ‘
s ,
160 - - s .
v=1\/ 5,=0" 995, ou 1™ & tres peu pres.

Dans cet exemple, l'effet dynamique utile d’'un cheval est le transport
de 360 tonneaux 4 um myriamétre par jour.
- Si l'on n’employait que les deux chevaux moyens, comme dans le pre-
mier cas, la vitesse se réduirait ¥

La durée de la marche effective durant tout le trajet s'éle-

veraitdoncd. . . . .. . . . . . 74 %
Celle du passage des éclusesa. . . . . . . . . . 15
) Total - 89" %

ce qui équivant A 7 % journées de 1a heures, ou seulement une demi-
journée de plus que par 'emploi de forts chevaux.

Enfin, si 'on ne se servait que de 'un de ceux-ci, on trouve que la
durée du trajet serait de g8 heures ou de 8 journées et ; seulement.

L'effet dynamique du cheval est dans ce cas de prés de 6oo tonneaux
transportés & 1 myriameétre. '

Halage par des hommes. Sur les canaux d’Orléans et de Loing, un
homme tire un bateau de 50 4 6o tonneaux, de 26 de long, 4= 5 de
long et 1™ A 1= « de tirant d’eau, section 4,95. La force dun homme ha-



bitué 4 ce travail est équivalente a 10", élevés a 1™ par seconde. Ainsi,
Fv=10*,b’= & 95; ce qui nous donne

10=15%X 4,95 XV’ ouv —‘/15)(4,
Letrajetdes deux canaux étantde 73 + 50= 123 kilométres,

=o™ 5125, ou par heure 1845™.

la durée de la marche effective sera <3+ ou. . . . . 66" %
Passage des 28 écluses du canal d'Orléans, 4 7' —chaque .3 3
Passage des a1 écluses du canal de Lomg, 4 fois plus gran-
des, 330, . . . . . . . . S O
Total " 8ot ~—,--_

A raison de 8" de marche par jour, le haleur fera donc ce trajet en 10
journées: c’est en effet ce qu'on obtient dans la pratique. :

L'effet dynamique d'un homme employé au halage est donc de.50 a 60
tonneaux, transportés A 1500; ou d’environ 85 tonneaux, trinsportés a
1 kilométre par heure; ou bien de 68 tonneaux, transportés & 1 myria-
métre par jour. ' .

Cet effet étant environ le tiers de celui d'un cheval, cette circonstance
explique pourquoi le halage par des hommes n’est pas aussi désavanta-
geux qu’il le semblerait d’abord, et pourquoi il se maintient sur les deux
canaux que nous venons de citer, ainsi que sur celui de Givors, de Saint-
Martin, et en général sur tous ceux qui ont beaucoup d’écluses. Un cheval
et son condncteur occasionnent, en effet, une dépense plus que triple de
celle d’'un haleur. \

Du halage sur les riviéres.

Si, en raison de la plus grande largeur des riviéres, comparativement
aux canaux, le mouvement des bateaux y éprouve moins d’'obstacles, d’'un
autre coté, ces cours d’eau donnent lieu 4 d’autres résistances, qu’il im-
porte de reconnaitre et d’évaluer.

1° Outre P'accroissement d’impulsion, qui provient du courant, et qui
s'ajoute & la vitesse du bateau a la remonte, ou s’en retranche i la des-
cente, il y a une autre force qui nait du poids méme du bateau, et est
proportionnelle a la pente de la riviére. Cette résistance est analogue a -
celle qu'on éprouve 4 mouvoir un corps sur une plan incliné, et se me-
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sure de la méme maniére. La pente des riviéres navigables pouvant aller
jusqu'a , 7=, il s’ensuit que l'accroissement de. résistance du A cette cause
peut s’élever pour un bateau de 6o tonneaux de charge nette ou de 100
tonncaux avec sa coque, jusqu’a = de 100,000*; ce qui revient & 100%,
et représente prés d’une fois et demie la force d’un cheval, dans ce cas
extréme; mais pour lordinaire, la pente n’étant que de 7 & ', cet
obstacle devient moindre, et s'éleve tout au plus & - de l'effet. utile. On
peut méme le négliger pour les rivieres dont la pente est presque insen-
sible, comme la Basse-Seine.

2° Les riviéres ayant beaucoup de sinuosités, et leur cours étant sou-
vent obstrué par des bancs, qui ne laissent que des passes étroites et
contournées, on est-obligé , pour se diriger, d’avoir presque constamment
recours 4 'emploi du gouvernail, qui occasionne ainsi un accroissement
notable de résistance, qu'on ne peut surmonter qu'aux dépens de la force
motrice. On peut levaluer au moins de * 4 ;- de l'effet utile, y compris
exces de résistance, qui a lieu quand le bateau prend accidentellement
ou par nécessité le travers du courant.

3° Si les bateaux se tenaient toujours dans le Thalwey ou vers le milieu
du lit des riviéres un peu larges, ou pourrait les considérer comme se
mouvant dans un fluide indéfini, ou tout au plus limité par le fond de ce
lit; mais le tirage ayantlien du bord , les bateaux tendent & se rapprocher
du chemin de halage, et le chenal se trouvant alors limité tant par la rive
voisine que par le lit, il en résulte un accroissement de résistance ana-
logue 4 celui que nous avous reconnu dans les canaux, mais un peu moin-
dre, en raison de I'espace indéfini restant sur I'autre rive. On peut Pesti-
mer moyennement A 1* ou 1*84 par meétre carré de section de bateau.

4° Enfin, le tirage se faisant du chemin de halage avec une obliguité
plus ou moins grande, tant dans le sens vertical que dans le sens hori-
zontal, et qui va souvent & plus de 45°, cette direction vicieuse, quoique
inévitable, occasionne non-seulement une perte de force proportionnée
a cette obliquité, mais empéche les moteurs animés de développer conve-
nablement tous leurs efforts. Par ce double motif, on peut estimer que
I'effet utile est réduit dans le rapport du carré du cosinus de Pinclinaison
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moyenne qui est au moins de 36°. Or m* 36==0, 65, et la perte serait envi-
ron le tiers de la force employée ou la moitié de la force utile. S
" Réunissons maintenant les diverses résistances quéprouve un bateau
par 'métre carré de -section, contre une vitesse relative d’'un métre par
seconde.

Résistance directe dans une eau indéfinie. . 10*a 15 suivantla
forme du bateau. '

Résistance due au gouvernail, etc., s 2% . . 1 & 3, 00
_Idem, au rétrécissementduchenal. . . . . 1 a 1,75
- Total 12 19,75.

~Perte due a I'obliquité du tirage. . . . . 6 9,88
Total 182 29" 63.

>

Pour appliquer au halage des riviéres la formule ci-dessus
Fv=rb* (v.:': crv | ' .

il faudra donc substituer au nombre r= r1a, adopté pour les canaux, ce-
lui r=180u 30" et 'on aura aipsi approximativement, suivant les cir-
constances

Fv=;8b'(v':c)n}
~Ou | Fv=30 b’ (vtc)v

On voit que ce calcul repose sur des élémens bien variables, et quiil
conduit, suivant les cas, & des résultats qui changent dans le rapport de
34 5, pour la dépense de force motrice. De 12, lorsqu’on voudra obtenir
 plus de précision , la nécessité de recourir & des expériences directes. Par
exemple, sur la Basse-Seine, d’aprés les observations de Lahire, les che-
vaux de halage tirent les bateaux avec un effort de 80" chacun, et en
faisant un demi-métre par seconde; et comme 8 chevaux suffisent pour
haler un bateau de 300 tonneaux, de 7= 5 de large sur 2= o de tirantd’eau,
en substituant ces nombres dans la formule ci-dessus , on trouve

80x8=r x7,5 X320 (0,74 0,5
, 10
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La vitgsse moyenne e la Seine étant estimée ao™ 7.

., On en tieg pouria vileor de Yanité de reésistance 1,
610
» 21, 6
ce qui se rapproche de la plus forte des deux évaluations théoriques
ci-dessus. : ' ' !

Au reste, si la détermmatnon de cette unité de résistance peat prodaire,
suivant les.cas, de notables différences dans I'évaluation de 1a foroe motrice
nécessaire: lorsqu’on tient 4. marcher avecune vitesse teujours:la méme, il
n’en est plus ainsi lorsque, la force motrice étant donnée, on veut calculer
les vitesses qui en résultent, et qui, variant trés pen, méme dans des circon-
stances assez différeates,, nont qu’ une petite influence sur la durée du
trajet. Par excmp!e si au lieu-dunombre 30, nous eussions adopté I'éva-
luation® 25 qui est beaucoup plus fajble, on troyverait que I'amugmentation
de vitesse ne serait que de o™o5 par seconde, ce qui ne donne, pour le
voyage-de Rouen a Paris (.qu'en fait en 15 4 18 jours, ou 360 & 432
heures), qu une économie de 7 heures.

Quai qu il en soit, en comparant les deux expressnons du mouvement
des bateaux sur les canaux et sur les riviéres, on voit que cellesci, indé-
pendamment du courant, donnent licu 4 une dépense de force 2 fois &
a fois et demie plus forte , A section. égale de bateau. Mais sur la Seine, &
cause de la grandeur des bateaux employés, 8 chevaux n’en trainent pas
moins 500 tonneaux, cest-a-dire les trois quarts de la charge qu'ils pour-
raientnener aur.un canal, Ceci confirme Iobservation déja faite: sur Fayan-
lage des grands.'bateaux, pour diminuer la dépepse de force. motrice.

:Quant a leffet des courans,-on voit aussi qu’une vitgsse medérée commee
cellede la Seine suffit pour réduire A maitié:la vitgsse du halsge, de sorte
que cette seule circonstance -exige déja 'emploi “deux fois plus prolongé
ide .Ja méme force, ou, ge quirevient.au méme, la dépense d'unie foree
douple. .

- Sur des rivieres rapides, eomime le Rhone,-dent la vitesse dépasse a®
par scconde, on trouve que la résistance deviendrait g fois ples gnande
par une marche aussi prompte que celle sur les canaux; 6 fois ; par la
vitesse du halage sur la:Seine, et encore 5 fois 1, en réduisant, comme

r—=— =29, 63




on le fait, cette vitesse  + de mdtre: 1t faut"en outrp doubler ay moins ces
quantités, pour tenir compte des résistances dues aux gutres. webnstaw
ces, dinsi que nous l'avons vu. -

11 résulte de I, ainsi que du monvement connu des bateaux‘ ‘sar u Selng
et sar le Rhone, que l'effet utile de la journée. dun - cﬁeval se réduit a
transporter ' B

Sur I Seine, foton. A 16 kﬂam; ou 64 tonneaux¥ r mynam

Sur le Rhone, 7% ¥ 10 idem ou 9+ idem A ¥ idem.
Sur un canal,{ 50 & 36 ¢dem -ou '1“80 i.d%l" ‘& 1 fdenm.
ou 100 ou 32 tdem ou 320 fdem A 1 fdem.

Id.(j*.d’hom.) 50 4 60 a- 15 ¢dem ou 68 tdem i 1 idem.

adanahts 00O <ihbid

Du touage (1) par la vapeur.

Aprés avoir reconnu les inconvéniens: des mo&es de navigation ' usités,
et aprés avoir établi que dans Te halage ordinaire, les pertes d'éffet sont
dues a Pobliquité du tirage, au défaut d’ernbemBle dis éﬁevam 4 Pfmpro-
priété de leur vitesse; que dans les batéaux' avec roues & alrbes Ia prin«
cipale perte de force provient du défaut de point d’appui de ces aubes,
qui agissent en vain contre un courant qui se dérobe a leur impulsion,
nous avons i examiner le sewl systéme qui; sgit-exampt de: cea inconvé-
niens, c’est-3-dire le touage mécanique, dans lequel jed bateaux sont re-
montés par un moteur placé & bord, et agxssant par l'intermédiaire d’'une
chaine arrétée i un point fixe. _

: : ﬂéomdwbuayswnﬂnémb TN

Les résistances que les bateaux éprouvent daps ce systénrc’, éontthe dumy
les autres, provienpent toujours des _trois causes déja signalées, c'est--
dire de l'impulsion de I'eau proportnonneﬂe 4 lal section des bateaux, de
la pemte i remonter qui) produit unerrésistanod propowtionselle.au: poids-
des bateaux chargés, et enfin de Paction du gouvernail eombinée. aves
I'obliquité accidlentelle des bateaux. .. oot

/

(3) L'action de soyer cansiste 4 mouvoir un ou plqsxeun bitimens a-la-fois, au moyen d’un.ou
plusieurs treuils ou eabem\ns, sur lequel on en roule, en le virant, un cible arrété A un point fixe.
10.



Désignons toujours par ¢ la%itesse du courant, par v celle des bateaux )

par B* la section de ceux-ci, par rla résistance sur un meétre carré, par p
la pente du courant, par M le poids total des bateaux chargés, et par Fu

la force motrice.
La résistance due & lnmpulsxon de I'eau se déterminera comme il suit :

Lavitesse relative du convoi sera égale i v =+ c, suivant qu'il descendra ou
remontera le courant; la résistance sera proportionnelle au carré de cette
vitesse. On sait d'ailleurs qu’elle est aussi en raison de la section des
bateaux : cette partie de la résistance tatale pourra donc étre expri-
mée par
‘ rB(vxc)
La seconde partie due a la pente sera simplement
. . pM.

La derpiére partie due i I'obliquité accidentelle des bateaug et A la réac-
tion du gouvernail, ainsi qu’a I'action des vents, sera trés variable, et I'on
ne peut estimer la moyenne que par apergu; nous la supposerons d’'un
dixiéme de la résistance directe, ou de . ,

2 rB (v
o rB (v c)
* En réunissant ces trois quantités, on trouve pour la valeur de l’efforte
exercé contre les bateaux ~
1T o, . .
—OP,B (vxc)+pM

*

Cette résistance devant étre surmontée avec la vitesse v, Peffet dyna-
mique produit sera

rB‘(v"‘c) v+va

1

et il devra dtre égal 2 la force motrice Fu, de sorte quon aura la
relation

I L] t] —
B (vxce)v+pMv=Fu

En diminuant convenablement la vitesse des bateaux, on pourra tou-



jours rendre le premier membre de cette équation aussi petit qu'on vou-
dra: il en résulte qu'on pourra toujours remonter une charge quelcon-
que, quelle que soit la vitesse du courant et la force motrice, pourvu
qu’on ralentisse la marche du convoi. N~

La méme équation nous montre qu’a mesure que le courant variera,
il faudra changer lintensité de la force motrice, ce qui ne peut avoir
lieu que dans des limites trés rapprachées, surtout pour les. machines a
vapeur; ou bien qu'il faudra fajre varier la vitesse du toueur en sens in-
" verse du courant, ce qui sera toujours possible 4 I'aide d’engrenages con-
venables. Nous chercherons ci-aprés dans quelle proportion cette variation
doit avoir lieu suivant chaque localité. -

Pour appliquer a la pratique la formule ci-dessus, il faudra déterminer
la valeur dé'la quantité r ou de la résistance de 1 métre carré de surface
de bateau; on peut voir d’avance que cette quantité séra trés variable,
suivant la forme plus ou moins argqé des bateaux, Suivant le rétrécisse-
ment ou Pélargissement du cenrant, enfin suivant que les bateaux, allant
¢n convoi, marchent:plus on moins dans les eaux des uns des autres. Pour
les bitimens de mer, naviguant dans une eau mdéﬁme, nous avons vu
que cette résistance n’était que le cinquiéme de celle de la surface directe,
ou méme que le septiéme pour les navires fins voiliers. Or, on a vu aussi
que la résistance d'un métre carré, animé de la vitesse d’'un métre par
seconde, est d'environ 50 4 56*; ainsi celle d’un navire serait par métre
carré de section depuns 10 jusqua 8~

La forme moins parfaite des bateaux de nvxere, et le peu de largeur du
courant, font sans doute que la résistance dépasse dans ce cas laplus forte
des évaluations ci-dessus, au moins pour le premxer batéan du convoi.
Quant aux autres, ils doivent éprouver généralement moins de résistance
que le premier, et il est assez possikle que leur résistance soit i-peu-pres
égale a celle de 10" par meétre carré, en raison du remous qui leur est
favorable. En adoptant provisoirement r==10, notre formule dev:epdrmt

nB’(v+c) v+va=Fu ‘
et Fon voit qu'elle ne contient aucune quantité que Fobservation. directe
ne puisse donner -dans chaque cas partieulier d’application.



Mais: pour déterminer plus sarement! la valenr de la résistanee r, de la-
quelle dépend essentiellement I'exactitude de notre formule, nous aurons
recours aux expériences. faitesisur la Sadne, et que noas: avons répétées
_ assez long-temps pour étre parfaitement sér de beurs résuleats.

. Vitesse du couraht==3" 33 ==c. .

Vitesse' du toneur et du convoi==0" og==xv

Section du toueur =3~ 8o

Idem des 6 bateaux de charge, 3o*n ‘ 33, Bb:a::B*

Paatedmxmt::su—sx— it'pr i ,

- Poids de la charge remontée — 5poj tonnéaxix.' \ o ,
Kem des 6 batequx. . . =200 - % 775 topneaux =M
" Idem du touenr, ..., . .75 . 75

Force mqtnce;ﬁ chevapx._—.b x.75¢ __.450 —Fu
En substituant ces valeurs dans:Péquation , pntrouve

I : SRV I !?75009‘,)(-0’,091‘_‘1‘
mr><33 80 (3 33+o,og) x 8, og+ ~Son— _.[4'5“0

H

ow .. 3@;, 14 % r:aﬁSd-uBGqB:;:ﬂn 2% .

: . . . . . 41 ’ l' r k i \' [

ce quid o =10"5. . R
aidme =t S
En substituant cette valeur dans fa formute elTe devxent '

LR AP VAR

RO (11, 85 B (v+c) +pM)v-—Fu
Apphquons-la iun‘exemple ar S .

Section .du toueur=—=6" xo,s._..((; 8 }'““45“3 g i

Id. de 3bateaux....3x7 51, 8==40y5

Y{te‘ssadu‘courant——ﬂ ,6:::&1 e I e
ddem.ducopvoizb 1P ==w . . o o car ey LT

Pdld&du'toueurm:xdo tommemuk i) - oo e e b LTy

Id. des bateaux = 300 E 1300 tonneaux._.M

Id. de la charge__goo S

gy

i

0000 =P . . N

Peme de la rmere:r:



— ‘m —
» w .. I3p9opoN.
 Nous aurons Fu=(u,55>f’[p(5,3(g +'o,6)‘+ %ﬁ%} % I
ou | Fa=*i343+ 130-—1473‘= 47 chemux—-»xg, 6¢hevaux

Qavoit. que Peffet de la;pcnte pnoduet uue.nugmen&auon (da néslstance
d’'un peumoins de .5, : R S

Pour simplifier notre formule, en lui laissant encore tout le degré dap-
proximation que le su jet comporte, noRs remplacerons la quantité pM par
i-peu-prés I'équivalent du - de la résistance, de sorte qu elle deviendra

" Fu=r3, g (vxc)yv
Lorsqu'il s'agit de pareotirif nn trajet doneéeE ,; la durée:dn traJet est

= et la consommation de force motrice est pour le remonte -
v

Fu x Z=1m, 5 B E{y#c)

ce i Dews Jpofiire que, la de.peqse de force: motrice pera d’autant
moindre que la vitesse de Ja marche, sera. plus_petite, guoigue la durée
du voyage en soit accrue d’autant. Toutefois, cette dépense de force ne
pourra pas. descendre au—d.esmlu de 12,5 BEc® qui ‘suppose la vitesse
nulle, ni méme atteindre cette limite. Quant a la descente la force motrice
peust.se.réduire a rien , st lon diminug ln;mte,sse jusqua métre. plus Sgale
qu'a celle da courant. S T PP R '
Dans la formule ci-dessys, la force est exprimée en kil. élevés a 1™, et
la vitesse en métres par seconde. Bans heaucoup ‘de cas, il sera plus com-
mode de prendre pour unité la force du cheval, et la vitesse de T mynam

par heure La formule deviendra dans ce cas: R Do
F—3 6B‘(v+c)v S
On en dédwt cette regle Prathiué 'Pout trouvér la fo;'ce motr:ce Y un
toueur, rgultlphez 3, 6 fois la somme. des sectlons de,s bateaux par .le carl,'é
de la vitesse relative et par la v1tqsse ahsolue expr;mees en mynametl‘es
La consommation de qomlpustnb}e, pour un trﬂet donnp E sera
F x —x d=3, 6x B’(v*c,’Ed

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

Par exemple, soit un toueur et 4 bateaux de 5 de section: chacun,
auxquels on veut imprimer une vitesse de 0™ 4 contre un courant de
0™"6 on aura

B =5x5=35 v=o0,4 c=o0,6
et F=3,6 x 25 (0,4 x 0, 6) x 0,4=36 chevaux:

Si le trajet et de 24 myr., et la consommation de 5* ou %; de tonneau
par heure et par cheval, la consommation totale sera

36 x-24, % L — 0, 8 tonneaux.
0,4 300 10, A

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

pond 4 une consommation de combustible égale &

\

F=3, G,X n5(o,o‘>('o,‘6)‘ X :(f'o—

.8k, étant donnée la force motrice et la vitesse du convoi, on voulait
connaitre la vitesse du courant qu'il peut surmonter, la formule donne

C=FVHE q'!:'l—— F
, 1,9
suivant qu’il sagit de descendre ou de remonter le courant,

Quant 4 la détermination de la vitesse du convoi, elle dépend dune
équation du 3° degré, qu'il sera plus commode de résoudre pour chaque
cas particulier, que d'en donner la formule générale. Mais si I'on se
demandé quelle est la vitesse qui correspond a une consommation don-
née de combustible D, pour un trajet E, on peut la trouver directement
par I'équation D=3, 6 B* (v* c) dE, qui donne

VB e

| . . ,9B
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En prenant le méme exemple que ci-dessus, et supposant que l'on
vouliit faire une dépense de 35 tonneaux au lieu de 10,8, on obtiepdrait

la vitesse A
1 </ 35 .
v—= — - — 0y, 6=1™"1,
1,9 X D 24 % 1

200

et ]a force motrice devrait étre de 350 chevaux.

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

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

F=3,6 x a5 x 0,4 x 0, 4=5, 76 chevaux.
=3,6.x 25 x (0,4+13)" X 0,4=207 chevaux.

L'énorme différence de ces deux résultats ne permet certainement pas
de les obtenir de la méme machine motrice , quelque accélération qu'on
cherche 4 donner 4 son piston, ou quel que soit le poids dont on surcharge
la soupape de siireté; comme aussi toute la force de la machine ne peut
pas étre utilisée dans le premier cas, ou la résistance se trouve réduite &
moins de 6 chevaux. Mais si le mécanisme est disposé de maniére 4 pou-
voir porter dans le premier cas la vitesse du convoi & o, 74, et dans le
second 4 0,09, la machine pourra continuer 3 marcher en faisant un
effort constant et égal a-peu-prés a celui de 36 chevaux, quelle exercait
avec une vitesse de 0,4, contre un courant de 0,6. En effet, on a dans ces
deux cas

F=3,6 x 25 x 0,74* =36, 5
F=3,6 x 25 x (0,09 + 2)* x 0,06=36

résultats qui ne différent que de 0,5 en dessus ou en dessous de la force

adoptée. '
1
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_ CHAPITRE IV.

Formules et tables du mouvement des bateaux a vapeur.

Bateaux avec roues a aubes mus dans une eau stagnante.

Tableau de la vitesse des aubes et de la Sforce perdue.

Nous avons vu que la vitesse que prennent les aubes est liée a celle du
bateau par la relation v=V (14 m), dans laquelle » exprime le rapport
de la surface résistante du bateau a celle des aubes. L'effet total de la
force motrice est a leffet utile dans le méme rapport, de sorte que I'on
peut calculer en méme temps exces de vitesse des aubes et la quantité
de force perdue : cest ce quon a effectué dans le tableau suivant, oi I'on
a pris pour unité la section du navire et sa vitesse propre, en faisant

I

n= , Cest-a-dire en supposant la résistance des aubes dix fois -

Viio A
plus grande que celle du bateau, & surfaces égales , ce qui a donné la for-
mule -

I
p=—V <l+ )
vV 10A

Aire dessubesrelat.  Vitesse du navire ou  Exces de vit. des aubes | Aire des aubes relat.  Vitesse du pavire ou .Buiadevil.;dﬂwb'u
alasection dunavire. force utilisée. ou force perdue. i la gection du navire. force utilisée. ou force perdue.

0,01 « . -« Lo 3,16 025 . ... 1. 0,63

0,02 . ... L. 2,24 o,5o....x.....o,58

0,03 . ... L. 1,86 0,40 - o oo Lo 0,50

Courbe Courbe

x° 1, PL 8.. n° 1, PL 8.
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AR T P | A Vet o St e
o 40 . . . . ... ob0 0, 8. . . . ... 035
o8 ... 1. ... o045 1, 00. . . I. ... 0,3
o,60. .. . ... 0 41 : . Courbe

’ Courbe n° 1.
n%1. v

Force motrice correspondant d diverses vitesses.”

Lorsque I'on tient compte du poids de I'appareil et de Fapprovisionne-
ment de combustible, nous avons vu que la formule de la force motrice,
pour un navire de grandeur constante, mais de tirant d’eau variable, est

) F—e___ mltv =
I—mlt(p+¢)v - -

Le tableau suivant est calculé pour un havife de 8= de large, de 1™ 7
de tirant d’eau a vide, calant o™ oo4 de plus par chaque tonneau de
charge, et ou I'on suppose que le poids de la machine et du combustible
pour 10 jours n’est que de 2, a tonneaux par force de cheval. La formule

numérique devient, en faisant en outre m==1, 62 (1),

22 :
F= -
v—?—o, 113

Vitesse du navire, Poree motrice,  Poids de la machine et Vitesse de mavire,  Forcemotrice,  Poids de la machine et

o vt b e B, _ e eAy
Myriamotres. Chevaux. Tonoeaux. Myriamétres. Chevaux: " Tonneaux.
o J o 1, 4. .. 87 ... 191
o, 5. 3 9. .. 7 1, 5. 120 . . . 264
o 7. 798. .. 17 1, 6. .. 166 .'. . 365
o, 8. I, 8. .. a6 * L 7. .. 2k . .. 528
0, 9. 17,3.. .. 36 1, 8. .. 395. . .. 825
1, 0. 2%, 5 ... 54 1, 9. .. 666 . . . xd4bo
I 1. 3,3.... 945 23, o. .. 180 . .. 3gbo
1, 2. 46, 5.. . . 110 2,08. . . iofini . . . infini
1, 3. 64, . .. " 14o " Courbe
. Courbe n° 2.
n°a.

’

(1) Ce coefficient est établi sur cette base: qu’une force de 120 chevaux suffit pour imprimer & un
tel navire une vitesse de 1 myriamétre 5. :
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Force motrice correspondant d diverses vitesses, en faisant abstraction
- 1° de la variation du poids de la machine et du comhustible ; 2° de tout
ce potds.
La formule numérique se réduit dans le premier cas 4 F=35, 5v*, et
dans le second 2 F=n v?, pour le méme navire que ci-dessus.

Vitesse da navire, Porceendnvm( ide Foroe en chevaux (en| Viteme du pavire. Pmuehvm(p«bl’oneendwvm'm

Hymmémn. inv:n?l.:)hm .“PM netmamﬂueompudn Myriamé ' orariobicy loe suppost ;::m ri.mchl o
0,0. .. O e .. 0 L6....146.... go
o1... 003 ... 00 | ,7....175. .. . 108
0,2. .. 0,28. ... 0,16 8. .. .a217. .. .139
%3... 09g6.... 06 L,9. .. .248 .., .15
4. .. 2,27. . . 1,4 2,0. ...28 .. . .176
5. .. 4 4k. . ». 2,7 2, 1....3%....20%
6. .. 72,65.. .. 47 2,2....30. ., .23
0 7. .. 12,2 . .4 . 7,5 2,3. .. .428. .. .265
0,8. .. 181 . .13 2, 4. ., .°485 . . . .305
0,9. .. 26,0 . . 16, o 2 5. . 555 . . . . 343
1,0. .. 355 .23, 0 2, 6. . 626 .. . .386
LI... 47,4 ... .2, 2 2,7. ...700. .. .472
La... 65,5 ....38o0 2,8. .. .75 ... .485
3. .. 981 ... .48 5 2,9....85... .52
L,4...97,5 ... . .60 3, 0. .. .960. .. .59
1,5. . .120 .. 074

Table de la force motrice de bateaux a vapeur animés de diverses vitesses,
et dont le tonnage total est supposé croitre proportionnellement d cette
force, de maniére d latsser toujours le méme rapport entre la charge de
la machine et le tonnage total, le point de départ étant toujourc un
bateau de 500 tonneauz, anime d’une vitesse de 1™™ 5, au moyen d’u
machine de 120 chevaux.

Le bateau étant semblable, noys avons pour tous, F—=mt* v’ et le
tonnage T—=nt’, t, étant le tirant d’eau. Dans 'hypothése ci-dessus, nous
3 &
:‘D vetT—=

/s n: m'l

devons avoir F—=m’ T; d’ou nous tirons F — v
n

on en substitue les valeurs numériques
F=3, 1av¢" T=13v".
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Vitesse des navires, Force motrice corres- ‘l‘onnf total desna- | Vitesse des navires. Force motrice corres- Tonnage total des pa.
. poudante & diverses vires devant prendre pondante 3 diverses vires t prendre
vitemes. dner. vitesses. vitesses. diverses vitesses.
Myriaméire, Cbevaus. . Myriamd «  Chevans. ) Tooneans.
0,0. . .. 0,00. . . . 00, L5, ... 12,. ... . boo
1,0. . .. 3 1a. ... 13 L6, ... 215 . ... goo
1, 1. »3.... 3 L7....30 . ... .150
L2.... 16 .. ,., 61 n8....6x5.....a5%
1,3. ... 33 °.... 1126 Px,g....:ooo.....l.xSo
hb.... 64 ... . as 0. .. .1600. . . . .665
Courbe Courbe Courbe Courbe
n° 3. n° 4 . n°3 n° 4.

Table de la force motrice nécessaire pour mouvoir un navire chargé de
~combustible, proportionnellement & la longeur du trajet.

Substituons a la durée 4 du trajet son équivalent l-3 la formule de-
viendra : :
. mity’ ’

1 —mlt’ (p + C_E v

En considérant E seul comme variable, et substituant les valeurs nu-
mériques comme ci-dessus, nous aurons
Fe 90, 5
1—o0, 00071E
Le poids de I'appareil y compris le combustible,, sera

P=F(1 +%>

o s mlrie B | e Fe i N i s com.
Myriamétres. Chevam. T T Myriamétres. Chevaus. Tonneaus. Tonneaux.
°©. - 965. . 985.. o [ 800.. a16.:. 770 .. 560
100. . 97, . . 129, . . 3a L 90%.. . 250 . . 1000 . . 550
200. .105, .. 175 . . 70 000. . 310 . . 1340 . . 1030
3oo. . 113, .. 226, . .113 .L1oo. . 430 . . 2000 . . 1570
hoo. . 126, . . 234 . .168 L,200. . 610, . 365 . . 2440
500. . 140, . . 373, . .a33 300 . . 1140 . . 6070 . . 4930
6oo. .156, . . 468, . .32 1,400 . . infini . -infini . . infini
700 . . 180, . . 600, . .j420 Cowrbe Courbe Longueurs
Courbe  Courbe  Lensuen ns5 e, ame

n° 5. nos. et n°g, .
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Tableaw de la vitesse et de la force motrice qui convient , suivant la lon-
gueur du trajet, d un navire d’un tonnage déterminé, et dont toute la
capaciité serait occupée par la machine et le combustible.

D'apres cette derniére condition, nous aurons T—=F (p + EVE )., ce

qui réduira la formule de la force motrice A F=ml (t 4-t' T).
En prenant pour exemple les mémes valeurs numériques que ci-dessus,
et en supposant de plus le tonnage T— 500 tonneaux, les formules de-

viendront
F=/{g v E=2°4'°-—200v
= Vitesse d'ub navire: Poree motrice. Trajet & pnconri;. Vitessesd'uo navire. Force motrice. Trajet i parcourir.
Myriamétres. Chevauz. _ Myriaméires. Myriamétres, Chevaux: lyﬁ;mbtm.
0, 0. +« ¢« v 0. v o « infini L&, .. . 135, 0 L L. 760
0,5 6. .. .. 8060 Lb5..,.165. ... 6oo
o, 7 16 . 4o10 1, 6 200. . . . . 460
o, 8 a5, . . .. 3o10 1, 7 .240. . . 360
09 6. .. .. 2320, 1,8 287 . 265
1, 0 . 49 . . 1840 1, 9. 336. . . .. 185
I, I 65 « 1470 2, 0 392. . . . . 110
1 2 8. .. 1180 2, 1. . o - 454. . 42
153 .108. ... . 940 217. .. .%0..... o
Courbe Courbe ) Courbe Courbe
n° 7. n° 8. n° 7. no§,

Formules et tableaux du mouvement des bateaux aveo roues a aubes contre
des courans.

La formule de la force motrice est F—m'lt (v +c),

celle du combustible pour un trajet E, D=dv—EF

Prenons pour exemple un remorqueur, dont la section, jointe a celle
du bateau de charge, soit de 25™; en raison de la perte d’effet due aux



aubes, et de l'accroissement de résistance dans les riviéres, le coefficient
m’ sera au moins égal a 6, nous supposerons qu’il s'agisse de parcourir un
trajet de 100™™ en surmontant la vitesse d’'un courant uniforme et égal
a o™ 4.

Avee ces données, les formules deviendront

D=5l_'.*_'.2’_.4'
7 —

F=1b50 (v+0,4)

. 11 est & remarquer que la premiére donne les méines résnltats, en sup-
posant la vitesse constante et le courant variable ou véce versd. La 2°
devient

con- du

D=75<

Vitesse du courant, pour une marche de o myriametre 4.

- i

q

tre un courant
de o myr. 4. 3

Myriamétre.

[¢]

o,
0,
o,
0,
0,
0,
0,

0y

o’
o,
0,

. o,
. o

o1 .
oa .
a3 .
oh .
ol .
o6 .

07 .

o8 .

o9 .
10 .
15 .
20 .
ah .

o,4+c

i)

Vitesse d'un re- Force motrice  Combastible ; Vitesge d'up re« Force motrice  Combustible
e poue w0 e Bk con duremarguenr. gt wn U
1°7 cas. 20 cis. «de o myriam. §. 17 ead 3¢ cms
Chevaux. T ‘T . Myrismd - Chevauz. Tonnearz. - Tonmesux.
9, 6. .infini. . 1xa '0,30.. 51,6.. 8. . 644
10, 4. . 518. . 23 0,35.. 63 ... go. .. 785
I, 1. . 277. . 34 ‘0, 40. . 77 - . . 96. .. 96
11,9. . 200. . 15- ‘o, 48.. 92 . .. 102.. 18
13, 8. . 159. . 16,1 0,8 .., 109 . . . tog. . 136
13,6... 836. . 17,2 |o,55.: 128 . 116 160
14, 5. . 121. . 18,3 0o,80. . 150 . . aa5. . 188
15, 5. . ;.. 19,5 ]o,70. . 200 . 14a2. . 250
6,56.. 103. . 20,7 fo,8a. . 26e .. #6a. . 321
1,6. . 98.. 23,0 {0 go. . 330 183 . . 412
18, 8. . o94. . 334 1, 00. . 410 . 205 . .- B1r
2, 9. . 83.. 351 1, 50. . 1029 . . 343. . rago
32, 4. . 81.. 40,5 |2,00..2074 .. 518. . 3590
41, 5. . 83. . 51,5 Courbe Courbe :
Courbe  Courbe ne 5. n* 10.

n°g. . mn°Io0.
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Formules et tableaur du mouvement des toucurs. N

La formule de ce mouvement est F—=m"lt(vxc)'v

Le coefficient m”, déterminé d’aprés les expériences de la Sadne, qui
ont donné F—=6, 1t=33"8 c==1™"2, v=0, 032, est égal 4 3, 6; et la
formule devient

F=3, 6lt(vxc)v

Prenons, pour Papplication numérique, les mémes données que dans
le cas précédent, Cest-a-dire la section 1t=a5, et le courant c=o, 4;,
]a formule se réduira a '

F=3,6 x 25(v+o, ) V=00 (V+ 0,4}V
La consommation du combustible est

. =-f-"~.-_-45(v+o,l;)'

Vitesse du toueur coo- Force motrice.  Contommation du com-; Vitesse d'un toveur Foroe motrice.  Consommation du com-

;nm;:.::xz de ::o‘nol;le }')onr un trajet :onl:e.nn mrznlde d b ouoemm::m
Myriamétres. Chevaux. Tonneauz. Myrismétres. Chevauz. . Tonneaux.
o ... o A 0, 7. « « 76 . . . 54
o, 1. 2,26 ... 11,2 0,8. ... 106 ... 65
0, 2. 6,50 . . . 16,2 9. ... 138 ... 77
3. .. 13,20 ... 23,0 nLo. ... 176 .. . 88
0,4. ... 23,0 ... 28,8 ,5. ... 488 . . .163
op5. .. 36,5 ... 36,5 2,0. ... 1037 .. .3bg
0,6. .. 54 ... 4 ° . Courbe Courbe

Courbe Courbe n° 11, n® 13.
n° 11. n° 1a,

Fomulea et tableau des vitesses respectives d’un courant et d’un toueur
mu par une force constante.

P

’

La formule ci-dessus, F=3, 6 It (¢ + V) v, résolue par rapporté c,

nous donne
- F .
o= ‘/m —




au moyen de laquelle on peut calculer la valeur de o, correspondant aune
vitesse donmnée v. :

Si nous supposons, par exemple, que la force constante employée soit
de 30 cheyaux, et la section du bateau de 25‘ nous aurons ..

est pour la consommation de combustible pendant un trajet de 100™™’

__15

ke |
Vieme du toveurma  Vitesses correspon-  Consommation de Vitesme do tooturmu  Vitesses cofrespon. de
m:::fmod-u dantes da coursot. o::bn-:i[»lo _pour par une force de 30  dantes du comrant. ::m:r
Myriamétres Myrismitres Tonnesur. Myriami Myriamé T
0,00. . . .infipi. . . . infini 0,25. . ..0,90. ... 60~
o0t. ...529.... 150 ‘0,30 .. .0,75. . . . 5o
0,02. .. .4 05. ... 75 0 k0. . . .0 B1. ... .39, 5
0. ...33.... 500 05....03.... 3
0,04. . . .2,84. ... 375 o60. .. .015. ... a5
0. .. .353. ... 300 0,70. . . .0,00. . .. 34
o,06. .. .2,3.... b 0,8.. —o0,15. ... 18,7
007. .. .4, 12, . . . 214 - 0,90. . —0,29. . . . 16, 7
o,08. .. .1,06. .., 18 " 1,00. . — 0, 42. ... 15
009 .. .1,8. ... 169 1,20. . —0,67. ... 13,5
010. ...1,725. ... 1bo 1,5.. —1,03. ... 7, 5
o15. . ..1,29. ... 100 . 2,0.. —1,5. ... 6
020. .. .1,09. ... 175 2,50, . — 2, 14. ;

Si au contraire nous supposons la marche du toueur constante et
égale A 0™ 4, et la vitesse du courant variable, la formule de la force
motrice deviendra

F=3,6 x a5(0,4+c)x 0, §=36(0, 4+c;

Celle de la consommation de combustible demeure la méme que dans
le cas précédent, et il sera inutile den reproduire le calcul. Mais nous
joindrons au tablean suivant la force motrice pour bateaux a aubes dans
les mémes circonstances. '

12
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Vikid: idu courant; 1 ¢ - ‘Foree'on ehievaur. . . - :[ Vitesse du’ courapt, Foree cu-ghevaug. '
desh k AL (marche des bate pe AL
° mﬁ;‘;‘:::;.é’ Ponr an toueur. Pour unbateau i aubes. ° l!ynmelni Pourun toueyg, Pour un bateau d pbes.
‘5,50 L 130 .. . 1039 4. .. . 23 R N Vi
5 3. . 104 . e .. 740 03. ... 17, 6. . 51, 5
I 2. 92 ... . 615 02. ... 13 o. 32, 4
L, 1. 81 e oo 508 o1.... 9 o. 18, 8
1, 0. 71 e ... 410 }oo0o.... 5 8.... 9 6
0 9. 61 « .. 33 0 I. ... 324. ... 4, o5
0-8. . .10 52, ... 260 2. ... Li4h..,.. 120
0 7. 4 . . .. 200 03. ... 03.... o, 15
o, 6. 36 «+e.. 150 "'} 04. ... o0 00. ... 0, 00
o5. ... ag « e .. 110 Courbe Courbe
Cowrbe, Courbe | . - n®13. n° 14.
I n° 13, ©n° 1. o '

Formules et tableauzcomparatifs d’un toueuretd’un remorqueur, marchant
de conserve dans des courans de vitesses variables, le toueur etant sup-
- posé mu par une force constante F.

La formule du remorqueur est F—6 It (v + c)’
Si l ony substltue la valear de c, tirée de celle du toueur, on trouve

5 O F’——3lt -

3 tf,-b it v°, V-'-—'—G F

F=]

Supposons la force motrice du toueur de 30 chevaux, celle du remor-
queur devra étre

- Fl'—3\/“o Vdv .

et sa relation avec la vitesse du courant

F'—50 —_—
cC = .
Viibo F*

D’apres cela, on peut composer le tableau suivant :
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-

Vitewe du cou-  Vitesse des ba-  Force constante Fores varisbie Vitesss du cou- *Vitese des bs- ~ Force constante Force variable
raot. teaur. du toueur.  du remorquear. raot tesux. dutouear.  duremorqueor.
1,96 . . 0,08. . 30. . 1,280 o15. . op 8. . 30. .. 4o
1,72 . . 0 1. 3. . 9| 0,29. .0 9. . 30. .. 3%
1,09 . . 0 2. 30. . 322 0,43 . « 1, © . 30. .. 129
075 . . o, 3. 30 . . 176 067 . . 1, 4. ( 30. .. 22
o, 51 . . o 4- 30 . . 114 1,03 . . 1, 5. 30. .. 16
0,32 . . o 5. 30, . 84 b5 . . 2 o. 30. .. 10
0,14 . . o, 6. 30. . 62| 2,14 . . 20 5. . 3. .. 7
0,00 . . 0, 7. . 30. . 50 Courbe Lignes Courbe
Courbe  Lignes  Courbe n°15. 016 n°17.
n* 15. n® 16. n® 17.




TABLEAU comparatsf des effets qu'on peut obtenir, ou de la charge qu'on
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/ : P
transporter , tant par terre que par eau au moyen de chevaux de trait ou de chevaux
vapeur. : .

-

il

Pesanteur approzimative de la charge qu’on peut transporter, en raison de la vitesse de la marche,
. @au moyen d’'un fort cheval de trait ou produisant un- effet de traction de 50 kilogrammes , et au

VITESS'E moyen d’un cheval-yapeur ou d'un cffet.de traction égale & 75 kilogrammes.

dela -
. ' DANS UN CHENAL LARGE ET PROFOND ET CONTRE DES COURANS DE VITRSSE
) DANS L'SAU TR )

MARCHE o mog . PAR HEURE DE
. ' SUR UN CANAL - .
par DX GRANDES DIMENSIONS, . "
AU MOYEN 2 KILOMRTRES : 3 x1LOMETARS 4 KILOMRTRES

AU MOYEN AU MOYEN AU MOYEX

o e, | = |t 207 v e v —— et (| —

du dutouage |de bateanx an dutouage |de batesuz| du du tovage |de 1 do du tlousge y

heure. seconde. balage pw & vapeur || balage par * & vapeur balage par A vapeur balsge par
ordinaire. | la vapear. | ordinaires. || ordiusire. | la vapeur. | ordinaires. || ordinaire. | la vapeur. | ordinaires. || ordinaire. | lavapeur.

kilométres. | métres. || tunoeaus. | toboeaux. | toon -aux.
. () (2)
2 0,55 480 720 360 120 180 45,00 83,04 124,50 | 24,90 52,32 78,48

3 0,83 || 141 a1t 105,50 || 5202 | 78,03 | 23,40 | 35,25 | 52,92 | 13,23 || 25,94 | 38,01
& 1,11 || 60 90 | 45,00 | 26,82 | 40,23 | 14,00 || 19,62 | 29,43 | 8,47 || 1500 | 22,50 |- 5,60
5 1,39 | 30,72 46,13 | 23,08 || 15,75 | 23,62 | 8,43 | 12,07 [ 18,10 | 5,64 || 9,49 | 1523 | 3,91
6 1,66 | 17,76 | 26,65 | 13,32 | 1000 | 15,00 | 562 | 7,88 | 11,82 | 393 | 637 | 9,55 2,85
7 1,93 || 11,22 16,83 | 8,41 | 6,88 | 1032 | 400 | 498 | 7,47 | 262 | 410 | 6,15 1,95

8 2,22 7,50 | 11,25 | 562 | 481 | 721 | 288 || 3,06 | 595 | 215 [ 3,36 | 5,04 1,66

9 2,50 50| 7,89 | 3,96 || 3,52 | 528 | 245 | 299 | s48 | 1,68 | 252 | 3,78 | 1,30
10 2,77 3,86| 576 | 288 | 266 | 399 | 1,65 | 227 | 340 | 1,30 || 1,95 | 2,92 .
1 3,05 2,88 432 | 2,06 | 206 | 309 | 1,30 | 1,77 | 2,65 . 1,53 | 2,29 .
12 3,33 2,22]| 3,33 l,eé 1,61 | 2,41 . 1,38 | 2079 . 1,23 | 1,84 .
13 3,60 1,80 270 | 1,35 | 1,35 | 2,02 . 1,18 | 1,77 » 1,02 | 1,53 .
14 3,88 1,39 2,08 » 1,06 | 1,59 . 0,94 . . 0,84 . »
16 4,44 093] - . 0,73 - . 0,64 . » 0,50 . .

(1) Le poids du mécanisme et des machines motrices des toueurs & vapeur, étant évalué & 1,6 tonneau par cheval, toutes les
quantités portées dans cette colonne ct dans toutes les autres colonnes qui ont rapport au touage par la vapeur, doivent dtre
réduites de 1,6 tonneau, pour connaitre U'effet utile que peut produire un cheval-vapeur au moyen du touage. .

(2) Le poids du mécanisme et des machines motrices des bateaux & vapeur ordinaires (ou avec roues a aubes) étant d’environ
1,3 tonneau par cheval, toutes les quantités portées dans cette colonne et dans toutes les autres colonnes qui ont rapport a ces
bateaux doivent étre réduites de 1,3 tonneau, pour connaitre I'effet utile que pent produire un cheval-vapeur an moyen de
bateaux avec roues a aubes.




-
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Suite du TABLEAU ci-contre.
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TABLEAU comparatif des effets utiles (1) qu'on peut obtenir a différentes vi
d'un fort cheval de trait et d'un cheval -vapeur (2), tant par terre que pare:q

pendant une journée de travail. y .
{
DUREE EFFET UTILE EN TONNEAUX TRANSPORTES A UN MYRIAMETRE.
VITESSE d’une
dela JOURNER DANS UN CHENAL DARGE ET PROFOND BT CONTBE DES COURANS DE v
DAXS L'RAU MORTE PAR HEURE DE
marche de travail | OU SUR UN CANAL ey ] — i |
par d’un . m“:: l;iol::::mm“ 2 KILOMRTRES 3 XILOMRTRES 4 x1LouETAES
AU MOYEN AU MOYEN AU MOYEN
heure. 2 - , o 5 . .
cheval cheyal- du du tonage |de bateaux du du touage |de bateaux du du touage | de baieaux du du touage |de
de halage ar 4 vapeur l Inlage par dvapeur || balage par , | @ vapeur || balage par ’
trait. vapeur. || ordinaire. | 1a vapeur. |ordinaires. || ordinaire. | la vapeur. |ordinaires. || ordinaire. | la vapedr. | ordjnaires. | ordinaire | la vapeur.
kiloradtres.!| beares. be(n;ﬂ. ! |
) ,
2 12 5 |1152,00{1434,80| 694,00 288,00] 356,80 87,40(191,19 | 245,80] 47,20 [[120,56 | 153,76| 2.
3 10 5 423,00| 418,80 208,40; 150,04] 152,86] 44,20(105,75 | 102,64] 23,86 | 77,82 | 74,62} UM
4 7,5 5 180,00/ 176,80| 87,50 80,46| 77,26 25,40| 58,82 55,&0 14,34 | 45,00 | 41,80 W’
5 4,8 5 73,72] 89,06 43,48 37,80 44,04] 14,26] 28,96 | 33,00 8,68 [| 22,77 | 24,78 3
] 3,3 $ 35,16] 50,08] 24,04/ 19,80] 26,80 8,64 15,60 20,44) 5,26 § 12,61 15,90, 3."“
7 2,4 5 18,85| 30,46| 14,22 11,55] 17,44| 5,40 8,36 | 13,74| 2,64 | 7,88 9,10 l.ﬁl
8 1,9 5 [ 11,40] 19,30] 8,84 7,31] 11,22 3,16/ 6,01 8,68] 1,70 | 05,1 6,88 0,.‘1‘
9 1,5 5 ' 7,10] 12,58] 5,28] 4,75| 7,36 1,70l 4,03 5,76] 0,76 | 3,40 4,36 |
| .
10 1,2 5 | 440 832 3,150 3,19 478 o700 2,72 3,60 » 2,34 284
" 1,0 5 | 36| 544 1,72' 2,26 2,98] 1,87 | 2,10| 1,68 | 1,38 -
12 0,8 5 23] 3,46 o0 1,56 1,62] 1,32 094 1,18 o8|
13 0,7 5 | 1,63] 220 o,72l! 1,22 0,84 1,07 034 » | 1,00 , ’
14 0,6 5 ¢ 18| o9 o410 o890 - . 0,789 » . 0705 » | '
16 0,5 5 ': 0,744 » n l 0,588 » T 0,528 » » '0,472 » ' |
W

. |

(r) On entend par effet utile la.charge nette qu'on peut transporter en sus du poids des voitures, bateaux et machines.
() Pour ce tableau comme peur le précédent P'effet de tragion a été évalué 4 50 kilogrammes pour les chevaux de tral
75 kilogrammes pour les chevaux-vapeur avec une vitesse de 4 kilométres a I'heure. . P
(3) Ayant tenu 4 mettre la dépense des' machines a yapeur é-peu-prés en rapport avec la désense journaliére des chevant
trait, on n'a compté leur durée de travail que de 5 heures par jour, quoiqu'elle pourrait étre de 13 4 15 heures et méme 3i#
besoin ; conséquemment les effets utiles qu'elles peuvent produire sont-ils réellement de 3 & 5 fois plus considérables que @

qui figurent sur ce tableau. i

|

{

1

teld
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Suite du TABLEAU ci-contre..
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CHAPITRE V.

Bemarque surla marche de bateaux  vapeur avec roues  aubes, naviguanten mer et contre
des courans, et coup-d'ceil sur leurs machines motrices.

Ainsi que nous I'avons déja démontré, la marche des bateauxa vapeur
- 4 aubes, en les supposant formés convenablement , est, dans toutes cir-
constances semblables, ton_lours en rapport avec la punssance motrice et
la résistance que présente la section de leur maitre-couple.

Pour ceux destinés au trapsport des passagers, le rapport de la surface
du maltre-couple par chaque métre carré, est ordinairement a la puis-
sance en chevaux-vapeur comme 1 : 5. Quand on tient a les faire marcher
d’'une grande vitesse, ou s'il s’agit de surmonter de trés forts courans, la
puissanceest quelquefois portée 4 6, 8 et méme 10 chevaux, pour chaque
métre carré que présente le maitre-couple, comme par exemple pour /e
Poltigeur qui a navigué sur le Rhone, de Vienne a Lyon, dont la surface
du maitre-couple est 3 métres et la puissance 3o chevaux. Tandis au
contraire qu'elle n’est que de 33 4 chevaug, quand on veut transporter
de fortes charges et qu'on peut restreindre la vitesse du batiment. «»

Ed raison de la grande pesanteur des machines 4 vapeur, on ne peut
varier le rapport de la surface du maitre-couple i la puissance autant
qu'on le pourrait desirer,, et l'on doit regarder I'exemple que nous venons
de citer comme un extréme adquel on n’est, sans ddute, pan"enu quen
faisant le bateau du Volt:_qeur extrémement léger ainsi que ses machines
et peut-étre aussi en compromettant gravement leur solidité.

Nous avons déja fait remarquer qu'on s'imagine assez généralement,

~ que puisque les bateaux: 4 vapeur 4 aubes sont appliqués avec avan-
tage sur les fleuves d'Amérique, il doit étre plus facile de les appliquer



surles fleuves d’Europe. Malheureusement il n’en est point ainsi, d'abord
parce que les-besoins ne sont pas les mémes., ensuit¢ parce que
beaugeup de- gos fleuves et riviéres sont plus rapides que ceux d’Améri-
que. Nous citerons, par exemple, 1& Mississipi, qu’on a cru long-temps
d’une rapidité extréme, dont la masse des eaux a A peine 0™4o de vitesse
par seconde, et 1é courant principal 125 terme moyen, qui n’a pas méme
2 métres de vitesse, lors des grosses eaux dans les passages les plus rapi-
des (1), tandis que la vitesse moyenne du Rhéne est de.plus de 2 métres
par seconde, et ou on rencontre fréquemment des courans de 3 et 4 me-
-tres. Celle du Rhin de Cologne a Mayence est de 0,90 4 120 par se-
conde, et au-dessus de Mayence de 4 1™20 a 1”75 La vitesse du Da-
nube enfin entre Passau et Vienne est de 1765; elle est a Mathausen
de 227 et méme de 4786 au rocher de Saint-Nicolas; 4 Ebersdorf, au-
dessus de Vienne, elle est de 145, et & Orsova de 1™45. Ce qui facilite
en oatre la navigation par la vapeur en Amerlque cest la grande lar-
geur de ses fleuves, surtout leur profondeur qui permet souvent d’évi-
ter lés courans et méme quelquefois de’ navnguer dans les rgmous. Sur nos
fleuves), au contraire, i causede leur peu “de largeur et de leur peu de pro-
fondebr, on ne peut éviter les courans; loin de la, par suite du rétrécis-
sement. ‘du chenal; ils donnent fréquemment en _travers des bateaux, ce
qui augmenfe considérablement les résistances. Ces difficultés entravent
considérablement en Eyrope la navigation par la vapeur ¢t ont empéché
jusqu’a présent en France d’obtenir des effets lucratifs des bateaux A va-
peur 4 aubes, pour le transport des marchandises, surtout lorsqu’il faut
naviguer contre des courans. :

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

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

(1) Marestier, Mémoire sur les bateaux & vapeur d’ Amérigue.

'15



teau pouvdit remonter ume rividrs ou un courant étroit, avec une vitesee
précisément égale a.la différence entre la premiére vitesse et celle du
courant. Beaucoup dobsenatlons nous ont convaincu que cette théerie
est inexacte, et qu'ancun butemx A vapeur i rames, quelque parfait qu'il
soit , ne peug marcher, surtout contre de forts.courans, avec les vitesses
que donnerait le calcul. ’
~ Cela provient de ce que la vitesse des machines a _vapeur ne vamant
que de peu, eles ne peuvent imprimer constamment aux roues i aubes
les vitesses convenables; de ce que, nonobstant la résistance que présente
le courant, le bateau doit gravir un plan plus oy meins incliné; de ce
que aussi le courant se trouve rarement perpendtculalre A-sa proue, pars
ticulterement lors des basses eaux et prend alors le bateau par le travers,
enfin de ce que les résistances croissent "en raison du peu de pro-
fondeur et de largeur du chenal o1l Pon navigue. ; '
A ce sojet nous citerons d’abord des expériences faites sur le Blun de
Rotterdam & Kehl d'ou il résultg que la distance de

- « G h. m.
Rotterdam a Nnmegue qui est de 24, heues, a été parcourueen . . II1,0p
Nimeégue a Cologne, . | .42 id - .. . . . 26,30
Cologne a Coblentz, i 19 d - d . . . . . ‘10
Coblentz 4 Mayence, . " id 21 id. dd. . . . ... 13,53
Mayence 3 Manheim, - /. 16 id. vid, . . . . . 111
Manheim A Schroeck, 7. 14 id. d. . . . . . 1,24
Schroeck 4 Fort-Louis, . 10 <. d . . - . . 12,23
Fort-Louis A Kehl, id. -9 . 7 A §
Fait, . .. .. 155 lieues de 25 audegré, parcourues ¢n 111,45

Par ce qui précede, on voit que la vitesse mayenne du bateau a vapeur
qui a servi 4 ces expériences, pour la distance de Rotterdam & Nimegue,
quoique le Rhin soit trés peu rapide en cet endroit, n'a été que de
2”69 par seconde; pour la distance de Nimeégue a Cologne de 17g5; ¢t
pour celle de Cologne &4 Mayence de 1=85 4 1m65; de Mayence a Schroeck
de 1775 A 1™52; et enfin de Schroeck a.Fort-Louis de 1™ :

Si 'on admet actuellement que ce bateau faisait 3=5 par seconde dans
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Peau morte, ainsi qu'il le pomait cﬁ'ectmment (1). On trouve, en se ba.
sant sur la théorie éi-dessus, que la vitesse du courant de Rotterdam, et
Nimegue, lorsquon fit ces expenences devait étre de 081 ; celle entre
Nimégae et Cologne de 155; pour ‘fa.distance de Cologne & Mayence,
d'enviroa 1755 pour celle de Mayetice 3 Schroeck d'environ 187 ; enfin
pour celle de;S_chroet.k a4 Kehl de a™5; ce qui est évidemment exagéné
Pour que cetew théorie fi exacte, il° fandrait . supposer que le bateau a
vapeur qui a servi A ces expériences nlamrait pu marcher que a™75 en-
viron dans 'eau morte, cé qui n'est pas présumable, va que a machine
motrice fonctionnait bien et était d’urie puissance de plus de 50 chevaox,
le batean long et étroit et trés bien formé. Ex outre; les bateaux a vas
peur qui’ navigdent actuellerent entre Rotterdam et Cologne pFouvent
que ce bateau a marché aussi bien que possible.

Plusieurs autres bateaux naviguant sur divers fleuves et que nous allons
examiner, confirment au surplus ce résultat. Nous commencerons par /e

Lyonnaise et la Chdlonnaise qoi naviguent sur la:Sadne entre. Lyon et
Chilons, et qui, bien que légers et bien formés et pouvaat prendre une vis
tesse de 350 dans I'ean morte (2), ne remontent cette viviére, malgré
son faible courant, qiravec une vitesse moyenne de 2”43 etla descendent
avec la yitess¢ de '4,04.. Sur la Seine, les deux bateaux I’ Yonne et la Seine
également bien fosmés et mus par de bonues machines, ne remontent ce
fleuve de Paris & Montereau quavec .une vitesse moyenne -de 1™8get la
descendent azec "la vitesse de 378 (3). Enfin le Poltigeur sur le Rhone
n’aurait remonté de Vienne 4 Lyon qn’aﬁ'ec‘uhe vnmaeimoyenne de 6
SR ST

3
1

(r) Dans Beonc’oup d’occasions 1dus avons reconnu que la donnée de M. Marestier pour déterminer
la vitesse d'un batean a vapeur dans I'eau morte,.d’aprés In surface de son maitre-couple et le aom-
bre de chevaux-vapeur que la machine représente , était suffisadhment exacte, et pouvait étre em-
ployée avec conflance pour les machines et les bateaux bien consmﬁts D’aprés cette ddnnée, potr
connaitre & trés peu de chose prés le maximam de la vitesse que doit avoir un bateaw a vapéur dans
Yeau motte, il fant diviser le némbre de chevaux que la machine représente, par la section en
métresdu bateaun plongé dans P eau, extrmre la racine cubique des quoticns et la multiplier par denx.

(a) La surface du maitre- couple de chacun de ces bateaux est de 3" 43 carrés, et la puissance

18 chevaux. | : Co

(3) Surface des manres~conplcs 3mga, pmsnn(ﬁ! 16 cheveux,
13.



.
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et aurait parcouru la méme distance en descendant avec une vitesse
de 5=14. (1) i : - . ot

Si de la vitesse que ces hateaux pourraient avoir dans I'eau morte, on
cherche 4 déduire celle des courans, d’aprés hypothése que la somme des
deux vitesses, celle du courant et dn bateau en remontant, égale la vi-
tesse de ce-dernier dans I'eau morte, on troiive que le courant moyende la
Sadne, de Chélons a Lyon;est de 1,07 par seconde; celui de la Seine, de
Montereau aParis de 161 et celui du Rhone, de Lyon a Vienne, de 234,
ce qui est aussi exagéré que ce qu'on a trouvé plus haut, pour le Rhin.

Sur nos fleuves, comme on le voit, la marche des bateaux i vapeur est
moins rapide en proportion que celle qu'ils auraient dans I'eau morte oun
sur un fleuve d’une grande largeur et d'une grande profondeur; en mer,
au contraire, on estime que le vent accélére leur marche, terme moyen,
d’environ 50 centimétres par seconde; ainsi un bateau a vapeur dont la
marche serait de 350 par seconde dans Feau morte, dans un ¢henal large
et profond , ne s'aidant pas du vent, aurait en merune vitesse moyenne de
4™, en profitant des vents favarables.

Le résultat de plusieurs observations a donné pour vxtesSe moyenne des
bateaux anglais qui naviguent entre Londres et Margate, 3”60 par sec.

ou . . 13 par heure..
Pour ceux qui naviguent entre Holy-Head et Dublin,
observés pendant un an, (a) . . . . . . . . . 433 parsec.
ou . . 15" 6parheure

Enfin pour les bateaux P Harlequsn , le Cinderella et
¥.Aladin, observés pendant treize traversées de Liver-
pool aDublin, . . . . .. . . . . . . . 4oy parsec
ou . . 14" 7 parbeure
Celle du bateau frangais /e Courewr , dans une traver-
sée du Havre 4 Cherbourg , par un temps excessivement

calme,a été de . . . . . . . . . . . . . 3o61parsec.
ou . . 13" parheure.

(r) Surface du maitre-couple 3m03 , puissance 30 chevaux,
() Remargues sur la navigation par la vapexr. Tredgold , Londres, 1835.



'En mer, mais pour de pcé.stits trajets, la vitesse des bitimens 4 vapeur
est, terme moyen, ledouble de celle des batimens 4 voiles. Par exemple ,
ceux qui naviguent entre Holy-Head et Dublin n’ont mis, pendant un an,
que 7 heures %, terme moyen 4 faire cette traverség (117 kilométres), tan-
dis que les paquebots a voiles ont mis 15 heures. (1)

Pour de trés longs trajets, les batimens a vapeur perdent presque
totalement leur supériorité sur ceux a veiles, attendu, d’une part, I'é-
norme quantité de combustible qu’ils doivent avoir a4 bord, lorsque les
relaches sont éloignés, ce qui augmente leur déplacement , par conséquent
les résistances; ensuite, parce que, chérchant constamment & économiser
le combuystible, on fait rarement usage de tout I'effet dynamique que les
machines pourraient produire. A ce sujet nous citerons F Entreprise, mu
par deux machines formant ensemble 120 chevaux, qui, dans son voyage
de Plymouith 4 Calcutta, n’a marché pendant le temps qu'on a fait usage
de ses machines, qu’ayec une vitesse due a la puissance d’eau plus 100 che-
vaux; ensuite dans la crainte de manquer de combustible, on n’a dii ne
les employer que pendant la moitié du temps: aussi ce bétxment qui de-
'valt faire ce voyage en 70 jours en a-t-il mis 113.

(l)'kamarqun. :wla‘nqvi‘a{impcr le vapeur. Tredgold, Londres ,‘xhs..
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quelques Bateaux & vapeur, frangais, anglais et néerlandais.
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BATEAUX ANGLAIS.
SURPACK b £ ’ 1 QUAN-
o ruts- | DESIGNATION ron- | EMPS EMPLOYE,; VITESSE TITE
NOMS maitre- | SAXCE ‘ - | eurun |} terme moyen, fldes batimens par{l  de
W“Ple‘ CS' 1 D88 LIRUX ‘1 .des. - pour ”c'on&, en . ho:ulle
d avec - machi.: B . . distdn- bralée,
s Jeur | 2eS..|- o - ces || i || — e— ]
motri+{: : arcou- . i . eure
BATIMENS. | Bree | oo™ |il ont e obsorvés, Prues, || e | revie fl e | ot ) par
. ol . T e |deseend daot || cheval.
ﬁm chevaux. T de E - ;‘Bﬁbﬂﬁ'ﬂl- ﬁf‘ m, h m. métres. méteei. . kilogrammes
Swifisure. ... ... voo] &58] 30 Londres 3 Gravesend. | ° a L(’ S
Favorite . ..... o] 780 | 40| ad Mangate. | 116,65 900] . I ze0 ] .
. . e i< S
Eclipse ......... 905 | 601 1. 1 = |l oo fv. T sa0f .
Pénus ..o.vu..... .99 | 60 | 4 Id. ... - . 8,15 - 3,92 » »
3 P - E i B - : .
Ivankos. Ceedees 11,80 60 . Holy-ligad a !jovnh. - 100,004 7,57 6,53 3,65 'r,“.g“,os »
Metor.............| » | 60" ‘MW" 1 83t 76 || 388 | 31 | 466
Tartar.............| » | 60 | ‘1 1 v R 1527 | 948 || 1,79 | 283 .
! . . ) . H 4" ! N
Sovereign Georges 17.|. 17,05 | 80 , 1. » %36 | 650 (| 3657 408 { 500
Harlequin .. .....: .. . A e ) e [ 2058 | 2030 | s0s | ate | ses
Cinderella ... ...} 14,80 1 80 |Liverpool & Dublin, | 3o8,71{ 22,00 ' " 6,25
Aladin.............. - - T SN O P RT 8,00
Lord Liverpool ... .. 46,60 | 80 [Londrés & Ostende. ‘zs%; “17,00 _
City d'Edinburgh .....| =« 80 1 - Leith.” ~ | 897,13}t 84,00 »
. A AR
Enreprise ..........| 22,88 | 120 {F ‘g‘“@‘"""‘.“fk’}un,oo 264,00 3,60
Pl et . Canaries. -
" BATEAUX. NEERLANDAIS
:{ Rotterdam& Nimégue| 106,651 . 11,00] 7,30 2,60 | 3,95 9,00 -
Zédlandais ... ......| 5852 | 50 , . R
i S Rotterdam & Anvers. | 11332 9,00 » 3,49 » »
o e Nl '
Rog/terdamiNimégue 106,85\ 11,00 » 2,60 - ‘n
Nimgaea Cologne. | 185,54) 20,30 . | 1,9 » »
] Cologne a Coblentz. | 84,43 14,10 » 1,65 » .
RAiR oo vvverivennnn » 60 | Coblentz 4 Mayence. | 93,32/ 13,53 » 1,85 . »
Mayence 4 Manheim.| 71,10(| 11,21 » 1,75 » »
Manheim & Schroeck.| 62,21| 11,24 . 1,52 » »
SchroeckaFort-Louis| 44,44 12,23 » 1,00 . -
\Fort-laonb 4 Kehl. 40,03{ 11,4 » 1,01 . »
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Les vents, les courans et la différence de charge, rendent les résistances
qu'éprouvent les bateaux & vapeur trés inégales, surtout lorsqu’on les
appliquait 2 la remorque. La théorie indique, comme nous l'avons vu,
et Pexpérience confirme qu'il en résulte des effets qui ont l'inconvénient
de diminuer ceux de la puissance motrice , dans les momens ot souvent
il serait nécessaire au contraire de pouvoir les augmenter. Pour parer en
partie & ces difficultés, on fait actuellement presque toutes les machines
et les appareils 2 vapeur pour batéaux assez solides et d’assez grandes
dimensions pour en obtenir , au besoin, une différgnce de puissance d’'un
tiers 4 un quart en sus dans un moment que dans l'autre : ci-contre est
un tableau qui indiqué la différence d’effets de plusieurs de ces machines.

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

La puissance d’'une machine 4 vapeur étant le produit de la pression
et de la vitesse, on congoit que, lorsqu’("ih emploie un bateau 4 vapeur
pour remorquer un bitiment d’'un fort tonnage, que la vitesse de la ma-
chine est diminuée en proportion de la résistance qu'occasioune le bati-
ment remorqué; si cette vitesse est d’'un quart ou d'un cinquiéme moindre
que celle qu'il avait quand le bategu 4 vapeur naviguait seul ; sa puissance
se trouve dans ce cas réduite d'un quart ou d'un cinquiéme, si la pres-
sion de la vapeur n’a point augmenté. Ainsi, c’est dans les momens ou
il convient d’avoir une p]us grande' pl}issance asa disp'osition qu"elle se
trouve réduite. On voit d'aprés cela combien il est essentiel qu'un bati-
ment & vapeur, quand il doit servir momentanément pour la remorque,
soit disposé de maniére 4 pouvoir augmenter a volonté les effets de ses
machines motrices, ce qu'on peut facilement obtenir en renforant le
m¢écanisme et en faisant les appareils & vapeur de plus grandes dimensions
et plus solides, afin d’y pouvoir élever la tension de la vapeur plus haut
que dans les appareils ordinaires. ' ‘
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TABLE AU sndiquant la différerice .d’e]'ets de plusieurs machines de
bateauz d vapeur, selon la tension de:la eapeur et la vitesse de ces

machines. . . ) S

s ~ - : A Lt a0
— ———

BUISSANCE [~

n . Toes  aacmiges,|| BaP- £roque
AR AL i “% ' ‘marchant d¥ lear
T — Y mp——— b || /e, || PORT B
.’ sous une ‘i ‘;l;';ne' - " cob-
: . coodés tpreseion | premion || ; des  strc-
GONSTRUCTEURS w e | e
. DE MACHINES. - BATEAUX. . ,::::-"’ 's):?-d: -.fffets.‘ tion.
i . - N H B | B Gy A ;( (S99 ’ ¢ L
- chevaux. | chetauz: apnéen
! “London Engineer .. ........s 7‘)‘ - 88 f1. 1,25 | 1848
N tvankos..ooeeeesivnnnii | o0} 76 || 1,26 | 1820
Harlequin ovvvssiennn... so | 104 || 1,30 | 182
MauDEsLAY pére, Lightning ......vovuns veeedf| 100} 137 1,37 | 1824
fils, et Frawp, ) <Entrepr;‘se ...... e, 120 | 160 f| 1,35 |'1825
a Londres. Bears &’ Amsterdam,, ........ || 120 | 160 1,35 | 1826
Commerce.....ocoovuunas..| 140 197. 1,40 | 1826
Dée.ouenannininnnnnnnnn. 200 [ 272 | 1,36 | 1827
l Crusades. ......... P 50 68 1,36 | 1827
{ City & Edinburgh . .. ....... i 80 | 104 ) 1,30 | 1821
Warr et Bourrox, James Watt....ooouveenns .. 100 122 1,22 | 1821
4 Soho. S0hO . vivinnianns RN 120 | 151 1,25 | 1820
Cinderella........cous... .. 80 | 104 1,30 | 1827
| ,
Fawcars et LiTrLapaLX, Cambria «......ovevennenns 50 67 1,34 | 1822
& Liverpool ABio.....ivieiiannnn.. .. -e0| 73 f 1121|1822
Saine-Patrick. ... . ... veeeeal|| 100 142 1,42 | 1822
Munnr-Wisson ,Nagenr ....... ceeereieeen |l 160} 200 [ 1,25 | 1827
’
4 Charenton. .
GiNGEMBEE , g . . . o 1,25 | 1827
a Pario. Pélican . ......cocoenves. .. 160 200 :
it
AITREX, STRSL l
et Clo, Souffleur . ....... eneaas 160 | 200 1,25 | 1827
a Paris.




Effets utiles des bateauz @ vapeur ordinaires ou avec roues & aubes,
employds au transport des marchandises sur la Basse-Seine.

Quoique les effets mécaniques de tous les bateaux & vapeur bien con--
struits soient a-pen-prés identiques ‘dans voutes les circonstances sem-
blables, les produits gu'on en tire différent essentiellement selon les lieux
et les besoins. Ea Angleterre par exemple, ou le combustible est géné-
ralement moins cher, oulla populatlon est considérable et répartie sur
urre moins grande sunface qu'en France, les paquebots 2 vapeur rendent
de grands services et procurent des bénéfices assez considérables , tandis
qu'sne grande quantité de bateaux employés au méme usage , dans d’au-
tres parties d’Europe,. ne donnent trés souvent que peu ou pas de bé-
néfices.

Aussi , quoique nous ayons admis en principe que la navigation par la
vapeur convienne sur les points ou {e halage n'est pas praticable, ou
quand il devient nécessaire -de marcher beancoup plus vite que les che-
vaux de hdlage, il est important néanmoins, avant de 'appliquer sur un
point quelconque , si F'on tient, comme ce doit 4tre, i ne pas faire une
opération aventureuse,, de se rendre compte principalement du prix du
combustible et des procédés avec lesquels on aura a entrer en concur-
rence, ainsi que des perfectionnemens dont ils sont susceptibles; on
devra surtout ne pas s’exagérer les besoins commerciaux des lieux qu'on
voudra exploiter, ainsi quon Ta fait dans beaucaup d’endroits, et parti-
culiérement en France.

La tiche que nous remplissons ne pouvant donner lieu a penser que
nous cherchons aralentir la propagation des bateaux 4 vapeur en France ,
nous nous permettrons de faire observer que les réflexions critiques qu’ont
fites divers €crivains , sur le petit nombre de bateaux 4 vapeur qui
existe en Franoe, ne sont point fondées, non sous le rapport de la force
militaire, mais sur celui-des besoins commerciaux. Sous ce dernier rap-
port, peut-étre avons-nous en proportion plus de bateaux & vapeur que
PAngleterre ; peut-étre aussi dans ces deux pays en existe-t-il au-deli des

‘beseins. -



Le but de notre travail étant de fure ressertir les avantages et les dif-
~ ficultés de la navigation par la vapeur , particuliérement en France, pous
le transport des marchandises, nous allons entrer dans quelques détails
sur les bateaux avec roues i aubes, q'on a employés jusqwx présent, sur
Ia Seine, i faire ce service.

Les premiegs bateaux 4 vapeur qui ont été apphqués chez nous ay
tramsport des marchandises , sont le Génie du Commerce , la Fille de
BRouen et loe Duc de Bordeauz (1): ces bateaux qui n’omt navigué qud
de 1822 2 1825, ont leurs roues 4 aubes entiérement i V'arriére, et por-
tent des machines de la force de 30 chevaux ; lorsqu'ils faisaient le ser-
vice de Rouen 2 Paris, ils transportaient au plas go tonneaux mets da
marchandises , en 44 heures de marche, ou 3000 kile., par force de
cheval , avec une vitesse moyenne de 5450 métres par heure, gnoiqu'en
Tes faisant aider par des chevaux, pour franchir plusieurs ponts et eourans,

La Ville du Havre, le Colbert (3) et lo Duc d’ Angouléme , qui, peu
de temps aprés vinrent -naviguer sur la Basse - Seine, somt mus par
“ des machines de 50 chevaux : ils transportent au plus 150 tonneaux nets
en 12 heures de marche, terme moyen , du Havre 3 Rouen; ou Jooo ki-
Jo. par force de cheval, avec une vitesse moyenne de 10416 métres &
Fheure.

Les bateaux en fer, k Commeree de Pam , Ia Seine, le Charlee X
et S Hirondelle , qui vinrent aussi faire le service du Havre & Rouen,
méme du Havre & Paris , sont également mus par des machines de 50 che-
vaux ; moins grands que les précédens, ces bateaux ne portent que 110
a 120 tonneaux au plus; ils mettent 12 heures de marche, terme moyen,
pour se rendre du Havre a Rouen; ainsi ils transportent par farce de che-
val 2400 kilo. avec une vitesse moyenne de 11,363 métres a 'heure.
Ceux de ces bateaux qui naviguent du Havre 4 Paris directement re-
montent au plus 110 tonneaux en 54 heures de marche , terme mayen,
‘et parcourent habituellement la distance de Rouen a Paris en 42 heures.

e

(1) Nous nie parlons point des bateaux qui ont appartemu i la compngme Pajol, -parce qu’ils n’ont
jamais pu étre utilisés. .
€2) Le Colbert v'est perdn sur les jetées dulhvncn 18a6.
: 14.




— 108 — : )
Pour ce trajet, ainsi que les bateaux avec reues-a Varridre , ils se servent
de chevaux pour franchir .diwérs courans. - s '

Chaque cheval de halage sur la Basse-Seine remonte de 3o a 35 ton-
neaux:, avec une vitesse moyenne de 2500 métres 4 'heure. Si, dans les
premiers temps, les bateaux & vapeur qui entraiént en coneurrence avec
. le halage , paraissaient marcher beaucoup plus vite , c'est que les bateaux
a vapeur ayant-peu de oapacité, comparativernent aux bateaux normands,
" ils perdaient beaucoup moins de temps lors de leur chargement et de leur
déchargement. Malgré cet avantage et toute l'activité qu'on ait pu mettre
dans les chargemens, il n'a pas été pessible de faire faire aux meilleurs
bateaux & vapeur, qui naviguent sur la Basse-Sein€, méme dans les mo-
mens les plus favorables, plus de deux voyages en un mois de Rouen
Paris ; trois voyages en. deuz mois du Havre 2 Rouen; et quatre voyages
en un moss du Havre 2 Rouen. - ~

Aussi, en raison des hauts fonds qm obstruentl’embouchure de la Seine
jusqu’a Caudebec, et sur lesquels il n’y a souvent, lors des petites'marées,
que 4 4 5 pieds d’eau, et attendu les retards occasionés , soit par les
gros temps, le manque de marchandises , le temps employé pour les char-
gemens, déchargemens , réparations des bateaux, des machines , etc., en
raison, disons-nous, de toutes ées difficultés , les bateaux la Ville .du
Havre etle Duc d’Angouléme ne font tout au plus que 20 voyages
par an, du Havre Y Rouen, chargés, termg moyen, en allant de 130 ton-
neaux, et en revenant de 35. Les effets utiles pour chacun se réduisent
donc, par an, au transport du Havre & Rouen de. . . 2600 tonneaux, -
et de Rouen au Havre, &. . ... .......... 700

Effet total ,par an.-. . . . ... ...... " 3300.

"Prenant moins d’eau que ceux-ci, les bateaux en fer, le Commerce de
Paris, la Seine , le Charles X et I Hirondelle peuvent faire de 36 A 4o
voyages par an, du Havre & Rouen, chargés, terme moyen, de 100 ton-
neaux en allant, et de 25 en revenant. Lés effets utiles, par an, se com-
posent donc, pour chacun d’eux, du transport du Havre 4 Rouen ,

de ............ e et et eteetes... hfooo tonneausx.
et de Rouen au Havre, de. . ... .. ...... 1000
—_—

_ Effet total, paran. ............ 5o00.



Pour les bateaux .en fer qui.viennent jusqu’a Paris, quand Jes eaux
sont fgvorables, et qui continuent de naviguer entre le Havre et Rouen;
lors des eaux basses, on compte quiilge peitvent - -faire annuellement 10
vayages-du Havre 4 Paris , chargés, terme. moyen, de:100 tonneanx en
montant ‘et de 25 en descendant, et 17 voyages du Havre a Rouen ,
¢hargés, terme moyen, de roo0 tonneaux en allant et-de 25 en revenant;
leurs ¢ffets utiles se composeraient d’aprés cela, par an, de la remonte

du Havre 4 Parisde . ................. 1000 tonneanx,
de-la descente de Paris au H.avne,de e e ., 250
N P 1250°
Du Havre & Rouen, de . . . ... ... 1,700 »} ' arab
Et de Rouen au‘Havré yde. ... 425 » "
AEffettotal PAP AR « o v e e e e 3375

]
L% . k1

Quant aux bateaux Ze Ge'me du Commerce , la Ville de Bouen et le Duc
&’ Angouléme , qui naviguaient de Rouen A Paris, ils ne faisaient 'un dans
Pautre que 18 voyages par an, chargés, terme moyen, de 70 ton-
neaux en montant et de 35 en descendant Ainsi, leurs effets utiles se

composaxent pour chacun par an de la remonte de 1260 tonmeaux,
Etde la descente de . . . ... .. e e . 630
Effet total, par an. . P A €. 1009

Pour remédier au ‘temps' que perdaient forcément les bateaux 4 vapeur
dans lesquels on chargeait les marchandises , on a tenté sur la Seine, de
Rouen i Paris, de faire usage de Bateaux de deux piéces; ¥’ Etna , I’ Ata-
* lante , I’Ai‘gle et la Foudre ont été établis d’apres ce p'rincipe: ils se
composaient chacun d'un bateau moteur ( avec roues a aubes a arriere,
mus par une machine de 4o chevaux ), 4 la proue duquel on fixait - for-
tement un bateau chargé , de méme largeur et disposé a cet-effet, Par ce
moyen le bateau moteur, aussitot arrivé 4 sa destination, Stait séparé de
son bateau chargé, et devenait disponible pour monter ou’ descendre de
suite un nouveau bateau chargé.
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Quoiqu’il soit certain que de tels bateaux eussent pu, s'ils eussent été
aussi parfaits qu'on les pouvait faire alors, produire plus d'effets utiles que
les bateaux la Pille de Rouen, le Génie du Commerce et le Duc d’Angon-
léme, aveclesquelsils devaient entreren rivalité, et dans lesquels on trans-
porte la marchandise, on reconnut, surtout en raison de plusieurs
améliorations apportés depuis un an au halage sur la Seine, qu'ils ne pou-
vaient en produire d’assez grands encore pour donner des bénéfices; con-
séquemment, la compagnie & qui ils appartiennent, quoique venant de
gagner son procés, se dispose 4 en faire démonter les machines pour les

placer sur des remorgqueurs, qu'on destine a faire le service du Havre 4
Rouen.

Ce genre de bateaux présentant des avantages séduisans, lorsqu'on ne
Femvisage que superficiellement, nous Vavons examiné avec soin, et pour
quon s0it 4 méme de le comparer avec d’autres, nous avons supposé
(chapitre 1x ) un service de Rouen 2 Paris avec des bateaux de ce genre,
et afin de laisser le moins possible # desirer, nous avons admis des ma-

chines 4 vapeur ainsi que des batcaux plus parfaits que ne l¢ sont ceux de
¥ Aigle et la Foudre.

Les divers avantages qu'ils procurent , permettant de leur faire faire
30 voyages par an, de Rouen a Paris, chargés terme moyen de 1a5 ton-

-




N

neaux, les effets utiles pour chacun dés bateaux moteurs cansisteraient

_donc dans la remonte annuellede . ........ 3700 tonneaux,
etdansladesoente,de.,.......... ..... 1850
Effet total param. ............ 5850

Les derniéres améliorations apportées 4 Ta nawigation parfa vapeur, sur
la Basse-Seine, consistent 2 faire usage de bateaux de charge de 1504 200
tonneaux, pontés, dits chalans, légérement gréés, gu'on remorque, avec
un bateau 4 vapeur & aubes, de la pnissance de 80 chevaux, du Havre
jusqu’a Caudabec, et qu'on %ale de 13 jusqu’a Paris au moyen de chevaux
disposés gn relais; par Ja réunjon de ces deux moyens qui sont plus éco-
nomiques que tous }es bateaux & vepeur 3 aubes, dont nous venons de
parler (quoiqu’ils ne réalisent. encore qu'uine partie des améliorations que
nous avons proposées il y a déjd quelgues années), on peut naviguer
pour ainsi dire a toate hauteur d’eau ; on peut rendre les marchandises
Paris en 10 ou 12 jours, et i des prix moindres que ceux que sont forcés
de prendre les meilleurs bateaux 4 vapeur & aubes, qui naviguent entre le
Havre et Paris; I'on évite enfin, chose essentielle, un transbordement a
Rouen, ce que ne pouvaient empécher les bateaux avec roues 4 aubes en-
ticrement 4 Tarriére, puisqu’ils .me pouvaient dépasser Rouen ni les
bateaux en fer, puisqu'ils ne peuvent pas constamment remonter chargés
jusqu’a Paris.

Un remorqueur de 8o chevaux pouvant facilement remorquer -en une
marée tun bateau chargé, terme moyen, de 175 tonneaux, du’ Havre &
Rouen, on peut admetttre comme trés probable qu’il pourra faire 8o
voyages'par an, si toutefois il n’attend pas trop aprés le chargement, et si
les bateaux chargés et le remorqueur lui-méme sont de dimensions suf-
fisantes pour passer lors des plus faibles tnarées, sur les‘bauts fonds qu’on
rencontre au-dessous de Caudebec.

Les effets uliles par remorqueur, année commune, se compose-
~ raient -d'eprés -eela -de {a semorque -du Havre 2 Rouen de 80 bateaux-ou
de. . v it e e e « ... 14000 tonneaux,
et:de Rouen an Hawe, de. . . ... .. .... 3ooo

Effet total par an. . . .. ... 17000
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Coup-d il sur Iea machines motncea des bateam.' ii vapeur d’Europe. '

s . . e s d

Les machines & vapeur adoptees généralement en Europe pour la navi-
gation, sont presqué toutes d'aprés le systéme ordinaire de Watt (1), quel-
ques-unes seulement, dapres celui d@ﬂg)lf et d’é'hvner Evans.

~ Les machines ordinaires de Wa;t sog&gFqu on Ton fait usage de va-
peur d’une tension, de 4 a 5 livres pait gouce , plus forte que la pression
de l’atmosphére ou l'on introduit la vapeur sous le piston pendant toute
sa_course, ct ou. I'on condense celle-ci & sa sertic du cylmdre

‘Malgié Ia bonté de ces machmes il est malheureusement trop constant
que leur extréme pesanteyr, et Jeur grande consommanon de combustlblc,
présentent de graves mcz)nvé;pens pour la navigation: aussi ces deux
défauts limitent-ils, beaucaup p‘[g_s qu on ne le crmt génemlem,ent, l’usage
des bateaux a vapeur. N

Les machines du systeme dc Woolf sont elles o la pression ‘est élevée
23 ou 4 atm,ogpheres et ou l'on se sext dé plusieurs cylindres pour y dila-
ter la vapeur, afin d’en obtenir plus deffet, et par 12 économiser le
combustible ; malgré cet avantage, ces machines étant trés compliquées
et présentant beaueoup de sujétions, nous’les croyons encore moins
propres a la navigation que celle de Watt. '

Les machines 4 haute pression, comme celles d’Olivier Evans, sont
celles que Pon fait marcher sous une pression de 8 a 10 atmospheres et
ou lon Pintroduit la vapeur que pendant une partie de la course; selon le
degré de tension et -d'expansion de la vapeur, ces machines peuvent se
passer de condenseur.

»,Ge systéme conpvient essenuellement _pour, navxguer sur plusieurs de
nos.:ﬂeuves, a cause de sa legereté comparativement a celui de Watt;
nous ne doutons point non plus qu’il ne convienne presque également
pour les vayages de long cours, toutes les fois qq’on _portera d:gnsJ la

e . . 't

(x) Qn;ﬁque ce systtme de machines ne soit point celui qu'on devrait préférer en France pour la
navigation , sous plusieurs rapborts particuliérement-a cause de sa grande pesanteur; il est cependant
aremarquer que plus des trois quarts de celles qui y sont npphquées sont d apréa ce systéme et de
plus nous viennent en grande gartie d’Angletetre. -~ "
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confection des machines , et particaliérement des appareils 4 vapeur, tout
le soin convenable. '

S'il était permis d’avoir confiance dans les rapports pompeux qu’on afaits
des machines de Perkins, @ £rés haute pression, celles-ci seraient de beau-
coup supérieures, pour la navigation, i toutes les machines & vapeur con-
nues, tant par leur légereté, que par I'économie du combustible; selon
Perkins, elles peseraient trois fois moins, pracureraient une économie de
sur le combustible, et tiendraient un espace infiniment moindre que les
meilleures machines a vapeur dont on a fait usage jusqu’a présent.

‘Malbeureuserrent, jusqu'a ce jour;.tous ces grands avantagessont plus
qu'hypothétiques, et les plus ardens proneurs de Perkins ne peuvent citer
apres cinq ans d’essais, et des dépenses ériormes (1), une seule de sesma- -
chines, qui produise autant d’effets utiles, avec une égale quantité -de
combustible, qu’'une boune machine de Watt & expansion.

Comme les premiéres machines 4 vapeur appliquées a la navngatlon
étaient d’une faible puissance, on les plagait sur un cété et vers le milieu
de la longueur du bitiment, dont elles occupaient environ la moitié de la
largeur; la chaudiére placée 4 coté, et parallélement i la machine, occu-
pait 'autre moiti¥. Ayant reconnu depuis la nécessité de faire unsage de
machines beaucoup plus puissantes,ainsi que I'avantage d’en employer deux
au lien d’une, on en place une 4 tribord et 'autre a bas-bord, et les chau-
diéres a une petite distance de celles-ci vers I'arriére; les ﬁgures a, et 4,
planche 1™, indiquent les dispositions actuelles de la plus grandc partie
des machines placées a bord des bateaux , qui presque toutes transmet-
tent le mouvement aux roues  aubes au moyen de balanciers.

Afin de supprimer les balanciers, le marquis de Jouffroy eut, 4 ce qu ‘il
parait, le premier I'idée de faire usage d’'une machine avec cylindre horizon-
tal; les Anglais, aprés lni, cnt adopté cette disposition pour les bateaux
¥ Orwel et le Tartar : en France, le Poltigeur et le Remorgueur sont mus
chacun, par. trois cylindres horizontaux. Quoique cette disposition simplifie
le mécanisme et permette de supprimer les balanciers, elle est générale-

(1) A-notre connaissance M. Rawson a lui seul fourni a M. Perkins, 1,500,000 fr. qui ont été
absorbés en expériences. 5
1
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ment rejetée, en ce qu'on regarde comme trés difficile d’empéclier que
les pistons ne frottent inégalement sur les cylindres, et ne finissent par les
déformer; ensuite pour communiquer directement le mouvement des cy-
lindres & Parbre des roues & anbes, il faut nécessairement les élever sur
des chassis, qui poar étre patfaitement sohdesdevralent étre d’'une-grande
pesanteur.. 3

M. Brunel, en Angleterre, a imaginé une disposition mixte, qui ne pare
qu'en partie aux inconvéniens de la position horizontale des cylindres:
dans les machines de cet habile ingénienr, deut cylindres sont placés e
regard 'un de l'autre, surun plan incliné,’et formant eftre eux un angle
dreit dont le sommet répond 4 ka hauteur de I'axe des roues a aubes; cette
machine est représentée, pl. 4, fig. ¥ et 2: sous plusieurs rapports elle
nous parait préférable a celles avee cylindres horizontaux.

MM. Aitken et Steel, de Paris, viennent de terminer, dans lear éta-
blissement de la Gare, pour le gouvernement , une machine de 160
ehevaux, qui pourra produire an besoin la foree de 200 chevaux. Dans
cetre machine, dont plusieurs dispositions sont entiérement neuves, les
cylindres sont verticaux, et placés vis-a-vis Pun de I'autre am milien dela
largeur du bateau; le mouvement des pistons est transmis aux roues a au-
bes par de fortes équerres qui remplacent les balanciers. Pour quos
puisde juger de tout son mérite, nous en avons, donné le dessin pl. 3,
fig. 1eta. '

MM. Cavé de Paris viennent de remplacer les machines du bateau de fer
la Seine, qui étaient d’apreés le systéme ordinaire de Watt, par 2 machines

a expansion sans condenseur, avec cyliridre oscillant (1); la tige du piston:

e ces cylindres (placés sur des chéssis inclinés) transmet immédiate-

ment son mouvement i la manivelle. Si cette disposition, qui a de I'ana-
logie avec la machine de M. Brunel, permet de supprimer eatiérement
les balanciers, elle offre aussi comme elle, le grave inconvénient que le’

poids du piston tente continuellement i déformer le cylindre; en outre,

(r) MM. Manby et Wilson ont pris en Franoe brevet d'importation pour ce genre de machines &
vapear, qui est abandonné depuis long-temps en Angletefre.
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les cylindres oscillans.ne nous présentent pas autant de stabilité que les
cylindres fixes.

Dans toutes les machines & vapeur dont nous venons de faire mention,
Paction est produite par le mouvement d’un piston dansun cylindre, qui
donne toujours un mouvement de va et vient. Dans les machines de ce
genre, une partie trés considérable de puissance est employée a arréter le
mouvement des différentes parties agissamtes, pour les mettre en action
dans un sens contraire. Cette perte.de force a beaucoup fixé I'attention
. des mécaniciens , et ils ont fait -de nombreux essais pour construite tne
machine dans laquelle Faction de la vapear opérat d’'une maniére comti-
nue, sans que les parties fussent amenées & up état de repos. _

Pour atteindre ce bat, e plus célebre mécanicien du temps, #aft, et
presque tous ceux qui, avant on aprés lui, se sont occupés de machines
a vapear , comsme Héron d’Alexandrie; Branca, Amomteus, Kempel, Sadler,
Humblower , Bramah, Curtwinght; Veray , Masterman, ctc., ont indiqué
ou essayé des mécanismes 2 mouvement direct de regation ; mais cette dis-
position ayant présenté de trop grandes difficulés ou sugéhons dans la
pratique , on en a pu faire aucen usage.

Dansle méme but en a fait depuis, en Amérique, une machme a rotation
qui a été placée a bord du bitiment 4 vapeur /a Sumwe aueune obser-
vation exacte n’ayant été faite sur la marche de ce bithnent ; on ne peut
assurer s'il marche , comparativement , mieux ou moins bien qu'un au-
tre, avec maehimes ordinaires. Ce qui peut copendant servir i proyver que
les effets de cette machine n’ont pas été satisfiisans, c'est que, depuis
que la Surprise existe, un grand nombue de bitimens a.vapeur ont été
construits en Amérique, sans que nous sachions qu'il ait été adopté pour
aucun d'eux une machine 4 vapeur a iouvement. rotatif.

En France, vers 1823, MM. Dietz et Stolz ont comstrui et fait marcher
pendant qyelque temps dans leurs ateliers, & Paris , une machine & vapeur
4 mouvement circulaire ; aprés bien des essais, ils finirent par abandonner
cette dlsposwlon ’ xet s'en .tinrent aux machines & mouvement cérculaire
altemahf' .

Trois ans plus tard, M. Pecqueur, Forloger , soitqu il 1gnor§t les essais
tentés avant lui , soit qu'il se crit en état de su_rmonter du premier coup

15.
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les obstacles qui avaient arrété Watt, et qui avaient mis en défaut la sa-
gacité de nombreux et habiles constructeurs, se mit & construire, sans
aucun essai préliminaire, une machine rotative , dite de 3o chevaux, qui
fut placée, en 1826, a bord du toueur la Dauphine. Ce bateau, destiné
a naviguer sur la Seine , de Passy 4'Bercy, a été éprouvé aumois'd’aout 1826
pour la premiére.fois; quoique depuis on ait fait de nombreux chan-
gemens a.son mécanisme , méme des perfertionnemem , On ne peut es-
pérec aujoard’hui qu'il soit jamais propre A faire le service auquel on
le destinait. - = : :
D’aprés ces tentatives, nous demns regarder les avantages des machines
rotatives comme trop hypothétiques, jusqu’a présent, pour les mettre en
paraltéle avec; celles -2 mouvement rectiligne alternatif. '

Pour la navigation,, les machines ordinaires de Watt et de Woolf pré-
sentent de grands inconvéniens'en raison de leur .excessive pesanteu_r et
de leur extréme comphmtron particuliérement ces dernmiéres:

Les .bennes machines de“Watt pésent de 14 A r500 -kilograrmnes par
force de cheval, tout compris, c’est-a-dire la machine motrice, avec som
appareil a vapeur, et I'eau qi;’il -doit contterir ,ainsi que lesroues a aubes.
Les appareils & vapeur, y compris ¥eau et lout ce qui en dépend,- for-
ment environ la moitié de ce poids.-Cette pesanteur, quoique excessive, -
s'angmente oonsndérablement encore par la provision de combustible ,
quamd il 'agit de s'en munir pour quelques semaines seulement. <

Aussi, d’aprés 'énorure pesanteur des machines  vapeur, regarde-t-on
comme « trés douteuse la possibilité de constraire un batiment qui puisse
porter une machine capdble de le faire mouvoir avec une vitesse de dowze
milles & I'heure (536 par seconde ) sans-Paide du vent ot de lamarde.»(i )

Dans des renseignemens pris-pour Pamirauté en Angleterve , on évalue
le poids des machines des bateaux a vapeur du-gouvernement ( qui de-
vaiemt étre alors de 8o chevanx au plas) a 111tonneaux, ce qui fait
par cheval .. ... ... e e e e e e e © . ... 1388 kilo.

Le mécarisme complet du bateau. en fer la Seine, de-la force de

(1) Extrait dwn rapport fait au paslement d'Angleterre.




50 chevaux, y compris eau dans les chaudieres , pese
40 tonneaux,ou par cheval . . . .. ... .. ... .. . 1400 kilo.
Celui des bateaux I’ Yonne et la Seine, de 16 chevaux '
chaque , compris I'eau dans les chaudiéres , pése 18 ton-
neaux ou par cheval. . .. .. ........ e 1125
Enfin, la machine 4 vapeur et tout le mécanisme du
navire le Nageur, de la force de 160 chevaux, qu'on
vient de terminer- dans les atelners de Charenton , com-
pris 53 tonnes d’eau dans les chaudleres , pése 268 ton-
neaux, ou par cheval. . ... .. .. R .. .. 1600
Quoique nous n’ayons pu nous procurer le poids exact des machines
de Woolf; placées sur des bateaux , on peut facilement juger qu’elles
ne peuvent étre que de peu de chose plus légéres, si cela est, que les
machines ordinaires de Watt, en ce que d’une part, on ne peut dimi-
nuer que l'appareil A vapeur d’environ un tiers, ou de 200 kilo. par che-

~ val, en le supposant fait de tole ; que de l'autre, les cylindres & vapeur,

surtout si on leur met des enveloppes .sont beaucoup plus lourds que
dans les premiéres machines. - - .

Les machines motrices des bateaux #Yonne et la Seine que nous ve-
nons de citer, ayant été faites avec un soin particulier , nous ne croyons
pas qu'on en puisse construire de plus légéres sur ce systéme ; cependant,
si on leur substituait des chaudiéres gglindriques, afin d’en faire des
machines & dilatation, il serait encore possible de les alléger d’environ
trois tonneaux et demi chacun, ce qui réduirait alors le poids du méca-
nisme & 850 kilo. par cheval ,-compris I'eau ; aucune autre partie de ces
machines ne pouvant étre diminuée.sans compromettre les solidités, ce
dernier poids doit étre regardé comme le plus haut degré de légérete que
Pon puisse atteindre , avec des machines de ce systeme.

1l est un autre systeme de machine qui conviendrait mieux sans doute
pour la navigation intérieure, c’est celui adopté par Oliver Evans, ou a
haute pression et a expansnon. : .

En France nous n’avons que les bateaux la Ville de Lyon sur la Sadne
ctle Poltigeur et le Remorquewr sur le Rhone, qui soient sur ce principe.
Ia machine du premier, quoique sans condenseur ; ne consomme que
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100 kilo. de houille par heure, ou 3 kile. 33 par cheval ; elle pése envi-
ron 15,000 kilo. de moins qu'une de méme force ( de 3o. chevaux ) du
systéme de Watt placée sur le bateau la Pille de Chdlons, construit
dans le méme temps, et qui a été fait expres d’égales dimensions que /a
Ville de Lyon, afin de pouvoir comparer leur effet et leur pesanteur.

Les machines du Pol/tigeur et du Remorgueursont a condensation et de
la puissance de 3o chevaux chacune; la premiére consomme 130 kilo. (1)
de houille par heure, et la seconde go kilo. Cela provient probablement
de ce qu'ayant besoin d’un excés de puissance pour la premiére, on y
laissait prendre trés peu ou pas d’expansion i la vapeur. Si les rensei-
gnemens que nous nous sammes procurés sur ces machines sont exacts,
leur légéreté serajt extraordinaire; elles ne peseraient qu'environ 750 kilo.
par cheval.

Dans tous cas nous admettons sans peine la possibilité de faire des ma-
chines plus légeres que celles dont on a fait usage généralement en Eu-
rope pour la navigation. Cependant, ne pouvant diminyer sensiblement
que la pesanteur des appareils 4 vapeur , nous jugeons , méme en faisant
usage de machines d ezpansion , qu'on ne peut guére espérer les faire
peser moins de 859 kilo. par cheval, sans compromettre leur solidité.

Convaincu par I'expérience que ce genre de machines ne présente
pas d’aussi grandes sujétians qu'on le croit généralement, et qu'en outre
elles sont plus légéres et penmettent d’abtenir une ¢conomie notable ‘de
combustible sur les machines ordmanres de Watt, nous pensons que les
faibles imperfections des machines de ce, genre appliquées 4 la navigation
en France,ne doit pas les faire condamuer ni abandonner, et qu'en les
faisant confectionner par des mécaniciens expérimentés, on surmontera
facilement les sujétions qu’elles présentent; les plus grandes seront vain-
cues, dés qu'on aura fait des appareils A vapeur capables de bien conte-
nir la vapeur, et assez solides pour ne poiﬁt domner lieu i craindre les
accidens. Cela nous semble peu difficile, attendu quiil west point néces-

(1) Selon le rapport de M. Richard - Livoud, commissaire de la compagnie Seguin, etc., cette
mathine asrait consommé 15¢ hectolitres, de honille , premi¢re qualité . par voyage complet de Lyon
4 Chdlong, ¢lesssa-dire ppndont, 30 beures de eombustion au plus.



saire, pour obtenir une écohomie seirsible de combistible , d’opérer avec
une vapeur d’one tension plus'forte que 3 i 4 atmosphdres, quand on
la condensera & sasortie du ¢ylindre’, 6u de 7 & 8 a’fmmpheres, lorsquon -
ne fera point usage de la condensation.

A cette pression les explosions i’y serofit gnéré ftils a craindre quie dans
. les machines d’ure moindre pression , toutes les fois bien entendu’ qu'on
ne négligera pas les précautions d’'usage, et qu'on ne se sérvira que dap-
pareils cylindriques, de tole ou de cuivre, conféctiorméd avec soin.

MM. Girard et Ch. Dupin attribuent généralement les causes des ex-
plosions des appareils & vapeuar, d ce q’'on a s@tychargd lewrs soupapes
de stireté (1) , d la grossiére fabrication des chaudiétes et an mavvais as-
semblage de leurs diverses parties ; et elles ont tenu sotivent, sefon nous,
a I'emploi inconsidéré de vases® en fonte de fer, auxquels it parait qu'on
a aujourd’hui totalement renoncé eén Angleterre, méme dans lés ateliers
de Woolf. : , . )

Les machines 2 vapeur employées pour la navigation en Europe,
étant, comme nous Pavons dit, presque toutes ¥ basse pression , leurs
chaudiéres sont de forme carrée, d’un trés grand volume; on voit repré-
sentées, planche premiére , des chaudiéres de éette forme ; elles ont
des conduits intérieurs par ou circilent la flanime et la fumée ; leurs di-
mensions varierit en raison de la puissance des machines qu elles doivent
alimenter. /

Les deux chaudiéres du bateau en fei b Se#ie’, ‘qu'on vient de démon>
ter, qui étaient des plus petites de ce genre, proportionnément i la force
de leurs machines, avaient deux foyers chacune; elles portaient g*40
de longueur sur 2770 de largeur et 2® de hauteur;y compris les barres
des foyers et I'eau nécessaire, elles pesaient environ’ 30 tonneaux ou 6oo
kilogrammes par cheval. (2)

(x) Amn qu'il est certain que cela a eu lieu & Lyon, le 4 mars 1827 , lops de I'explosion du batean
4 vapeur qui devm naviguer sar l¢ Khdne:

(2) Dans le but d’obtenir de la légéreté et de I'économie sur le combustible, on vient de démonter
les machines motrices de ce bateau et qui étaient trés bonnes d’aprés le systéme ordinaire de Watt,
pour leur substituer des machines & expansion sans condenseur, avec cylindre oscillant. On etit atteint
ce but aussi sirement et avec plus d’économie , sans doute, en conservant les machines du systéme de
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Malgré la grande pasanteur des appareils earrés, dne en partie A la
farce des toles dont ils sont faits, et les soins avec lesquels ils sont con-
fectionnés et congelidés ag moyen de tirans en fer, presque tous se dé-
forment par un lger excédant de pression, ou aprés trés peu de temps
de travail, ce qui oegamione des fuites, dont quelques-unes ne peuvent
pas étre arrétées, par I'impossibilité ot l'on est souvent de pouvoir les
atteindre ,ce qui finit par étre la source de graves inconvéniens, dont
les moindres sont une consammation inutile de comhustnble et une di-
minution de vitesse dans la marche du batiment.

La nécessité d'avoir de grandes surfaces de liquide chauffées, ainsi que
d’occuper le moins de place possible dans le batiment, a _probabl_ement
fait choisir cette forme ; mais aujourd’hui qu'on parait avoir senti, sur-
tout en Franee, le besoin d’employer des machines a expansion , autant
pour ep diminuer la pesanteur que pour arriver i diminuer la consom-
mation du combustible , cette forme ne peat plus convenir, et il faut de
rigueur en. venir aux vases eylindriques. Dans cette circonstance, Pem-
barras ésait de faire des appareils qui ve tinssent pas plus de place que
les chaudiéres carrées, dont la solidité fat parfaite sans donner trop de
poids, et qui fussent en méme temps en rapport dans toutes leurs parties
avec les machines qu'ils e}q\vent alimenter. Quelques-unes de ces con-
ditions nous paraissent assez ‘bien remplies dans les appareils ¢ylindriques
qui viennment d’étre faits pour les navires du gouvernement, /e Souffleur,
le,.Pélican ot le Nageyr ; toutes.cependant sont loin de I'étre; par exem-
ple,: celui du Nageur, y compris 58 tonneaux d’ean, pése 120 ton-
neayx ou 750 kil. par .cheval,-et celui-du Pélican i-peu-prés autant ;
d’un autre colé, si celui.du Soufflexr est un pen plus léger, Cest que
quelques-unes, de ses proportions laissent 4 desirer , telles que.les capa-
cités pour la vapeur qui nous paraissent trop petites.- Excepté celui du
Souffleur, le volume des deux autres est extréme ; lappareil du- Nageur
se compose de huit chaundiéres et de deux réservoirs a vapeur, tous cy-

Watt, en faisant faire seulement des chaudiéres cylindriques, en opérant un léger changement dans
le jeu des soupapes , qui permit d_c dilater la vapeur dans les cylindres, et enfin en employant la va-
peur a trois ou quatre atinospheres au plus.

.



lindriques de 1® 50 de diamétre sur 7= 50 de longueur, celui du Pé-
lican de huit chaudiéres et de quatre réservoirs & vapeur ,-4 peu de chose
prés de mémes dimensions que ceux du Nageur; enfin celui du Sous

JSleur de quatre chaudiéres de 680 de longueur , sur 1™ g5 de diamétre,
portant chacune & leur extrémité supérieure un réservoir pour la vapeur
d’'un métre de diamétre sur un métre de hauteur.

PL 4, fig. 4 et 5 estle dessin d’'un appareil A vapeur, que nous avons com-
posé et que nous supposons devoir servir pour une machine a expansion.

Les qualités distinctives de cet appareil sont une solidité parfaite, un
volume et une pesanteur beaucoup moindres que les trois ci-dessus
et 4 volume égal 2 ceux du Nageur et du Pélican, des foyers d'un tiers
_plus grands et un tiers de plus de surface chauffée. En y comprenant
environ 25 tonneaux d’eau , un appareil 4 vapeur comme le nétre, pour
160 chevaux, composé de quatre chaudiéres, peserait environ 64 ton-
neaux ou foo kilo. par cheval , les surfaces des foyers seraient de 10=80
carrés et les surfaces de liquides chauffées de 220 métres carrés; trois
de nos chaudiéres pouvant suffire pour une machine de 160 che-
vaux d expansion , leur poids pourrait -donc étre réduit en définitif a
300 kilo. par cheval.

Pour les machines ordinaires de Watt, les meﬂleﬂrs mécaniciens an-
glais estiment qu’il faut un métre carré de surface chauffée par cheval,
et la surface du foyer d’un dixi¢me de métre, aussi par cheval. D’apres
M. Clément Desormes, cette derniére quantité pourrait n’étre que de
.5z de métre carré, ou de - pour chaque kilogramme de houille qu’on
devra consommer. Quant i la quantité d’eau, elle est indéterminée : dans
les appareils de bateaux & vapeur , on n’en met ordinairement que juste ce
quil faut pour couvrir les surfaces qui se trouvent en contact avec la
flamme et la fumée. }

. Les bonnes machines ordinaires du systéme de Watt, placées a terre,
consomment 5 kilo. de houille par heure, par cheval; celles placées sur
des bateavx en consomment une plus grande quantité.

Les meilleures machines or_dihaires de ce systéme, placées 4 bord de
divers bateaux qui naviguent sur la Seine , consomment de 5 kilo. 60 a
6 kilo. 66 par heure, par cheval.

16



—_— e —

Dans les bateaux Zz Pille du Havre et le Duc d'.lngbu'le‘?'ie,'?ﬁui Fah mEURE, PAR CREVAL.
naviguent duHavre & Roven, et qui sont mus par des machines dé [ .
¢e syatéme, de. la, farce de 50 chevaux, on brile par voyage com- kilogrammes.
plet, ou en 26 heures de combustion , 7200 kil. de houille, ou . | 5,60

Les quatre bateaux en fer employés a la remonte des marchan-

dises du Havre a Paris, mus par les mémes machines que ci-dessus
et d’égale force, consomment par voyage complet, ou en go a
g5 heures de combustion, 29,000 kil. de houtile, ou . . . . . . 6,80
Les bateaux / Yonneé et la Seine, qui servent anm transport des pas-
sagers de Paris 4 Montercau, mus aussi par de trés bonnes machi-
nes ordinaires de Watt, consomment par yoyage complet, ou en
24 heures de combustion, 2,400 kil. de houille,ou . ... . . . 6,56
Lors des expériences du bAtiment a vapeur la Caroline, por-
tant une machine de 50 chevaux, on a consommé en 11 heures 172,
fthect.dehouille, ou. . . . . . ... .. e .. . 591
. Le Coureur, enfin, mu par une machine de 8o chevaux, aurait
aussi consommé dans une de ses expériences, en 12 heures, 56 | . o
hect. de houille de New-Castel, ou . « . « « « « « « - A 4,66 |

La différence de consommation que présente ce dernier tableau n’est
pas décisive, attendu qu'en diminuantde trés peu la vitesse d’un bitiment,
on peut obtenir une économie sensible de combustible , tandis que, par

- beaucoup d’autres causesaussi, on se trouve obligé d’en consommer une
plus grande quantité. Deux principales,dans ce dernier cas, consistent en
ce que souvent il se déclare des fuites & I'appareil a vapeur, qui ne peu-
vent pas toujours étre parfaitement bouchées, et quelquefois méme ne
peavent pas'étre du tout ; ensuite en ce qu'on cherche tres souvent aus§i a
fairemarcher le batiment le plus vite possible, et qu'on active pour cela la
combustion, en ne lui laissant pas le temps de s’opérer complétement ;
cn outre de ce que lesappareils & vapeur, dans un navire, ne peuvent que
trés difficilement avoir les proportions requises pour effectuer une par-
faite combustion et une parfaite application du calorique. o

D’apres plusieurs auteurs, la consommation dans les bateaux a Vgpellr
anglais, mus par des machines de Watt , différerait d’une 'rnariiére"‘ex-
tréme. ' '
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PAR BERURK, PAR CHEVAL.
L’'Héro , avec machine de W“chevaux',.cons‘ommergit per | u!"gffmf“'
heure 1000 kil. de houille, ou . . . . . . . . . « t e 11,11
Le Superbe, avec machine de 70 chevaux, consommerait 750
kil. de houille par heure, ou. . . . . . e e e e e e e 10,71
Le Mgjestic , avec machine de 100 chevaux, consommerait _
1000 kil. de houille parheure,ou . . . . . . . . . .. .. " 10,00
Le Lord Liverpool, avec machime de 8o chevaax, que nous ;
avons obpervé dans mme traversée de Lomdres- #"Ostende, con~
lbmme 640 kil. de- bouille par heure, ou. . , .0 . ... ’ '8;oo
ir-?clbor;avec'mvhmeﬁe SW,Wt 360 .
kil. de houille par heure, ou. . . . . . . . . .. e e e 6,00
Le London Engineer , avéc machine de 70 chevaux, consomme- | .
rait 333 kil de houille par heare, om. . . . . . . . . .. 4,74 .
Le Rofal Sovereign, avec machine de 8o chevaux, consomme- '
rait 448 kil. de houille par heure, ou. . . e e e e e e 5,60
" Le Meteor, avec machine de 60 chevaux; consommerait a8o kil. : N
debonilleparbeure,ou...........;..... 4,66
L’Entreprise, avec machine de 120 chevaux, aurait consommé
408 kil. de houille par beure, ouw. . . . . . ... L 1 3,60

Ce que nous avons. observé pour le ‘bitiment frangais le Coureur ,
sapphque ég alement aux batimens anglals le London Engineer, le Me-
teor et A I Entreprwe surtout, c’est-a-dire que ces béitimens ne mar-
chaient pas sdns doute avec toute la yitésé@’ relative a leur puissance mo-
trice, lorsqu’om a constaté leur consommation de combustible.

Afin de s’éclaircir sur ce point important , la chambre des Communes
en Angletel'i'e fit faire, en 1824, une séi‘ie d;exbériences avec trois bi-
timens & vapeur, exactement de la mémé grandeur et de la méme con-
struction , mus chacun par une ‘machine de 80 cbevaux fournis par dif-
férens établissemens ; ces batimens étaient ”Harlequin , le Cinderells et
P Aladin. Les machines provenaient, celle du premier, des ateliers de’
Maudsley, celle du second , .de Watt, et ceHe dutroisiéme, de Fawcett.
Ces bétimens ont été observés pendant 13 traversées de Liverpool a Du-
blm de lgo milles chacune ; spit 2,470 milles (de 1609 34) parcotlrus
en un mois, du 15 avril au 15 mai 1824.

)

16.
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TABLE AU indiquant le temps que les Bateauzr ont mis pour faire ces
treize voyages, et la quantité de houille qu’sls ont consommde chacun.

NOMS DUREE
des DES TREIZE VOYAGES.
\ — 1 moveame pendlll ar beur
BATIMENS) aller. | retours. | rorar p’: beurs. | seconde. : pl:f .:g.:l.

voyage. . expéumn

. bom |bh m |[b m | b m milles. | métres. || kilométres |Kilonétres.
L 122,54 |146,43(269,50| 20,42]| 9,15 | 4,09 [[100500| 4,65
Cinderella................. 132,00{141,19]273,19] 21,42[[ 9,03 | 4,05 [[136500 | 6,25
ladin. ...... s e 132,55 (143,10{276,6 | 21,15[! 8,95 | 4,01 [[177500 | 8,00

Nous n’entrerons dans aucun détail sur la consommation des machines
du systeme de Woolf 4 deux ou trois cylindres, quoique i terre elles
procurent parfois une économie sensible de combustible sur celles ordi-
naires de Watt, attendu que sur un navire , ces machines sont trop com-
pliquées pour pouveir étre maintenues en un état assez parfait, pour
produire constamment le meilleur effet possible,et en ce qu ’elles finiraient
alors par étre de beaucoup inférieures aux machines de"Watt 2 expan-
sion , ainsi que cela a déji eu-lieu dans plusieurs occasions.

Nous n'entrerons point non plus dans aucun détail sur la consomma-
tion de combustible des machines dites 4 haute pression, ot I'on ne fait
point usage de I'expansion de la vapeur, puisqu’il est incontestable ac-
tuellement qu’elles ne procurent point d’économie de combustible sur les
machines ordinaires de Watt , tandis qu'au contraire nous observerons -
_qu'avec des machines 3 moyenne ou i haute pression , ou I'on fera usage

de I'expansion de la vapeur, on obtiendra une économie de combustible
plus ou moins considérable sur leg machines ordinaires de Watt, selon
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qu'on en élevera plus ou moins la pressionde vapeur, et qu'on étendra
le degré d’expansion.

Les machines de ce genre du Remorqueur sur le Rhone, ainsi que de
la Ville de Lyon sur la Sadne, en sont une preuve celles du premier
consomment, par heure et par cheval C e e e e e e o . 4,33 kilo.
ctcelle dusecond, .. ............. e e 333
au lieu de 5 a 8 kilo. comme nous venons de le voir.

.



— 126 —

Données et dimensions du mécanisme

. FRANCAIS.

. wowsaz || DIMENSION || SYSTEME | - - yomg™ = | ou- |mums || DIMENSION
NOMS et ou . { METRE ® .
. et co DES MECANICIENS tours de cha
d puissance DESIGNATION ou des lieux des des
es des DES PISTONS. des ot les machines -| roues é’;::;:e’s DES AUBES.
BATIMENS. machines || ————— machines ont été a par r—— T,
motrices. || diamérre. | course. motrices. fectionnée b minute. Jongueur. | largewr.
chevaux. mgires. métres. sysiéme de métres. méires. meétres.
Courrier....vovuunss 10 0,664 » Watt. Liverpool. 2,91 50 0,97 0,65
Loire.....vovvuuans 10 0,664 » Idem. Idem. 2,91 50 0,97 0,45
Louis Guibert. . . ..... 12 0,696 | = Idem. Idem. 3,24 0 1,08 | 0,45
Lyonnaise........... 2de 9 || 0,55 | 0,75 Idem. SpiLLER & Londres. | 3,10 32 1,62 0,37

y b i
Pile de Lyon. . .......| 30 0,37 | 1,08 iopesion | CrmmreuaLyon. | 366 [17a19] 1,65 | 0,54

sans condenseur.

Mercure . .vveevaans 30 0,43 0,97 nl:;utl:np:::\:h Gavrarpon & Lyon. | 3,40 18 1,62 0,48
Océan...... cesenens 2de 15 [ 0,29 | 0,97 waateprossion | Bourpon & Micon. | 2,60 34 1,18 0,35
Poliigeur. ..........| 3 de 10 || 0,30 | 0,91 . ':L'.';f{:" Tayron a Londres. | 4,10 |18 a23]| 1,72 | o048
et condensation.
Génie du Commerce. . . 30 0,81 0,91 Watt. Mansy & Birmingam.| 3,56 {15 a 17} 2,20 0,54
Henril¥ .......... d 30 .| o7 |os82 Idem. Angleterre. 3,20 | 29 1,30 | 0,45
Caroline............| 2de 25 || 0,74 | 0,91 Idem.  |MamBy-Wissomet Ci¢| 4,10 26 1,9 | 0,32
Duc d’Angouléme.. . . . 50 1,03 » Idem. Idem. 3,89 24 2,00 0,59
Souffleur ... \......| 2 de 80 || 1,28 1,36 Watt Arrxaxn, Stemn et Ce| 5,75 | 23 ] 3,20 0,70

a expansion.
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de plusieurs Bateaux & vapeur.
ANGLAIS.
. nominm DIMENSION SYSTEME NOMS DIa- |nomMBRE [l DIMENSION
NOMS et ou DES MECANICIENS | METRE t::rs
puissance et course DESIGNATION ou des lieux des des de chacune
DEe des DES PISTONS. des ou les machines roues ar::;)?s, DES AUBES.
BATIMENS. machines || ~~m—/we=— || machines ont eté a par || F—T
motrices. (| diamowe. | course. motrices. confectionnées. aubes, |MiDute. longueur. | largeur.
chevauz. mlnm ' meln:‘— ‘:,alémc de méires. métres, métres.
Duke of Argile. . . . . . 14 » . » » » » -
Lord Liverpool. . . ....| 2 de 40 » | . Watt. " 3,65 | 25 2,60 0,46
Sovereign Georges 17..| 2 de' 40| . rdi | Bovrroxet Warr. | 46| - 2,43 >
Ciy dEdimburg .. ... 2de 40| 091 | 1,06 Idem. Idem. 545 | 273 2,43 0,61
James Wate. ....... .l 2de 50| 0,98 ” 1,06 Idem. Idem. 545 | 275 2,73 | o061
Soko.......euuv....| 2 de 60f 1,06 | 1,21 Idem, Idem. 4,706 | 26 2,43 | o,61
Hero . ...... ceveen2de 45 » » Wau: Fzxton a Leeds. 4,25 | 30 2,43 0,45
Crusader. .......... 2de 25 075 | 09 Watt | o oonszay et Ce. | 3,50 | 32 1,67 .
’ 4 dilatation. ’ ’
Ivanhos. ...........| 2 de 30| o081 | 091 Idem. Idem. 3,80 | 30 1,80 .
London Engineer.....| 2 de 35| 0,91 1,00 Idem. Idem. 3,62 | 28 1,97 »
Harleguin.. . . ..... J2de soff - 1,06 Idem. Idem. 3,95 | 28 2,12 .
Lightning .......... 2 de 50| 1,01 1,21 Hem., Idem. 4,56 | 25 2,73 »
Entreprise........ v--] 2de e60f 1,10 1,21 Idem. Idem.. 4,58] 24 2,12 »
Beurs & Amsterdam. . .| 2 de 60| 1,00 | 1,21 Hdem. ' Idem. 4,86 | 25 243 | -
Commerce. . ........ 2 de 70 1,17 1,36 Idem. ' Idem, 5,45 :22 . 2,12 -
Déeoovvvon...... 2 de 100 1,38 | 1,52 Idenm. Idem., 6,08' 20 3,04 »
NEERLANDAIS. ]
L'ddas............| 3 de 100f = - Watg, CocxxeniLL a Liége. | 8,00 » » »
Zéélandais .........| 2 de 25 » » Idem. Idem. 3,66 | 30 » =
|Gragao............| 2 de 50 1mo1 | 1m 22 Idem. MavpeszaxetCe. | 5,33 |19 4 23| 2,13 | 0,46
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Presque tous les bateaux 4 vapeur francais sont 2 fond plat, avec les
angles des couples légérement arrondies et les varangues des extrémités
relevées, comme on le voit représenté pl. 17, fig. 1™ ; quelques-uns, par-
ticuliérement ceux qui sont destinés a tenir la mer, sont 4 fonds arrondis

_ comme ceux représentés pl. 17, fig. 3.

" Lesbateaux anglais et autres sont deméme forme. « On n’est point d'accord
en Angleterre, dit M. Marestier (1), sur la forme de la caréne des bateaux
a vapeur : certains constructeurs veulent des bitimens fins, d’autres des
batimens 4 fond plat. L’établissement des machines est plus aisé dans ceux-
ci que dans ceux-la, et I'on voit les uns et les autres réussir a-peu-prés
également, sans qu'il soit bien décidé de quel coté est '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 4 vapeur établié sur une charpente

- disposée convenablement. Cette derniére opinion est confirmée par I'expé-
rience des Américains, dont les bateaux i vapeur sont ordinairement
assez légers. » < -

De jour en jour on augmente la grandeur des bitimens & vapeur, les
plus grands étaient d’abord du port de 400 tonneaux, et avaient environ
4o™ de longueuix Aujourd’hui, on en voit un a Rotterdam , F’ Atlas , de
1,200 tonneaux, quia 71® 75 de longueur, sur g™ 12 de largeur, et en-
viron 8= de creux, et qui doit porter 3 machines de chacune 100 chevaux.
Le United-Kingdom , de 1,000 tonneaux, portant une machine de 200
chevaux est jusqu'a présent le plus fort bitiment anglais. En France, les
plus grands bitimens dece genre sont , le Nageur, le Pélican, et le Souffleur
de 45" de longueur, sur g* de largeur, mus par des machines de 160
chevaux chacun.

Selonleurs formes, lesbateaux tirent plus ou moins d’eau. Les coquesdes
bateaux francais 2’ Yonne et la Seine, a fond plat, tiraient vides 38 *=,
avec leurs machines ils tirent actuellement 62 . Excepté les bateaux /s

(x) Memoires sus les batoaux & vapow. d Amérigue , page 184,




Ville de Sens sur la Seine, le Louis Guibert sur la Loire , le Mercure, le
Triton, le Dauphin et le Neptune sur la Sadne, dont le premier ne tire que
36 cent. avec sa machine, et les autres 54; le moindre tirant d’eau du plus
grand nombre est de 60 a 65 cent.; encore est-il essentiel d’observer que
pour atteindre ce.faible de tirant d'eau, on n’a. point.toujours. fait les
coques assez -solides.

Pour arriver avoir des batimens suffisamment solides, etquitirent moins
d’eau que ceux en bois, il conviendrait peut-étre de faire les coques en
tole comme ceux qui naviguent sur la Seine du Havre & Paris.

La durée des bateaux en fer étant évaluée 3 & 4 fois plus grande que
celle des bateaux en bois, on trouve que, malgré leur prix élevé, ils présen-
taient encore plusieurs avantages notables sur ceux - ci; par excmple,
avec un égal déplacement d’eau, ils ontune plus grande capacité, et con-
tiennent par conséquent un plus grand volume de marchandises ; les frais
d’entretien et les pertes pour dépérissement sont en proportion moins
grands, cette construction permet en outre d’obtenir un moindre tirant
d’eau. Comme bitiment de guerre, M. de Montgéry, capitaine de vais-
seau francais, a démontré, dans un de ces Mémoires , que ce genre de
construction serait supérieur sous plusieurs rapports aux batimens en
bois , surtout si I'on tenait a ce qu'ils fussent a 'épreuve du canon. (1)

La largeur des batimens a vapeur est pour 'ordinaire proportionnée a
leur longueur; en Franceet en Angleterre, elle est communément de 5 2 6
fois leur longueur, dans les Pays-Bas, on en a fait de beaucoup plus étroits
comme on le va voir par le tableau suivant.

(1) Mémoire sur les navires en fer, par M. de Montgéry. Paris, 1823.

| 17
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T ABLE AU indiquant le rapport de la largeur d la longueur, de divers
bdtimens d vapeur, frangais, anglais et néerlandars.

NOMS DES BAPPORT | EPOQUE
/‘m - LONGUEUR| LARGEUR. log_;l::lﬂ' de leur
a qui BATIMENS. la:gl:ur. 00!1.-
ILS APP’ABTIBRNENT. struction.
métres. metres. . anonées.
Marie-Thérdse..........|| 31,00 8,00 0,216 |* =
Estgfette oononeenne.on]| 20,50 | 5,25 | 0191 .
Lot-et-Garonne. ....... 29,00 5,80 0,200 =
Bordelais. ........ vov..ll 4000 | 8,25 0,206 »
. Courrier.evvovvvavasoss| 24,30 4,53 0,136 -
Maine........ ceeeeeel ]l 25,50 453, 0,177 »
Frangaise. Louis Guibert.. . ........| 24,50 4,87 | 0,199 »
Nantais «.o..coovvensa. |l 24,00 4,00 | 0166 »
- Ville.du Haprei. .o...... 36,00 7,60 | 0,208 | »
Fonne.....oovueun. ol 29520 4,53 0,155 =
Caroline ........... .o 37,00 7,00 0,189 »
Nageur...ooevvnnn... || 8500 | 900 | 0200 | -
Coinet...vvunus. cveeelfl 13,3 3,50 0,263 1812
Duke of Argyle.........|| 24,00 4,85 0285 | 1813
Richemont............. |l . 18,86 | . 3,57 | 0,184 1814
Adrgyle....coovveenaan || 29,00 4,60 0,159 1815
Neptune ...... RPN 23,75 4,70 0,198 1816
Favorite,. .....o0oveen. 28,60 5,50 0,192 1818
Anglaise. Britania ........o00... || 25,60 4,90 0,191 1820
Edimburg Castel. .......|| 27,40 5,75 0,209 1821
Lord Merville ..........[| 36,60 6,40 0,174 1822
Soho ...t ceveiiaian. )l 49,55 8,20 0,165 1823
i Lightring....o\vvvn.. .. 3830 | 678 | 0177 | 1824
Entreprise......ooevnne. 45,60 7,92 0,171 1825
Schannon.. e .o cvveveasn 53,20 8,51 0,159 1826
Déeeovueinnaarennenen] 50,83 9,12 0,180 1827
Néerlapdaise. Allas . ..... cevereeen]l 71,75 9,12 0,124 1827
Zéelandais. . .o vvovens ]| 35,00 4,25 0,121 1823
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D'aprés le tableau ci-contre, la plus grande largeur des batimens a

vapeur francais serait dans le rapportde . . . . ... 1 4 464,
avec leur longueun ' ‘
Et leur moindre largeur dans le rapport de . . . 1 a 6,44
La plus grande largeur de ¢enxanglais dansceluide 1 a 3,50
Et la moindre dans celuide .. .. ......... 1 a 6,442
Enfin, la plus petite largeur des batimens 4 vapeur ‘
néerlandais serait sous le rappoort de . . ... ... 1 a 825,

avec leur longueur

On voit que deux bateaux.anglais seulement, construitsen 1812 et 1813,
et qui probablement n’avaient pas été destinés a étre mus par la vapeur,
§'écartent des proportions que nous avons indiquées ; que les derniers
construits sont un peu plus étroits, tandis que les bitimens néerlan-
dais sont d’une longueur extréme ; ce qui est certainement désavantageux
sous plusieurs rapports, principalement sous ceux de la stabilité et du
tirant d’ean.

Le tirant d’eau d’'un bitiment 4 vapeur étant donné, ainsi qu'il arrive
toutes les fois gu’il fant naviguer dans l'intérieur , méme 4 I'embouchure
de plusieurs fleuves d’Europe, il vaut mieux faire des bitimens dont la
largeur soit du ; on du;au plus de leur longueur, et en augmenter la
capacité en raison de la plus forte charge qu'on devra porter, et du moindre
tirant d’eau qu'on voudra atteindre. Mais si, comme c’est le cas du Havre
& Paris, une trop grande largeur devenait un obstacle pour le passage des

.ponts ou pertuis, il conviendrait alors de placer les roues 4 aubes dans
des rentrées sur I'arri¢re du batiment, ainsi qu’on le voit figuré pl. 5,
fig. 1 et a.

Les bateaux 4 vapeur pouvant faire leurs traversées avec plus de célérité
que les bateaux 4 voiles, et naviguer avec moins de dangers dans les
parages les plus dangereux, dont ils peuvent toujours sortir & P'aide de
lears machines, sans craindre d’étre surpris par des calmes ou des vents
contraires, il en résulte quils présentent en général de grands avan-
tages , particuliéerement pour de courtes traversées et la navigation des
cotes.

Cependant, dans certains cas, ces batimens présentent plus de dangers

17. -
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que ceux a voiles; les principaux sont les incendies et les explosions des
appareils a vapeur. Quoiqu’on puisse parer sans trop de difficultés  ces
deux graves inconvéniens, on est loin d’avoir pris jusqu'a présent toutes
les précautions nécessaires pour les éviter. Aussi avons-nous été grande-
‘ment surpris, dans diverses traversées que nous avons faites sur des béti-
mens a vapeur anglais, du peu de moyens de salut qu'ils présentaient en
cas d'accidens qui auraient pu entrainer leur perte totale. Cette remarque
a été également faite par un ingénieur anglais (Trelgold), et lui a suggéré
quelques réflexions qu'il a fait imprimera Londres en 1825 (1). Fréquem-
ment les bitimens 4 vapeur portent, y compris leur équipage, 60 4 8o
passagers, et n’ont qu’une ou deux chaloupes en état de contenir 20 ou 3o
personnes: ne conviendrait-il pas que tousles.batimens 4 vapeur servant au
transport des passagers et naviguant en mer, eussentau moinsdeux embarca-
tions de grandeur suffisante pour contenir tout leur équipage et les pas-
sagers. Si le bitiment /a Fénus, qui s'est perdu en avril 1828, dans la
traversée de Waterford 4 Dublin, avait été muni d'embarcations suffisantes,
il eait été possible d'éviter la perte d’'un grand nombre de personnes, puis-
que le capitaine et plusieurs hommes d’équipage ont pu gagner la céte
avec la chaloupe du batiment. Cette précaution, quoique insuffisante pour
les voyages de long cours, n’en devrait pas moins étre observée ; en outre,
pour éviter les incendies, il faudrait isoler autant que possible les chau-
diéres du bitiment, et ne jamais mettre le charbon en contact avec elles.

Quant aux explosions, comme elles peuvent entrainer spontanément la
perte du bitiment, on ne saurait trop prendre de précautions; aussi,
outre toutes celles d’'usage et la parfaite confection des appareils, pour
rendre cet accident rare et en atténuer autant que possible les funestes
effets, si par hasard il arrivait : il conviendrait d’abord de faire tous les
vases 4 vapeur de forme cylindrique, quel que soit le systéme de machines
a vapeur dont on ferait usage; ensuite il faudrait consolider fortement le
batiment dans I'endroit ot se trouve la machine, au moyen de fortes char-

(t) Remargues sur la navigation par vapeur et sur les réglemens propres & en augmenter la s-
-reté et les progrés, ou lettre adressée 4 'honorable William Huskisson, président du conseil de
commerce.



— 133 —

pentes et de tirans en fer, de sorte que sa partie supérieure ou le pont fit
infiniment plus faible que le fond et les murailles du batimeut; enfin, il
conviendrait de pratiquer sur le pont, au-dessusdes appareils 4 vapeur, de
grandes écoutilles a charni¢res qu'on disposerait de maniére & ce qu’elles
pussent s’ouvrir presque d’elles-mémes du dedans au-dehors.

En mer, I'ean qui sert a alimenter les chaudiéres 4 vapeur produisant
un dépot de salin assez abondant, on a été forcé, pendant quelque temps
dans les voyages de long cours, d’éteindre le feu au plus tard aprés 60
heures de marche, ce qui occasionait une grande perte de temps et de
combustible, puisqu’il fallait chauffer de nouveau une grande masse d’eau
froide.

Il est un autre inconvénient trés grave, c’est que la saumure ou
'eau saturée de sel dc mer selon son degré de concentration corrode la
chaudiére et la détériore d’'une maniére dangereuse.

MM. Maudesly etField, mécaniciens anglais, pour parer  cette difficulté,
ont imaginé de remplacer dans la proportion de 20 4 30 pour 100, par
de I'eau fraiche, une méme guantité de saumure qu'on extrait de la chau-
diére au moyen de pompes mues par la machine.

Ces pompes peuvent n’étre mises en action que lorsque la saumure a
déja acquis une certaine concentration, par exemple, lorsqu’elle contient
5 fois plus de sel que I'’eaun de la mer.

M. Faraday, qui a analysé P'eau de la mer dans la vue de connaitre son
action sur les chaudiéres, a trouvé que celle qui bouillait 4 environ 101°
centisimaux, et dont la pesanteur spécifique était égale a 1,0272, conte-
nait 32* 298 de sel par métre cube; savoir:

1*,014 de sulfate de chaux qui commence a se précipiter i la tempé-
rature de 102°, quand la quantité d’eau est réduite a 29g litres.

25*,785 de muriate de soude, qui commence a se cristalliser a 109°,

quand l'eau est réduite & 102 litres.
2*,214 de sulfate de magnésie.
3,285 de muriate de magnésie.

Ce dernier sel est celui qui agit le plussur les chaudiéres: il commence
a se décomposer a la- température de 132° lorsque la liqueur est réduite
a 35,5 litres. Les 3,285 contenus dans le métre cube d'eau de la mer



sont -composés de 1*,145 de magnésie, et de 1*,14 d’acide. Si tout I'acide
pouvait étre séparé, il dissoudrait 1*,6 de fer, ou 3*,7 de cuivre, ce qui
occasionerait bientot la destruction des chaudiéres.

L’acide peut étre absorbé par I'addition de 1*, 64 de chaux vive ou de
2*,78 de potasse ou par 4*1 de carbonate de potasse. Le dépét de magné-
sie pese 1*,145, et celui de carbonate de magnésie 2*,43.

Il résulte de ces expériences qu'un appareil, qui consommerait 1*,5
d’eau par secondes, ou 5,400 lit. par heure, laisserait déposer dans le méme
temps environ 5*,5 de sulfate de chaux, 139" de sel ordinaire, et 30* de
sulfate et de muriate de magnésie. Mais le sulfate de chaux ne commence-
rait & se précipiter que lorsque I’eau de la chaudiére aurait été renouvelée
2 fois et un tiers; le muriate de soude, lorsque 'eau aurait été renouvelée
g fois; et le muriate de chaux ne se décomposerait qu’aprés que I'eau au-
rait été renouvelée 27 fois.

Ainsi, une chaudiére contenapt 20 tonneaux d’ecau , pourrait servir en-
viron 33 heures sans qu’il se déposat de sel commun; mais au bout de
8 & g heures, le sulfate de chaux commencerait 4 troubler la ligueur, et
il s'en trouverait environ 135%, lorsque le sel ordinaire commencerait a se
cristalliser. ' . .

Les roues a aubes ordinaires sont jusqu’a présent la meilleure sorte
de rames qu’on ait trouvée pour les bateaux 4 vapeur. De nombreuses ten-
tatives ont été faites en France, en Angleterre, ainsi qu'en Amérique, pour
éviter les résistances qu’éprouvent les aubes en entrant et en sortant de
l'eau; on y est arrivé par plusieurs moyens , mais comme il fallait alors
composer les roues ou rames de piéces mobiles qui produisaient des frot-
temens considérables, et manquaient toujours de solidité, indépendam-
ment de plusieurs autres défauts, on s’est va contramt de revenir, apreés
plus ou moins de temps, aux roues & aubes ordinaires. -
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CHAPITRE VI

Exposé de diverses expériences de TOUAGE. -

Machine a touer dw maréchal de Saxe .(1)

Cette machine, qui est représentée pl. 4, fig. 3, est mue par des
chevaux ;le mécanisme pour opérer laremonte se compose detroisgrandes
paires de poulies , de diamétres différens,’et montées sur un méme axe.
Toutes ces poulies peuvent au besoin tourner librement sur I'arbre en
bois qui leur sert d’axe. Lorsqu’on veut effectuer une remonte, on arréte
celle avec laquelle on doit opérer, de maniére i ce qu'elle soit dépen-
dante de son axe et soit forcée de tourner dans le méme sens ; 1a poulie
correspondante est au contraire rendue libre sur son axe. Le rapport
des diamétres des plus grandes poulies aux plus petites est deras.

Les dispositions adoptées par le maréchal de Saxe ne pouvant parer a
Pinconvénient du choquage, son toueur ne marchait, 4 ce qu'il parait,
que par reprises successives et par petites longueurs égales a la quan-
tité de corde que pouvait contenir la gorge de la poulie en action; les
plus grandes de ces poulies n’ayant que 5® de diamétre et 25 cent.
de hauteur de gorge, en admettant qu’il se servit de cordages de
4 cent. de diamétre , elle ne pouvait donc contenir que 6 tours de
corde ou environ 100™; les autres poulies n’ayant que 2745 et-1= de dia-

(1) Machiines et inventions approuvées par I'Académie des Sciences, tome 1v, page 37, année 193a.
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metre,, on n’y pouvait envelopper par conséquent que 50=; et pour les
plus petites 18™. Ainsi, chaque fois qu'on avait parcouru une de ces
distances ou enveloppé entiérement de cable P'une des poulies , on était
obligé de s’arréter pour rendre celle-ci libre sur son axe et y fixer ensuite
une autre poulie ; cette dernicre une fois arrétée a 'axe, on se mettait
de nouveau a remonter ; la premiére poulie, alors devenue libre et pou-
vant tourner dans le sens opposé de l'axe, laissait dans le méme temps
développer sa corde qui était transportée en avant du toueur au moyen
d’un petit batecau mu par des chevaux, pour servir de nouveau point
d’appui ; ces chevaux, comme on voit, pouvaient au besoin prendre
une vitesse plus grande que le toueur, puisque le développement de la
corde qu'ils devaient transporter était indépendant de la marche de ce-
lui-ci.

Cette maniére d’opérer est trés ingénieuse, et il est malheureux qu'elle
présente de grandes difficultés a la pratique, et soit en définitif beaucoup
plus dispendieuse que 'usage de cibles 2 demeure et de longueur égale &
la distance a parcourir. . . |

La machine du maréchal de Saxe, quoique laissant beaucoup a desirer,
montre cependant quelle était sa sagacité et quelles dépenses il a du faire
de temps et d'argent avant d’étre arrivé composeb une machine aussi
ingénieuse et aussi bien combinée sous plusienrs rapports.

Description détaillde d’expériences de touage faztea sur le Rhone ct la
" Sadne.

Les premiéres applications,en grand, du tonage ont été faites , en 1820,
aLyon, sur la Sadne(1), pour effectuer la remonte des bateaux chargeés,
venant du Rhone, du port d’Ainay an port Serin. .

Entre ces deux ports se tronve le pont du Change , dit pont de Pierre,
construit sur des rochers qui obstruent presque entlerement le lit de la

(r) Cette application et beaucoup d’expériences ana'ogues ont été faites sur la Sadne et le Rhéne,
de 1819 & 1821, par M. Tourasse, 'un des auteurs de cet essai et inventeur de ce mode per-
fectionné de navigation, conjointement ave¢ M. Courteaut, éléve du Conservatoire des arts de Paris
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Sabne, et obligent une partie de ses eaux a se précipiter par Tarche ma--
riniére , avec une rapidité d’autant plus grande que les eaux sont plus
élevées. Lors des hautes eaux la vitesse du courant, sous cette arche, est
extréme , et Pon ne craint pas d’exagérer en assurant qu’elle est souvent
de 4 meétres par seconde. On se fera sans doute une idée de la rapidité de
ce courant, si 'on a égard au nombre de chevaux dont on se servait pour
le surmonter, avant qu'un service de touage fiit établi sur la Saéne. Pour
pouvoir faire franchir a-la-fois ce pont, 2 un équipage chargé d’environ
350 tonneaux métriques, répartis dans six bateaux, on employait fréquem-
ment 4o 4 50 chevaux. _

La vitesse du courant sous ce pont ne dépend pas uniquement, comme
on pourrait le croire, de la grande hauteur des eaux de la Sadne, mais
bien aussi de la hauteur des eaux du Rhéne, dans lesquelles la Saéne se
jette A une petite distance de Lyon ; lorsque le Rhone est bas et la Sadne
élevée , la vitesse du courant au pont du Change est 4 son maximum.

Nonobstant les difficultés que présente la grande rapidité du courant
ap pont de Pierre la navigation de la Sadne 4 Lyon, se trouve de plus
entravée par six ponts, dont plusieurs sont trés rapprochés 'un de Pautre,
ce qui, joint aux sinuosités trés prononcées que cette riviére décrit a
son passage dans Lyon, et au défaut de chemin de hallage , rend cette
navigation une des plus difficiles de France, tant pour la remonte que
pour la descente. (1) .

Pour inieux faire connaitre les motifs qui ont amené les inventeurs de

- ce mode de_navigation & choisir tels moyens mécaniqués de préférence 3,

d’autres, et pour éviter le retour d’erreurs pareilles 4 celles qui ont'com-

‘ .. . . o

(1) Si I'on entre dans tous ces détails et dans ceux qui vont suivre , c'est pour mettre le lecteur, ainsi
que les intéressés dans Pentreprise des remorqueurs sur la Seine, 2 méme de juger de la supériorité des
procédés imaginés par MM. Courteaut et Tourasse, sur les proc‘édéé que M. FEdouard 'de'Rig’ny, gé-
rant de c&tte entreprise, a infructueusement tenté de .leur substituer depuis deux ans, et aussi
pour venir a Pappui de ce qui a été dit dans Pavant-propos, éviter autant que possible, qu'on
porte un jugement défavorable sur ce mode denavigation, dans le cas trop probable oi M. Edouard
de Rigny forcerait & abandonner cette entreprise, sans avoir appligné sur ta Seine lex procédés de
touage et de remorgue inventés par MM. Tourasse et Courteaut, quoiqu’il y fiat obligé par Iarticle
premier de son acte de société. ' '

18
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- promis le sucgés de/ Entreprise des remorgqueurs de la Seine, an va rendre
compte d’une partie des expériences qui ont ét¢ faites sur le Rhone et
la Saone avee un toueur constrmt en 1821 et tenu en activité a Lyon,
depuis. Jors.

Ce toueur, construit dans le but d’établir pour la traversée de Lyon
un service semblable 3 celui que la société des remorqyeurs de lg Sesne
veut établir pour la traversée de Paris, a été fait avec économie; il se
compose conséquemment d’'wp bateau d¢ forme ordinaire , 4 fond plat
de 5™ao de largeur sur 23" de lopgueur; sur lequel est placé uune
plate-forme en charpente de 87sur g, disposée pour recevoir up manege
d¢ 6 chevaux, Ceuxci font mouvair un systétme de treuils doubles a
gorges, placés dessous le manége, au moyen d’engrenages de divers
diamétres , qui permestent de leur imprimer un mouvemant plus ou moins
rapide, quoique les chevaux ne marchent qu'au pas.

D’aprés, le rapport des divers engrenages entre eux , lorsque les che-
vayx marchent avec une vitesse d’'un métre par se¢onde, on peut i vo-
lonté imprimer au toneur, selon la charge qu'il remonte( au moyen
de c4bles arrétés i un point fixe et s'enroulant sur les treuils), les vitesses

A de 1° 1900 meétres i 'heyre.
: 2° 1300
3° 776
4° 320

Ces vitesses w'ont pas été déterminées an hasapd ; et , avant de juger
que plusieurs sont superflues, comme quelques personnes ipstryites se le
sont imaginées faute d’attention, il comviendra sans doute d'aveir égard a
Pexposé suivant des divers genres de difficultés qu'on a éprouvé lors des
premiéres expériences, ainsi quaux prmcnpales condmons qu'on avait &
remplir.

Afin de remonter @-/a-foss un équlpage complet ( x) venant du Rhone,
du port d’Ainay au port de Serir i Lyon, les inventours de ce mode
perfectionné de navigation firent construire, en 1820, un toueur mn

1423

(1) Un équipage complet du Rhdne se compuse pour l'ordinaire de 5 a 6 bateaux chargés ensem-
ble de 300 a 4§00 tonneaux métriques.
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par six chevaux , pouvant marcher avec différentés vitesses , mais dont
la plus petite était éncore de 700 meétres a ’heure. Les premiéres épreuves
de ce toueur ayant été faites lors des eaux basses, on 4, sans trop de dif-
ficultés , fait franchir le pont de Pierre a trois bateaux chargés de 200
tonnedux métriques, avec cette petite vitesse. Encouragé par ce demi-
succés, on voulut répéter cette expérience peu de temps apreés avec \rois
bateaux chargés d’environ 3ootonneauxmétriques. Les eaux s’étant élevées
depuis la premiére expérience , ce fut en vain qu’on essaya de franchir le
pont de Pderre avec ces trois bateaux, et ce ne fut qu'avec une extréme
difficulté qu’on parvint & les Temonter un 4 un au-dela de ce pont, avec
la petite vitesse ci-dessus. Convaincu par plusieurs autres tentatives in-
fructueuses que la vitesse de 700 métres , d Pheure, était encore trop
grande, on disposa une poulie de maniére 4 la diniinuer de moitié ; aus-
sitot aprés avoir pris ces dispositions, on fit franchit fe pont de Prerre
a six bateaux chargés de 500 tonneaux métriques.

Ce résultat ne paraitra pas extraordinaire 4 ceux qui connaissent uh peu
les lois de la mécanique : pour s’en corivaincre, il suffira dobserver qu'en
diminuant la vitesse de ce toueur de moitié, on a d'une part doublé
Peffort de la puissance motrice, et de Pautre réduit notablement la résis-
tance des bateaux, ce qui revient 4 tripler environ la fotce de traction
dont on pouvait disposer avant l'emploi de fa poulie. En outre , dans cette
circonstance, larésistance n’était pas proportionnelle au nombredebateaux
qu’on remontait, vu qu’il ne s'en trouvait que deux au plus dais le fort
du courant. Ceci prouve suffisamment sans doute que, quand on ne vou-
dra pas étre arrété par de forts conrans, et qu'on tiendra & ne jamais étre
forcé de diviser 1a charge 3 remonter, comme on voulait' que cela fit
Lyon, il sera indispensable , en faisant usage de ce mode de navigation,
de disposer le mécanisme du toueur de maniére a faire marcher celui-ci
a volonté , avec une trés petite vitesse; comme il faudra aussi qu'il puisse
marcher avec de plus ou moins grandes vitesses , quand on aura un long
trajet & parcourir, et qu'on tiendra i le parcourir avec toute la célérité
que comporte la force motrice. ‘

Si, par cet exposé, on a démontré la nécessité de disposer le méca-

nisme des toueurs de maniere 2 les faire mouvoir a volonté avec plus ou
18.
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moins de vitesse (1), surtout quand il s’agira de naviguer sur une riviére
dont les courans différeront beaucoup entre eux ; on va également faire
voir que ce n'est point sans motifs qu'on a adopté les treuils doubles a
gorges. * ,

- L’emploi du treuil ordinaire et du cabestan ne permettant pas d’obte-
nir une marche tant soit peu rapide et continue, 4 cause du choquage (a),
on a essayé A diverses reprises de les remplacer par plusieurs moyens,
ainsi qu’a éviter le choquage, avec des rouleaux et poulies diversement’
disposés ; apres beaucoup de tentatives, on reconnut quwon pouvait par
plusieurs dispositions obvier assez bien au choguage , mais on reconnut
aussi qu'on produisait alors des frottemens qui avaient linconvénient
d’absorber continuellement une partie de la puissance motrice, ef gui dé-
térioraient promptement les cdbles : enfin, une seule disposition' parut
remédier a toutes ces difficultés; ce fut la réunion-de plusieurs -poulies
superposées les unes aux autres, et disposées de maniére a former deux
tambours placés a une petite distance 'un de autre.

Partant de ce systéme, on a adapté aux toueurs construits pour la
traversée de Lyon deux treuils 4 gorges qui remplacent parfaitement ces
poulies: aprés une année de travail, on a remarqué avec satisfaction que
cette disposition de treuils évitait entiérement le choguage, n’occasionait
aucun frottement, par conséquent n’usait point les cables, et permettait
de plus d’obtenir toate la continaité de mouvement quon pouvait desirer.

Ces difficultés vaincues, il en restait une, pas aussi grandea la vérité, mais
qui mérite cependant d’étre citée: ce fut de combiner une parfaite solidité
dans tout le mécanismé: on ne parvint i avoir Une machine parfaite sous
ce rapport, qu'en faisant un second toueur complet, et en donnant aux
moyens mécaniques qui le.composaient on dont on devait faire usage, une

.
a—a

(1) SiPon a insisté plusieurs fois sur le besoin de disposer le mécanisme des toueurs de maniére a
pouvoir les faire marcher au besoin avec différentes vitesses, c’est que, sauns cette condition, il est
certain qu’un toueur sera toujours imparfait ,’ et méme impropre au service dans la plupart des cas.

(a) On appelle' choguer I'opération par laquelle on est obligé de reporter les cordes qui s’enrou-

ent sur un cabestan, d’une extrémité & Pautre du cylindre, toutes les fois qu’elle est prés d'atteindre
le bout de ce cylindre, ce qui oblige de reldcher la corde et d’arréter le mouvement du cabestan.
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force suffisante pour résister aux.efforts de pres. de 8o chevaux, guoigue le
moteur ne fiit que de 6 chevauz. _ :

L’extréme solidité qu'on a été obligé de donner i ce second toueur ne
paraitra pas étrange, si on fait attention que, par lerapport des engrenages
entre eux, les leviers sur lesquels les six chevaux agissent, dans cette ma-
chine, peuvent étre augmentés de maniére 4 abtenir un effort égal a 60
chevaux et plus.

La solidité de ce dernier toueur ayant été mise a des épreuwves trés fortes,
on reconnut énfin qu’elle excédait, comme cela devait étre, les plus grands
efforts que I'on pouvait produire avec 6 chevaux, et quelle était suffi-
sante pour résister aux secousses que produisent par momens les bateaux
loués, lorsqu’ils se trouvent-dans certains courans: ce qui servit le plus a
pronver cette salidité, c’est qu’on rompit plusieurs fois de forts cordages
neufs faits en chanvre d’Italie de premiére qualité, de 52 millimeétres de
diamétre, sans rien casser ni déranger dans la machine.

Les effets obtenus sur la Saéne, avec ces toueurs, ayant dépassé les

- espérances, on congut l'idée d’appliquer, en grand, ce mode de navigation
sur le Rhone, en substituant seulement des machines & vapeur aux che-
vaux. En conséquence , pour satisfaire aux desirs de quelques intéressés,
on fit avecle dernier de ces toueurs, en mars et en juin 1822, deux voyages
d’expériences de Givors & Lyon; le résultat de ces deux expériences fut
parfaitement identique , c’est-a-dire qu'on a remonté a chaque voyage
170 tonneaux métriques en 18 heures de marche effective. La distance de
Givors 4 la Mulatiére, par le Rhone, étant d’environ 18,000™, on trouve
qu'elle a été parcourue, lors des deux expériences ci-dessus, avec une vi-
tesse moyenne de 1,000™ 4 I'heure. ' ~

Depuis 1821 jusqu'en 183/ ol ces toueurs ont été vendus a la compa-
gnie dite des Modéres 3 Lyon, les-effets qu'on en a obtenus, pendant tout
ce temps, ont été constamment les mémes, et ont servi 2 démontrer les
avantages qu'on en pouvait tirer pour la remonte des marchandises, par- -
ticulierement sur le Rhone (1). Pendant tout ce temps on a aussi acquis

(1) Nous croyons de notre devoir de faire connaitre que sans M. Lezay-Marnesia, alors préfe: du
Rhéne , qui a protégé les inventeurs de ce mode de navigation, contre les tracasseries de I'autorité -
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la preuve que gqwelles que fussent les sinuosités d’une riviére, et le rétrécis-
sement du chenal lors des basses eaux, les toueurs gouvernaient assez
bien pour obvier 4 cette difficulté, que diverses personnes crurent long-
temps un obstacle insurmontable. Eafin, les expériences que nous venons
de citer servirent 4 démontrer aussi que la tension et le poids du cable
en passant sur la proue du bateau étaient bien loin de faire plm‘er celle-
ci autant que d’autres se I'étaient imaginées.

Les effets obtenus, tant sur le Rhone que sur la Sadne, ont é&é tels ,
que ceux qui étaient le plus prévenus contre ce genre de navigation, lors
des premiéres expériences, farent ceux qui excitérent le plus par la suite
a Pappliquer en grand sur le Rhone.

Dans l'intervalle du 15 novembre au 26 décembre 1821, qu’on a con-
sacré A Pessai d'un de ces toueurs, on a remonté du port d’Ainay a celui
de Serin, au moins 4,000 tonneaux nets de marchandises, réparties
dans 68 bateaux (1), et 'on a procuré au commerce , pendant trois ans
qua duré la concurrence avec la compagnie des Modéres, une ré-
duction annuelle de pres de 50,000 fr., sur le pnx de remonte fixé par
Pautorité. :

Toutes ces expériences ont ¢été faites au moyen de z,ooo"" de cables de
54 et 60 millimétres de diamétre, confectionné en engrelin avec du chanvre
d'Ttalie de premiére qualits,

Ces cables répartis par portions égales dans deux petits bateaux (nommés
courssers en terme de riviére ) étaient remontés, en avant du toueur, par
des hommes lorsqu’on opérait dans Lyon, et par des chevaux lorsqu’on
opérait sur le Rhone; les cables étaient amarrés 4 des points fixes , établis
exprés, et jetés ensuite dans le chenal; aprés avoir amarré le cablé du
premier coursier au premier point d’appui, ce bateau était redescendu
vers le toueur, pour recevoir son ¢hble, & mesure que lestr euils le rejetaient

munitipale de Lyon, le service de touage pour In traversée de cette ville n’aurzit pu étre établi , ce
qui aurait alors fait perdre aux inventeurs de ce procédé le fruit de pénibles et onéreuses expérien-
ces, et aurait, sansdoute, laissé ignorer pendant long-temps encore, les avantages positifs de ce
modeperfectionné de navigation. i

(r) Vooir la note A. -8
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et que le toueur se portait en avant. L’autre coursier, apres avoir. porté.
son cibler,000™ plus haut, 4 un second point d’appui, le jetait également
dans le chenal en descendant jusque vers le premier point d’appui, ou il
s'arrétait pour gavon réunit Pextrémité de son cible a 'extrémité de celui
qu'on y avait déja fixé; cette opération se faisait de maniere que les ca-
bles ainsi réunis pouvaient former, & volonté, une méme longueur avec
celui fixé au deuxiéme point d’appui.

Dées que les premiers 1,000™ de cibles avaient été recueillis et lovés dans
son coursier, celui-ci était de nouveau conduit en avant du toueur, pour
qu’on put fixer son céble a un troisiéme point d'appui, et I'on opérait en
le descendant de la maniére que nous venons de décrire. En continuant
d’agir ainsi avec chaque coursier, aprés qu'il avait recueilli sa corde, on
pouvait donc avoir continwellement (guand la marche des coursiers ne se
trouvait pas trop entravée), 1,000 de cables transportés en avant du toueur
et 1,000 autres métres en action, et servant de point d’appui pour la re-
monte.

Ces cibles étanent eomposés. de six longueurs d’environ chacune 334,
réunies les unes aux autres par des nceuds plats. Dans les premiers mo-
mens, ces ncemds ont présenté quelques difficultés au passage des trenils;
mais plus tard, aprés de légers changemens dans les gorges des treuils, et
la pose des rouleaux qui y dirigeaient les cibles, ainsi que par Yaction
d’un levier en bois, manceuvré par un homme, ces nceuds, malgré leur
énorme grosseur, n'offrirent plus d'obstacle, et il devint possible d'obte-
nir,s3ns autre interruption quele temps nécessaire pour changer lesvitesses
des trewils (1), toute la continuité de mouvement qu'on pouvait desirer.

Tentatives infructueuses fastes sur la Seine poury apphquer le touage par
la vapeur.

La méme année que MM. Courteaut et Tourasse établirent un service
de touage sur la Sadne , M. Vinchen de Quémont essaya un toueur i va-

(1) Lors de nos expériences sur le Rhéne, de Givors 4 Lyon, nous avons observé que chaque chan-
gement de vitesse faisait perdre 5 minutes ; avec une machine convenablement disposée , on pourra
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peur sur la Seine. Le mécanisme de ce toueur, construit d’apres lesprocédés
de MM. Montgolfier et Dayme, était composé d’'une poulie ou treuil servant
pour la remonte, de 1,25 de diamétre, dont la gorge avait 0= 55 de lar-
geur; cette poulie, montée sur un arbre vertical et en eaillie au-dessus
du pont -du bateau, pouvait tourner 4 volonté a droite et 4 gauche, au
maoyen de roues d’angles qu'on engrenait et dégrenait A cet effet ; elle était
mue par une machine 4 vapeur du systéme de Watt, de la puissance de 6
chevaux, qui, d’aprés M. Montgolfier, aurait produit des effets éganx 410
chevaux de halage.

Pour le transport de leurs cibles, ces messieurs avaient eu I'intention
d’imiter les manceuvres du maréchal de Saxe; mais, n’ayant pas saisi, a ce
qu’il parait, ce qu’elles avaient de bon, ils ne purent transporter leur
cable qu’avec une vitesse égale 4 celle de leur toueur, ce qui était insuffi-
sant: ils reconnurent aussi aprés quelques expériences « qu'il y-aurait de
Pavantage a transporter les cordes lovées sur des bateaux, au liew de les
étirer en avant comme ils avaient d’abord projeté. » (1) ’

'Quoique lors des expériences, ce toueur ait paru présenter quelques
avantages sur le halage ordinaire, on n’a pu en tirer aucun parti, attendn
principalement que les moyens mécaniques n’étaient point disposés pour
varier comvenablement sa vitesse, et qu'on n’avait obvié qu'imparfaite-
ment au choquage ; d'apreés cela, est-il resté inactif jusqu’en 1826, 0u il a
été détruit. |

Les bons effets des toueurs appliqués sur la Saéne, pour la traversée de
Lyon, ayant convaincu'M. Edoward de Rigny que la non-réussite des
tentatives faites sur la Seine, p;r MM. Montgolfier et Dayme, provenait des

faire ces changemens en moitié moins de temps ; cette opération ne devant se répéter que six & huit
fois dans le voyage de Givors & Lyon, cela ne ferait donc perdre dans ce voyage qu’environ 20 mi-
nutes qui seraient récupérées et bien au-dela par I'exces de vitesse que pourrait prendre le toneur dans
les courans favorables. '

(1) Malgré les inconvéniens graves qui Tésultent de cette maniére de transporter les cébles,
MM. Seguin, Montgolfier et Dayme, viennent d'essayer de nouveau, de I'appliquer sur le Rhéne,
pour Te’compte d’une société; én substituant seulement un bateau a vapeur a rames, ‘aux chevaux.
Cet essai ayant totalement manqué, ils opt été oblizés de revenir aux chevaux, pour pouvoir conti- -
nuer les expcériences qu’ils avaient a faire,
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mauvaises dispositions du mécanisme de leur toueur; il résolut d’acheter;
au nom d'une société; les procédés de touage et de remorque imaginés par
MM. Courteaut et Tourasse, et appliqués, depuis 18ar1, avec succés sur
la Sadne , pour en faire usage de Rouen a Paris; en substituant seulement
la vapeur aux chevaux, les chaines aux cordes, et en faisant usage de
celles-ci par bouts , formant ensemble une longueur égale a la distance d
Pparcourir, ainsi que plusieurs autres perfectionnemens que ces deux méca-
niciens avaient apportés depuis cette époque 4 leurs inventions primitives.
A cet effet, il forma, en 1825, une société sous la dénomination d’Entre-
prise des remorqueurs sur la Seine ; mais par une fatalité qu'on peut dire
attachée a presque toutes les grandes entreprises, surtout en France, a
peine avait-il créé cette société, qu’il se trouva circonvenu par des per-
sonnes qui lui suggérérent de faire des changemens ou prétendus perfec-
tionnemens , quoique, chose remarquable, aucune d’elles ne conniit exac-
tement lesdifficultésde ce genre de navigation, ni méme les avantages des
procédés qu'elles prétendaicnt améliorer. On poussa méme 'inconséquence
jusqu’a lui faire adopter un systéme de machine motrice reconnu défec-
tueux, depuis long-temps, par les meilleurs constructeurs de machines &
vapeur.

Le résultat de pareilles erreurs fut ce qu'il devait étre; et, quoiqu'on
ait fait dire avec emphase dans les journaux de Paris, en aoiit 1824, « qu'un
« probléme de mécanique des plus importans, celui de la construction de
« machines 4 vapeur, @ rotation continuelle et immédiate, vient d’étre
« complétement résolu par M. Pecqueur; qu’une machine de ce systéme,
« de la force de 3o chevaux, ait été placée a bord d’un bateau apparte-
« nant i la compagnie des remorqueurs de la Seine, sous la direction de
« M« Edouard de Rigny ; que 'expérience qui en a été faite le 25 de ce
«mois, ne_lassse plus de doute sur le succés .de cette entreprise », cette
compagnie n’a pas encore un remorqueur en état d’étre utilisé : il résulte
méme d’expériences incontestables que le toueur /a Dauphine, le seul
qu’ait encore cette compagnie, n’a pu remonter une charge de 4oo ton-
neaux contre le faible courant des Aiguillettes (1), tandis que ro a.12

(1) La plus grande vitesse du courant aux Aiguillettes excéde & peine 1 ™2 par seconde.
19




— 146 —

chevaux de halage suffisent pour effectuer une telle remonteidans'les mo-
mens. les plus défavorables, et qu'avec un toueur rou par 6 chevaux
seulement;, 'un des auteurs de cet ouvrage a remonté maintes fois Lyon,
au-dela du pont de Pierre, une charge de 500 tonmeaux contre wa cou-
rant de plus de 35 par seconde.

Au surplus, en raison des effets obtenus avec le toueur a vapeur dé
M. Vinochon, on doit croire que la puissance motrice du toueur /a Dau-
phine (improprement nommé remorquenr ) (1) , est au plus de 1o che-
vaux ; d’aprés cela ce fameux probléme ne doit-il pas étre regardé, dans
cette circonslance, comme résolu négativement?

"L'illusion de ceux qui ont présidé a la confection de ce toueur, destiné
pour la traversée de Paris, a ¢été telle, que, chargé de ses machines,
d'aprés ses petites dimensions , son bateau tire plus d’eau (2) qu’il ne
s'en trouve souvent sur la ligne ot il doit naviguer.

Le toueur /e Dauphine a deux autres défauts graves qui prouvent évi-
derament les préventions ainsi que le peu de connaissance quavaient
des difficultés a surmonter ceux qui l'ont fait construire : premiérement
c'est qu'on n’a point disposé son mécanisme de maniére 2 pouvoir varier
suffisamment sa vitesse, quoique dans la description jointe 4 'un des bre-
vets d'invention cédés & M. Edouard de Rigny, il soit dit : ¢’est pour
Papplication de treuils doubles d gorges a la navigation intérieure , dis-
posés de maniére @ pouvoir varier leur vitesse , qu'on fonde le mérite du
brevet: I'autre défaut est d’avoir placé les poulies qui servent a le mouvoir
entiérement 4 la proue du bateau, ce qui rend impossible de le bien gou-
verner. Si l'on récapitule enfin toutes les défectuosités essentielles qu’a
encore ce toueur, nonobstant les nombreux changemens ct les prétendus

(r) L'action de remorquer diffdre essenticlement de celle detouer; elle consiste & tnainer aprés soi
un bitiment, au moyen d’un bitiment i voile ou d’une ou de plusieurs embarcations mues par des
rameurs, ou enfin d’un bateau 4 vapeur a rames, tandis que, comme nous I’avons déja dit , Paction de
touer consiste 4 mouvoir un ou plusieurs bitimens, an moyen de treuil ou cabestan sur lequel on
enroule, enle virant, un cihle arrédté 2 un point fixe. . -

(a2) Ceci provnent enti¢rement du mécamclen qui s'est trompé sur le pOIdl de ses machines:
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perfectionnemens ¢que MM. Pecquewr: et Edvuard de Iligny y'oht ap»
partés depuis plus d'un an, on trouve:, N
° Que sa machine motrice cst des deux tiers owdes trols qdaﬂs moins

pmssante qu'elle n'est annoneée. (v) - - L -

2° Que son mécanisme n’étant pas disposé de maniére 2 pouvoir varier
suffisamment’ sa witesse, il sera infailliblement arpété par de forts
courans , 4 moins qu'on ne divise de beaucoup la.charge i remonter. 1

3° Qu'en plagant les moyens mécaniques qai servent & le mouvoir
entiérement sur Pavant du bateau il devnem lmpossxbie de'le par faitement
gouverner i

4* Qe les effets de la poulie & comparhmens mobtleu sur laquslle

) engrene la chaine, sont encore plus qu’incertaiss : dans tous:les cas,
cette poulie occasionerait des frotterhens considérables qui  détériore.
rafent promptement la chaine, si ce toueur était snsoepnble de marcher
souvent. b ’

5° Qu’en se servant de chaines d’'une méme grosseur (2)on subit plu-
sieurs inconvéniens; tels que d'augmentar.considérablement les dépenses,
surtout quand il s’agira d’opérer sur une distance comme de Rouen & Paris,
ou de nécessiter d’avoir des chaines trop fortes quand on naviguera contre
de petits courans, ou trop falbles qudnd on remonlfera a¢ forts courans,
comme il faudra y arriver tot ou tard, si 'on tient &' lutlhser '

6° Qu’une chame coude’e sur toute sa Iohguéur et sans emdrillons;
comme celle dont on a été forcé de se servir jusqu’alors’, présentera de
grandes sujétions, et-auralineonvénient de-se-wriller-souveat... -
. 7° Enfin, que ce bateau tire plus d’eau qu’il ne s'en trouve fréquem-
ment dans les endroits et Pon se propose de le faire naviguer.

Si, malgré tous les défauts que nous venons d’émitmérer; le toveur la

' .

L ‘. . -

- (1) Nous ne sommes point les deuls qhi ayons man¥esté oette opinion, sor la machine rotative de
"M."Pecquenr; le 20° n° des Tablettes des artistes contient wy article sur cette machine, dans Jequel on
‘démoritre que ses effets sont purement hypothétiques ot qp' ctle ne poeside pay méme la foree de 30 chevaus.

(2) Pour naviguer sur un flcuve dont le couramt est’ généralement rapide, tel que le'Rhone, il
convienrdra peit-dtre de faire usage de chanes d’@ples groaeuro 4 pet de chove prés, sur toute la
‘longueur du fleuve. o

19-
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Dauphine produit momentanément: des effets qui paraissent extraordi-
naires 4 quelques personnes, comparativement aux effets obtenus au
moyen de bateaux & vapeur A aubes, cela ne doit pojnt étre attribué la
bonté de son mécanisme, mais bien aux avantages inhérens au systeme
du touage; au surplus, on en aurait obtenu des effets 7 a 8 fois plus
grands encore que ceux quil a produits, si sa machine motrice avait en
réellement une puissance de 3o chevaux, et si son mécanisme et été
disposé de maniére & pouvoir varier suffisamment sa vitesse.

Quand méme la machine rotative de ce toueur serait réellement de la
puissance de 3o chevaux, et que sa poulie 2 compartiment mobile
s'engrenerait parfaitement avec la chaine sur laquelle il remonte, tou--
jours est-il vrai que, d’aprés les autres vices de son mécanisme et le mau-
vais emploi de la puissance, il ne pourrait remonter sa charge compléte
contre de forts courans, tels que ceux de la Morue, du pont Notre-Dame,
et autres qui se trouvent sur la basse Seine.

Description du mécanisme du oueur la Dauphine. -

Le mécanisme de ce toueur, placé sur un bateau 4 fond plat de a1~ de
long sur 12285 de large , se compose d’'une machine 4 vapeur i rotation
immédiate, censée de la puwissance de 3o chevaux, faisant mouvoir un
treuil ordinaire en fer de 037 de diamétre sur 0=65 de long (1), au

(1) Ce trenil qui a servi aux premiéres expériences , n’ayant pas répondu aux espérances de
MM. Pecqueur et de Rigny, ils imaginérent d’employer, pour agir sur la chaine, une poulie dont la
gorge était moulée en creux, de maniére a s’adapter aux chainons de celle-ci. L’expérience moutra
encore qu'au bout de quelque temps, les chainons ne correspondaient plus avec les creux destinés &
les recevoir ; c'est & quoi on pouvait s’attendre, puisque la chafne la mieux fabriguée n’a jamais la
régularité mathématique qu’exigerait un tel systéme; et parvint-on, i force d’art et de soins, ala
lui donner, elle ne tarderait pas 4 la perdre, par suite des grands efforts qu'elle est destinée & sup-
porter. Puisqu'il était impossible d’approprier la chaine aux creux de la poulie, on retourna la ques-
tion, et on résolut d’approprier les creux de celle-ci aux relies de celle-l. 11 fallut pour celales ren-
dre variables de grandeur et de position, ce qui compliqua de parties mobiles la construction de la
poulie, la rendit plus fragile et plus sujette & se déranger. Toutefois avec cette modification, on est
parvenu & marcher, mais fort lentement; car lorsqu’on veut aller avec une vitesse méme médiocre,
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moyen d’une roue d’engrenage de 1”30 de diamétre montée sur Paxe de
la machine rotative , engrenant avec une autre rouede o075 de diamétre:
sur I'axe de cette derniére est adapté un volant de 2™ga de diamétre,
ainsi que les roues 4 aubes de méme dimension ; ces roues servent pour
activer la descente : sur I'axe du volant est fixée une poulie de 0=54 de
diamétre , dont la gorge est disposée de maniére 4 s'engrener avec une
chaine qui transmet le mouvement du moteur 4 une poulie semblable,
placée entiérement i la proue du bateau, servant enfin 4 mouvoir une
autre poulie montée sur le méme axe; celle-ci, qui a 0™ 54 de diamétre ,
est 2 compartimens mobiles, et la gorge offre des arrétes sur lesquelles
s'accroche tant bien que mal la chaine qui sert A remonter le toueur.

Le rapport des deux engrenages transmettant le mouvement aux pou-
lies étant 1, 5: 1, il en résulte que, lorsque la machine motrice fait dix
révolutions par minute, le toueur marche avec la vitesse de 1015 a
Iheure, ou de 0™a8 par seconde.

La machine motrice ne peut faire que 10 & 12 révolutions par mi-
nute, vu la difficulté de mouvoir vivement les cloisons mobiles qui servent
de point d’appui A la vapeur, ou de contre-partie a l'aile rotative faisant
les fonctions de piston.

Par suite de 'emploi de la poulie 4 compartimens, adoptée par M. Pec-
queur, la chaine qui a servi jusqu’a présent aux expériences de ce toueur,
a da étre nécessairement d’'une méme force dans toute sa longueur, sans
emérillons ni mailles de jonction ; elle est a entretoise et faite en fer de
16,5 millimétres de diamétre; sa longueur est d’environ 4ooo™ ; elle est
arrétée 4 un point fixe en avant du pont des Arts et descend jusquau
pont de Grenelle.

Des tentatives de touage par la vapeur sur la Sadne et le Rhine.

Sur la Sadne ces tentatives ont été faites par M. F. Bourdon, de Mé-

les chainons arrondis glissent nécessairement hors de leurs creux, et la poulie ne peut plus engrener
avec la chaine, ce qui a arrété la marche et a produit plusicurs fois la rupture des piéces du méca-
nisme.
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con, en 1826 et 1827, au moyen des toueurs [’Océan et la Méditer-
ranée, portant des machines & vapeur de 3o chevaux, qui:font mouvoir
des roues 4 aubés et un long treuil horizoptal de 1”13 de diametre, sur
lequel s’enroulent environ 600 ® de cordes. ' '

Pour opérer la remonte, chacun de ces bateaux amarrait d'abord son
cable au premier des bateaux chargés qu'ils devaient remonter; puis Fun
d'eux se portait en avant.au moyen de ses roues 4 aubes, en développant
la.corde de son treuil ; arrivé a 'extrémité de cette corde, il.se fixait
dans le chenal, au moyen de deux longues gaffes suspendues sur les
flancs du bateau, ou quelquefois au moyen d’une ancre; aprés avoir rendu
les roues a aubes indépendantes de Ia machine , on appliquait celle-ci au
treuil, et P'on effectuait la remonte en tirant a sot la corde et les bateaux
chargés. Pendant cette manceuvre, Pautre toueur se porfait en avant
du premier et allait se fixer comme lui dans le chenal, aprés avoir déve-
loppé sa corde: il opérait ensuite la remonte de la méme maniere que le
précédent.

Si cette manceuvre eiit pu s'effectuer sans trop de difficultés ni de dé-
pense , cela eiit rendu superflu Femploi de' grandes longueurs de cables
que nous jugeons indispensables : mais il n’en est point ainsi, attendu
qu'on perdait beaucoup de temps a dérouler les cibles en remontant,
méme en se faisant aider par des chevaur de halage, et qu’ensuite ces
cibles s’usaient d’une inaniére effrayante ; en.outre les gaffes ne fixaicnt
les bateaux que trés imparfaitement et se rompaient souvent.

Pénétré de Finsuffisance de tels moyens , M. F. Bourdon vient de dé-
cider sa société & appliquer I Océan et la Médsterrande sur, le Rhone, de
Givors 4 Lyon, en se servant d’'une chaine occupant toute la distance.
On ne peut quapplaudir i cette décision ; cependant si ces toueurs ne .
sont point disposés de maniére d pouvoir varier facilemeirt la vitesse de
leur treuil , et si 'on n’évite point le chogquage, on doit sattendre encore
a des effets trés imparfaits.-

.. Les tentatives de touage, sur le Rhone, ont été faites de Givors a Lyon
en décembre 1827, au moyen d’'un bateau a vapeur nommé le Remor-
queur , appartenant & MM. Séguin,, Montgolfier , Dayme et compagnie.

Le mécanisme principal de ce toueur est composé de deux poulies
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hor inoniales , dont I'une est a.double gorge : le céble , aprés avoir passé .

sur tout leur contour , est saisi par deux petites.poulics, dent les axes

se rapprochent an moyen d’une: vis, pour le roidir dans les gorges des

- grandes poulies :. tout ce systéme est mu avec ume. vitesse invariable par
rapport 4 la machine motrice, dont le mouvement est transmis aux pou-
lies pan des roues d’angle adaptées sur I'axe des roues & aubes, de
sorte que celles - ci tournent en méme temps que les poulies, et occa-
sionent une résistance en pure perte, quand elles marchent plus vite
que le courant ; ce quia toujours lien. La manceuvre des cibles dont
MM. Séguin ont d’abord voulu faire usage consistait a faire porter par un
batean & vapeur a rames, dit VOLTIGEUR, et A amarrer & un point fixe,
disposé a cet effet, extrémité d’une grande longueur de cable sur laquelle
on devait remonter ; ensuite 4 faire redescendre ce voLriGeur vers le

"toueur , afin qu'il regiit une partie de ce cible au fur et 2 mesure que
les poulies le rejetaient ; pour aprés, transporter ce nouvean cible en
avant du toueur et Ialler amarrer 2 un point d’appui, et enfin redescendre
vers le toueur pour y prendre une autre longueur de cable, et faire une
manceuvre semblable i celle qu¢ nous venons de décrire.

D'aprés les allées et venues que ce VOLTIGEUR devait faire et le temps
nécessaire pour amarrer les cbles aux points dappui, il eat fallu qu'il
pit remonter infiniment plus vite que le toueur, ce qui est évidemment
impossible, en supposant méme que le ‘toueur ne dit marcher qu'avec
une vitesse moyenne de 1000 meétres a I'heure.

Cette étrange maniére de transporter les cables , surtout sur le Rhone, -
ayant présenté des difficultés insurmontables, on a ¢été obligé de Paban-
donner dés les premiers momens , et 'on a été contraint, pour terminer
les expériences, de faire remonter les cordes lovées dans de petits ba-
“teaux, & l'aide de 4 chevaux de halage.

Les difficultés qui ont empéché MM. Séguin de faire usage de leur
VOLTIGEUR pour le transport des cables , n’ont rien d’extraordinaire pour
ceux qui connaissent la navigation, et I'on a peine 4 comprendre comment,
avec des connaissances mathématiques et quelque pem d’expériences , on
a pu croire qu'on remonterait le Rhone avec assez de vitesse au moyen
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d’un bateau 4 vapeur & rames, pour faire une manceuvre qui serait méme
inexécutable sur un fleuve beaucoup moins rapide.

D’aprés des renseignemens récens et positifs, le premier vorTiceur ,
nommé la Ville &’ Annonay, que ces messieurs ont fait construire pour
le transport de leurs cibles « a été jugé ne pouvoir remplir-sa ‘destina-
tion, en ce qu’il ne remontait pas assez vite, et dépensait trop de char-
bon. .

« Dans l'espoir qu'un changement dans la forme et la disposition des
chaudiéres , dans la coupe et la dimension du bateau, détruirait les in-
convéniens ; que méme I'on obtiendrait une vitesse telle que I'on pour-
rait Pappliquer avec grand avantage d un service de bateauz de poste , 'on
a construit le bateau le Poltigeur » , dont nous avons parlé.

« Ge- nouveau bateau n’a servi qu'a une nouvelle déception ; il n’a
gagné ni assez de vitesse ni assez d'économie ; et aprés avoir rempli pen-
dant un mois le service de paquebot entre Lyon et Chilons, quoique
cette entreprise ait paru prospérer, qu'elle ait soutenu la concurrence
pour la vitesse, et que ses recettes fussent de 4 4 500 fi., par voyage de
trois jours, le résultat était de la perte, par le motif que, pour obtenir la
vitesse sndispensable , il fallait consommer plus de 150 hectolitres de
charbon, premiére qualité, 4 3 fr. Ihectolitre : il a donc fallu disconti-
nuer ce service, et i plus forte raison ne point songer 2 un agent aussi
cottteux , pour le transport des cibles de la remorque. » (1)

Le bateau le Remorqueur n’a encore fait , jusqu’a présent, que quelques
voyages de Givors 4 Lyon en remontant 2 4 3 bateaux a-la-fois. D’apres
la force de sa machine, qui est de 3o chevaux, on espérait en monter 4
a5; mais on n’a pu y parvenir, attendu que le cible glissait dans les
poulies. Dans un voyage qu'il a fait du 14 au 15 décembre 1827, par des
eaux ordinaires, il a remonté, en 17 heures de marche effective , trois ba-
teaux chargés de 2,100 quintaux métriques, avec unec vitesse moyenne
de 1200 métres a I'heure. Si'on compare ces effets & ceux du halage or-

(1) Rapport de M. Richard-Lioud, commissaire de Pentreprise. Séguin, etc. Paris, le 13 janvier 1818,
in-4° de 2 feuilles. ) :
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dimaire, on:les trouve bien inféricurs a ceux-oi , puisque pour la.distance
de Givors A Lyon, chaqwe «cheval de halage remonte environ 120 quin-
taua métriques . avec: upe vitesse woyenne d'au moins 1200 métres a.
Ibeure. Ces effets sont aussi beancoup au-dessous de ceux obtenus en
mars, et Jum 1822.av6¢ Un toueur mu per des chevaux, puisque avecsiz
chevaux on a remonté de Givors & la: Mulatiére,,-une charge xetse de
1280 quintaux métriques, répagtie dans. Zrois bateaux , avec une vitesse
moyenne de rapo matres A Theare. Du peu d’effet qua produit. /e Re-
morgueur , on-pourrait cenclure que sa machine motrice n'est point, de
30 chevaux, ou qu'on n’a point mis convenablement en.rapport la vi-
tesse de ce toueur avec la puissance et la résistance. .- .

Le résultat des expériences faites avoc /¢ . Remorgueur a suggéré, dit-
on, a MM. Séguin l'idéds (1) d’employer. des poulies.d ¢rois gorges ; de
resiplacer les cordes par des chaines, et defaire uéage de chafnes de lon-
gueur égale d la distance d’Arles a Lyon, c'est-3-dire.de faire usage des
moyens et procédés pour. lesquels MM. Courteaut et Tourasse sont bre-
vetés d'invention, depuis plusieurs années, ot sane lesquels nous avons
reconnu , depms long temps , que le touage ne peut entrer en rlvahtﬁ
avec le halage. :

Aprés avoir démontré les fausses dispositions des toueurs qu'on a tenté
d’appliquer jusqu'a présent sur la Seine, le Rhérie et la Sadne, il nous
reste a faire connaitre exactement les dispositions qu'il convient d’adop-
ter pour obtenir des toueurs aussi parfaits que possible. Au moyen
de la théorie que nous avons donnée, ceci devient trés facile, dés'qu’on
est fixé sur les principaux effets A remplir. Pour la Seine, par exemple, si
Pon: demande un toueur en état de remonter de‘Rowen 2'Paris une charge
de goo, tonneaux , avec ine vitesse moyenne de 0®go’‘par seconde , la’
vitesse moyenne de ce fleuve, dans cette partie étant évaluée 2 o®7o
par seconde, la différence des courans entre ces deux villes étant extréme
et la charge 4 remonter considérable, on trouve qu'un toueur propre a
naviguer sur cette partiede laSeine, devra étre mu par une puissance de 24
chevaux, et pouveir marcher A volonté quatre vitesses différentes ", dont l:}'

(1) Rapport de M. Richard-Lioud, etc. , pages 10, 11 et 12.
20
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plus petite et la plus grande vitesse devront différer entre elles.comme
de 1 4 7, et qu'en outre il devra avoir des roues 2 aubes pour activer
sa descente. Pour le Rhéne, au contraire, dont le courant est assez con-
stamment rapide, un toueur pourra ne marcher que deux ou_trois vi-
tesses différentes,.et méme se passer de roues & aubes. Nonebstant la
nécessité de faire varier ainsi les vitesses a volonté , en raison des efforts
considérables que les touenrs pourront produirelorsqu'ils seront disposés
d'aprés notre systeme , ils devrowrt de plus étre trés solidement établis
dans toutes leurs parties : aussi, quoique ceux avec lesquels nons avons
opéré i Lyon, eussent leurs treuils verticaux , nous avons en définitive
préféré la pose horizontale,, en ce que cette disposition permet de les
mieux comsolider ; par cette. raison encore, admettons-noas qu'aucun
des mouvemens des treuils ne doit étre commandé par des roues 'd’angle
Cest d’aprés ces bases que nous avens compose le toweur dont nous
allons donner la description.

Descripiton d’um» toueur @ vapeur propre 4 naviguer sur la Basse-Seine
ef do quoelques-unes des manauvres principales.

Le toueur que. nous allons décrire n’est peut-étre pas aussi parfait
qu'on pourra les faire par la suite; ce qui est certain et esseatiel. pour
Pinstant, cest que les dispositions que nous avons adoptées permettent
de consolider convenablement tout le mécanisme, de faire mouvoir a
volonté les treuils avec différentes vitesses, et de gauverner parfaitgment
le toueur dans toutes les directions.

La pl. 6, fig. 1 et a représentent un toueur i vapewr, de la puissance
de 24 chevaux, que nous supposons devoir servir sur la Seine de Rouen
a Paris.

Le bateau de ce toueur comme la plupart des bateaux a vapeur ordi-
naires devra étre a fond plat, et surtout d’'une grande solidité ; il aura
des roues 4 aubes pour faciliter sa descente. Quand un bateau de ce
genre devra passer par des écluses on des passages trés étroits, on le
disposera de maniére a ce que ses roues i aubes soient rentrées sur ses
¢cotés , de toute leur épaisseur , ainsi qu'on I'a figuré pl. 5, fig. 1™.
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Le mécanisme pour effectuer le touage se compose principalement
de deux cylindres a gorges ou treuils, R et R’ en fonte de fer, sur lesquels
s'enroule un céble arrété 4 un point fixe, Ces treuils ont des gorges pour
retenir le cible ¢t éviter:le grave incenvénient du choquage.

Le jeu de poulie:b b’ sert  diriger le cable hors du bateau, & mesure
que les treuils le développent et que le toueur se porte en avant.

La chaine, dite cible de fer, sur laquelle on remontera, devra étre un
peu pluslongue que la distance a parcourir, quelle quesoit cette distance;
elle devra étre- composée de ‘bouts d'égale longueur, qui différeront de
grosseur en raison des obstacles a4 surmonter (1). Elle sera fixée d’'abord
par une de ses extrémités un peuau-dela du point.ou devra commencer
le service. A des distances diverses , pour faciliter les ‘manceuvres , soit
aux passages des ponts ou destrés forts courans, et principalement pour
que l'effort se.fasse em entier sur les forts beuts de chaines dans les mo-
mens difficiles , elle sera arrétée & de faux points d’appui, placés sur une
des rives, c'est-a-dire & des points d'arrét en fer, ou une des mailles de
la chaine pourrait étre arrétée 3 volonté. Pour dégager la chaine des faux
points d’appui, on se servira d’un levier fourchn en fer, qui prendra la
maille servant d’arrét, par-dessous, et la fera sauter de Pentaille ou elle
sera retenue , en appuyant vivement et avec force le lavier sur un point
solide et disposé a cet effet. En adoptant une forte ponlie en. fer a chaque
faux point d’appui, on pourra y ramener la chaine,, au moyen d’un bout
de chaine fixé par une de ses extrémités au toueur, et de l'autre a la
chaine qui devra étre retenue aux faux points d’appui.

Dans le cas ou le poids de la chaine sur. laquelle on remontera, ne serait
pas suffisant pour faire tourner la poulie b', qui-doit la diriger dehors du
bateau, cette poulie pourra étre commandée par une petite chaine ( comme
on I'a supposé en h'), qui lui imprimera le mouvement nécessaire, La
gorge de cette poulie, ainsi que celle de la poulie h, pourront de plus

3

(1) Cette chaine devra étre cémposee de bouts d’environ 100 métres, afin de pouvoir Pallonger
et la raccourcir a volonté : par ce moyen on parera facilement a Pinconvénient de remonter, 4 chaque
fois , une longueur de chaine égale 4 celle qui enveloppe les trenils.

20.
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étre disposées.de maniére a former engrenage avec la chaine sur laquelle
on marchera. ,

Lespoulies ee, servant de peint d’appui pour gouverner le toueur, sont
rentrées dans le bateau pour en faciliter la direction ; cés poulies devront
étre fortement assujéties pour résister aux efforts qu'elles éprouveront,
. lorsquon dirigera le toueur en trayers de forts courans. Les poulies ff
sont destinées & empécher la chaine de frotter sur le bord du batean.

Les roues 4 aubes C serviront a. activer la descente du toueur , quand
il naviguera sur une riviére dont le courant sera peu rapide: elles servi-
raient de méme a se rendre vers les navires A touer, si on.employait ce
systéme de bateau pour faciliter I'entrée d’un'pqrt: elles.devront dans
tous cas s’engrener et se dégrener 4 volonté.

Le développement des treuils ou la vitesse de leur circonférence qui
est de 678 métres par héure, pour la trés petite vitesse; de 2117 pour la
petite ; de 3go4 pour la moyerne; et de 5093 pour la grande ; en suppo-
sant que la machine & vapeu;' donne 3o doubles pulsations par minute,
pourrait étre facilement augmeéntée ou diminuée, au besoin , sans chan-
ger les principales dispositions du’mécanisme. Il suftirait pour cela de
changer le rapport des roues I et J entre elles. Pour obtenir les vitesses
ci-dessus, on trouve que les rapports des engrenages MNOP et ceux
M'N'OP’ qui servent 2 mouvoir les treuils, doivent étre entre eux

comme 22:8 pour la trés petite vitesse ;
14:16 pour la petite ;
10:20 pour la moyenne;
ct 8:22 pour la grande.

Quand il faudra naviguer contre des courans parfaitement connus et
de vitesses presque semblables , il deviendra possible de se passer d’une
ou deux vitesses des treuils , et de supprimer les engrenages qui les pro-
curent; mais toutefois qu'on ne voudra pas ou quon ne pourra pas
diviser la charge d remonter; qu'on tiendra & marcher avec une vitesse
moyenne la plus grande possible, et qu'on devra naviguer contre des cou-
rans qui présenteront des différences trés grandes, il sera nécessaire de dis-

.
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poser & volonté d’au moins quatre vitesses dlftérentes autrement on ne

_pourrait atteindre ce but. (1)

Les avantages inhérens au systéme de touage par la vapéur sont de
plus en plus grands, selen' le nombre de chevaux qu'il s’agit de rempla-
cer et Pimportance des renfontes & effectuer. Sur le Rhone ou les mar-
chandises abondent et our-I'on-emploie communément 36 4 48 chevaux
a-la-fois, ils sont d’une évidence incontestable; ils seront également
grands sur un fleuve moins rapide, quand il faudra remonter a-la-fois
de fortes charges avec une vitesse'plus grande que le halage, comme cela
est devenu nécessaire , depuis quelques années, sur la Seine et le Rhin,
pour la remonte des marchandises du Havre  Paris, et de la Hollande é
Mayence.

On devra se servir pour le touage, de chaines, platesé entretoise, dites
cables en fer, employées avec succes depms peu d’années pour la naviga-
tion maritime.

Pour un toueur  vapeur mu par une puissance de 24 chevaux, la prin-
cipale longueur de chaine pourra étre faite avec du fer de 16 millimetres
de diamétre (2) au plus, si la vitesse moyenne du toueur est d’un métre
environ par seconde. Pour les passages oti les courans seront d’une grande
rapidité, on fera usage de chaines plus fortes, mais proportionnées i la
plus grande résistance qu'on supposera devoir éprouver.

La force des chaines plates & entretoises, « d’aprés des expéricnces réi-
térées, ont prouvé qu'elles sont deux fois de la force du fer dont elles

 sont faites, ce qui démontre qu'il n’est pas possible de trouver une forme

plus avantageuse » (3). Le poids d’'un métre de chaine en fer de 16 mil-
limétres de diamétre est d’au plus 6 kilogrammes. Il colite & Paris, en fer

(1) On pourra éviter, lorsqu’on voudra simplifier le mwécanisme, de commander les deux treuils
par des engrenages , comme on I'a fait pour cette machine. Dans plusicurs de nos expériences sur le
Rhone, nous n’avons commandé qu’un seul treuil, et nous nous en sommes bien trouvés,

(2) Si Pon évalue la résistance du fer doux de cette dimension & 4o kilo. par millimétre carre,
ainsi que I'admettent MM. Prony , Molard, etc., dansleur rapport & I'académie des Sciences Yor les
ponts en fil de fer, on trouve qu’une chaine en fer de 16 millimétres pourra supporter, sans se
rompre, un effort de 8,000 kilo. ou résister 4 plus de 100 chevaux-vapeur.

(3) Dictionnaire technologique , au mot cAbles en fer.
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de Fourchumbault, 1 fr. 50 c. le kilo.: leur durée pour .le tonnage sera
trés grande, si, comme nous I'avons fait observen, on a lattention d’¢-
viter tout frattement. : '

Pour naviguerssur. des. canaux, le touage présenteraw mpins d’inconvé-
niens, 4 vitesse égale, que les bateaux a vapeur i.rames, vu que pour
ceux-¢i, outre.la dépression de 'eau, qu'occasione le batean, il faut de
plas ajouter le mouvement imprimé au liquide par. I'effet des aubes.
Cependant , en raison de la dépense qu’occasionerait la chaine, et surtout
du peu de chevaux qu'’il s’agirait de remplacer, il n’est guére de canaux,
sans doute , ou il conviendrait de I'appliquer. '

L'emploi de chaines en fer, et de longueur égale aux distances a parcou-
rir, ainsi que nous I'avons prescrit, est loin d’étre une chose indiftérente :
aussi, ne craignons-nous pas d'avancer que le touage par Iavapeur ne peut,
sans ce moyen, rivaliser dans aucun cas avec le halage par chevaux;attepdu
d'une part que des cordes qui reviendraient 4 la moitié du prix. des chaines
s'useraient peut-étre vingt fois plus vite que cellesci, et d’autre part néces-
siteraient des frais énormes si 'on tenait 4 n’en faire usage que par petites
longueurs qu’on. transporterait en avant du toueur, v’importe par quel
moyen; il est a observer aussi que dans ce dernier cas, les cordes s’useraient
avec une rapidité encore plus effrayante, puisqu’elles travailleraient beau-
coup plus souvent que si on agissait sur une trés grande longueur. L'usage
de petites longueurs de chaines transportées en avant des toueurs, quoi-
que présentant de 'avantage sur les cordes, ne serait point non-plus un
procédé assez avantageux pour ‘qu'il convint de I'employer.

On peut varier de bien des maniéres le mécanisme d'un toueur; mais,
en résumé , on sera conduit par la théorie et 'expérience a ne. point
s'écarter des conditions suivantes, que lon doit :eoarder comme mdb-
pensables. :

1° Disposer les cylindres, treuils ou pouhes sur lesquels sen velopperont
les cables,de maniére a obvier complétement au choguage ; 2° parfaitement
consolider ces cylindres et empécher leur rapprochement en interposant
entrc’eux un rouleau en fer; 3° éviter que le cable éprouve aucun frotte-
ment ; 4° disposer les treuils de maniére & pouvoir coordonner a volonté
leur vitesse avec celle des courans qu'on devra surmonter; 5° ne point

<
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- faire usage de roues d’angles ou roues coniques pour transmettre le moun-
vement.du moteur ayx treuils;6° et enfin, ne point faire usage de cordes,
mais bien de chaines d entre toises dites cibles en fer,par petites longueurs,

et disposées de maniére qu'on puisse les allonger et raccourcir facilement,
suivant le besoin. . :
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CHAPITRE VH.

Précis topographique et statistique des principaux fleuves d’Europe ol I'on peut appli-
quer, avec avantage, le TOUAGE par la vapeur.
. ~—

- Rlio‘ne.

Le Rhéne, I'un des plus grands fleuves de la France, le plus rapide et
le plus impétueux de I'Europe, prend sa source au Mont de la Fourche,
élevé de 1goo métres au-dessus du. niveau de la mer, prés celui Saint-
Gothard en Suisse; traverse le lac de Genéve (1), entre en France un peu
au-dessous de cette ville, et passe a Arlod, au Parc, 4 Seyssel Cordon,
le Sault, Lagnieu, Miribel, Lyon, Givors, Vienne, Condrieux, Saint-Val-
lier, Tain et Tournon, Valence, la Voute, le Teil, Pont-Saint-Esprit,
Rogeumaure, Villeneuve, Avignon, Beaucaire, Arles, et se jette dans
la Méditerranée, par deux embouchures principales, I'une a la Tour-
Saint-Louis, l'autre presﬂes iles Saintes-Maries. :

Les bouches de ce fleuve sont trés multipliées, et les iles qui les sépa-
rent produisent des barres qui rendent le passage difﬁcile. Uit peu au-
dessus d’Arles 2 Fourgen, le Rhone se divise en deux. bras, dont le
principal se jette dans la Méditerranée 4 la Tour-Saint-Louis, le second,
appelé¢ le Petit-Rhéne, se dirige sur la droite, débouche dans la mer ,
prés les iles Saintes-Maries, aprés avoir parcouru un espace de 68,000
métres et formé I'ile de la Camargue.

(1) D’aprés des expénences récentes fntes par M. Roger, le lac de Genéve est élevé de 374 métres
au-dessus de la mer.
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La Camargue est un assemblage de petites fles trés fertiles, séparées
les unes des autres par des canaux, et remplies de bestiaux qui y
paissent nuit et jour en liberté. Elles nourissent annuellement 40,000
agneaux, 3,000 chevaux et autant de beeufs : le sel marin y abonde.

On a construit de chaque coté du Rhone des chaussées destinées & con-
tenir ce fleuve, et 4 'empécher de porter le ravage dans les plaines qui
Venvironnent; ces chaussées, trés éloignées I'une de l'autre, forment un-
lit considérable, dans lequel le Rhone proméne ses eaux suivant ses ca-
prices, donne naissance a des iles, étend celles qui existent ou les détruit.

Ce fleuve n’offre pas un bassin constant i la navigation: il s’y forme
journellement des bancs de gravier, sur lesquels il n’y a quelquefois:
que 0,80 métre d’ean; & moins de froids rigonreux et prolongés, il est
rare de rencontrer moins que cette hauteur, lors des basses eaux, depuis
Lyon jusqua la mer. Le fond du Rhdne est généralement composé de
cailloux dont.un grand nombre pésent plusieurs kilogrammes, ce qui
n’empéche pas au courant de les déplacer comme le sable le plus fin.

Le Rhone, comme tous les autres fleuves et riviéres, croit lors des
grandes pluies et par la fonte des neiges , mais particuliéfement en juin,
juillet et aoit, par la fonte des glaces continuelles qui sont 4 sa source.
Ses crues, quoique fortes par moment, arrétent rarement la naviga-
tion descendante; mais parfois la navigation ascendante. Les crues
ordinaires de la riviére d’Ain sont peu senties dans le Rhone; celles de la
Sadne , quoique fournissant beaucoup d’ean par instant, font rarement
déborder le Rhéne; I'Isére et particuliérement 'Ardéche produisent une
si grande quantité d’eau dans les forts orages, que parfois ils font élever
le Rhone, en peu d’heures, de 3 et méme de 4 métres. Dans ces momens
si les bateaux qui se trouvent au-dessous et prés de 'embouchure de ces
riviéres, ne sont pas promptement garés et bien retenus, on risque de les
trouver i sec, hors du chenal, aprés ces crues extraordinaires qui ne durent
souvent que 10 ou 12 heures. Les crues ordinaires du Rhone s’élévent
jusqu’a 4, 2 metres au-dessus des plus basses eaux. Les plus hautes
inondations que P'on cite ont été jusqua 6=, 5 (1). Celles occasionées

(1) Des canaux navigables, par Huerne de Pommeuse , page 334.
al



— 162 —

par les pluies diminuent presque aussitét que celles-ci ont cessé, de
~ sorte quau bout de trois ou quatre jours, le Rhone se trouve étre a la
méme hauteur qu’avant les pluies.

La pente du Rhéne, du lac de Genéve a la mer, est de 373 métres; a
Lyon elle est de 0", 80 par 1,000 métres: en raison de sa pente, ce fleuve
roule ses eaux avec une grande rapidité jusqu’a Beaucaire; sa vitesse
moyenne, selon la force des eaux, varie entre 1™, 5 et 2™, 5 par seconde ;
par place elle est souvent de 3 a 4 métres; cette vitesse diminue 4 mesure
qu'on approche de Beaucaire et plus encore de cette ville jusqu'a Arles
et devient enfin trés peu sensible, sur une grande distance, avant dar-
river a la mer. -

Le flottage commence 4 Arlod un peu au-dessus de la perte, et la na-
vigation au Parc, un peu au-dessus de Seyssel, département de I'Ain. -

La longueur de la partie flottable est de 10,000 métres.

Le flottage se fait avec difficulté & cause des rochers au milieu desquels
roule le Rhone; il a poar objet le transport des bois de marine et autres.

La navigation commence auParc; au-dessus du Parc, le Rhone est telle-
ment inaccessible, que non-seulement on n’y a jamais navigué, mais encore
le fleuve ne peut étre en quelques points apercu: les profondeurs ou il
est enloncé, et d’énormes rochers suspendus sur son cours, le dérobent a
la vue. Enfin, il se perd sous le roc, prés de Bellegarde ; en cet endroit
seulement, sa perte est totale (1); on pourrait donner également le nom
de perte a la plus grande partie du trajet qui s'étend depuis le fort I'E-
cluse jusqu'a Genissiat. Si ce trajet impraticable et presque invisible sur
15,000 métres environ pouvait étre approprié i la navigation, elle ne se-
rait pas interrompue de la mer au lac de Genéve. Le fleuve n'y oppose
ailleurs aucune difficulté. ‘

La longueur de la partie navigable du Rhéne est de 508,000 metres.

On descend le Rhone la psoue devant, en se laissant aller au courant,
c'est-a-dire que, pour le passage des ponts et dans tous autres cas, on
ne file pas les bateaux, comme cela se pratique sur plusieurs riviéres; on

(1) Une compagnie s'est occupée de déltruire‘cet obstacle : peut-étre actuellement ce trajet est-il
navigable.
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s'y gouveme souvent ou moyen d’une empmte ou éspéce de forte rame
en sapin de 6o 4 8o pieds de long, selon les dimensions du bateau, placée
4 la poupe du bateau, et au moyen d'une rame plus petite, nommée
picon, placé ila proue: afin de pouvoir éviter-plus siirement les écueils,
on active la descente par instant, avecdeux autres grandes rames placées

sur les cotés du bateau, mues chacune par 2 ou 3 hommes, quelquefons‘

par 4, quand le Rhéne est fort.

‘La promptitude avec laquelle on descend ce fleuve procure de grands
avantages, sur le roulage, pour le transport des marchandnses venant du
nord, et destinées pour Valence, Beaucaire, Avignon, Marseille et autres
principales villes de cette partie de la France. Selon la hauteur des eaux,
on se rend de Lyon 4 Beaucaire en 25 heures de marche, ce qui en fait

souvent un voyage d’agrément. Cette descente n’est pas toujours sans

danger, a cause de I'impétuosité des courans, des bas-fonds et des ro-
chers, qui, lors des basses eaux, limitent le chenal, de maniére que par
places, il n’a que deux fois environ la largeur d’un bateau. Les vents du

midi et du nord génent souvent la descente : le prerier augmente de force

a mesure qu'on approche de Lyon; le second au contraire, augmente de
vitesse, progressivement, comme on descend le Rhone.

La quantité de marchandises qui descend annuellement le Rhone est
considérable. Du Parc A Lyon, ces marchandises consistent en bateaux
qui se construisent i Seyssel et & Culles, en bois de construction, pierres
de tailles blanches; il descend aussi de Pasphate, du charbon.de bois,
des fagots, des fruits et particulitrement des pommes du Bugey et des
pierres de taille de Villebois , embarquées au Sault du Rhone, dont il
se fait une grande consommation 4 Lyon et dans plusieurs autres villes
voisines du Rhone.

De Lyon i Givors, il descend particuliérement du fer et de la farine
pour Saint-Chamont et Saint-Etienne, de'la fonte de fer pour les usines de
Saint-Jullien et de Saint-Etienne, du son et de I'avoine pour les exploita-
tions de charbonde Réve-de-Gier, et une grande quastité de sable, prove-

~nant des iles formées par le Rhone, pour les verreries de cette dernicre
ville; le tout forme environ 800 bateaux chargés , .I'un dans lautre , de
600 quintaux métriques.
ar.

Al
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De Lyon 4 Avignop, Beaucaire et Arles, il desgend une grande quan-
tité de blé, farine, céréale, fer, merrain, etc., venant de Gray et lieux
voisins de la Sabne, destinés pour la Provence et le Languedoc; 4 moins
de besoins urgens, la plus forte quantité de ces marchandises est descen-
due lors des crues ou eawr rondes. Les marchandises destinées pour la
foire de Beaucaire , tant frangaises qu'étrangéres, sont en général em-
barquées aLyon, et ne sont descendues , en grande partie, qu’'un mois ou
deux avant 'ouverture de cette foire. Ces marchandises forment ensemble
environ 1227 bateaux chargés'un dans I'autre de 550 quintaux métriques.

De Givors pour divers ports, il descend du charbon de terre, des bou-
teilles, du verre a vitre, de la clouterie et quincaillerie, provenant de
Rive-de-Gier, Saint-Chamont et Saint-Etienne, formant ensemble environ
1200 bateaux, chargés 'un dans l'autre de 650 quintaux métrigues.

Il descend en outre un assez grand nombre de radeaux de bois de chéne,
de sapin et des planches, venant du Haut-Rhone et de la Haute-Saéne.

Enfin, les transports de Arles sur Marseille ou a la mer sont d’environ
514,000 quintaux métriques.

Le prix de la descente varie peu; il est communément, par quintal
métrique,’de 1 fr. 25 c. a 1 fr. 8o c., de Lyon a Avignon, Beaucaire et
Arles: cette différence résulte de la nature des marchandises ainsi que de
I'époque ou elles descendent.

D’Arles a la mer ou pour Marseille, il est de 8o c.

Les frais ordinaires de la descente par barque, pennelle, cizelande, etc.,
chargée de 600 a 700 quintaux métriques, de Lyon i Avignon, Beaucaire
* ou Arles, sont d’environ 700 fr., savoir :

Salaire d’un patron etde 5 mariniers. . . . . . . . 3oofr. ».
Droits de navigation jusqu'aArles. . . . . . . . . ag »
Loyer, avaries et perte sur le bateau et lesagrés. . . . 111 »
Remontedubateau. , . . . . . . . . . . . . 200 »
700 fr. »

Les frais de descente pour les bateaux partant de Givors, sont de 100
fr. de moins par bateau.
Les droits de navigation sur le Rhéne, sont les mémes pour la des-
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cente que pourla remonte; une barque, pennelle, cizelande, etc., chargée,
paie de Lyon a Arles 89 fr. Ces droits sont de moitid en sus pour les ba-
teaux chargés en tout ou en partie de sel, eau-de-vie, vin; sucre ou épi-
ceries, etde fers fondus ou forgés.

~ Les droits sur tout bateauy naviguant & vide, sont de deuz tiers moin-
dre que chargés.

Ne sont assujettis 3 aucun droit les bateaux pécheurs, ceux employés
pour traverser le fleuve d’un bord 4 'autre, les barquets, pillavoines et
coursiers, servant 2 la manceuvre des équipages, non plus que les ba-
teaux (dits bateaux de chevaux) servant au pontonage des chevaux ou
des beeufs de montée ou de descente. 4

On remonte le Rhone 4 la voile depuis la mer jusqu’a Arles, et quel-
quefois jusqu’3 Beaucaire. Les plus forts bitimens qui arrivent 4 Arles
sont du port de 180 tonneaux. Au-dessus de Beaucaire, il n’est plus possible
de vaincre la rapidité du courant que par le secours du halage. La facilité
que les barques de mer trouvent a remonter jusqu’a Beaucaire, a sans
~ doute fait choisir cette ville pour étre entrep6t général du commerce de
France avec I'Espagne, les cotes d’Afrique et d’Asie, ainsi qu’avec tout le
Levant et I'ltalie: néanmoins, l'incertitude de cette navigation et les diffi-
cultés qu'offre la remonte duRhéne, depuis Arles jusqu’a Lyon, font que
la plupart des expéditions de Marseille pour est et Pouest de la France
ont lieu par la voie du roulage et par mer, malgré les dangers et la lon-
gueur de la traversée par le détroit de Gibraltar. En effet, sur environ
550,000 quintaux métriques de marchandises qui sortent annuellement
de Marseille 4 la destination de Beaucaire, d’Avignon ou de Lyon, il n’en
remonte par le Rhone que 200,000 quintaux a-peu-prés, tandis que le
surplus vient par terre. (1)

Les batimens de mer qui vont de Marseille 3 Arles font ce trajet en
trois ou cing jours., et remontent en quelques heures d’Arles & Beaucaire ;
mais ils sont sujets 4 de-grands retards si le vent est contraire. (2)

(1) Dictionnaire hydrographique de la France , par Théodore Ravinet, |Paris 1834.
(2) Des remorqueurs & vapeur de 80 chevaux pareraient facilement & ces difficultés et seraient trés
propres i faire ce service : par ce moyen on pourraitrendre les marchandises de Marseille & Arles
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- 1l régne assez réguliérement en été, pendant une partie du jour, un
fort vent du midi, occasioné par la différence de température de la mer
a la terre; c’est peut-étre cette circonstance qui a fait fixer I'époque de la
foire de Beaucaire, au mois de juillet. Dans les autres saisons, ce vent
souffle avec moins de force et de régularité, de sorte que les bitimens de
mer, destinés pour Beaucaire , sont forcés de s'arréter & Arles ou de se
faire remonter par des chevaux. '

' La remonte de Beaucaire & Lyon, sur une longueur de 265,000 métres
environ, présente des difficultés de toute nature, mais inhérentes a ce
genre de navigation; celles qui lui sont particuliéres sont occasionées
par la grande rapidité de son courant, augmentées extraordinairement
par places, par des rochers et par le rétrécissement de son lit, par ]’ac‘:
tion quelquefois trés violente des vents du nord et du sud et par les dé-
bordemens subits. ‘

Lanavigation ascendante, 4 partir de Beaucaire , se faitau moyen de che-
vaux et de beeufs. Il y a annuellement (en temps de paix) 1,300 1,400 che-
vaux employés & la remonte sur le Rhone, formant environ 46 équipages,
dont 26 deg a 11 couples(un couple est composé de 4 chevaux), et 20 petits
de 3 4 7 couples (1). Les grands équipages remontent a-la-fois 5 a 6 ba-
teaux chargés 'un dans l'autre, pour l'ordinaire , de 250 4 400 tonneaux
métriques; les petits équipages selon leur force, remontent 2, 3 ou 4 ba-
teaux chargés. La charge affectée 2 chaque cheval est de 8 tonneaux mé-
triques; la vitesse de la marche d’un équipage varie selon les localités
entre 1,000 4 1,500 métres a 'heure; malgré cela, il est & observer qu'un
équipage ne fait, terme moyen, que 10,000 métres par jour, 2 cause, prin-
cipalement, de la nécessité ou il est de changer souvent de rive et du temps
qu’il faut perdre pour chercher les gués et faire d'autres manceuvres. Une
circonstance remarquable, cest qu'un grand équipage remonte une plus
forte charge en proportion qu'un petit équipage. Un gros équipage met

en un jour ou deux au plus, 4des prix aussi modérés que par les batimens & voiles, employés ordi-
nairement 4 ce transport. Ces remorqueurs rendraient en outre de trés grands services au moment de

la foire de Beaucaire, en remorquant les batimens a voiles de la mer a cette ville.
(x) Voir la note B. )



sauvent de 30 435 jours de marche pour remonter de Arles ou Beaucaire a
Lyon, et.ne faitque 8 a9 voyages par an.1l y a quelquefois sur le Rhone
des équipages de Go chevaux, mais cela est trés rare; la.force ordinaire
de ceux employés a la remonte de Beaucaire a Lyon est de 4o chevaux.

Les beeufs servent exclusivement a la remonte de Beaucaire 2 Grenoble;
leur intelligence et principalement leur lenteur les rend préférables aux
chevaux pour la remonte sur I'Isére, qui.est encore plus difficile que sur
le Rhone; I'adresse avec laquelle ils gravissent les rochers qui forment ou
obstruent le chemin de halage de cette riviére est extraordinaire; il n’est pas
rare de les voir haler 4 50 ou 6o pieds de hauteur, dans des situations
ou l'on a peine 4 comprendre qu'ils puissent gravir. Ces beeufs, ainsi que
les chevaux, sont attelés deux a deux.

Le nombre d’hommes employés par équipage est en raison du nombre
de bateaux qu'ils remontent. Il y a ordinairement par équipage deux mari-
niers pour chaque bateau chargé, un charretier pour quatre chevaux,
deux ou trois aides ( pour relever les cordes et empécher qu'elles ne s’ar-
rétent aux rives, soit & des troncs ou autres obstacles), un maréchal et
son aide, un chef patron et quelquefois un conducteur chef d’équipage.

Les bateaux dont on se sert le plus communément sur le Rhone sont
des barques, des cizelandes et des pennelles, construites en bois de sapin;
les premiéres ont pour 'ordinaire 26 métres de longueur, sur 5= 25 de
largeur; en montant on les charge de 60 & 65 tonneaux, et en descen-
dant de 70 a 8o, selon la hauteur des eaux; les cizelandes ont 23 a 24
metres de longueur sur 4™ 5 de largeur, en montant on les charge de
5o & 55 tonneaux, et en descendant de 70 et méme de 8o tonneaux lors-
qu’elles portent du charbon. Les pennelles varient beaucoup de grandeur :
elles ont de 20 4 26 meétres de longﬂeur, sur 5 a 6 metres de largeur; on
les charge en proportion de leurs dimensions. ’

Il y a eu sur le Rhéone, pendant la guerre avec I'Angleterre du temps
de 'empire, un service de transport de marchandises dit accéléré; il se
faisait avec des chevaux qui remontaient d’Avignon et Beaucaire en 15
4 20 jours; comme on n'obtenait cette célérité qu'en transportant beaucoup
moins de charge, a proportion, que par les moyens ordinaires, il fallait
nécessairement prendre des prix de transport trés élevés; I'état des choses
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ayant changé, on a été forcé d’'abandonner ce service ily a quelques an-
nées. Les bateaux nommés coches, employés a ce service, étaient a-peu-
prés de la forme des petites barques qui naviguent sur le Rhéne, excepté
qu’ils étaient couverts en entier: en descendant, ils portaient souvent des
marchandises et des passagers.

La quantité de marchandises transportées annuellement par la naviga-
tion ascendante du Rhone, est de plus de 200,000 tonneaux métriques
qui coiitent au commerce au-dela de 4 millions de francs, savoir:

23,500 tonneaux ,de la mer ou de Marseille a Arles et Beancanre, au moyen de
bitimens & voiles, 2 g fr. letonnean . . .. . . .". . . . . arxSoofr.
5,250 tonneaux, d’Arles, Beaucaire et Avignon a divers ports au-dessous de
Lyon, aumoyen du halage, savoir: 2,500 tonneaux sel, répartis dans
S5obateanx,230fr. . . . .. .. ... ... .. .. 75000
32,750 tonn. marchandises diverses, réparties dans 50 bateaux,a25fr. 68,750
67,500 tonneaux, d’Arles, Beaucaire et Avignon A Lyon, savoir : 13,500 ton-

neaux sel, répartis dans 250 bateaux,a 50 fr. . . . . . . . 625,000
38,500 tonneaux vins £t autres lfquides , répartis dans 700 bateaux,
Abofr. . . ... ... . B N X )

16,500 tonneaux marchandises, réparties dans 3oo bateaux, a 40 fr. 660,000
8,250 tonneaux, de divers ports & divers ports au-dessous de Lyon ,savoir:
pour minerai de fer et marchandises diverses réparties dans 140
bateaux, aabfr.. . . . . . . . ... e e e e e e e " 206,250
16,500 tonneaux, de divers ports au-dessous de Lyon 4 Lyon, savoir : pour
vins, autres liquides et marchandises diverses, répartis dans 300
bateaux, 235 fr. . . o« « . ¢ ¢ ¢« 4 4 v 6 s 0 o . oo o . h12500
70,000 tonneaux, de Givorsa Lyon, savoir : charbon de terre, verres & vitres
et bouteilles, répartis dans 1,100 bateaux, a 2 fr. 50c. . . . . 175,000
5,350 tonneaux, d’Arles, Beaucaire et Avignon a divers ports au-dessus de
Lyon, savoir : sels, vins et marchandises diverses, répartis dans
100 bateaux,a65fr.. . . . . . . . . . .. e e 340,000
9,375 tonneaux, de Givors 4 divers ports au-dessus de Lyon, pour charbon
de terre réparti dans 150 bateaux, a 4fr.. . . . . . . . . 37000

205,725 tonneaux. 4y251,500 fr.
A quoi il faut ajouter le produit de la remonte de 500 bateaux vides
d’Arles , Beaucaire et Avignon a Givors et Lyon, a raison chacun
de200fr. . . . . . . . e e e e e e e e s e e 100,000

Torak . « . o « « . . hy351,500 fr.
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Quand la quantité de marchandises & remotiter est:plus grande que de
- coutmne ‘les maitres d’équipages paient pour’ avoir des bateaux vides
a remonter-au lieu d’en étre payés; cette cireonstance ne leur est pas dé-
favorable en ce qu'ils augmentent alors les prix de remonte. Cés prix sont
assez variables; cela: dépend des quantités de marchandises A remonter;
ceux portés ci-dessus doivent étre regardés comme leur minimum.

Les frais annuels, évalués au plus bas,d’un équipage.de 33 chevaux em-
ployé a la remonte sur le Rhéne, d’Arles, Beaucaire et Av;gnon a Lyon,'
sont de 91,263 fr.

Les frais pour de plus | forts ou de plus petxts équxpages sont.en propqr-
tion les mémes que pour le précédent, excepté pour les équipages em-
ployés exclusivement 2 1a remonte de Givors 4 Lyon, qui sont moindres
en ce qu'ils vont rarement 4 'auberge.

. Les équipages qui, font le service de la Provence a Lyon remontent:
jusqu’an Parc ou Seyssel , quand leur chargement est pour cette destina-
tion, et quelquefoxs jusqu'a Chélons, mais rarement pour cette derniére-
ville. T .

La navxgatxon ascaadante sur le Rhone, au-dessus de Lyon est fréquem-
ment entravée par le-peu ‘de hauteur d’eau et par la dxﬁ‘:culté de franchir

" le Sault dx Rhéne: ce nom a été donpé A un banc de rochers, qui barre:
le Rhéne et forme une cascade d’'un métre de hauteur, chacun dans une
distance de 1,000 métres. Le flenve s’est tracé & travers ces rochers des
sillons qui présentent différentes passes plus’au moins favorables i la
navigation, mais toutes trés difficiles & franchir.

-l existe sur le Rhone 8§ ponts, et restes de ponts, tant en pierres qu'en
boxs, savoir: trois & Lyon (r), un a Vienne, un 4 Tain-et-Tournon, un au
Samt-Espnt deux 4 Avignon et deux ponts de bateau 4 Beauca're et Arles;
aucun de cés ponts n'entrave essentiellement la'naﬂgatwn, méme oélm
an Samt—Espt'it ) que ls peur a rendn si redoutable. s

(2) Le poiit de la Guillotitre & Lyon est un ouvrage du treiziéme sitcle. I se ressentait de la bar-
barie et de I'ignorance de cet 4ge. Il n’y avait avant, & cette place, qu'un pont de bois sur lequel Phi-
lippe-Auguste et Richard-Cceur-de-Lion d’Angleterre , partant poar la croisade, firent défiler leurs
armées : lors de ce passage ce pont de bois s’écroula et cet accident coiita la vie & beaucoup de monde.

\ Ce fut alors qu'on se décida & construire celui en pierre qu’on voit aujourd’hui.
22
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Si l'on est entré dane d'anssh-grands démils sur. leinavigation duRhone,
Cest quon regards ce flewve,comusie celui. ol il convient. essentigllewent-
d'appliquer letouagepaﬂ la. vapeur. Lo

dpplwatwn du ttmage parla vapem' snr k Rhone. o

LR

Pour mettre 4 méme d apprécier: exactement les grands avantages da
touage sur le halage par theévaux, pour la remonte des marchandises suk
le Rhone, on va comparer les deux moyens ensemble et supposer , pour:
simplifiér les calculs, 1a quantité de marchandise qui est remontée annuel-
lement sur ce fleuve comme provenant, en totalm‘ de: Beaucaire et des-
tinée pour Lyon. S : : o ‘

On a di voir que le halage sur le Rhone occupe annucllement environ
"1340 chevaux, que chaque cheval ne remonté que buif tonneaux, et un
~ équipage ne falt au plusi que neuf voyages: do Provence, année com-

mune. . oo T : I oo

Si I'on suppose cette méme quantité de chevaux employés exclusive~
ment & la remonte de Beaucaive i Lyon, on' trouve qu’ils :devront trans-
porter, par an, 96,480 tonneaux memques, qui,au'prix moytm de 44:fr:,
formeraient une recette annuelle ‘en leur faveur de. .- 34,0597'6°£

La dépense pour remonter oces 96,480 tonneaux,par. :
le halage, se doit donc composer des frais annuels de

42 équipages de 32 chevaux 912,63 fm'plque € TN 3,833,046 .

Ce qm donne pour bénéﬁce net, par an, en  faveur du bnlnge . .' . L 219,1 14 f,

' Ce modique bénéfice et celm que les maitres d'é qmpages obtiennent '
de la descente, ne pouvant parer i toutes. les: chances.de, cette pémhle
navigation, il résulte que Fon en voit fréquemment s¢ ruimer.

Chagque force de cheval par le touage 4 la vapeur_pouvant_remonter sur-
le Rhone onze tonneanux métriques, avec une vitesse moyenng de. 2,160

i

(1) Poir chapitre 1x pour connaltre ces frais en détail.
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metres. A ‘T’heure’ (1), un toueur :a vapeur de la force, de 30 chevaux
ponrra donc remeater, i-la-fois, 330 tonneaux nets, répartis dans onnq .ba-
teaux et faire par an, seize voyages de Provence a Lyon,. .
- La-remonte de 96,460 tonneaux de Beaucaire-a L.yon, qui ne. pounralt,
revenir du commerce pa:r le halage, comme an vient de le voir, 4 moins
de. . RN Ge e e w .« v «.. 4,083,160 fr.
exlgerait par nes. prbcédés 18 toweurs & wapeur de {a force
de 30 chevaux et 50 barques, dont les frais annuels doi-
vent étre établis ¢orume il suit ¢ ‘ :

18 éqmpages de touage par 1a vapeur dé’la force ‘de 30 chevaux,“ﬁ

1}9,435 fr.(2). oSl L. 889i83e fr.
50 patzons cohducteul's desba.rques 5,500 fr. .« « « 95000 . .
50 maripiers & demlenre sur Jes barquead 800 fr.- o 4o,e00
Nourriture de ees 100 hommes a 1 fr. 50 c. c]nque,
Parjour. . . . . . . o0 e 00 oL « . 54,700 )
Droit de navigation’etde pilote; . . . ... . . . 330,000 2,000,000 fr.
Entrelien et dépérissement des’ barques et petntes em-- '
" barcations; 1/3deleur valeur. . . i i .0, 95000 °
"Entretien et dépénssement de’la bhaine 5 1!16‘&\8&
cvalemr. . L. LT T T Lt e Cete e e 198,000
“Imtépét ducapital 8 5p.oko.. . . . . . . . . . 300,000
Gestion , ;impdts et frais divers ., ' RN '37’470.; / .

Wﬁm Det, par an, eniaveur du touage pan lavapeur . . . . . 5,052,160 fr.

Dapres Ta modicité des ‘bénéfices &u hialage , aux 'prix-de transport que
nous avons fixés, il n’y a pas de rivalité possible entre ce moyen et le
touage par la vapeur, pour la reménte sur le Rhone; d’un autre coté, le
commerce devant se trouver suffisamment av.mtage par la célérité que
peut procurer le touage on peuit xegarder les prix’ que nous avons admis,
comme le terme moyen de cetix qu’on ‘pourra obtemir. En totiséquence,
-une.entmpnse en grand de fonage par la vapeur sur le Rhone est suscep-

Lt

(l) Nom avons nduus 1a vitesse mo) enne du Rhéne de 2™3 par seconde r3i elle- est- meindre oa
pourra remomer une plus fbm ﬁra'rge bﬂr%amher plm ~iter, selon ce,gu’on jugera l¢ plus conve-

. !:| P
nable u"'..'p i 1« B

(2) Yoir chapitre lxpoureonnl!tweenfrm m“ T L
. 213.
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tible de rapporter. 35 4 4o pour cent, au lieu que sur la Seine une pareille
entreprise dans toutes circonstanees'semblables ne rapporterait guére que
20 4 25 pour cent. :

Cet expqsé, établissant d’une maniére évidente, la supériorité. de ce
mode de navigation sur le halage, pour la remome des marchandiges sur
le Rhéne, nous croyons superﬂu d’entrer . dans de plus grands détails;
seulement, nous ajouterons qu'un service de touage’ par la vapeur, bien
établi sur ce fleuve, qui se lierait avec un service de remorque, de Mar-
seille & Arles, au moyen de bateaux 4 vapeur i rames, permettrait de
rendre les marchandises de Marseille 4 Lyon-en 20 ou 35 jours, au lieu
de six semaines 4 deux mois qu’on met ordinairement par cette voie.

Un service complet de touage par la vapeur, propre A effectuer par an
la remonte de 96,480 tonneaux de Beaucaire & Lyon , colilerait au plus six
millions, savoir :

*30 toueurs de 3o chevaux et éqnip,agé c;)mplet (dont 2 de réterve) ya

100,000fF. (1) .+ 4 o 4o o o b g oo v o e e e .+ 2,000,000 fr.
50 barques et pehtes embamtxons a4500fr. ... . .. .. e 225,000
270,000 métres chafne de 17 4 20 millimdtres,a,12fr.. . . . ... . . .2,970,000
Points d'appui et frais divers. . . . . . . . . 0 0 04 .. 805,000

.ToraL . « « . « . . 6,0005000 fr.
au lieu de 10 millions, comme I'a demandé , en 1835, un agent d’af-
faires qui a été i Ia veille de former une association pour appliquer ces
‘procédés sur le Rhone, et en dernier lieu, MM. Séguin et Monigolfier.

i Bacae-Seine.
Lecoyrs dé la Sesne de Paris 2la mer est de 365,000 métres; .
DeParisaRouen. . . . . . . . ... . .. 240,000 mét.
De¢Rouena lamer. . . ... . . . . . . . . 13bo00
365,000 met.

(r) Nous avons porté ces toueurs & 100,000 francs, comme ceux pour la Seine, quoiqu’ils soient
de 6 chevaux plus forts, attendu qu'ils peuvent se passer de roues & aubes; si 'on tenait i ce qu'ils
en cussent, on devrait les augmenter d’environ 10,000 fr. chaque,
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Sa pente, a partir du o du pont de la Tournelle, 4 Paris, jusqu’a la mer,
est de 24™ 5; et sa vitesse moyenne jusqua Rouen, selon la hauteur des
eaux, de o™ 50, 4 0™70 par seconde. (1)

Les prinéipales difficultés qui entravent la navigation de laSeme a son
embouchure, proviennent d'une part des bancs de sable changeans qui
obstruent ce fleuve de la mer jusqu'a Caudebec, mais principalement de
Quillebeeuf jusqu’a Villequier. Le premier haut fond qu’on rencontre en
venant du Havre se trouve en amont de ce premier port; de 14 2 Caude-
bec, la mavigation est semée de tant d’écueils, que 'on ne comprend
pas (2) comment des navires jaugeant 10d tonneaux s'exposent a les
franchir.

« A Quillebeeunf, on rencontre le premier haut fond , un banc de sable
qui séléve en é1é A environ 3" en contre-haut de la basse marée de
vive eau, et que les navires ne peuvent traverser, avec le secours des
vents favarables, qu'au moment de la haute marée. Ils entrent alors au
milieu de sables trés mouvans et presque fluides qui occupent le lit de
Quillebeeuf 4 Villequier. | :

« Entré ces deux points, il existe quelques mouillages ot les navires se
réfugient pour y attendre I'étale de la haute mer, seul instant ou il est
possible de franchir les autres bancs qui forment des barres anssi hautes
que celle de Quillebeenf.

« Apreés avoir éprouvé toutes les terreurs d’un péril qui se renouvelle a
chaque marée de jour et de nuit, celuide violens courans qui tendent a
précipiter les navires sur les bancs mobiles et contre lesquels ils luttent
quelquefois pendant trois semaines, ils arrivent au bassin le plus tran-
quille, le plus commode que l'on puisse desirer, et qui conserve tous les
avantages d’une navigation facile depuis Caudebec jusqu'a Rouen, quoi-

(1) La vn&e'sse de la Seine, dansla plus grande partie de son lit, est de o®™ 48 par seconde;
sous les ponts de Paris, = 64 2= ; entrele Pont-Neuf et celui des Tuileries 03 4; entre Suréae et
Neuilly om 78. Sa pente entre ces deux endroits est de o™ 13 par 1000%, et .u-dmonsdel’arn, dﬁ
om16, (M. Brayeré, Rapport sur les canauz de Paris, du 30 avrl 1803.) B

() Frimot, Mémoire sur rmzmmm d’une navigation bgmud tirant §'ean, entre Paris otla mer, par
la voie flyviale. .
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que, dans cet espace, la riviére soit réduite 4 une petite largear de 150
a 200™; les batimens y louvoient; ils proﬁtent du flot et du halage pour
nonter, et leur descente est encore plus prompte. »

‘La navigation est également entravée de Rouen a Paris par des hauts
fonds, mais ces bancs sont invariables : on sait quand on peut les franchir
et I'on 'n’a plus que desretards & éprouver. Les principaux hauts, fonds,
ponts, pertuis et courans qui nuisent 4 la navigation entre ces deux villes
sont:le pertuis de Martot, le pertuis ou trou de.Pose, le haut fond de
Tournedos ou Pampoulle, ou lors des eaux basses il y a si peu de largeur
quiil n'y peut passer qu'un bateau  la fois; le haut fond du port Pinché,
la rapidité du courant sous les murs d’Andely, et 4 la passe des grandes et
petites Gourdennes ,le pont de Vernon, le courant de la rivi¢re neuve et
du pentais-de la Morae entre Chatou et Bezons.

1l arrive annuellement, tamt & Rouen qu'au Havre, plus de 7,000 navires
du port moyen-de 50'a 7o tonmeaux, dont 1,000 entrent sur leur lest; il
en isort d-peu-prés gutant, dont 3,000 sur leur lest : d'ou il suit ‘que la
masse totale du tonnage des navires est de plus de 840,000 topneaux: la
‘masse 'des ‘marchandises importées dans ces demx ports deit excéder
360;0& tonneaux; (1) « '

‘Bt:celle des marchandises exportées , 24Q;000 tonnezux.

En 1821, il n’est entré 2 Rouen qu’un seul bitiment de 225 tonneaux;
toute ' la ‘masse ides tmnsports se fmt avec:des navires ‘de ‘50 & 100
tonmeaux.’ ' :

La masse ‘des marchandises apportées on 1824 dans le port de Rouen,
par les 3,500 navires guiy sont entrés, a été de aro,6(;3 tonneaux.

I arrive. chaque année du Havre 4 Rouen 5,000 voitures moyenne-
ment attelées de ¢uatre chevaux, et portant 3,600%, ce qui fait une masse
totalede . . . . . . . . . . . . . . 18,000 tonneaux.

Le tiers des veitures a sa destination pour Rouen, et les deux autres tlers

rpom Paris.
o

-
R N

\x) Nolu avons puué ces rensexgnemens ainsi qn 'une parue de ceux qui suivent, dan’s Pintéressant
mémoire de M. Charles Berigny, sur les moyens de faire remonter jusqu’a Paris tous bdtimens de mer qni
peuvent entrer dans le port du Havre. Paris, 1826.
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1l part.de Rouen pour Paris par le roulage, année moyenne, tant par:
la route haute que par la route- basse. . ..., ,/;o,ooo tonneaux.
1l part de Rouen pour Paris, par la riviare , année commune .,
160,000 tonpeaux.
1 arrive de I'Otse, anuuellement. . . . . . 60000 »
Il arrive a Paris, aux ports Saint - Nicolas et d'Orsay, année moyenne,
160,000 tonneaux.
Parle bassindefaVillette. . . . . . . . 35,000 »

Par Courbevoye etPuteau. . . . . . . . aboo0 »
Parleroulage. . . . . . . . . . - . 40000 - »
Total. . . . . . . . . . . . . 260,000 tonneaux.

Les alléges du Havre et d'Honfleur, en 18a4 , ont recueilli des batimens
francais et étrangers venant de divers ports, 44,602 tonneaux de marchan-
dises et les ont apportés 2 Rouen.

Un allége de 60 a 80 tonneaux peut colter- a établir 15,000 fr; ; I'équi-
page se compose: d’un capitaine 4 100 fr.parmois ; de deux ou trois matelots
afo fr.; et d'un mousse de 12 i 15 fr.: la nourriture cofite en outre1 f. 25
par homme, par jour; les frais de pilotage sont de 60 4 70 fr. par voyage,
d’aller et de retour; Lassuranee i Pannée est de6 & 7 pour cent; les droits
de navigation, d'attache, d’octroi et de halage sont d’environ 3o fr. par
voyage ; chaque allége fait neuf 3 dix voyages par an: il y a environ 100
batimens de cette espéce.

Le tonnage des batimens avec un -méme tirant d’eau varie selon leurs
formes et dimensions, et les navires les plus forts que puisse comporter un
tirant d’eau de 9 a 10 pieds, comme celui que I'on trouve a vive eau
a Pembouchure de la Seine , sont de 2 4 300 tonneaux ; ¢es forts navires
exigent un ¢quipage de sept 4 huit hommes, et colitent 50 4 60,000 fr.

Un grand bateau de riviére coiite 18,000 fr., et il faut en outre pour
6,000 d’agres; ceux de moyenne grandeur ne coﬁtent que 14,000 fr. , et
les agrés ne reviennent qu'a 4,000 fr. Il suffit d’un tirant d’eau de 2"
pour naviguer 2 pleines charges.

L’équipage d’un grand batcau de riviére se compose maintenant d’'un
contre-maitre , d'un pilote , de quatre mariniers, et d'un ou deux gargons.
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Le eontre-maitre est payé moyennant 120 fr. par voyage daller et retour; -
le pilote 75 fr. ; chaque marinier 6o fr.; les gar¢ons sont payés 3o fr, par
mois , parce qu’ils gardent et soignent le bateau. .

~En 1823, il n’y a pas eu dans la riviére entre Paris et Rouen un tirant
d’eau d’'un métre pendant g5 jours ; le tirant d’eau a été entre 1™ > 1750
et 2= pendant 76 jours, et au-dessus de 2™ pendant g1 jours.

D’apres le relevé fait au bureau du Pont-de-I'Arche, le nombre des ba-

teaux qui ont navigué sur la Seine en 1822 a été de 233.

Ce nombre se divise ainsi qu'il suit :

14 au - dessous de 22™ de longueur, sont moyennement de 8o ton-

neaux chacun, et ensemblede . . . . . . . 1,120 ‘meee
5 de 22 4 28 , ¢dem de 120 tonn. et ensemble de .. 600
19 de 28 4 30" ,idem 180 tonn. ddem. . . . * 3420
24 de 30 436" ,¢dem 200 tonn. tdem. . . :+ . 4,800
87 de 36 A 42 ) tdem abo tonn. ddem. -+ - . . arng50 -
82 de 42 & 48", idem 3ootonn. ddem. . . . . 24,600
2 de 48~ , tdem 4oo tonn. ddem. ... . . 800
233 bateaux formant ensemble un totalde . . . . . 57,090 eeex

Le gouvernail ajoute encore 7 28 a la longueur des bateaux,
dont la largeur varie entre 6 et 9,4 métres.

Le relevé fait au méme bureau du Pont-de-'Arche, pour le nombre

de bateaux qui y sont passés en 182a, donne{ eel:l d!;?::xt:g:;\tnt 6 (5) } 1375.

I suit de ce qui précéde, que le terme moyen est de 250 tonneaux pour
chaque bateau qui fait 4-peu-prés trois voyages par an, et que la masse des
marchandises transportées en remontant est d’envnron 171,270 tonneaux;
nous avons porté -plus haut 160,000 tonneaux.

Les droits de navigation percus en 1822 au bureau du Pont-de-FArche

ont é1é pour les bateaux { Fomontant 35685 7% gy 650 96

Ainsi la masse de marchandises qui descend la Seine est d’environ la
moitié de celle qui remonte.

Les batimens de mer de 200 tonneaux, qui sont halés par des che-
vaux entre Rouen et la Mailleraye, emploient ordinairement huit che-



vaux; cenx de 150 ‘tonneaux enexigent six.ou moyennément.un ) cheval
par 25 tonneaux, et le prix moyen est de r fr. 6o par lieue et par cheval;

mais il est trés variable en raison des circonstances et de la concurrence
plus ou moins grande. o

En montant au halage de Rouen 4 Paris, travail trés. pemble et sou—
vent périlleux pour ‘les chevaux, on emploie un cheval par 3o tonneaux,
et le prix moyen est de 1 fr. 60 par cheval et par lieue.

Du Havre 4 Rouen en suivant la riviére , il y a 31 lieues, et le trans-
port phr la navigation maritime ordinaire coiite .12 fr. du tonneau; la
durée moyenne du trajet ‘est de six jours. |

1l coite par le halage ordinaire 500 fr. pour faire monter de Rouen
4 Paris' un bateau portant moyennement 250 tonneaux, ét 350 fr. pour le
faire descendre de Paris 2 Rouen ; il fant moyennement quinze jours pour
faire le trajet de Rouen 4 Paris, qui est de 6o lieues, et neuf jours pour
descendre de Paris  Rouen.

L'assurance du Havre 4 Rouen est de dexm pour <ent ; celle'de’Rouen
a Paris 'se ferait aisément & un quart pour cent, mais on ‘assure rarement.

La valeur moyenne du tonneau de marchandises importées et expor-
tées depuis neuf ans est de 750 fr.

Le prix dembarquement et de débarquement est moyennement de
2 fr. par tonneau. = - .

Les commissions de passage varient. d’un quart a un dem1 pour cent,
selon 12 valeur et I'importance des marchandises. =

Les frais de brouettier pour réclamation et transport en magasin et
arrivage, ou pour retirer du magasin et pour le transport 4 bord, sont de
3 fr. par tonneau ; aussi beaucoup de marchandises restent exposées aux
intempéries et au coulage sur les quais. de. Bouen , afin d’éviter les frais
qu'il faudrait, faire pour les emmagasmer
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* - TLARIF des droits de navigation sur la. Basse-Seine.

2 - Lo o _ . - r .
' DESIGNATION - N o EN
DRS DISTANCES. DESIGNATION DES BATEAUX. —
o ; T Fr. o | Fe o
S . ¢ Lesbitimens étrangers venantdelamer, et les bAtimens
De™a'wer & Rouen | francais venant de Pétranger, des colonies ou de la péche
de Terre-Neave , paient, partonnean . . cevvevevaeee | 0 15 | O 16
o Les batimens frangais venant de France , par tonneau. | 0 05 | 0 05
deR . Ceux pontés ou non pontds naviguant sur Ia Basse- | )
€ Houen 4::\lnmelr. ‘Seine , venant des ports entre Rouep et I'embouchure de | .
o ' ce fleuve, au-dessus du port de 5to meaux , par tonneau. : 003'1 003
Chagque bateau foncet et aatres de 3o métres de loan | o7 - | iy
De Rouey & Pont- [ gueur, chargé, paie, par métre de longueur..'....... |2 » 0,5‘6
dol o Ceux deBa & 48 métres, por Mo ... iveorerseeio 2% |0 50
o-Arche Ceux de 50 4 64 métres, parmeétre ............... | 2 50 | 0 50
ét { 'l:;;:ﬂettes,p:;;\étroé...l;aub..;‘;l.....)’..v;'.‘.....i»'0 60 |'0 50
PRSI que toue chargée de charbonde terre.......... |« » | 6 =
de Pont-ded'.Arohé Cellecbargédo;‘in.‘......;......;‘..éi..':....... s » |20 -
* & Rouen. Chaque bateau onootetautremhrsé_; sde vin....... | s » |40
Chagque train de bois de charpente etde bois A briler.. [ w- » | 6-'»
Chaque batean foncet ;t x;utres de 3o métres de lon- | © |
Pont-de-I’Arche | gueur, paie, métre de longueur......ooovvieiol 12 0 FY1
DF i.Mm' o Ceu;‘:ieanﬁsméms,parmé!ré.’a.......'.v...-... 225 | ¥ »
tes Coux de 50 & 64 métres, parmétre .o.ouvveenene.. [ 250 | 1 »
et L;s.ﬂettes, parmétred‘h;b;dn. ............ 050 |1«
. ' Chaque toue chargée dé charbondsterre. .. . .. . .| » » | 6 =«
de Mantes & Pont- Cell:al chargéede vin......... Cereraea veveee|» o » J20
de-I’Arche. Chaque bateau foncet et autres.chargés de vin ... [ = » |40
e Chague train de bois de charpente et de bois 4 briller. | » » | 6 «
ST [ Chaqué ‘batean foncetde't'mtre de 30 métres de lon-
gueur, paie, par métrede longueur........... cireea ] 2 ="} e 50
De Mantes au Peeq Ceux de 32 4 48 métres,, par métre............ ..l 2251- 50
IR ED . Ceuxde 50 4 64 mtres, par métre...ovv.v.veeveen | 2 50| » 50
et < Les flettes, parm¢tr¢:]ch » 50 | » 50
. Chaque toué chargée de charbon de térré. .iu.coov . s = | 6w
du lP:cq & Mantes. " Cha;uetonecbargée devin......... Cereneaeeees - = J20 »
o " Chaquebatean foncet et autres chargésdevin........ [« » 140 =
0o \  Chaguetrain de bois de charpente et de bois & briler. { » » | 6 »
X [ Chaque bateau foncet de 50 & 6} métres de longueur, o
(PSS NS T . d)lr 1 vb-ict-.---:-~'ccn~-.0""'ls'l.'.' 15 «
‘l.)u_; l?ecq 4 !Femlly Ces:; Je 364 fjomeétres.....,........ Cgeeereenn 13 - |18 =«
! "t " Ceux de 28 metres et-ad-dessus. . ... .  ikhe..n.e. 1T = 11 &
e Ceuxgeaoészétres.................. | 450 453
. Ceuxde 152 1gmetres. ....voeveennnenenindin 135|338
de Neuilly au Pecg. Chagque toue et bascule a poissons. ...... Ceieens eer ] 5 215
Chaque train de 18 coupons de bois & hriler et de
charpente «.....ciitiiiiiiiiiiiiiiiianiniaan, 7 » 17
Chaque bateau foncet de 50 4 64 métres de longueur,
o . chargé, paie..... Geeeseeseseternataesrasrannnins 10 50 {10 50
De Neuilly & Paris Cegux e36A40metres....o..vo0ervecennacans . 9 » |9 =
et Ceux de 26 metres et au-dessus ......... ceees 7 50 | 7 50
{ Ceuxgezoé\ns MEeLreS. o evvveneennrnnnss e 3 » |3 =
. . Ceuxde 15 a1gmétres......cooovuivenennnes 225|225
de Paris & Neuilly. Chaque toue et bascule & poissons. . . . . Cereareaenes 325|325
Chaque train de 8 coupons de bois a briler et de
charpente .............. N I L 1]

Tous les bateaux non chargés ne paient que le tiers de ces prix.
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Les droits de navigation pour les bateaux & vapeur, d’aprés une;ordon-
nance royale 'du 11 décemnbre 1823, doivent étre pergus, en raison de
Pespace nniquement destiné pour les marchandises et les passagers.

TABLEAU des priz moyens des transporis par tonneau en remontant.

Dx Havre & Rouen. . . 1. . .. DeRoun g Paris.
Paralléges. . . . . . . + « - 12 fr. Par bateaux ordinaires . . . 16 fr.
» bateaux & vapeur . . . - - 18 » accélérés ou coches. 22 .
Roulage ordinaire . . . . . .. 4o ' v a vapeur. . . . 25 a 30

» accéléré. . . . . . . . “n | Roulage ordinaire. . . . g0
‘ S ' »  accééré . v . . - Bo-

Le prix moyen‘du fret, én descendant de Paris 2 Rouen par les hateapx
de la Seine ; est de 8 francs par tonneau; de Rouen-au Havre , le.prix gst .
a-peu-prés le méme que du Havre & Rouen. - : L e

11 a été fait plusieurs projets pour obvier aux difficultés que preésente

‘la navigation de la Basse-Seine de Rouen aParis..Le plus simple et peut-
étre le meilleur , qui consistait A faire de petits canaux gui auraient eu le
mérite de raccourcir &un: quart environ la distance eniye ces deux villes,
et qui auraient en outre procuré Iavantage &éviter les plus forts gonrans
et les principaux hauts fonds qui entravent :cette nayigation , parait avoir
été oublié depuis qu'on a chierché. A faire prévaloir lidée dle faire d¢ Paris
un port de mer. - B S

Sams prétendre préjuger du mérite d'aneun. de -ces.derniers projets.,
nous pensons , va l'importance actuetie de la navigation de:la Basse-Seine,
que, jusqu’a ce que 'un' des projets-de canal maritime de Paxis a Ja mer
‘soit mis 2 exécition, ef sustout jeoqu’d ce gwil soit, termind . nOUS peR-
sons, disons-nous, que si l'on exécutait. les redressemens de la Seine
d'Argentenil 4 Sartrouvilie 6t de Bortjoie d lexabouchure de. I'Enee, au
moyen de ‘deux. petits .canaux, commée I'a sindigué Farfait, et si lon
faisait quelques. dragages: sur-d'antres pastics: du fleuve,, .on: pourrait
obtenir facilement de Paris A Romen, 17204 1”40 d'ean en Seine lors
des plus basses eaux : ces travauz, quitebteraient environ 3 A4, noillions,

: a3.

i



— ]80 —_—
seraient, nouas en sommes pefsuadés, volontiers et promptement rembour-
sés par-le commerce , en raison des nombrenx avantages qu'il en recueil-
lerait , tandis-que si Von attend ees améliarations de 'un des canaux ma-
ritimes projetés, peut-étre s’écoulera-t-il un long intervalle, si méme cela
a jamais lien, ‘ S
Applz‘ci’zh’on'du touage par la vapeur sur la Basse-Seine.

Ay . . - N
. . o . [P

‘Les causes qu1 ont fait échouer sur la ‘Seine les tentatives de touage
par la vapeur faites par MM. Vmchon et Fdouard de Rigny , provenant,
comme on I'a vu, de.ce qu'on s eeb écarté entiérement des principes du
touage , ainsi que du défaut de puissance de la machine rotative , adaptée
en deérdier-lieu par M. Pecqueur; du toueur Ja Dauphsne, on va faire con-
naitre lés effets qu'on pourra obtenie sur ‘ce fleuve, avge un toueur d va-
peur convenablement disposd: et mu par-une putssamce de 24 chevaue ;
et afin de faire ressortir la supériorité de ee mode de navigation sur le
halage; on va entrer de nouveau :dans. quelqnes détails sur ce dernier
gehrederemontef-' o v oo T
- On ne hale ordingirement sur la Basse‘Seme  que deux bateaux a-la-fons 3
le premier est presque toujours.un bateau, ditnormand ,du portde 200 a
foo tonrreaux ; le second, plus petit, porte une .charge beaucoup -moin-
“dre : dix chevaux'suffisent pour remonter uné charge d’environ 300 ton-
neaux, avec une vitesse moyenne de 2500 métres i ’heure. Nonobstant
-cette'vitesse , ils me parcourent qu’environ 18 .20 kilometres par jour;, et
mettent ordmalrement douze h quinze jours de marclze pour se rendre de
‘Rouén & Paris. Pour le passage des pertuis et de- pluswurs ponts, comme
pour franchir les forts courans, on prend .pour Pordinaire des chevaux de
‘renfort; le ‘nombre de ces derniers:est en raison: de la charge et de la
¥itesse' du conrant & surmonter. A certaine hauteur d’ean on emploie. jus-
quaal| ‘chevaux: pour: faire franchir i cette charger, tant.le gertuis .de
T4 Marue, que:les divers ponts .et courans qui-entravent la navigation
‘de’la Basse-Seine , et parfois méme on fait usage d’une poulie. L'effort
obtene alors equivaut souvent de 30 a 36 chevaux.
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Abstraction faite des chevaux de renfort pour le passage de certains
poats et des forts courans , chaque cheval de halage , de Rouen 2 Paris,
remonte une charge d’environ 3o tonneaux avec une vitesse moyenne de
2500 métres 4 'heure. Sn 'on compare ces effets, quoique considérables,
avec ceux qu’on pourrait obtenir avec un bon toueur A vapeur, il en ré-
sulte une différence plus que double en faveur de ce dernier procédé ,
comme on le peut voir par ce qui suit.

Si 'on admet la vitesse moyenne de la Seine de Parls a Rouen de 2500
métres A I'heure , ou de 0,70 meétre par seconde, on trouve, en prenant
pour base les effets obtenus sur la Sabne, qu'un foueur d vapeur mu
par une puissance de vingt-quatre chevauz pourra remonter sur ce fleuve
une charge de goo tonneaux métriques, répartie dans quatre bateaux,
avec une vitesse moyenne de 3996 metres a lheure, et pourra parcourir
la distance de Rouen 3.Paris en 76 heures, savoir 72 heures de marche
effectives, et 4 heures pour les manceuvres extraordinaires, aux passages
des ponts et pertuis. Cette vitesse étant presque double de celle des che-
vaux de halage,sur la Seine, et la charge par cheval de vapeur devant étre
plus forte que la charge ordinaire d'un cheval de halage, il résulte, comme
nous aurous lieu de le faire observer plusieurs fois, qu’on peut obtenir,
par ce nouveau moyen, des effets utiles presque triples de ceux du ha-
lage ordinaire, et plus que sextuple des effets du halage dit accéléré.

‘Aussi, outre les avantages de la célérité, le touage par la vapeur per-
mettrait-il ‘de transporter les marchandises 4 des prix bien moins élevés
que par le halage agcéléré. N ,

Une autre propriété inhérente 4 ce mode de navigation, Cest que les
bateaux toueurs ne devant point porter de marchandises , ils ne tireront
que peu d’eau, et ne pourront jamais , sion les fait assez grands , étre
arrétés par les basses eaux, de sorte que le temps du chomage, qu'on
évalue A trois et quatre mois par an, sur la Basse-Seine, pour les bateaux a
vapeur ordinaires , pourra se trouver réduit 4 un mois ou deux pour les
toueurs, tant qu'on aura Pattention de ne charger les bateaux portant
les marchandises qu’en raison de la hauteur des eaux. Les toueurs ne de-
vront étre arrétés que par les fortes gelées et les trés grosses eaux, C'est-
a-dire, dans ce second cas, lorsqu'ils ne pourront plus passer sous les ponts
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)

Enfin le systéme de touage 4 vapeur, pour la remonte des marchan-
dises de Rouen A Paris, est méme supérieur , sous plusieurs rapports,
aux divers canaux projetés, principalement en ce qu'il permet de prendre
des prix de transport moins élevés, et que les gelées n’arréferont pas
aussitot celte navigation que celle d’'un canal.

Pour remonter au moyen du touage une charge de goo tonneaux de
Rouen A Paris, avec une vitesse moyenne de 3996 métres & T'heure , il
faudra un toueur disposé pour marcher, au besoin, a-peu-prés les vi-
tesses suivantes,

" 682 metres i 'heure ,

252 5 » »
3811 » »
5000 » »

et que le toueur soit mu par une puissance de a4 chevaux.

Afin de faire ressortir par une application numérique I'erreur qu’il y
aurait 2 supposer qu'on peut varier suffisamment la vitesse primitive
d’une machine i vapeur, de maniére 4 n’avoir pas besoin de varier la
vitesse des toueurs, soit pour refouler de grands courans, sans diviser la
charge a remonter , soit’ pour marcher avec la plus grande vitesse pos-
.sible contre de faibles courans , on a composé le tableau suivant, et sup-
posé la distance de Rouen & Paris divisée en cinq parties inégales, repré-
sentant des courans de différences extrémes, comme cela existe réel-
lement. ‘

On a compté la distance de Paris 4 Rouen par la Seine de 240 kilo-
metres.



. — 183 —

TABLEAU indiquant les vitesses approximatives des courans de la Seine, de Paris
Rouen , a diverses hauteurs d’eau s et Uapergu du temps que mettra un toueur & vapeur,
mu par une puissance de 24 chevaux , pour parcourir cette distance , en touant une charge
de goo tonneauz répartie dans 4 bateanx.

ﬁ, o virmse® | vizzssz | TEMPS EMPLOYE VITESSE
: F,ORCE {des. mlé?lﬂl du | e N\ MoxmanE
des des le courant| le toueur || par seconde du
n;m courans | courans. toueur Paf:::rir parl:::l::rir N,
A P" heure. par heure, ‘ﬁ?;?; d‘::.zu;. courant. | toueur.
" mitres.© |~ mbtres: mitres beares. beures. mitres, métres.
15,000 2,000 812 0,13 3,25 .
o 12,000 8,000 900 | o6 8,88 0,86 0,83
4,500 | 100,000 | 2808 | 24,46 | 35,61
2,500 | 130,000 | 3996 | 5200 | 32,58
Toxaux . . 240,000 774,24 80b,27
15,000 2,000 612 0,13 3,26 ;
1 12,000 8,000 900 0,66 8,88
Moyeunes. { 4,000 | 40,000 3,060 . | 10,00 13,07 0,71 0,92
| as00 | 115000 | 3,996 | 4600 | 28,78
. 2000 | 75000 | 4106 | 3750 | 1827
Toraux . . 240,000. 9529 15
T 15000 2,000 | 612 013 |* 3,33
12000 | 8000 | 900 0,66 4,56
Basses. 2500 | 20,000 3,996 800 | 800 0,51 1,02
1,800 | 130,000 | 4268 | 72,23..| 3080
1,600 | 80000 | 4330 | 5000 | 18,52
Toraux . . 240,000 131502 -~ 654,01
BN

Ce tableau démontre que , pour surmonter les plus forts couraus sans
diviser la charge d remonter , il faudra pouvoir faire marcher le toueur



toujours croissante , par suite de laugmentation de vitesse du courant,
il arrivera inévitablement un moment ou, ne pouvant plus aoguérir de
force en diminuant la vitesse de leur marche, ils resteront d’abord fixes
et ne produiront alors qu'un effet:d’inertie , proportionnel i leur force
musculaire, et finiront infailliblement par étre entrainés, si la résistance
vient encore 4 augmenter, comme cela s’est vu sur le Rhone.

Ce grave inconvénient ne pewt avoir lieu par le touage ; aussi des chie-
vaux, ou tout autre moteur, adaptés i un toueur, pourraient faire re-
monter la charge avec une trés grande ou une trés petite vitesse, selon
la rapidité des courans a surmonter , sans pour cela jamais marcher ni
plus ni moins vite dans un moment que dans l'autre.

Malg:f la célérité que nous avons vu pouvoir obtenir, sur la Seine,
avec de bons toueurs i vapeur, les frais de remonte, de Rouen & Paris,
ne reviendraient, par leur moyen , qu’a 8 francs environ le tonneau.

(r) La vitesse ordinaire des chevaux et des machines a Vapeur est de un métre pa# seconde.

R . . ! L A
- ‘e . o o oy by oy T VS
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En réunissant un service de remorgue du Havre & Rouen i un service
de fouage de cette dernidre ville jusqu’s Paris, on pourrait facilement y
rendre les marchandises en sept ou huit jours en été, et enneuf ou dix jours
en hiver , en admettant qu’on ne marcherait pas la nuit : alors les frais de
transport du Havre 2 Paris pourraient ne revenir qu'a 17 ou. 18 francs le
tonneau ; on éviterait un transbordement 4 Rouen et I'on pourrait navi- -
guer par les plus basses eaux ; tandis qu'au moyen des alléges et du halage
ordinaire, les frais de transport du Havre 4 Paris reviennent & 22 f. le tonn.
Par les alleges et le halage accéléré, a.. . . . . . . 26
Et par les meilleurs bateaux 4 vapeur aubes , qui aient

encore fait ce service,a . . . . . . . . 36

La quantité de marchandxses transportées annuellement par eau , du
Havre et de Rouen a Paris, et de cette derniére ville aux deux autres,
est évaluée 3 240,000 tonneaux métriques, dont les frais de transport ,
prix moyen, coutent au commerce environ 4,180,000 francs qu on peut
répartir de la maniérc suivante:

REMONTE.

20,000 tonneaux du Havre & Paris, par lesalléges et le halage ordinaire,
a 28 fr. le tonneau. 560,000 fr.

PR

10,000  id. - i id.  par les alléges et le halage acdéléré,
: . ald4fr.. . . .~ 340,000
10,000 . . id. par les bateaux 4 vapeur, 2 4o fr.. 400,000
100,000 id. de Rouen & Paris, parle halnge ordmalre a16 fr. . 1,600,000
20,000 id, id. . par le halage accéléré, aa20fr. .. 400,009
160,000 tonneaux. 3,300,000 fr.
DESCENTE.
20,000 tonneaux de Paris au Havre, a20fr. . . . . . . 400,000 fr. g 880,000
60,000 id. de Paris & Roueh, & 8 fr. S0 . i 480,000 ¢ ’
P ———— I R i . ) ) i -
240,000 tonneaux . s v e s e e e e me s s e e o oo o . - h180,000 fr.

1t est-essentiel ~de Tenmarquerquiaux -prix-portés cixdessus -, -pour--es
transports accélérés, aucune des énfreprises qui ont fait jusqu’a présent

24
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ce genre de transport, ont pu ‘se maintenir , tandis qu'a cés prix., au
moyen du ‘touage par la vapeur ,i:ces transporh présentoraient; de. tres
grands bénéfices. '

La'remonte et la descente /e ces 240,000 tonneaux exigeraient au.plus, -

par nos procédés, deux remorqueunrs et donze touenrs, dont les frais an-
nuels ne-reviendraient qu'a 2,550,000 fr. compris l'intérét des fonds. (1)

- ‘Les.dépenses: pour établir un service de 'touage -et-de remorque , eon-
venable pour transporter.par an, sur la-Basse-Seine, a[;o,ooo tonneaux s
reviendrait 3 650,000 francs, sAvoIr :

2 remorqyanrs de 100 chevaux et équipage complet,, 450,000 fr. . . . 500,000 fr.
25 bateaux de charge pontés. et légérement gréés, du port de 250 a 3oo

tonneaux, a 30,000 fr. . & o o e e e e e e e e e e e e e e 750,000

14 toueurs de 24 chevaux et equlpage complet, compms 2 de réserve a
100,000 fr. . . . . L L e e e e e e e e e ‘1,400,000

'85 batea'dx de’ charge, ‘non’ péntés, du: port de 3do & ‘350 tonneaux , a
“a0,000fr. . . . . . ... T 1,309,000
245,000 métres de chaine de 15 a 18 mllllmetres agfr. . ... .. . 2,305,000
Points d’appui et fraisdivers . . . . . . . . . . . . . 345000

N e . Tomar. . . . . . . 6,500,000fT.

Si, par suite de la célérité et de I'économie que présente le touage par
la vapeur il survenait ; comme on peut I'espérer , une plus grande quan-
tité de marchandises 4 remonter ,"la dépense ci-dessus ne devrait pas-étre
augmentée dans le méme raPport vu que la chaine, qui entre ici pour un
tiers.de la_dépense , suffira aussi bien pour remonter 300,000 tonneaux

que '160,000.
"Rhin.
Le “Rhin prend sa source dans lés'A‘pe; prés du ihopf'Saint: Gdthard;

il-est-atimenté par.les glaciers du Saint-Gothard, des Bernadino ;-du
Spliigen et du Septimer, au pays des Grisons; traverse le"la¢ ‘dé Con-

i NS mane LR

- (1) Quqsulm:.laannm 9 posr connaitse les détails de oes.fraiss ¢ . -
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stance , sépare I’Allemagne de la Saisse et de la France. Au fort Shenk ,
il se divise en deux branches ; la gauché sappelle W ahal; la droite, qui
retient le nom de Rhin , se partage encore en deux branches 4 Arnheim :
P'une nommée ¥ssel, va au nord se jeter dans le Zuydersée & Cumpen;
" 'autre bras, qui conserve le nom de Rhin , continue son cours a l'ouest,
forme deux nouveaux bras a2 Wick-the-Duerstéde, gni conservent le nom
de Rhin, mais Fun d’eux ne le porte pas jusqu’a la mer. Depuis qu'en
860 le débordement de 'Océan ruina I'embouchure du fleuve , celui-ci
se perd dans les dunes de Katwyk , au-dessous de Leyde, ou, a ce qu'il
parait, se trouvait son embouchure dans des temps trés reculés ; le bras
le plus considérable recoit le nom de Lech , s'unit a la Meuse et se jette
dans la Merwe ; 4 deux liéues nord-ouest de Dordrecht.

Le cours du Rhin, du lac de Constance 4 son embouchure prés Leck,
est d’environ g6 myriameétres , savoir :

Du lac de Constance aBale . . . . . . . 142208 meétres.
De Bile & Strasbourg . . . . . . . . . 133320

De Strasbourg 4 Mayence . . . . . . .° . 219756

De Mayence 2 Emmerick . . . . . . . . 364408
D’Emmerick a I'embouchuredu Leck . . . . 97768

Total. . . . . . . . 955460 métres.

La pente du fleuve, qui a sa source aux glaciéres du Saint-Gothard ,
montagne élevée de 3,760 métres au-dessus de la mer, est,

Du lac de Constance A Bile,de . . . . . . 102"
De Bale & Strasbourg, de . . . . . . . . 1085
De Strasbourgalamer,de . . . . . . . . 1555
Total. . . . . . . . 362 meétres.

Malgré sa pente dans la partie supérieure de son cours, la rapi-
dité du Rhin nest point trés grande; sa vitesse moyenne , lors des
eaux moyenaes, est d’environ. 2 meétres par seconde, de Bile i Stras-
bourg ; de 1™75 de Strasbourg 4 Manheim ; de 1”50 de Manheim & Co-

24.



A » — 1838 —
logne ; de Cologue 3 Emmerick de 0®85, et enfin d’Emmerick au Lech
et & la Merwe, de o™a5; la vitesse de ces courans varie, comme de rai-
son, selon la hauteur des eaux. . o

Ses hautes eaux ont lieu en été lors de la fonte des glaces et des neiges

que contienpent les glaciers de la Suisse , et au printemps, lors des dé- -

bécles ; 4 cette époque elles s’élévent jusqu’a 4 ™ au-dessus des basses eaux.

Le fleuve est généralement large et profond et d’une navigation facile
jusqu’a Strasbourg. Les obstacles qui entravaient son cours a I'embou-
chure de la Nache, vis-a-vis de Bingén, ont été vaincus sous Charlemagne.
Ce prince commenca 4 faire sauter les rochers qui formaient en cet en-
droit une cataracte dangereuse ; les Francais ont depuis élargi le passage
pratiqué sous le nom de Z'rou-de- Bingen ; ils ont aussi construit le long
des bords du Rhin .une route pour remplacer le mauvais chemin. de
halage qui passait sans cesse d’une rive a lautre.

De Mayence a Cologne, le Rhin est presque entiérement encaissé
entre des montagnes d’un site trés pittoresque, et roule ses eaux sur
des rochers qui le traversent dans plusieurs endroits : ces rochers ne
sont qu'une continuité de ceux qui s’élévent sur les deux rives; l'un
d’eux ,nommé la barre de Bingen, forme une cataracte qui devient trés
remarquable dans les eaux basses , et qui a du rendre long-temps ce
passage impraticable. Les eaux s’ouvrirent enfin quelques issues a tra-
vers les obstacles. Aujourd’hui, malgré tous les travaux précédens, la
tranchée existante dans la barre , qui offre le seul passage pratiqué, n’a
que 19”8 de longueur sur 672 de largeur ; durant les eaux basses, il
wa qu'un metre de profondeur, de maniére que ce n'est qu'avec les
plus sages précautions et une connaissance parfaite du local, que l'on
franchit ce passage alors dangereux.

D’aprés de nouvelles tranchées faites dans le rocher, au Trou-de-
Bingen, on le passe sans danger et sans inconvénient, lors des eaux
moyennes. :

La barre de Wittengefacher est un groupe de rochers isdlés qui pré-
sentent des pointes menagantes a la surface de I'eau: ce passage n’est
difficile que durant les eaux basses ; et I'on ne pourrait qu’a trés grands
frais détruire les obstacles qui les rendent quelquefois dangereux.

-
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Le banc de Saint-Goar est-un dépot de gravier au miliew du fleuve,
qui le divise en deux bras; son étendue est de 180~ de longueur sur
37 de largeur; il n’est dangereux que dans les basses eaux. ‘

L’écueil connu des bateliers sous le nom d’ Unkel était une masse .de
basalte en colonnes , qui s'élevait au milieu du fleuve , vis<-vis @e la
commune d’Unkel ; les hautes eaux en recouvraient la cime, et souvent
des bateaux et des flottes (1) entiéres venaient y échouer ; les Frangais
ont enlevé cet écueil dangereux, et les plus grands trains y passent main-
tenant en sureté.

La navigation descendante du Rhin commence bom, a 22 lieues de
Constance; les productions et les marchandises qui descendent le Rhin
sont du bois , du vin, du tabac, du millet, des fruits secs, du geniévre,
des chiffons, de la potasse , du fer, du cuivre, de la terre d'ambre, des .
pierres de tuf, de la terre de pipe, ct autres matiéres minérales brutes ;
mais le bois , le vin, le tabac et la trass sont les objets les plus importans.

Les trains de bois ou radeaux, destinés pour la Hollande, s’arrétent a
Namedy prés & Andernach, ou on les réunit pour en former une flotte.

Qu'on s'imagine une ile flottante , longue de 350 métres sur 30 de large,
sur laquelle se trouve un .village assez grand pour contenir 500 rameurs
occupés le jour a diriger et 4 mouvoir cette masse ilhmense portant 12 i
14 maisons construites en bois, on aura l'idée de ces flottes que le Rhin
porte sur ses ondes.

Les provisions consommées par 'équigage d’une flotfe , pour se rendre
de Namedy a Dordrecht consistent en 20 a 25,000 kilog. de pain; 8 a
10,000 kilog. de viande; 54 7,000kilog. de fromage; 5 4 700kilog. debeurre;
4 & 500 kilog. de viande séche ; 30 4 4o mesures de légumes secs; 8 a 10
mesures de sel; 5 2 600 tonneaux de bierre; 7 2 8 foudres de yinde diffé-
rentes qualitéset toutesles épices en proportion. Une floste est dirigée par
deux pilotes qui regoivent chacun 500 florins pour la rendre 4 Dusseldorf,
ou ils la remettenta deux pitotes hollandais qui regoivent autant pour la
conduire & Dordrecht.

(1) On appelie flotte de trés grands trains de bois qui descendent le Rhin.



Par: la pssibilité de diriger des masses semblables, ‘il est facile de
juger du peu de difficultés’ que ‘présente la mavigation: du ma d’Ander-
nach jusqu’a la Hollande: - : .

Les marchandises qui femontent le Rhin sont les produits des deux
Indes et e la mer, telles que café ,1thé, sucre, riz, épiceries .de toutes
espéces , harengs, stokfifch, toutes sortes de poissons de mer, des fro-
mages, du tabac, des peaux. du Brésil, de I'étain et da plomb
d’Angleterre, des bois -de teinture , de la cochenille et de Pindigo ; du
papier, des huiles, du coton, des toiles, etc. Ces marchandises sont
transportées jusqua Cologne par des batimens hollandais a fond plat ,
pour Pordinaire d’une ‘extréme pesanteur , dont les plus grands portent
180 tasts, on 360 tonneanx ; leur tirant d’eau & charge excéde rarement
2 métres. Ces bitimens, grééspour wavigaer en-mer., remontent ordi-
nairement jusqu'a Emmerick aw moyen de leurs voiles, et parfois jusqu’a
DPusseldorf, quand le vent est assez fort et souffle-dans la direction conve-
nable. La, en raison de la rapidité du courant et de leur charge, on y
attéle de quatre ‘3 huit chevaux, et Ton ~met ordinrairement dix jours de
marche pour les' rendre d’Emmerick 3 (,ologne Ies prix du transport par
cette voie jusqu’a’ Cologne pour les marchandises vemant de Rotterdam’,
est de 60 fr. par tonifeau , et de 70 fr. pour celles venant d’Anvers.

Cologne est endore le principal entrepét du commerce du Rhin , les
marchandlses y étant rechargées sur d’autres bateaux , dits bateauxdc
Cologne. Un bateau:de la premiére grandeur ( ceci s'entend des gros
bateaux de transport qui: vont de Cologne a2 Mayence ) , peut poreer une
charge de 100 et méme 129 tonneaux ; il a ordinairement a sa suite nn
autre pet{t bateau qui porte enviren 50 tonneaux ; ils mettent de dix 2
quinze jours pour se rendre de Cologne a Mayence la navngatxon ascen-
dante s’arréte a Bale. -

Des batimens a: vapeur hollandais remontent le Rhin jusqu'a Cologne;
ils font un service de poste entre cette_derniére ville et Rotterdam : de-
puis 1825 on a beaucoup pai'lé de faire remontgr des bateaux a vapeur
jusqu’a Mayence et méme jusqu'a Manheim ; -d’ apres la rapidité du cou-
rant dans cette partie, il n’est guére probable qu’une telle entreprise pré-
sente des avantages.
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Le Rhim étaut une des;principales voied servant au transport des mar-
chandlses destmées pour l'intérieur de l’Allgmagne provenant, soit des
portsde la Hollande , de TAngleterre , ou-de la mer:, on ne peut mettre
¢ doute que la quathrfde marchandises qui remonte. ce fleuve- ne
soit trés considérable. Dwes cela nous pensons qu’il y aurait avantage
a y appliquer le:touage upﬁh vapeur ; de Cbiogne a Mayence peut-etre
ménie 4 commencer d Emntwnck o

- Le Rhin étant constament moins rapide au-dessous de Cologne que
de cette ville d Mayence , pour ne pas‘employer des chaines ni des ma-
chines trop fortes, un service ‘de touage d'Emmerick a Mayence pourrait
étre divisé en deuk parties distinctes ; ‘la premiére comprendrait la dis-
tance entre Emmerick et Cologne , ot I'on opérait la remonte au: moyen
de toueur de la force de 24 chevaux et de chaines de 16 millimétres de
grosseur ; pour le trajet de Cologne 4 Mayence les toueurs seraient de
35 chevaux et les chaines de 19 mllllmetres ; ces deux longueurs coirte-
raient au plus 3,000,000 francs.

Si I'on y veut remonter 4-la-fois une charge de 500 tonneaux répartis
dans 4 bateaux non compris le toueur, on trouve, en évaluant la vitesse
moyenne du courant 2 1 par seconde pour la premiere distance, et de
150 pour la seconde ; ‘que les' toueurs ‘de 2/ chevaux remonteront
avec une vitesse moyenne de 083 par seconde et qu'ils parcourront par
conséquent la distance d’Emmerick: i Cologne en 6o heures de marche.
et que celui de 35 chevaux remontera la méme
charge avec une vitesse moyenne de 0”83 par o
seconde et se rendra de Cologne a Mayence en 61

Pl

ou d’Emna@ch a Mayepce en. . .. . . .. 1a1 henres.

En-faisant usage de’ bateaux de charge de " dimensions convenables )
il deviendrait facile par ce’ moyen de rénionter ‘en dix jour$ d’Emmerick
4 'Mayerice, et d’éviter un transbordement 3 Cologne En admettant la
remonte annuelle a Ioo,ooo- tonneaux et quon ne punsse marcher ' que
pendant Huit molis , anriée commurie, chacun de ces toueurs pourrait donc

faire, par-aa,’ trente-dou-voyages—eemplets,—ou—aemen&er—anaeeﬂement

16,000 tonneaux.
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Si 'on évalue les dépenses de ce service d'aprés les prix du combus-
tible, de la nourriture , des gages des mariniers, etc., qui nous ont servi
3 établir les frais de transport sur le Rhone , on trouve que.les frais d’Em-
wmerick 2 Cologne seraient au plus de g .francs le tonneau,, et poyr la
distance de Cologne a Mayence de 11 francs. -

Pour compléter ce service , -il convmudrant sans doute. de faire usage
de remorqueurs A vapeur qui se tiendraient aux:embouchures: du Lech
et de la Meuse, pour y prendre, les biatimens chargés venant de la Hol-
lande et destinés pour Cologne, et les remorquer de 14 jusqu’a Emmerick.
La puissance de ces remorgueurs devra étre assez grande pour remonter
un batiment de 200 tonneaux, en vingt-qixatre a trente heures de 'em-
bouchure du Lech ou de la Meuse 4 Emmerick.

~

Danube. (1)

« Le Danube prend sa source vers le 48 degré 6 minutes de latitude,
et le 5 degré 50 minutes de longitude, sur les versans onentaux des
montagnes de Ja forét Noire. De la, grossi par le tribut de plus de cent
rivieres, la plupart navngables, il va par trois embouchures prmcnpales
se jeter dansla mer Noire, vers le 45° degré de latitude et entre les 27" et
28 degrés de longltude, aussi & l'orient de Paris. 1l embrasse 22 degrm
de l'ouest A Pest; il parcourt les 11 premners, presque toujours sur le 48
paralléle, et les 11 derniers a-peu;prés sur le 45°. Dans sa partie intermé-
diaire, d’environ 2 degrés et demi, il-coule sensiblement du nord au sud.
Il traverse les royaumes de Wurtemberg et de Baviére, l'archiduché
d’Autriche, une partie de la Hongne, sépare l'autre partie de I'Esclavonie
et de la Syrmie, puis coule entre la Servre et la Bulgarie, d’uw coté; le
Bannat, la Valachle la Moldavie et la Bessarabie, de I'autre. La longueur
de son Yours est d'environ 650 lieyes de 25 au degre ;

« Le bassin du Danube touche a ce]m du Rhin au sudrpqest h louest
et au nor d-ouest. La hgne qlu les sépape s;apppie ap mont. Malvna, dont,
la ¢ cime est au-dessus des squrces de. JIny, fait pat;txe de fait des Alpes

PO . I 4 3
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(r) Extrait du Mémorial topographigne et mi‘itaire, tome viiz, année 18a5.



Rhétiennes, et s'éléve & plus de 3500 métres au-dessus des niveaux des
mers. De la, cette limite suit vers le nord la créte du Chainon qui jus-
qu'ici ne parait pas avoir été distingué par aucun nom particulien. A plus
de 25 licues de la chaine, il conserve encore 3000 'métres d’élévation;
mais deux lieues plus bas, il n’en a plus que 1356. La ligne, tournant en-
suite vers l'ouest, s’abaisse insensiblement sur les colline;qui, entre le
lac de Constance et le Danube, lient les Alpes Algaviennes aux montagnes
de la Forét-Noire : elle se reléve , au nord, sur la créte de ces derniéres,
atteint, au sommet du Feldberg, 1536 métres de hauteur, fléchit un instant
en retournant & lest; puis, passant par-dessus les Alpes de Souabe, elle
reprend 2 la cime de Rosseberg 1233 meétres d’élévation ; enfin, sabais-
sant de nouveau en tournant au nord-est, la ligne de séparation des eaux
vient aboutir 2 'Ochsenkopf, 'un dés sommets des montagnes de Fichtel,
qui, semblable & une borne énorme, placée aux triples confins des bassins
du Rhin, de I'Elbe et du Danube, culmine 4 1640 métres au-dessus de
la mer.

« Au nord, le bassin du Danube confine 4 ceux de I'Elbe, de I'Oder, de
la Vistule et du Niester. La ligne qui sépare son bassin de celui du pre-
mier de ces fleuves descend de la cime de 'Ochsenkopf, et remonte sur
le faite des montagnes du Boehmerwald. Celles-ci s'élévent insensiblement
depuis les environs d’Egra, ou elles n'ont guére que 6oo métres de hau-
teur. L’Arbes prés de Vietach en a une de 1280, et plus loin, le Heidel-
berg, vers les sources de 1llz, surpasse celle de 1400. La limite s'abaisse
ensuite en suivant au nord-est la créte des montagnes de Moravie, et se
termine ala cime de la Schneekuppe, qui fait partie de la chaine des monts
Sudétes, et qui, 2 la hauteur de 1430 métres, marque les triples confins
de la Bohéme, de la Moravie et de la Silésie, ousi Pon veut, ceux des bas-
sins de I'Elbe,, du Danube et de I'Oder. :

« De ce point, la imite entre les deux derniers bassins suit la créte des
monts Sudétes jusqu’au mont Troiacka, ou ils se’ lient aux Krapacks, et
ou confinent la Sikésie, la Hongrie et la Gallicie, -c’est-a-dire ou se sépa-
rent les eaux de 'Oder, du Danube et de la Vistule.

« Du mont Troiacka, le faite des Krapacks; sous le nom.de monts Ma-
hura , puis sous celui du mont Rafra, ce dernier souvent éleve.de 2600

a5
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3 9700 meétres, sépare jusqu'au mont Sloiczek les versans du Danube et
ceux de la Vistule.

« Enfin, la limite du bassin du Danube et de celui du Niester est dé-
terminée d'abord par la ligne de sommet des Krapacks jusqu’au mont
Czorna, et-de la, par la créte du contre-fort qui s'en détache pour venir,
entre ce derpier fleuve et le Pruth, s'abaisser insensiblement et mourir
non loia du littoral de la mer Noire.

« Revenant au sud et sar les frontiéres de I'Italie, on voit que le bassin

du Danube est séparé d’abord de celui du Pé, depuis Je Maloia jusqu’a
I'Orthlzés, par le faite des Alpes Rhétiennes, puis de celui de 'Adige parla
finde la méme chiaine, et par le commencement des Alpes Noriques, Cest-,
a-dire par toutes les Alpes du Tyrol et par la partie de celles de Salzbourg
qui s'étend jusqu'au Drey-Herru-Spitz, au centre de ces derniéres: c’est
dans cette partie que sont les montagnes les plusélevées de toutes celles qui
forment le bassin du Danube. L’Orthlzés a 4800 métres de hauteur. Plus
loin, en tournant au sud, la limite avec le bassin de I'’Adige est formée
jusqu’au mont Croce ( Krentzberg) par le commencement des Alpes Car-
nigues. Dans ce trajet, la chaine haisse considérablement. Elle n’a plus au
Brennes que 2100 métres de hauteur, et au mont Groce que 1700.
* « Les bassins de la Brenta, de la Piave et de Tagliamento sont séparés
de celui du Danube par la créte dorsale des Alpes Carniques, depuis le
mont Croce jusqu’au mont Terglou, qui a de 3200 4 3400 metres d’éléva-
tion ou elles se terminent. Ceux de I'Isonzo et de la partie supérieure de
la mer Adriatique le sont par le faite des Alpes Juliennes, qui commen-
ceat au mont Terglou et finissent au mont Kleck, 2 2166 meétres de hau-
teur. _

« L# chaine qui limite le bassin du Danube prend alors le nom d’Alpes
Dinariques, et baissant considérablement, se divise en deux; I'une suit le
bord de la mer, et 'autre passe au-dessus des sources des affluens de la
Save, laissant entre deux un bassin intérieur, que différentes ramifica-
tions qui s'échappent des chaines divisent ensuite en plusieurs’ comparti-
mens, dans lesquels les. cours d’eau se perdent, et vont ensuite, par des
canaux souterreins et inconnys, reparaltre dans les vallées des affluens de
la Save ou du golfe de Venise.
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« Aprés leur réutiord én tiné seul chatre, les Afpes Dinariques coftls
nuent, jusqu’ad wont Scardo ou Pérsériti, 3 limiter le bassin du Datiube,
et leséparént de cetix de 14 Narenta,deld Bojotia ¢t dii Drin-Blanc. Du mont
Scardo, ouse forment les Alpes Helléniques,qui traversent la Grece di nord
au sud, jusqu’au mont Doubritza, la chaine, sous les noms successifs d’Ar-
gentaro, d’Egrisoi-Dagh, de Veliki-Balkan, etc., sépare le méme bassin de
ceux du Vardar (' Azius), du Strouma ou Carason (le Strymon), et de
la Maritza (I'Ebre). Enfin, du mont Doubritza, la chaine de lancien
Heemus, dont le mont Orbelos, qui a 3000 métres de hauteur, est le point
le plus élevé, vient, sous le nom de Veliki-Balkan ou d’Emineh-Dragh, et
entre les affluens de Ebre et du Danube, aboutir a la mer Noire, au cap
Eminck,en détachant, & gauche entre les affluens du Danube et de la mer
Noire, un rameau qui vient mourir dans la plaine, sous le nom de montagne
Silistrie.

« Telle est la circonscription du plus grand bassin fluvial de I'Europe.
Sa longueur , depuis le point le plus occidental du faite des montagnes
Noires jusqu’a la mer, est de 4oo lieues. Sa plus grande largeur, prise un .
peu a louest du 20* méridien, & compter de celui de Paris, est de 185
lieues, et enfin, sa surface de 10,950 lieues carrées. 1l est trés remarquable
quil y ait autant de distance en ligne droite des montagnes Noires au
grand coude que fait le Danube, au-dessous de Gran, pour couler du nord
au sud, que de celui qu’il fait & Vukovar, pour revenir 4 l'est jusqu’a
son embouchure, et que les deux coudes dont on vient de parler soient
situés sur le méme méridien, lequel divise en deux parties sensiblement
égales la longueur totale du bassin. On remarquera en outre que, de la
source du fleuve au confluent de I'lller , la hauteur des montagnes est a-
peutprés la méme sur chaque rive; quensuite, 2 la rive droite, la grande
chaine des Alpes prend une supériorité trés grande jusqu’a ce que, s’abais-
sant insensiblement en face des Krapacks, Jes deux chaines reviennent a-
peu-prés égales en hauteur.

« Comme les montagnes dans lesquelles le Danube prend sa source ne
sont que d’un ordre inférieur, son cours a son origine est beaucoup moins
impétueux que ceux du Rhin et du Rhone, et ses premiers affluens tien-
nent beaucoup moins que les leurs de la nature des torrens. Ils sont méme

ab.



- 196 —
moins rapides que les ruisseaux, qui des mémes hauteurs, s'écoulent
daps le Rhin sur les versans-opposés, parce qu'a égale distance des som-
mets, la- vallée de ce dernier fleuve est plus profonde que celle du
Rhin. »

1



TABLEAU SYNOPTIQUE s¢ndiguant les hauteurs, au-dessus du niveau de la mer,
de différens points situés dans le premier bassin partiel , sur le Danube ou sur ses grands
ens, pour en déduire par approzimation les chutes moyennes de chacun de ces cours d’eau ,

et les comparer entre elles , ainsi guw'avec celles des eauz du Rhin entre Bdle et Strashourg.

CHUTE
- NOMS: HAU- ':m"‘.‘"c' DISTANCE MOYENNE
’ zrunf deniveau par lieue
— o~ — 1 d'“u
ints | m— e || — e | ——
des e 1) L du | du | du § QBSERVATIONS.
dessus | dun | pre- | dun | pre- | pre- | pre-
ier oint | mier { mier | mier
couas DES- POINTS. de Po:n ) mint a P a int af| point |point &
la mer. po po P po
& I’autre. {tous les!’autre. tousles|| & |tousles
cau. autres. autres. {l’autre. | autres.
méwres. || métres. | métres. licues. lieues. méires. | méires.
La cote de t10™ du Rhin
Lacde Constance «.......[| 362 » » » . » » a Strasbourg est conclae de
. - . celle 22am, du fleuve & Bile
Rary. | Rhina Bdle..............fl 222 | 141 141 || 32 30" | 4,60 | 440 [ g lacht’lts f12™ entre ces
. . deux villes, donnée par d’au-
id™ & Strasbourg........| 110 112 | 253 | 30 62 | 3,73 | 4,08 tres observations.
/ Ulm..ooveeevnnnonaenasa 379 » » » » » »
Donauweerth..cvvoeee.e...f| 351 28 28 16 16 1,75 1,75
Daxux{ Ingolstadt...............|| 333 ]| 18 46 11 27 |} 1,64 | 1,70
Ratisbonne. .............[| 324 9 55 15 | 42 [ o60 |-1,31
Passal covvvueen.......] 263 [| 61 e | 30 | 72 | 203 | 161
Sonthofen ..............f| 748 » » » - » »
Immenstadt .............[ 728 | 20 20 a 2 f 10 [10
Irzxn.
Kempten....o...........| 688 | 40 | o0 5 7 | 8 8,59
UM eveeservneennnnana.] 379 309 369 18 25 17,17 | 14,76
[ Fuessen ve.0ovvvvnn.....ll 818 ' = » » »
. (1) Calculée d'aprds la
Lzcx. | Ausburg. ...............| 488 | 330 | 330 ) 2t 21 [ 15,71 | 15,71 |} chute er:itre Donauweerth et
: Ingolstadt.
Confluent...............[348 ()] 140 | 470 10 | 31 [16 |15,
fs, | i ek sia ] e | s s L s s | () Calouléediapréslachute
) : entre Ratisbonne et Passau.
Confluent...............[1288 (a)]| 230 230 30 30 7,66 7,66
s A
Zernetz..,.............. 1420 » » » » » »
I Inspruck (..............} 591 [ 829 | 820 f 33 | ‘33 [ 2512|2512
Wasserburg. ....0.......[| 414 177 | 1008 30 63 5,90 | 15,97
Passau...........o...0 ] 263 [ 151 ] 1157 | 32 95 4,72 | 12,18
Sanet-Jobann............ 613 » » . » » »
Werfen .o.oovvavnnnnee..| 511 102 102 5 5 20,40 | 20,40
. 3) Calculée d’aprés la chute
Sasza Golling. .....occcovuen..] 486 25 127 5 10 o 12,70 d(el)l'lnn entre &'umburg
. . : et Passau.
Hallein........o00ceou0.f 484 2 129 3 13 0,66 | 9,92
Salzburg.......co.0.....] 460 24 153 4 17 6 9
Confluent. . viveeeveee. 338 3) 122 | 175 | 20 37 6,10 | 4,73
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« Le Danube a peu de pente. Buffon, dans sa théorie de la terre, avait
déja fait voir qu'il devait en avoir beaucoup moins que le P6, le Rhin et le
Rhone, « puisque, dit-il, tirant ses sources des mémes montagnes (1), le
« Danube a un cours beaucoup plus long qu'aucun de cestrois autres fleu-
« ves, ettombe dans la mer Noire, qui est plus élevée que la Méditer-
« ranée et peut-étre que 'Océan ». Depuls,des observations faitesle long du
cours du fleuve sont venues 4 I'appui de ce raisonnement. Le tableau sy-
noptique ci-eontre, quiprésente un relevé des cotes de hauteur obtenues au
moyen de ces observations, fait voir que la chute diz Rhin, entre Bile et
Strasbourg, est de 3 métres 73 centimétres par lieue(a), tandis que celle
du Danube entre Ratisbonne et Passau, qui sont éloignés de ses sources
comme Bile et Strasbourg le sont de celles du Rhin, r’est que d’environ
2 meétres 3 centimetres. »

Rapidité de son cours.

«Il résulterait de 1 que le Rhin devrait étre plus rapide que le Danube;
cependant, Buffon considére ce dernier comme un des fleuves qui ont
le plus de rapidité. On ne sache pas qu’aucune expérience comparative ait
été faite 4 cet égard; mais on concoit que, malgré le peu d'inclinaison
de son plan de pente générale, le cours des eaux du Danube soit consi-
dérablement accéléré, d’abord par I'impulsion, et ensuite par la pression
de celles de I'lller, du Lech, de I'Iser et de 'Inn, qui, comme on peut le
~oir au tableau déja cité, lui arrivent avec des vitesses dues a des hau-
teurs respectives de 14"'74, de 1516, de 746, de 1218, de chute
moyenne par lieue.

« La vitesse moyenne du Danube, entre Passau et Vienne, est de 5 pieds

~

(1) Les montagnes dans lesquelles le Danube prend] sa source ne sont pas les mémes que celles ok
le Rhin, le Rhdne et le P4 ont les leurs, car le poingle plus élevé des premitres, le Feldberg, n'est
qu’a 1536 métres au-dessus du nivean de la mer , tandis que le Gothard est a 3760 métres. Cette cir-
constance donne encore plus de force au raisonnement de.M. de Buffon.

(2) D’aprés des observations récentes, la hauteun de Strasbourg a la mer serau de 151m5, et
celle de Bale de 260 metres.



par seconde; elle est 2 Mathausen de 7 pieds, et de 15 4 16 au rocher de
Saint-Nicolas, entre Mathausen et Ips. A Ebersdorf, au-dessus de Vienne,
elle est de 4 pieds 6 pouces; 2 Bude, de 3 pieds 3 pouces, et a Orsova, de
4 A 6 pieds. Toutes ces données éprouvent , comme dans tous les cours
d’eau, des modifications selon la plus ou moins grande hauteur des eaux
dans les crues.

« Le Danube commence & Ulm a étre navigable pour des bateaux du
port de 4 & 500 quintaux; 2 Ratisbonne, ils en peuvent porter 1300 2
1800. Enfin, & mesure que ce fleuve prend de nouveaux accroissemens, il
devient navigable pour des bateaux du port de 2 a 6,000 quintaux,et méme
pour des batimens de guerre de 4o piéces de canons, ainsi que cela a en
lieu dans toutes les guerres des Autrichiens contre les Turcs.

« Lorsque les eaux sont hautes, on peut remonter le Danube jusqu’a
Giintzbourg et méme jusqu’a Ulm, mais avec de trés petits bateaux. Com-
munément, cette navigation cesse 3 Donauwcerth. Il faut dix-sept jours
pour remonter de Vienne i Passau, et trente jours de Passau a Ulm. En
descendant, ce dernier trajet se fait en six jours, et le premier en quatre
et demi.

« Outre la crue qui au printemps grossit le Danube comme tous les
fleaves de notre zone, par l'effet du dégel et des pluies de cette saison,
il en éprouve encore une autre en juillet et aotit, causée par la fonte des
neiges et des glaces dans les hantes montagnes d’ou les eaux lui sont
amenées par ceux de ses affluens qui en découlent. La premiére crue est
la plus considérable. La plupart des iles dont le lit da fleuve est semé
sont alors sous les eaux. Ellg arrive précipitamment. La seconde est plus
lente et s'éléve ordinairement beaucoup moins. Cependant, pendant Fété
de 1809, le Danube monta de 12 & 15 pieds en 34 heures. !

« Il arrive souvent qu'au moment des débicles, les glaces emportent les
ponts du Danube (1), d’autant que tous sont en bois, excepté celui de Ra-
tisboune. Aussi, dans quelques villes, est-on dans I'usage & Fapproche du

.

(1) Clest ce quiarriva en 1805, au pont du Thabor, pré‘ de Vienne, et en r8og, iceuxde Kel-
. heim et Deckendorf, et & celui sur I'llz  Passau.
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" dégel, de retirer le tablier de ces ponts et de n’en laisser subsister que les
piles ou les palées. 1ls sont, d’ailleurs, pour la plupart si légers, qu'on est
souvent obligé de les charger de grosses pierres pour leur donner plus de
stabilité.

« Les inondations du Danube, dans ses crues extraordinaires, couvrent
une partie de sa vallée, produisent quelquefois de grands désastres. Les
parties quiy sontle plus exposées sont au-dessus de Passau, entre Res-
bourg et Comorn, et prés de Colocsa, jusqu’aux envirans de Panscova.

« La navigation du Danube est interrompue en hiver , quand le fleuve
est en totalité ou en partie pris par les glaces; elle I'est encore, au mo-
ment des débacles , par amoncellement de ces mémes glaces qu'aménent
ses différens affluens, qui, les unes et les autres sont souvent arrétées
aux nombreux coudes ou dans les parties resserrées du cours du fleave.
Les brouillards empéchent aussi la navigation, surtout pendant les trois
derniers mois de P'année. En général , tous les matins il s'éléve au-dessus
du fleuve beaucoup de vapeurs; quand elles sont trop épaisses, les ba-
teliers, qui pourraient ne pas apercevoir les bas-fonds, s'arrétent jusqu'ace
que le ciel se soit éclairci. Quand ils descendent le fleuve, les grands vents
et surtout ceux qui soufflent de I'est, les forcent également a s’arréter. La
grande hauteur des eaux est aussi contraire 2 la navigation : cependant,
quelques bateliers qui connaissent bien le Danube saisissent quelquefois,
pour le descendre, le commencement d’une crue. Ils vont alors d’une vi-
tesse extréme. ‘

« Malgré tous les obstacles qu’éprouve la navigation du Danube, ob-
stacles qui la paralysent environ cinq mois de 'année, elle est assez con-
sidérable par elle-méme, et celle de plusieurs des affluens de ce fleuve est
assez' étendue pour que le commerce en général, et les rivieres en parti-
culier, en retirent beaucoup d’avantages.

« On peut distinguer , parmi les bateaux qui descendent le Danube,
ceux de poste ou les petits appelés Plcetten , les moyens , nommés
Gamseln, etles grands, dits Kelheimer, parce qu’il s’en construit beau-

coup plus & Kelheim proportionnellement qu’a Ratisbonne, A Straubing,
a Passau et dans les autres villes de son cours.
« Leurs dimensions sont :
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Pour les petits, longueur 23=, largeur 5=, profondeur 1= 16
Pour les moyens, » 33 » 6 » 1, 50
Pour les grands, » 46 » 7 » 1, 66
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« Comme le bras navigable du Danube est souvent embarrassé de
pointes et de massifs de rocher,, ou qu'il est resserré entre des rives éle-
vées ou escarpées, on ne peut y aller 4 la voile; car, dans les premiers
cas, l'action du vent serait dangereuse pour des bateaux naviguant sur
un fonds de roche, entre des rives plates et découvertes; et dans le se-
cond, cette action serait détruite par les montagpes et les sinuosités
d’'une vallée resserrée entre leurs cscarpemens opposés. Les bateaux ne
descendent donc le Danube qu’a la rame, ou dans les courans rapides,
en s'abandonnant au fil de I'eau. Ils sont halés, en remontant, par-des
chevaux attelés a la file, souvent au nombre de 25 a 30. Leur nombre est
calculé sur le pied de. 100 quintaux métriques par cheval. .

~« Les rochers , les marais, les iles, les baies. qui.bordent le Danube,
obligent souvent les chevaux de passer souvent d;,ne rive a.l'aatce. 1l. .
faut alors les embarquer, et Cest souvent ufie opé}'atlon difficile: que. de
leur faire ainsi traverser le fleuve , surtout’ qyaad il est rapide et resserré,.
parce que les mariniers (on ne parle ici que derceux du Haut-Danuljg),ve
savent se servir que de gaffes. D’un auize,coté, dans les. detou% du.
fleuve, la force de 3o chevaux attelés les uns derriére [e.s aytres ¢st diffi-
cile a appliquer i une file de 4 2 5 bateaux, Tous ces emharras rendgnt la.
navigation en amont lente et difficile. Aussi est-elle. assez coliteyse; Ce
transport par eau est cependant moins cher qu'il ne.Je serait.pan tesre. »

En raison de la rapidité de son cours, le Danuhe est, aptes le Rhone,,
le fleuve ou le touage par la vapeur pourrait étre le. mieux appligué : il
importe de résoudre seulement si les quanmés de. marchandl.ses quires
montent ce fleuve sont assez considérables poul.' cpuvrir. les frais des
chaines. Dans toys cas, il est trés probable qu'un service de touqge, coRr

viendrait trés bien entre Presbourg et Vienne, et pew&cﬂ‘(ﬂgﬁﬂ}flw
Passau.
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RN L o

CHAPITRE VIIL

Du TouacE par la percussion du courant, ou des bateanx dits AQua-MoTEURS.

“Ce systéme de navigation consiste 2 utiliser 'action méme du courant,
pour obtenir une impulsion capable dimprimer un mouvement aux ba-
teaux. L'idée d’employer la force du courant elle-méme pour remonter
les bateaux est déja ancienne. Vers le milieu du siécle dernier, Daniel
Bernonilli, ayant étudié le phénoméne de la pression que I'eau, en sor-
tant d’'un vase par une ouverture pratiquée & Pune des parois latérales
exerce sur la paroi opposée, en conclut que le corps pourrait prendre un
mouvement contraire 4 celui de I'eau. 11 déduisit de ce principe un moyen
de mouvoir les bateaux contre le courant. La théorie des bateaux aqua-
moteurs , qu'on a tlenté a diverses reprises, et dés 1729, de mettre en ac-
tivité, est fondée sur une considération toute différente.

Quand un bateau navigue contre un courant, il est reconnu que s’il
portait sur son avant ou sur ses c6tés des roues 3 aubes dont I'axe fit
horizontal, 'action de Peau imprimerait 4 ces roues un mouvement de
rotation qu’on pourrait facilement transmettre 4 toutes sortes de machi- .
nes. En transmettant ce mouvement a des treuils ou poulies, disposés de
maniere & pouvoir les faire tourner 4 volonté dans les deux sens, on con-
coit qu'en entourant les treuils d’'une chaine ou corde, arrétée par leurs
extrémités a des points fixes, le bateau devra monter ou descendre selon
le sens dans lequel les treuils tournent, ou bien s'il est fize, il pourra,
apres avoir détaché la chaine des points d’appui, et contourné une de
ses extrémités sur les treuils et attaché I'autre bout & un autre bhateau

mobile et chargé, attirer celui-ci vers lui.
26.
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Telles scat les sortes de Zouage auxquels on a donné depuis peu le nom
d’agua-moteur, 3 cause du genre de force qui l¢ met en mouvement. 1l
est a regretter que Iidée ingénieuse sur jaquelle est fondée ce mode de
navigation soit loin de présenter, a la pratique la supériorité qu’on lui
suppose sur les moyens ordinaires de remonte.

Nous ne savons point au juste & quelle époque on a tenté de faire
usage de ce systéme de navigation ; les plus anciennes expériences consta-
tées remontent a 1729. Elles furent faites par ordre de I'Académie des
sciences, pour déterminer le mérite des machines de MM. Boulogne et
Caron qui demandaient en méme temps le privilége de les établir sur la
Seine. ,

La machine de M. Boulogne, qu’il a prouvé avoir imaginé dés 1702,
consistait en quatre roues 2 aubes dont deux de 486 de diamétre
sur 3724 de largeur, placées vers I'arricre d’'un bateau; les deux autres
placées vers I'avant ne portaient que 3788 de diameétre sur a™5g de lar-
geur; les tambours ou treuils sur lesquels s’enveloppaient les cordes
étaient montés sur les axes des roues 2 aubes; celui des roues de devant
portait 2™ de diamétre et celui de Iarriere 1™6. Chacun de ces treuils
était concentrique a un autre de moitié moindre en diametre; ces derniers
étaient destinés a remonter de plus fortes charges et i diminuer la vitesse
de la marche; le bateau portant le mécanisme avait 3o métres sur 5.

Cette machine dans le premier essai qu'on en fit, le 23 aott 1729, vis-
a-vis le quai de 'Evéque i Paris, transporta en se remontant quatre ba-
teaux chargés, savoir : deux qu'elle envoyait devantelle et deux qu’elle
tenait 4 la remorque, de sorte que cela faisait bien cinq bateaux. Tous
ces bateaux remontérent ensemble; & la vérité ils ne furent pas loin,
parce que le grand nombre de cordages qu'on était obligé de passer sur
les tambours firent qu’ils s’embrouillérent et qu'on ne put continuer
Iexpérience.

Le lendemain 24, elle tira, en voguant, ou en se remontant elle-méme,
deux bateaux chargés, I'un debois et 'autre de pierre , lesquels, pris en-
semble, égalaient bien le plus grand bateau qui puisse naviguer sur la
Seine. Dans cet état elle parcourut 102™ en 7 minutes et demie et en 17
tours de roues, ce qui met la vitesse de la marche 4 o™ 226 par seconde.
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Ayant ensuite fixé cette machine, elle fit parcourir aux deux mémes
bateaux 248 en 15 minutes, ou marcher une vitesse de o275 par se-
conde. ,

La machine de M. Caron, éprouvee les mémes jours et dans les mémes
lienx, remonta la premiére fois, en voguant, les deux bateaux qui avaient
servi aux expériences de M. Boulogne, elle leur fit parcourir en 20
tours de roues 142" en 9 minutes un tiers, ou marcher 07220 par se-
conde. Le 24 aprés avoir été fixée au point d'ot elle partit le 23, elle a
fait parcourir aux mémes bateaux 248" en 17 minutes, ou marcher ‘une
vitesse de 0™243 par seconde. (1)

La machine de M. Caron différait peu de celle de M. Boulogne: ses
_rones avaient toutes 5 métres de diamétre. Les aubes des roues de I'ar-
riére avaient 3 métres de longueur, celles de 'avant étaient de 1™4 moins
larges que celles de I'arriére, afin de permettre au courant de recouvrer sa
vitesse, avant d’étre arrivé i celles-ci. La hauteur de ces aubes était de
1 métre. Cette machine était placée sur un bateau de 26 métres sur 4.

Aprés les expérxences qui précédent, les plus importantes de ce genre
que nous connaissions sont celles qui ont été faites sur le Rhone de 1819
4 1820 par MM. Tourasse et Courteaut. .

La premiére eut lieu en novemhre 1819 de Givors 4 Grigny, par des
eaux rondes ou d’environ 6 pieds de hauteur, au moyen d'une machine
composée de deux roues a aubes de 4 métres de diamétre sur 3 meétres
de longueur chacune, plongeant d’un métre au plus ces roues faisaient
mouvoir un systéme de treuils double, 2 gorges d’'un métre de diameétre :
tout ce mécanisme était placé en saillie sur Pavant d’un vieux bateau dont
on avait tronqué la proue, et était porté par une forte charpente arrondie
par place et portamt sur de trés forts colets, afin de pouvoir & volonté
plonger plus ou moins les roues 4 aubes lorsqu’on voulait activer ou ra-
lentir 1a marche du bateau, au les retirer entiérement de I'eau, lorsqu'on
voulait lnterrompre entiérement la marche. Les ﬁgures 1eta, planche Vi1,
mdiquent exactement toutes les dispositions de cette machine.

(1) Les détails de ces expériences sont extraits des Machines et inventions approuvées par U Académic
des sciences, de 1720 & 1726. Paris, 1735, tome 1v.
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Parti de Givors, ayant 4 la remorque un bateau chargé de 70 tonneaux
de charbon de terre, ce toueur mit environ deux heures de marche ‘pour
parcourir 4 kilométres : arrivé 4 la hauteur de Grigny, on fut obligé d’inter-
rompre cette expérience en ce que le batean moteur, s’était affaissé sous le
poids du mécanisme et faisait eau de toutes parts, pour avoirtrop accéléré
sa marche, en cherchant a dépasser un équipage remonté par des chevaux. °
La machine de ce toueur ayant été replacée sur un bateau neuf de la forme
de celui représenté pl. vi1, on serendit denouveau 4 Givors, en avril 1820,
pour y prendre les bateaux e Lucas et la Cousine, chargés ensemble de
1400hectolitres de charbon. Arrivé devant Vernaison, pour s’assurer dela
puissance de ce toueur etde lasolidité de son mécanisme, on ajouta aux deux
bateaux ci-dessus le bateau la Delphine, chargé de 6oo hectolitres de char-
bon; 1a charge de ces trois bateaux, y compris celle du toueur s'élevait, a
présde 200 tonneaux métriques (1), ce qui équivaut surle Rhong i la charge
ordinaire de 28 chevaux de halage. Avec ces trois bateaux B ¥itesse du
toueur a été de 1100 métres & 'heure ou de o™ 3o par seco: >
a aubes faisant de 5 4 7 tours par minute. La vitesse du cour&ift devant
Vernaison, était alors d’environ 2™ 5 par seconde. Cette expérlence qudique
satisfaisante en apparence démontra néanmoins que les roues a aubes de
ce toueur n’avaient point assez de surface pour produxre;gs effets qu'on
desirait, qui étaient de remonter quatre bateaux chargés. ¥-)a-fois. Pour
atteindre ce but, MM. Tourasse et Courteaut firent construire un troisiéme
toueur, ayant les mémes dispositions que celui. ci-dessus,, dont les roues
avaient chacune 5 métres de diamétreSur 4 de largeur, et dont les aubes
portaient un métre de hauteur. Nonobstant la faculté“e plonger plus ou
moins lesroues a aubes, et quoique muni d’engrenages de diversdiameétres
pour permettre d’augmenter ou de diminuef la vitesse de sa marche, Pessai
de cette nouvelle machine ne fut pomt heurenx : parti de Givors, é)ar de
basses eaux , conduisant & la réthor que trois jl)ateaux chargés de 1800
tolitres de charbon ou formant avec e touenr une charge d’envxron 1'80

(1) La surface des métres-ooupes de cesiqusitre bateaux était d’environ 16 métres, ou -de 4 metres
par bateau. .
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tonpeaux, on me parvint & Lyon qu'aprés troisjours de marche. De nou-
velles tentatives ayant convaincu que la vitesse du Rhone lors des eaur
hasses (ou de 080 4 0™go de hauteur) était beaucoup trop irréguliére
pour permettre de remonter journellement quatre bateaux chargés a-la-
fois, sans de grandes difficultés, méme en faisant des roues a aubes de
dimensions extraordinaires, outermina la ces expériences. A

" Plusieurs des difficultés inhérentes a ce genre de remonte, dans des
courans de différentes vitesses, sont : que le bateau moteur est sujet a
se trouver fréquemment dans de faibles courans, tandis que ceux chargés
sont_encore dans des courans rapides; que, ne pouvant diminuer assez
promptement la vitesse de la marche, lorsqu’on arrive dans de grands
coyrans, les cables éprouvent forcément des efforts susceptibles de les
rompre ou.le moins de les détériorer promptement. Malgré la possibilité
de parer a ces difficultés par plusieurs moyens plus ou moins compliqués,
et qu'elles soient de beaucoup moins grandes quand il s’agit de naviguer
avec un seul bateau, nous ne les en regardons pas moins comme celles qui
doivent particuli¢rement faire échouer toutes les tentatives de ce genre,
surtout lorsqu'on voudra opérer sur une grande distance.

. Dans l'idée qu'en faisant usage de bateaux aqua-moteurs fixes, éche-
lonnés 2 enviren .1000 métres les uns des autres et placés dans les en-
droits ou le courant avait le plus de rapidité, on parerait a toutes les dif-
ficultés que présentent les aqua-moteurs mobiles, ou se remontant comme
le fardeau, une société fit construire dix-huit bateaux aqua-moteurs,
avec roues a aubes, qu’elle fit placer, dans le commencement de 1828,

m. Ces bateaux qui étaient destinés a2 ne remonter

hargé. i-la-fois. ne furent aue pendant trés peu de

u’occasionaient leurs

r‘on en pouvait tirer.

aploi d’aqua-moteurs

les bateaux chargés,

13UrvIENt un agCcldent a 1 un ues batea;lx moteurs, le

cément interrompu sur toute la ligne, pendant tout

réparation; 2° la difficulté d’éviterla prompte dété-

rioration des cables, par suite de leur frottement au fond du chenal et
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aussi du danger ou ils sont de s’y engager souvent et assez fortement pour
interrompre la manceuvre; 3°le danger continuel oti sont les aqua-mo-
teurs d’étre heurtés et méme entrainés par les bateaux ou trains qui des-
cendent, et enfin les entraves qu’ils présentent, surtout lors des basses
eaux, i la navigation descendante.

Les machines avec roues a aubes ne sont point les seules de ce genre :
plusieurs personnes, entre autres M. Thilorier (1), avaient imaginé de se
servir de corps flottans, dont il augmentait 4 volonté la surface, selonla
grandeur et la charge du bateau qu'’il voulait remonter ou la vitesse qu'’il
tenait a lui imprimer. Pour effectuer la remonte avec cette machine, on
y attachait d'abord 'extrémité d'un long cible, aprés 'avoir passé dans la
gorge d’une poulie, disposée pour cet usage et arrétée & un point fixe;
ensuite on laissait descendre I’appareil, qui entrainait naturellement la
corde et le bateau amarré 4 son autre extrémité. L'effet de cette machine
peut se comparer 4 celui de deux seaux de puits dont I'un monte quand
Pautre descend.

Les principaux vices de ce procédé sont 'impossibilité de diriger ou
manceuvrer une telle machine, et la grande détérioration des cables.

M. Th. Barrois, dans un mémoire qu’il a publié sur le sujet qui nous
occupe , en 1826 , a établi par des calculs parfaitement raisonnés la
théorie des bateaux aqua-moteurs, que les personnes qui desireraient
avoir sur cet objet des données positives pourront consulter avec fruit.
Ce systéme de navigation s’écartant un peu du but de notre ouvrage, nous
nous contenterons de rapporter les principaux résultats ou Pauteur a été
conduit par I'analyse.

Commencant par chercher le mouvement de deux éorps soumis i I'im-
pulsion d’'un courant d’eau et liés ensemble de maniére 4 marcher avec
des vitesses différentes, I'équation de ce probléme conduit Pauteur a
cette conséquence importante, que, pour que I'un des corps acquiére le
maximum de vitesse , il faut que I'autre s’avance avec une vitesse égale
au tiers de celle du courant. Passant ensuite 2 Pexposition du mouvement

——

(1) Budletin de la Société & Lucouragement, tome X1v, page 113,
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des bateaux aqua-moteurs, il parvient 2 déduire de ses formules 'expres-
sion de la vitesse du hateau, de la tension, de la‘chaine et du nombre de
chevaux qu'il fandrait pour tirer le bateau, sans ses roues a aubes, avec
la méme vitesse. En établissant la condition connue pour obtenir la vi-
tesse maximum du bateau, il trouve qu'il faut, soit qu'on monte ou
qu'on descende, que le centre des molécules d’eau contre les aubes se
meuve avec une vitesse égale au tiers de celle du courant; résultat ana_
logue A celui auquel I'avait conduit la solution du premier probléme.

1l observe ensuite qu'une foule de causes différentes, dont il est diffi-
cile de tenir compte dans les calculs, doivent dans la pratique en modi-
fier les résultats. Ayant égard aux expériences faites en 1775 par MM. d’A-
lembert, Condorcet et Bossut, que nous avons rapporfées; page 164, il
introduit dans ses formules les modifications nécessaires pour les rendre
applicables a la pratique. Il a aussi égard 4 la forme du bateau et a I'angle
sous lequel il coupe le courant. Onsait que,danslesbateaux de la forme des
vaisseaux, la résistance directe est environ 1/5 de celle qu'éprouverait le
maitre-couple. Pour éviter les dangers de I'engravage, 'auteur observe
qu'il faut donner 4 la proue des bateaux aqua-moteurs une forme plane
de la largeur du bateau et inclinée sur I'eau de 150 degrés, ce qui aug-
mente la résistance; que d’'un autre c6té les deux roues a aubes étant
placées l'une entiérement a 'avant et P'autre entiérement a l'arriére du
bateau, il doit résulter de cette disposition des remous trés favorables &
la remonte, et au contraire trés défavorables 4 la descente. Combinant
ces avantages et ces inconvéniens, il pense qu’on peut évaluer qu'en
montant le bateau aqua-moteur éprouvera 1/4 de la résistance qu'aurait
a supporter une plaque perpendiculaire au courant et de méme dimen-
sion que la partie du maitre-couple plongeant dans I'eau ; et qu'en des-
cendant il éprouvera la moitié de la résistance qu’auraita vaincre la méme
plaque pour descendre avec la vitesse du bateau; enfin il porterait cette
résistance au tiers de la plaque précédente si les roues a aubes, et par suite
les remous qu’elles produisent, étaient supprimés.

Les formules qui résultent de toutes ces modifications lui indiquent
encore, 1° pour que la vitesse du bateau soit la plus grande possible, le
centre de percussion des aubes doit avoir une vitesse égale au tiers de

27
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celle du courant; 2° que la vitesse du bateau exr hontant comme en des-
ceadant est toujours propomonnelle & la vitesse du coarant; 3° Ja tension
de la chaine est proportionnelle au carré de la vitesse du courant,

Cette derniére conséquence lui a fait penser que, pour.peu que 1é cou-
rant fit variable il serait indispensable d’adopter aux bateaux aqaa-mo-
teurs un mécanisme qui pat permettre de varier la vitesse du bateau en
changeant le rayon du treuil : en effet, supposons, dit l’auteur qu’il s’a-
gisse de remonter un fleuve tel que le Rhone, dont le courant varie de
2 4 7™ par seconde (1). Si le mécanisme ne changeait pas suivant le
courant, la vitesse du bateau serait toujours proportionnelle i celle de ce
courant, et la tension de la chaine varierait dans le rapport de 4 a 49.
Ainsi, en marchant une extréme lenteur lorsque le courant serait de
2%, la chaine éprouverait encore dans’les parties rapides une tension
excessive. Mais, au lieu de cela, qu'on ait une chaine capable de faire
remonter le bateau avec une vitesse maximum qui soit dans un certain
rapport avec celle du courant, dans les parties ou ce courant est faible;
que par exemple la chaine puisse faire remonter le Rhone dans les parties
ou son courant est de 2= par seconde, avec une vitesse maximum égale a
celle du courant, la tension de la chaine sera alors pbur un bateau dont
la surface du maitre-coupe serait de 3=, de 3,300 kilog., tension qui
exige une chaine en fer, rond, de prés de 12 millimétres. Sile courant
diminuait, le bateau remonterait toujours avec la méme vitesse que lui;
mais s'il devenait plus rapide, il faudrait, sila chaine ne pouvait étre
tendue davantage, combiner le mécanisme de maniére a ce que sa ten-
sion restant toujours la méme, la vitesse du bateau fit la plus grande
possible. :

Admettons que le rayon du treuil puisse varier A volonté, et qué Paide
de cette faculté, malgré la variation du courant, la tIEDSIOD de la chaine
reste toujours la méme que lorsque le bateau naviguait dans un courant

(1) M. Barrois fait efreur en admettant des vitesses anssi grandes; celles d’une trés grande
partie du cours du Rhéne ne sont réellement que (™ 5.2 4™ par seconde, et sa vitesse moyenne,
dans beaucoup de localités, par des eaux de 1™70 & 2@ de hauteur, estde 3 2 3,5 métres par
seconde. ) :
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faible, avec la plus grande vitesse que lui permettaient les dimensions de
ses aubes , 'auteur détermine, en fanction du itayon du treail, les vitesses
qu’ont alors le courant et le bateau; il passe ensuite a diverses considéra-
tions sur les dimensions 4 donner au bateau et aux prineipales parties du
mécanisme a employer. Nous n’entrerons point dans des détails i ce sujet;
nous nous contenterons d’observer que les dispositions mécaniques pro-
posées par 'autenr nous paraissent, en partie, imparfaites; qu'en tous cas
nous regardons comme extrémement difficile de faire un aqua-moteur
susceptible de remplir toutes les' conditions voulues par sa théorie,
qu'ainsi que lui, cependant, nous reconnaissons indispensables.
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CHAPITRE IX.

Détails de divers frais de transport par eau, et prix courant du roulage de Paris a

plusieurs villes de France et de I'étranger.

Détails des frais de transport sur la SEINE.

. FRAIS
DESIGNATION PAR TONNEAU
- T pour ar
DES LIKUX DES MOYENS DE TRANSPORT ET DETAIL DES EFFETS tout m‘)’,m_
desservis. ET DES DEPENSES. wajer, [BEtFe:
Franes. | Frencs.
BaTiMens a voiLes (dites alléges), du port de 6o a 8o
tonneaux.
Une allége de 60 a 8o tonneaux ne fait que 10 & 12
voyages par an, du Havre a Rouen; elle transporte,
en montant . . . . . s e e e e e 770 tonneaux (1e,72 | 1,17
etendescendant . . . . . .. ... 2abo
, Total des effets annuels . . . . 1,020 tonneaux.
Frais d’une allége.
Le Havee L. & fr.
1 capitaine . . . . . . « « .. 1,00 Ou 1,200
et 2 ou 3 matelots a 480 fr.. . . . . g6o 1,440
1 mousse . . . . e e e 144 180
Rovuex. Nouarriture a raison de 1 fr. 25 c.
par homme . . . . . c e+ .. 1,825 2,281
Entretien et depénssement du maté-
riel, 1/5 desa valeur. . . . . 3,000 3,000
Assurance & 1/2 p.o/o a rmson de
n50fr. le tonneau . . . 3,385 3,385
Droit de navigation attache et de
pilote . . . . . .. e o e e e 600 6oo
Chevaux'de halage . . . . . . . 500 500 I
Intérét du capitala 5 p. 0’0 . . . 750 750
Gestion , impdts et menus frais. . . 100 100

fr. fr,
Totaux des dépenses annuelles’. 13,464 13,436

TERME MOYEN , . . 13,950 fr.
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Details des frais de transport sur la SEINE.

DESIGNATION

—— e e e

DES LIRUX
desservis.

DES MOYENS DE TRANSPORT ET DETAIL DFﬁ EFFETS
s ET DES DEPENSES.

FRA

pour
tout
le
trajet.

Le Havae
et

Rouex.

BATEAUX A'VAPEUR, la Fille du Havre et le Duc d Angou-
léme , mus par des machines du systtme de Watt, de 50
chevaux.

En raison de leur tirant d’eau et des hauts fonds qui
obstruent I'’embouchure de la Seine, le temps employé pour
les chargemens et les déchargemens des marchandises , ainsi
que celui perdu parfois 4 attendre le chargement, etc.
Ces bateaux ne font qu'environ 20 voyages par an, du
Havre a Rouen, chargés terme moyen de 130 tonneaux;
et ne transportent chacun, par an, en montant, qu’en-
viron. . . . . . . . . . . . 20600 tonneaux.

etendescendant . . . . . . . . 700

Total des effets annuels . . . 3,300 tonneaux.

Frais d’un bateaw.

fr. c.

1800 hectolitres houille a 4 fr.a5¢. (1) . . . 7,650

1 chef déquipage . . . . . . . . . . . 2,200

1second . . . . .. .. ... . .. 1,500

5 matelotsat200. . . . . . . . . . . 6,000

Imousse . . . . . + « « + o+ + . . 800

2 chauffearsa 1300. . . . . . . . . . 3,600

1 mécanicien. . . . . . . . . . . . . 35000

Droits de navigation d’attache, etde pilote, etc. 2,000

Entretien et dépérissement du matériel, 1/5 de

savaleur(2) . . . . . ... ... .. .25000>

Assurance 4 1/8 p. o/o A raison de 750. . . 2,998 4o
Intérét du capitala 5p.o/o. . . . . . 7250 »
Gestion, impots et frais divers . . . . . 6,000 »

¥ ¥ v v ¥ ¥w ¥y v

fr, c.
Total des dépenses annuelles. . . . 66,998 4o

(x) A raison de go hectolitres par voyage.
(2) Cette somme quoique trés élevée n’est Point exagérée, attendu les avaries fréquentes, le

surtout le

éplacement et la pose des machines.

Franes.

} 20,32

1S

PAR TONNEAU
e am—

par

myria-
metre.

Frapes.

1,62

prompt déseriuemem des bateaux et les frais considérables que nécessite leur redoublement et
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Détails des frais de transport sur la SEiNE:

i 2

DES LIEUX
desservis.

. -

>

“DESIGNATION

| " FRass
PAR ronilm_y

N

' DES MOYENS DE TRANSPORT ET DETAIL DES- EFFETS
ET DES DEPENSES.

pour
tout.

. le

trajet,

par
myria-
métre.

Lz Havaz
et

Rouex.

BATEAUX A VAPEUR EN FER, le Commerce de Paris, la
Seine, le Charles X, et I'Hirondelle, mus par des machi-
nes du systére de Watt, de 50 chevaux,

Ces bateaux portent 110 A 120 tonneaux,au plus, de mar-
chandise; leur charge moyenne est de 100 tonneaux; ils
font, par an, de 36 A 4o voyages du Havre & Rouen; ils
transportent annuellement, I'un dans l'autre , chacun,
en montant. . . . . . . . . .)p4,000 tonneaux.
etendescendant . . . . . . . . 1,000

Total des effets-annuels. . . . . 5,000 touneaux.

Frais d’un bateau.

- fr. e

4,400 hectolitres houille a 4 fr. a5 c. (r). . . 18,700
1 chefd’équipage . . . . . . . . . 2,200
1second . . . . . . .. .. . . 150
fmatelotsd1200. . . . . . . . . 4800
Tmousse . . . . . . . . . « . . Boo
2chauffeursa13c0. . . . . . . . . 2600
1mécanicien. . . . . . . . . . . 3000
Droit de navigation , d’attache, de pilote, etc. 3,700
Entretien et dépérissement du matériel 1/10

desavaleur(2). . . . . . . . . . . 150000
Assurance a 1,8 p. o/o araison de 750 f.let. 5,247 20
Intérét du capital a 5p. o/0 . . . . . 7,500
Gestion, impéts et frais divers . . . . . 6,000 »

¥ ¥ ¥ ¥ v ¥ ¥ &

- fr. e
Total des dépenses annuelles. . . . 71,047 20
~

(1) A raison de 110 heetolitres de houille par voyage. :
(2) On n’a compté Ientretien et le dépérissement de ces bateaux moitié moindres que pour ceux

en bois, en ce qu'on est fondé de croire qu'ils dureront beaucoup plus de temps que ceux-ci,
et qu'ils sont moins sujets aux avaries. .

Fancs.

:xl.,nx

Francs.

1,13




»
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Détatls des. frais de tramsport sur la Seink.

e . ;g:===r = = i—.-n—wl-é_ésl

“ . . . FRXIS ©

- DESIGNATIO.N ‘ PAR n‘gsixnu

A R o Ca T -ur'a,
-4 iy xsaux | DES MOYENS DE TRANSPORT ET DETA!L ‘DES RFFETS ||+ ut m;’::a A
B, | - ET DES DEPENSPS. le | mitre.
AN 2 . !?Jet'
- — ol

" .« . ‘[~ Raworqursmsde 8o chevaux, 15 bateaux de charge dits cua-
'] zans,du port de 150 & 3090 tepneaux. - . »

: ‘| 7 Uh remorqueur de cette force étant susceptible de mener du
i Havre 2 Rouen en une marée un bAtimelam chargé sterpe moyen,
de 155 tonneaux, il lui sera donc possible 'de lgir.e an moins o

voyages par an, ou bien remdnter sunuellement -, 14,000 ton., | (5) 1,05

Francs. | Franes.

et en descendre.......... Cereireeeiaan. vee. 3,000 13,14
' B : 'Total des effets annuels......... 17,000°ton.
- EE————
¥ Frais de ce service. <
Lx Havre ) . e

- t . c.
12,350 hectolitres houille & 4 fr. 25 c. (1)........ 51,637 50
et t chefd’équipage ..................uel, 2,400 . -
X ’ 15econd « .ttt 1,800 »
Roumx.- 6 matelots & 1,200.....000ieveinnnn.n... e 7,200 »
- I TMOUSSE « i veneccanss P cenenenns 800 »
4 chauffeurs 21,300, ¢.ccvvieivnnnnnnnnns 5,200 »
; I mécanicien . cevoe.e e teeetensrttaneanan 3,000 »
Droits de navigation, d’attache, de pilotes, etc.. 7,000 »

Entretien et dépérissement de 2 remorqueurs,

1/10 de leor valeur (2)............. trierenesne 40,000 »
Entretien et dépérissement des chalans, 31/35 de
leur valear (3) ...covvivnvvns oo, 12,000 »
Frais d’équipage de 15 chalans, 1/5 de leur dé-
pense (4)..eeiieennanniinnnn, Ceedeee e 20,000 »
Assurance 1,8 p. 0/0 a raison de 750 fr. le tonn. 17,340 »
Intérét du capital 2 5 p.o/o..c..ivniiai ... 35,000 -
Gestion, impdts et frais divers............... . 20,000 »
tr. .
Total des dépenses annuelles. ........ 223,377 50

- (1) A raison de 162 hectolitres par voyage complet, allée et retour. Silon se servait de ma-
chines & expansion, la dépense du combustible pourrait étre réduite d’un tiers au moins.

(2) Nous n’avons porté le dépérissement et Ventretien de ces deux remorquenrs qu’a 1 10,
_va_qu'ils seront trés rarement, tous les deux ensemble en activité et qu'ils se détérioreront
“moins que les bitimens dans lesquels on met des marchandises.

; (3) Ces bateaux xremontant jusqu'a Paris, le surplus de ces frais doit étre compté dans les
frais de remonte de Rouen a Paris.

(4) Méme observation que ci-dessus. : .

(5) Il deviendrait possible de réduire ces frais a g fr. le tonneau, dans le cas ol 'on pourrait
- sans trop de difficultés, faire usage de bateaux de charge, de dimensions suffisantes pour por-

ter une charge moyenne de 250 tonneaux et ot 'on emploierait des remorqueurs de 100 che-
vaux avec machines & vapeur & expansion.
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Deétails des frass de sransport sur la SEINE.

Entretien et dépérissement du matériel 1/ 10
desavaleur. . . . . . . .. .. ... 15000 >
Assurance 4 0,93, terme moyen, le tonneau 3,138 75
Intérét du capital 2 5p.ojo . . . . . 9500 »
Gestion, impdts et frais divers. . . . ., . 6,000 »

fr. e
Total des dépenses annuelles . . . 71,238 75

. FRAIS
DESIGNATION PAR TONNEAU
————M e
POlll‘ ar
pas wueux | DES MOYENS DE TRANSPORT ET DETAIL DES EFFETS tolut ml;'ria-
. e
desservis. ET DES DEPENSES. trajet. |métre.
L. , Franes. | Fraocs
BATEAUX A VAPEUR EX FER, les mémes que ceux cités pré-
cédemment , naviguant directement du Havre a Paris lors
des eaux de hauteur moyenne, et du Havre a Rouen lors
des eaux basses.
Année commune, chacun de ces bateaux peul naviguer
pendant sept mois entre le Havre et Paris et faire 10 voya-
ges, et les cinq autres mois entrc le Havre et Rouen, et
faire 17 voyages, chargés moyennement de 100 tonneaux,
ouremonter du Havre a Paris. . . . . . . 1000ton. 36,06 0,99
et descendre de Paris au Havre . . . , . . a5o0 20 0,58
Total deseffets . . . . . . . . 1,250 ton.
monter du Havrea Rouen. . . . . . . . 1,700
Le Havee,| etendescendre . . . . . . . . . . .. 425 14,20 1,13
Rouer Total des effets . . . . . . 2,125 ton.
et Panis. Frais d’un bateau.
fe. e
4,400 hectolitres houille a 4 fr. a5 c.(1) . . 18,700 »
1 chef d’équipage . . . . . . .. .. 2,200 »
1second . . . .. .. ... ... 1600 »
fmatelotsa1200. . . . . . . . .. f,800 »
1 mousse . . . 800 »
2 chauffeurs a 1300 ¢« s e e e+ . 2600 »
1 mécanicien. . . .. . 3,000 »
Droits de navigation d atlache, de pllotcs ,
ct chevaux derenfort. . . . . . ., . 6,000 »

(1) A raison de 110 hectolitres par voyage duHavre & Rouen, et de 253 hectolitres parvoyage
du Havre a Paris.
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Montant des frais de transport sur la Suine.

-

DESIGNATION

.—————-—w\,&—————f\

DES LIZUX
desservis.

DES MOYENS DE TRANSPORT ET DETAIL DES EFFETS
ET DES DEPENSES.

o

FRAIS
PAR TONNEAU

P ——
pour | par
tout myria-

le me-
trijet. | yre.

Rouzx
et

Paris.

]

BA'rnux A VAPEUR, le Génie du Commerce, la Ville de
Rouen , et le Duc A’ Angoulém , mus par des bonnes ma-
chines du systéme ordinaire de Watt, de la puissance de
30 chevaux, avec roues a anbes entiérement en saillies
sur P'arriére. . o .

D’aprés la hauteur commune des eaux de Rouen & Paris,
ces bateaux ne pouvaient faire que 18 voyages par an,
chargés terme moyen de 70 tonneaux; ils ne transportaient
donq annuellement en montant que . . . . 1,200 ton.
etendescendant . . . . . . . .. ... 430

Total des effets annuels . . . . . 1,846 ton.

”~

Frais annuels d’un bateau.

fr. c.

2610 hectolitres houille a 4 fr. 25 c. (1) . . 11,092 50
1 chef d’équipage . . . . . ... .., 39900 »

4 mariniersa 1,200 fr.. . . . . . .. 4800 »

R 800 »

3 chauffeurs dont un mécanicien . . . . 4,600 »

" Droits de navigation, d’attache, de pnlote,‘s,,
de chevaux, de renforts, etc. . . .+ . . 8,000 »
Entretien ct dépérissement du matériel 1/5
desavalewur. . . . ... .. .... . 16,000 »
"Intérét du capitala 5p.oj0 . . . . . . 4000 >
Gestion, impéts et fraisdivers . . . . . 55000 »

t e
Total des dépenses annuelles . . . . 56,492 50

v

(1) A raison de 145 hectolitres par voyage complet, allée et retour.

Francs. | Francs.

A

46»83 !’70P
8,00 0,33

a8
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Montant des frais de transport sur la SEINE.

—
. ‘ FRAIS
. DESIGNATION 5 PAR TONNEAU
T —— T e ——— = _ T ———
i T ‘ pour | par
oms Lixux DES MOYENS DE TRANSPORT ET DETAIL DES EFFETS tout |myria-
is.. ] ’ e meé- 4§,
; desservis ET DES DEPENSES. trajet. | tre.
- v ARSI = . Y . ‘ — -

. ; L
i BATEAUX A VAPEUR DR DEUX PrEcEs (c’est-a-dire composé d’un Praoes. | Fraoce
««| bateau moteur poussant un hateau de charge de 150 tonneaux)
avec roues a aubes, placées dans des rentrées sur chaqueddté de
Parri¢re, mus par des machines de 28 4 4a cheyaux.  ° '

Les bateaux de ce genre I’ Aigle et la Foudre qui existent surda
Seine, n’ayant navigué que trés peu de temps et d’une maniére trop
irréguliere pour qu'on en ait pu déterminer les effets, d’aprés les
connaissances'que nous avohs des localités, nous allons y suppléer,
en admestant, comme ce doit étre forcément, qu'on fera usage de ) r
bateaux avec machines & expansion, susceptibles de produire 1'effet
de 28 a 42 chevaux, et dont le mécanisme pour mouvoir les roues § *-
, sera disposé de maniére a varier la vitesse de celle-ci au besoin.
t . Année commune on peut compter, de Rouen & Paris sur 1™30
4 '1m60 d’eau en Seine, pendant six mois , pendant quatre moisgsur
1 métre et sur deux mois de gelée et d’eau débordée. )

Les bateaux moteurs d’aprés ce syst¢tme peuvent ne tirer que
75 a 8o cent., on peut donc admettre au moins neuf mois de na-
vigatiun ou faire 3o voygges par an, puisque I'un dans l'autre, il
ne faudra, au plus, que six jours pour monter et deux jodrs i

Rouxxy deux joursetdemi pourdescendre ; en évaluant la charge moyenne
4 125 tonneaux , on transportera annuellemeht par bateau mo-
et teur, €N MONtant. cav.v.eerencncaesessseassse 3,700 ton. || 23;53 | 0,97
etendescendant .......eviiiiiiiniieiaateees 1,850 8 | 0,33
Panrs.

Total des effets annuels ......... 5,550 ton.

Frais d’'an batcau mmoteur compris 3 bateauz de charge.
e

3,690 hectolitres houille a 4 fr. a5 ¢. (1) .v.vuveu. 15,682 50
1 chef d’équippge..c.ovveeiiriineeaiaes 2,200 »
3 patrons pour lesbateaux de charge a1,800 fr. 5,400 »
- mariniers dont 3 pour les bateaux de charge,
R YT 5 Y PN 8,400 »
T TNOUSSC. covevererorosssossaassosnnsnas 800 »
3 chauffeurs dont un mécanicien............ 4,600 =
Droits de navigation, d’attache, de pilotes, de. r
chevaux dgFenfort, etc.......ooveiiiiiniane. 15,000 »
Entretien‘et dépérissement des bateaux moteurs ..
1/5deJeur valeur. .. oo iiiiiiiiiiiiiia., 20,000 »
Eutretien et dépérissement de 3 bateaux de charge. : :
tf5id...... Ceeeeicascerensepecnnnaasessess 15000 »
Intérétducapital a5p.0oo...o.vvivuienea.. 8,750 »
Gestion, impdts et frais divers ......%........ 6,000 =
fr. e
Torar......... 101,832 50

{1) A raison d’une puissance moyenne de 35 chevaux, et de 123 hectolitres par voyage
complet, allée et retour.




Montant des frass de ¢ranspert sur la Sgyne.

o
, FRAIS
DESIGNATION PAR TONNEAU
—_— B — SRS = 7% T— :
\ pour | par
pxs zxux | DES MOYENS DE TRANSPORT ET METAIL DES EFFETS ' u;ut ¥ mly;--,
desservis. ET DES DEPENSES. rajet. | tre.

Frunes. | Fianos.
Havrsor orpiname : le halage sur la Basse-Seine se fait au

moyen de chevaux que les cultivateurs riverains meltent
a la disposition des mariniers selon leur besoin; chaque
cheval compris le charretier revient a environ a 1 fr. 75 c.
par lieue (1). 8 chevaux (ou 4 courbes) remontent commu-
nément en quinze jours de Rouen & Paris, un bateau nor-
mand, dit Besogne, chargéde . . . . . . -aboton. § 10 » 0,417

Frass de cette remonte ou par voyage.

Rouzxn
fr.
et T contre-maftre. . . . . . . . . . . 80 »
pilote. . . . .. ... ... .. 38 »
Panss. 4 mariniersa fofr. . . . . . . . . . 160 - »
" 1 aide-marinier noarri . . . . . N 45 »
8 chevaux, compris les charretiers . . . 840 »
chevaux de renfort 1/5 ensus . . . . 168 »
Droit de navigation, d’attache, etc. . . . 300 =
Dépérissement et entretien de I’équipage 1/5
de sa valeur, a raison de 6 voyages par an . 600 » -
Intérét du capital a5 p. o0 . . . . . . 50 »
Impdts etfraisdivers . . . . . . . . . 119 »
r. ‘
ToraL . . . . . 2,500 »
(1) En terme de riviére la distance de Rouen a Paris est divisée en seize racques ; chaque

courbe qui se compose de 3 chevaux revient de 13 & 14 francs par racque compris le salaire’
du charretier.

a8.




Moytant des frais de transport sur la SEINE.

DESIGNATION

DES LIERUX

desservis.

S — R .-

DES MOYENS DE FRANSPORT ET DETAIL DES EFFETS
ET DES DEPENSES.

FRAISﬁIl

PAR TONNEAU
" m—

pour
tout
le
trajet.

par
myria-
meé-
tre.

Rouex
et

Parys.

Sy

Toururs a vareun dela force de 24 chevaux, de bateaux de
charge du port de 300 tonneaux et de chaines occupant la distance
de Rouen a Paris. .

Chaque toueur de cétte force pourra remonter a-la-fois, sur la
Basse-Seine, une charge moyenne de 470 tonneaux , répartie dang
4 bateaux, avec une vitesse moyenne Ze 3,00 métres a 'heure; si
Pon admet ne naviguer llement que pendant huit mois et ne
faire pendant ce temps que 20 voyages de Rouen a Paris, avec
12 toueurs 4 vapeur de 24 chevaux et 6o bateaux de charge
on pourra transporter année commune de Rouen a Paris en mon-
BN, . oveerenencsnoascssnncsssscnnscsssss 160,000 ton.
et en descendaut environ «....vvovieveeeeseos 60,000

.
Total des effets annuels..... 220,000 ton.

Frais de ce service.

Dépenses par an, d'un toueur de 24 chevaux , avec machines &
vapeur a expansion , employé sur la Seine de Rouen & Paris, fai-
sant chaque voyage complet en 108 heures de marche, ou en neuf
jours , savoir 72 heures pour monter et 36 heures pour descendre

fr.
3,240 hectolitres houille & 4 fr. 25 c. (I)eveetoe. 13,770
1 che“d’équipage..cevviencceciiiinianss 2,400
1 second faisant les fonctions de pilote...... 1,800
4 mariniers 2 1200 T, . vcoveiveeaneanenn 4,800
I DIOUSSE. ¢ o svevroacocercannsssscsnssns 800
3 chauffeurs dont un mécanicien.......... 5,400

Fantretien et dépérissement du toueur 15 de sa

valeur ........ teitsecenee saesssacsscasnss 20000 »

&

v v s e wow

—
TorarL..... 48,970 »

A
Pour 13 toueurs......... eeereesensenaaes H87,640

60 patrons conducteurs des bateaux de charge

A0 r (oiiiiiiiiiiie e Ceeecssans 90,000
60 mariniers pour lesbateauxde chargear,200fr. 72,000
Droits de navigation, d’attache, etc......... 300,000
Entretien et dépérissement des bateaux de

charge 1 5§ deleur valeur........oovvveeea.. 240,000 =
Entretien et dépérissement des chaines et des '

voints d’appui 1/15 de leur valeur............. 145,666
Interét du capital a 5p.o0..iiuiiian.... 250,000
Gestion, imp0ts et frais diyers.......co00ue. 114,694

fr. c.
Total des dépenses aunuelles de ce service. 1,800,000 »

(1) A raison de 16a hectolitres, par voyage complet, allée et retour.

Fraoes.

} 8,18

Frages.

0,35
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Montant des frais de transport sur le REONE.

TFRAIS

DESIGNATION PAR TONNEAU
e R SR B — e A
pour | par
1:1“ wrzux | DES MOYENS DE TRANSPORT ET DETAIL DES EFFETS t(}ut my l:a-
esservis. i : S e | me- -
ET DES DEPENSES. wrajet. | we.
2
Francs. | Franes.
Harace : le halage sur le Rhéne se fait au moyen de trés forts
chevaux qu'on attéle deux 4 deux et qu'on réunit ensuite par
quatre ; alors on les nomme couple. Les équipages de Prpvence
se composent ordinairement de 8 a 1o couples, on en voit ‘sou-
vent de 12 et quelquefois méme de 15 couples; un charretier
suffit pour conduire une couple ; les équipages dits de Provence
sont ceux exclusivement employés 4 la remonte & partir d’Arles.
Un équipage de Provence de'31 chevaux, ou de 8 couples, re-
monte a-la-fois, charge moyenne 250 tonneaux, répartie dans- 4
ou 6 bateaux, selon la hauteur des eaux et les dimensions des ba-
teaux ; il fait au plus g voyages par an, prenant son chargement
tantdt a Avignon , Beaucaire et Arles, et remonte par an, de
Beaucaire 4 Lyon, terme moyen......c.ococeees 2,250 ton. || 40,56 | 1,53
Ancxs, |Frais annuels d’un équipage de 8 couples faisant
le service de Provence.
b, e
Bravcanz, Nourriture de 32 chevaux & 3 fr. chaque, par
A JOUR (£)aeevaneenornroneararnsensnnnasaannses 35,060 »
VIGNON Nourriture de 8 charretiers & Pauberge, a a2 fr.
25 c.chaque, parjour......coeeieiiiiiiniocens 6,570 =
et Diner ges 8 charretiers, au hateau, 495 c....... 2,190 =
Nourrituredu maréchal et de son aide, a 'auberge. ~ 810 =
Lyox. Diners des mémes aubateau «...cvvvievieaanen 547 »
Nourriture de 12 mariniers a 1 fr. 25 c. chacun,
PAF JOUP. vt iereernronconconoionancansonsans 5,475 =
Gage d’on chef patron.......veiiieeeeseeeees 1,800 0
» d'un second .eevereiriecrecarnsacneses 1,200 2
» de 1o MArINIErs A 540 ffveereeeeesacsees 5,400 »
» dea moussesd 270 fro...ciiiiiiiiiannes 540 »
» damaréchal .......viiiviiiivnecnonnne 864 =
» delaide-maréchal ........cc0cieieinenn 432 =
» 8 charretiers 4540 fr. «v.vvvveerneaeens. 4320
Entretien des cordes .egeveevesesenoscoccssss 8000 =
»  desbateaux et agrés....oooveeinaen.. 5100 =
© = etpertesde chevaux .......i0eieiont 5,000 »
Intéret da prix de I'équipage .........cc00ee.. 3,000 =
Droits de navigation, pour 45 bateaux ......... 5175 =

fr. ¢
ToraL...e..... 91,262 =

(1) Ces chevaux sont nourris a discrétion.

Loyer, irppdts et menus frais «.ocovveevnenees 3,500 »
! -

b'L




Montant des frais de transport sur le RHONE.

DESIGNATION

—————————— - ——

DRS LIRUX,

desservis.

DES MOYENS DE TRANSPORT ET DETAIL DES EFFETS
ET DES DEPENSES.

FRAIS
PAR TONNEAU

e a—

pour

tout
le

trajet.

— 1

mjyria-
mé-
tre.

G1vonrs
et

Lyon.

(1) Les prix que paie le commerce pour la remonte de la houille de Givors A Lyon, par le
Rhoéne, varie entre 14 et 2a centimes Phectolitre, le prix moyen est de 18 centimes ou de

Havace : le halage de Givors A Lyon est fait par des mat-~
tres d’équipages qui demeurent 4 Grigny et Vernaison;
leurs chevaux d’aprés cela couchent peu a 'auberge, ce qui
procure beaucoup d’économie; en outre le Rhéne étant
moins rapide dans cette partie, que plus bas on y peat
remonter de plus fortes charges avec moins de puissance.

Un équipage de 28 chevaux, faisant habituellement le ser-
vice de Givors a Lyon, remonte a-la-fois, terme moyen,
300 tonneaux répartis dans 4 a 6 bateaux, selon la hauteur
des eaux : il peut conduire 4 Lyon, soit au portde la qua-
rantaine ou aux divers ports sur le Rhéne, année commune
4oo bateaux,ou. .. . . . . . . . . « . 24,000 ton.

Minimum des frais annuels d’un équipage de
28 chevaux force faisant le service de Givors..

(N

Nourriture de 28 chevaux a a2 fr. a5 c.
chacun, parjour. . . . . . . . .. ..
» de 14 mariniers et charretiers a

22,995

6,052
1,500
1,000
2,000
200
. 3,500
. 6,000
. 4,000
. .« 1,500
... 5500

1fr.20c . .00 e e .
Gage d'un chef patron. . . .
d’'unsecond . . . . .

de 4 mariniersa 500 fr.

d’un mousse . . . . .

de 7 charretiers a 500 fr. .
Entretien des cordes . . . . .
» et perte de ckevaux . .
Intérét du capital a 5p.o/o. . .
Loyer, impdts et menus frais . . .

* o o o
e o s e s e e
e * o o o

e e s * o e & o

v ¥ ¥ ¥ ¥ ¥ ¥ ¥ ¥ N

e o o o

. fr. e
ToraL. . . . . 50,247 »

a fr. 25 c. le tonneau.

Prancs.

(1)

2,09

Fraves.

1,04
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' Montant des frais de transport sur le REONE.

———————
, FRAIS
DESIGNATIO N PAR TONNEAU
— R — *‘ — __ N
pour par*
pxs revx|| DES MOYENS DE TRANSPORT ET DETAIL DES EFFETS t‘l’:t my:xa-
) me-
desservis. ET DES DEPENSES. waje. | tre.
" « Frapes. | Franes.
( AUMOYEN DUCOURANT: la descente surle Rhone sc fait au
moyen de bateaux dits barques, cizelandes et pennelles;
portant selon la hauteur des eaux 50 a 70 tonneaux.
Les frais de descente par bateau se composent ordi-
I":’“ nairement du salaire d’un patron et de 5 mari-
ABRLES. <niers ...... s e e e e s e e e e e e 300 fr.
Droit deJ ha.ngatxon Ausqu’i Arles. . . . . . 89 I, 1,66 0,44
Loyer, avaries et perte sur le bateau et les agrés. 111
Remontedubateau. . . . . . .. . .. . 200 .
Torat. . . , . . 700 fr. P
Givors Pour les bateaux sortant du canal de Givors, ces frais
a . . 10 |0,384
Anpzs. | %ont de 100 fr. de moins par bateau.
A Pexception des droits de navigation, les frais ci-dessus
sont les mémes pour les bateaux qui s’arrétent a Avignon
et Beaucaire.
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Montant des frais de transport sur le RAONE.

DESIGNATION

-

DES LIRUX
desservis.

R ———ee

DES MOYENS DE TRANSPORT ET DETAIL DES EFFETS
ET DES DEPENSES.

FRAIS
PAR TONNEAU

pour
tout
le
trajet.

par
myna-
me-
tre.

ARLES,
Beaucamre,
AvicNoN
et

Lyox.

TouruRs A vaPEUR, de la force de 3o chevaux, de barques de
charge, et de chaines occupant toute la distance d’Arles a Lyon.

Chaque toueur de cette force pourra remonter a-la-fois sur le
Rhidne, une charge de 328 tonneaux répartie dans 5 hateaux avec
une vitesse moyenne de 2,160 métres & I'heure; si 'on admet ne
naviguer annuellement que pendant 8 mois, et ne faire pendant
ce temps que 16 vogvages de Provence ; avec 18 toueurs & vapeur,
de 30 chevaux ¢t 50 barques de charge on pourra transporter,
année commune,d’Arles 2 Lyou, en remoptant, env. 95,000 ton.

Frais annuels de ce service. -

Dépenses par an, d’un toueur de 30 cheyaux avec wachine &
vapeur a expansion, employé sur le Rhone d’Arles 4 Lyomj fai-
sant chaque voyage complet en 160 heures de marcke on en 13 @
14 jours, savoir 130 heures pour monter et 3o heures pourdes-
cendre 4,32q hectolitres houille a 1 fr. 95 c. (1)... 7,560 =

1chefpatron ....ovvnniiiiiiiian el . 2,400

1eeeond.......... Ceere taeseceesnresaes 1,800

8 mariniers 4800 fr.......ociiiiiiiiiaia 6,400

I Mousse...... R E R R TR PR 400

3 chauffeurs dont 1 mécanicien.....ccoveeenes 5,400

Nourriture de 13 hommes a 1 fr. a5.c. chaque,
Parjour ............ 5,475 »

Entretien et dépérissement du toueur 1/5 de sa
valeur ..... ..., e Cerecececteaanas «v. 20,000 »

ToraL...coo.o. 49,435 =

Pour 18 toueurs. .......co000ve veeeene... 889,830 =
50 patrons, conducteurs desharques de charge ,

arnS00fr............ Cheeseaes tesersscssees 75000 =
50 mariniers,2 demeure dans les barques, 4800 fr. 40,000 «
Nourriture des 100 hommes ci-dessus, & 1 franc

50 c. chaque, parjour ........ cretessseeene. 54,700
Droit de navigation et de pilote.............. 230,000
Entretien et dépérissement des barques de charge

et de menues emgarcations t/3 deleur valeur.... 75,000 -«
Entretien et dépérissement des chaines /<5 de

lavaleur...... eereseseseretennnnas veesess 198,000
Intérét du capital 2 5p.o’0......ouvuvnv. . 300,000

Gestion , impdts et frais divers.............. 137,470 »

. tr.
ToraL......... 2,000,000 =»

() A raison de 270 hectolitres par voyage complet, allée et retour.

France.

21,05

Frames.

0,80
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Montant des frais de transport sur divers canaux et riviéres, d’aprés
. M. GavTsey, (1) - S

29



a
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PRIX COURANT du voulage de Paris a diverses oclles.

erames. 1 Franes.
AMIENS ...ivoviiee... 35 2,80 LitL®...oooeveennns 50 2,13
ANVEBS o.c0vevvnene.. 100 2,98 LORIBNT. o covovvnnnne 140 2,85
BaLk.oovoeoiinennnn. 170 3,72 LYON covvnnenernens 150 3,01
BAYONNE ...vuiinen.. 220 2,68 MARSEILLE .. o0tn.n 180 2,22
Pnnxqou.........*..- 130 3,33 METZ .ovvvnnnennnss 80 2,65
BORDEAUX ......... ... 120 2,42 MoNTPELLIER ....0... 180 2,29
BBEST..oicivevnnee. - 200 3,42 NABGY ccvcvnonnnnss 90 2,72
BRUXELLES. «co0veeees- 80 2,46 NANTES scooncences - 90 2,31
CABN...ovvvenensonnnn 50 2,06 OBLEANS covvvvvaees - 26 2,04
Carams...oovvveen. oo 100 ,3;71 REIMS. coovvevannnes & 45 3,06
Cuarons (Sur Sadpe)..1 120 3,65 RENNES...o0veronna 100 2,87
Cuarons (Sur-Marne). . 55 3,35 ROCHEFORT .0evvnn.s 110 2,29
CHERBOUEG.......... a0 2,59 Rocurrrz (La) «...e.. 120 2,45
CLERMONT .0 .00vveeen 120 3,14 Rouu............... 30 2,19
DIRPPE...o.vvveennn. 60 3,48 SarnT-Maro...eivaues 160 4,45
DUNKERQUR.......... 90 3,39 STRASBOURG.......... 140 3,03
GAND....ovvnnnnnnnn 90 3,17 TouroM ccvveevvanens 200 .2,32
Havee (de Grace) ... .. 45 2,21 TROYES ¢ o vveecnans 50 3,29

Paris recevant beaucoup plus de marchandises qu'il n’en expédie et les prix de transpqst étant
toujours en raison de la quantité de marchandises & voiturer, il résulte que les prix du
roulage de Paris & divers lieux doivent étre moindres que pour les marchandises destinées pour
cette ville, Par exemple les transports du Havre & Parts étant beaucoup plus considérables que
pour le retour, les prix moyens du roulage sont de 7o fr., tandis que de Paris an Havre ils ne
sont que de 45 francs. Aussi quoique le prix moyen qui résulte de ce tableau soit de 2 fr. 87 c. le
:iongerau r myriamétre, il n’en faut pas moins considérer le prix moyen du roulage en France

e 3 fr. 50 c. :

Si I'on évalue les bénéfices des rouliers et des commissionnaires-chargeurs & a5 p. o0, ircom-
pris les frais de courtage, de camionage et autres, les frais de roulage en France reviendraient
donc & 2 fr. 63 c. le tonneau, terme moyen, par myriamétre. .



CHAPITRE X.

Expression géométrique des lois du mouvement des bateaux a vapeur.

b g
e —

Afin de rendre plus sensibles les lois du mouvement des bateaux, nous
avons cru devoir les représenter par des tourbes dont les abscisses et les
ordonnées expriment les deux élémens variables que I'on considére dans
chaque cas. Ce moyen facilitera d’ailleurs et abrégera considérablementles
calculs auxquels chacun devrait se livrer poup la solution des questions
rélatives aux bateaux & vapeur, dont les formules sont encore assez com-
pliquées, lorsqu’on veut tenir compte de tous les élémens principaux.

Perte d’effet due aux roues d aubes.
(Premieére loi. )

1° Une connaissance préliminaire indispensable est' celle de la perte.
de force motrice qui résulte de 'emploi des roues aaubes, et qui dépend
du rapport de la surface résistante de ces aubes avec celles du navire. La
fig. 1, pl. 8, est destinée 2 montrer comment la perte de force s’accroit
a mesure qu'on diminue I'aire des aubes, et comme elle décroit dans le cas
contraire. Les lignes horizontales ou abscisses, o 0,130 0,3;0 0,3, etc,,
indiquent en dixiémes le rapport de l'aire des aubes a la partie plongée
de la section horizontale des bateaux. Les verticales correspondantes ou
ordonnées représentent la force totale employée, dont les parties perdues
sont représentées respectivement par les hauteurs comprises entre la
courbe et I'horizontale ab.

Dans la plupart des bateaux en activité, la proportion des aubes est de
10 4 25 centiémes de la section; il en résulte que la force perdue est égale

. e el 29-
- , .
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4 la force utilisée ou tout au moins aux deux tiers. En agrandissant les
aubes jusqu’a égaler la moitié de la section du navire, la perte est encore
de o, 45, ouprés de la moitié de’la force utilisée.

La coarbe n° 1 est une hyperbole du 3* degré qui s'approche toujours
de la ligne @b sans pouvoir la rencontrer : il sensuit que, quelle que soit
la grandeur des aubes, il y aura toujours une perte de force, et qu’il fau-
drait que ces aubes fussent infinies pour que toute la force motrice fut
utilisée. _ .

La courbe a aussi pour asymptote I'axe 0 — 10, de sorte que la perte
de force s’accroit excessivement 4 mesure qu'on diminue de plus en plus
l'aire des aubes.
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Mouvement d’un bateaw d vapeur.
( Deuxiéme loi. )

Quelle est la puissance motrice corresportlante & une vitesse dorinée, pour un navire naviguant en eau calme ,
et faisant un trajet d'une durée constante ? :

Un premier cas a lieu, .en employant le méme navire et en ne faisant
varier que son tirant d’eau, en raison de la surcharge due au poids de Ia
machine et du combustible.

Lafig. 2, courbe n° 2,représente ce cas pour un naviré de3o0 tonneaux,
chargé de combustible pour un voyage de 11 jours; on voit que, pour ob-
tenir les vitesses o, 5, 7, 8, 9, 10, 12, 15, la puissance passera successive-
ment de o i 100, 200 chevaux, etc., et quau-dela, elle croit si rapide-
ment, que le navire ne pourrait plus méme porter la machine.

Cette courbe, qui est du 4* degré, a une asymptote verticale correspon-
dant 4 20, 8. C’est donc la une limite qu’on ne peut attcindre, puisque la
puissance y deviendrait infinie; mais avant ce terme, la machine et son
approvisionnement rempliraient le navire, de sorte qu'il y a unelimite, dé-
terminée par cette circonstance, bien plus rapprochée , et qui correspond
a la vitesse entre 17 et 18.

S'il ne s'agissait que de parcourir de petites distances pour lesquelles
Papprovisionnement de combustible pourrait étre considéré, ainsi que le
poids des machines, comme variant fort peu relativement au tonnage total,
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I'accroissement de la force motrice sunivrait une autre loi d'accroissement
trés rapide encore, mais moins toutefois que dans le cas précédent. On a
cru inutile de figurer cette courbe qui est une parabole cubique, dont il
n’aurait fallu faire usage que pour des vitesses modércées, ‘c'est-a-dire , de
0 a 15 au plus, parce que l'erreur irait en croissant de plus en plus dans
les grandes vitesses, 4 canse qu'on y néglige la résistance provenant du
poids de la machine; mais on peut s'en faire une idée par la courbe n° 7,
dont il sera question plus loin, et qui s'applique & un navire dont le tirant
d’eau reste le méme.

( Troisiéme loi.)

.

Un second cas que nous avons a considérer est celui ou, au lien d’em-
ployer un méme navire, on emploie successivement des navires. de plus
en plus grands, pour proportionner leur tonnage au poids de la machine
motrice, qui doit imprimer de plus grandes vitesses. La courbe n° 3, fig. 2,
représente alors les valeurs successivesde la force motrice,qui donnent les
vitesses correspondantes o, 10, 15, 20, etc., et la courbe n° 4, celles du
tonnage total des navires. Ces deux courbes sont des paraboles du 5° degré,
dont I’élévation est par conséquent trés rapide: on voit par exemple que
pour obtenir la vitesse 17 kilométres, il ne faudrait pas moins qu’'une
machine de 370 chevaux, et un tonnage de 1540 tonneaux. Lorsqu'au
contraire la vitesse diminue, la force et le tonnage décroissent rapide-
ment, pafce_que les navires diminuant de grandeur en proportion pré-
sentent béalicoup moins de résistance. Aussi, les courbes n°3 et n° 4
passent-elles alors au-dessous de la courbe n° 2, comme on le voit dans
la figure. '

Courbes n° 5 et n° 6. PL. 8, fig. 3.
(Quatriéme lei.)

Quelle et la force miotrice pour mouvoir avec une vitesse donnée un navire chargé de combustible suivant la
longueur des trajets & faire ?

Le navire de 300 tonneaux est supposé mu avec une vitesse de 15 kilo-

métres. Les abscisseso 130 330 3, etc., représentent les longueurs du
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trajet A parcourir exprimées en centaines de myriamétres; les ordonnées
de la courbe n° 5 représentent la force motrice en chevausx, et celles de la
courbe n° 6 donnent le poids de la machine et du combustible:: Pinter-
valle entre les deux courbes montre I'accroissement de Papprovisienne-
ment de ce dernier, pour les mémes trajets respectifs.

Les deux courbes sont deux hyperboles équilatéres, qui ont toutes deux
pour asymptote la verticale correspondant a 14. Clest donc la la limite
théorique de la longueur du trajet possible; mais, avant ce terme, le na-
vire de 300 tonneaux serait rempli par son appareil seul, de sorte que la
limite réelle se trouve vers P'abscisse 0-4 (ou 400 myriametres), qui cor-
respond a-peu-prés au tonnage 3o0.

Courbesn® 7 et n° 8. PI. 8, fig. 4.
( Cinquiéme loi. )

Un bateau & vapear étant supposé entiérement chargé de sa machine et du combustible , guelle estla jbrt?
motrice et la longueur des trajets qu'il pourra faire avec diverses vitesses ?

Les abscisses, fig. 4, représentent les vitesses successives d'un navire de
500 tonneaux; les ordonnées de la courbe n° 7 représentent la: force mo-
trice correspondante pour les obtenir, et celles de la courbe n® & repré-
sentent en dizaines de myriamétres la longueur des trajets que le pavire:
pourrait parcourir dans les mémes circonstances, sans nouvel approvmon-
nement de combustible.

La courbe n° 7 est une parabole cubique, analogue a oelle dont ila é(é
question, n°3 etn°4; mais plusexacte, puisque le tirant d’eau du navire est
ici constant. La courbe n°8 estune hyperbole cubique qui a pour asymptote
Paxe vertical o, 800; elle coupe I'axe horizontal en 21,7, desorte qu’en ce
point, le trajet qu'il peut faire se réduit i rien, tout le tonnage du navire
étant pris par la machine, et ne laissant rien pour le combustible. Tandis
qu’au contraire, en diminuant la vitesse et la force motrice, on arrive a
pouvoir faire des trajets aussi étendus que I'on veut. Avec une vitesse de
10 kil. , par exemple, et une machine de 49 chevaux, le trajet pourrait
s'étendre jusqu’a 1840 myriamétres; avec une vitesse encore moitié moin-
dre et une machine de 6 chevaux, il serait de 8,060.
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Mouvement des bateaux contre des courans.

Courbesn® g et »° 10. Pl. 8, fig. 5.
( Sixi¢me loi.)

Quelle est la Jorce motrice et la consommatian de combustible pour ngouvoir avec diverses witesses un batean
ou un remorgqueur contre un courant donné ?

Les abscisses, fig. 5, représentent les vitesses successives que 'on veut
obtenir ; le courant A remonter est supposé de 4 kilométres 4 I'heure, et
les bateaux remorqueurs et remorqués, présentent 25 metres de section.
Les ordonnées de la courbe n° g représentent la force motrice corres-
pondante: on voit que la force motrice décroit encore & mesure que la
vitesse diminue, mais toutefois sans pouvoir devenir nulle, mém® pour
une vitesse nulle, au contraire de ce qui a liea pour le cas précédent ou
la courbe n° 7.

Les ordonnées de la courbe n® 10 représentent la consommation du
combustible correspondant aux diverses vitesses, pour un trajet donné
de 100 myriamétres. Cette courbe du 3° degré a pour asymptote I'axe ver-
tical 0, goo; de sorte que la consommation de combustible, infinie pour Ia
vitesse o, décroit-successivement et rapidement 4 mesure que cette vitesse
augmente jusqu'a un certain degré (2 kilom.), et au-deld de ce point
elle recommence A croitre sans interruption pour toutes les vitesses sui-
vantes. Il en résulte qu'il y a un degré ol cette consommation est la
moindre possible, et ce point correspond a la vitesse 2, C'est-a-dire A une
vitesse précisément égale A la moitié de la vitesse du courant.

Les ordonnées de la' courbe n° g représentent la force motrice d’un
bateau ou remorqueur, marchant avec une vitesse constante de 4 kilo-
metres, contre un courant dont les vitesses variables seraient repré-
sentées respectivement par les abiscisses; mais c’est une autre courbe que
le n° 1o qui exprimerait dans ce cas la consommation du combustible,
qui est alors constamment croissante avec les vitesses du courant. On peut
s'eri faire une idée par la courbe n° 12, qui représente le méme objet pour
un toueur, mais que, dans ce cas-ci, il faudrait supposer relevée, au point
qu'elle passat par le point a. C'est au reste une parabole ordinaire.
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Courbes n° 11 et n° 12. Pl 8, fig. 5.

(Septié¢me loi. )

Quelle est la force motrice et la consommation de combustible pour mouvoir un toueur avec diverses Vitesses,
contre un courant donné ?

Les abscisses, fig. 5, représentent toujours les vitesses successives : les
ordonnées de la courbe n® 11 exprimeront la force motrice correspon-
dante, et celles de la courbe n° 12, la consommation de combustible; le
trajet étant supposé. de 100 myriametres ‘pour un toueur dont la section
serait de 25™ (y compris les bateaux toués). -

La gourbe n° 11 est une parabole cubique, qui se tient toujours plus
bas que la courbe n° g, de sorte-que la force motrice d’un toueur sera
toujours plus petite que celle d’un remorqueur, et d’autant moindre que
la vitesse sera plus petite.

La consommation de combustible du toueur, désignée par la courbe
n‘ 12,se trouve dansleméme cas, maisavecun avantage encore plus marqué,
puisque les deux courbes 10 et 12 s'écartent considérablement vers leurs
deux extrémités; celle du toueur méme va toujours en diminuant jusqu’a
la vitesse o, tandis que celle du remorqueur reste toujours au-dessus, et

recommence a croitre rapidement pour la vitesse au-dessous de 3, au point
méme de devenir infinie 4 la vitesse o.

Courbes n* 15etn 14. PL 8, fig6.

( Buitiéme loi. )

Quelle est la force motrice né ire & un

et & un remorgueur pour marcher de conserve dans des
courans devitesses croissgntes ? )

Les abscisses positives, ou 4 la droite de 0, indiquent les vitesses du
courant & remonter; les abscisses négatives, ou 4 la gauche, indiquent celles
du courant & descendre. Les ordonnées de la courbe n° ;3 représentent
la force motrice correspondante du toueur, et celles de la courbe n° 14
la force du remorqueur, T'un et I'autre supposés toujours de 25" de sec-
tion, et devant marcher avec une vitesse de 4 kilomeétres.
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On voit qu’a partir de o, la courbe n° 14 s’écarte consndérablement de
l'axe o, 13, tandis que la courben° 13, va trés peuen s'élevant : cela dé-
note Pavantage proportionnel des toueurs sur les remorqueurs, avantage -
d’autant plus grand, que les courans & surmonter sont plus rapides; mais
~a gauche de o, ou pour la descente des courans, les deux courbes se
" confondent presque, et cet avantage se perd. La courbe n° 14 passera

méme au-dessous de celle n° 13, entre le point—1 et—a, de sorte qualors
il devient plus avantageux de se servir d'un remorqueur, que d’un
toueur.

Les courbes n° 13 et 14 sont deux paraboles, 'une du a* degré Tautre
du 3°, et ayant la méme origine en -—4.

Pour la vitesse du courant =—13, par exemple, la force du toueur est
de 104 chevaux, tandis que celle du remorqueur devrait étre de 74o.

Courbes n™ 15, 16 et 17..PI. 8, fig. 7.,
\

( Neuviéme loi.)

Etant donné un toueur d'une force motrice constante, quelle est la vitesse qu'il prendra contre des courans
variables, et quelle sera la force motrice nécessaire & un remorqueur dans les mémes circonstances ?

La vitesse du courant 4 remonter ou 4 descendre est représentée par
les abscisses 4 droite et 4 gauche de o.

La force motrice constante du toueur est égale 4 30 chevaux, et repré~
sentée par les ordonnées égales de la ligne n° 16.

La vitesse des bateaux est représentée par les ordonnées de la courbe
n°'15; elle diminue & mesure que la vitesse du courant a remonter aug-
mente, et elle s'accroit au contraire 2 mesure que la vitesse du courant
a descendre augmente aussi.

Cette courbe est une hyperbole du 3° degré qui a pour asymptote 'axe
0—20; ainsi, la vitesse ne peut jamais devenir nulle ni négative quelle que
soit la vitesse du courant, ou en d’autres termes, un toueur d’une force

donnée pourra toujours remonter toute espece de courans, quelque ra-
. 30
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pides qu'ils soient, tandis que cela ne saurait avoir lieu pour les remor-
queurs.(1)} .

La force motrice de ces derniers est représentée par les ordonnées de
la courbe n° 17; on voit qu’elle s'éléve rapidement a partir de o, et qu’a
10, g kilométres, elle est de 322 chevaus, et a 20 kilométres, elle est de
1280 chevaux. Mais au-dessous de o, clest-a-dire pour la descente, la
courbe se rapproche au contraire de la ligne n° 16 et la croise méme
lorsque la vitesse est 3; ce qui indique qu’a ce point le toueur perd ses
avantages sur le remorqueur, et qu'au-dela, il vaut mieux employer le
dernier que le premier. La courbe qui est du 5° degré, « pour asymptote
'axe 0—6,7, de sorte que la force motrice du remorqueur s’abaisse de
plus en plus au-dessous de celle du toueur, sans pouvoir toutefois de-
venir nulle, quelle que soit la vitesse du courant a_descendre.

Comme les vitesses des deux systémes de bateaux sont égales par hypo-
thése, la consommation de chacun en combustible pour un méme trajet
sera proportionnelle 4 leur force motrice, ¢t elle sera aussi en conséquence
représentée par les lignesn® 16 et 17.

(1) La courbe a un autre asymptote incliné a 45°; ainsi, & mesure que la vitesse du courant des-
cendant augmente , la vitesse du bateau s’en rapproche successivement , mais sans pouvoir lui devenir
rigoureusement égale ; de sorte que le toueur produit toujours un effet quelconque pour accélérer la
descente. )

N .
1
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EXPLICATION

DES PLANCHES.

PLANCHE I.

Drisposition générale du mécanisme et des emménaye‘mem~ d’un bateau
& vapeur anglais de 100 tonneauz , et partie dun apparetl a vapeur
- pour bateau. ) . !

Freure 1™. Coupe longitudinale d’un bateau a vapeur.
2. Plan et coupe horizontale faite au-dessous du pont.
3. Coupe transversale. .
A, Chaudiéres ayant des conduits intérieurs qui font plusieurs circonvolutions
sous la surface de I'eau avant de transmettre la fumée 4 la cheminée.
B, Cheminée formée d’'une série de tuyaux de tble, enchissés I'un dans l'autre |
et réunis par des rivets.
C, Conduits de la vapeur.
D,D, Cylindres a vapeur.
E,E, Pompes & air et 4 eau chaude.
F, Balanciers transmettant le mouvement aux roues a aubes aux pompes a air,
aux pompes alimentaires et a la pompe d'eau froide. ‘
G,G, Manivelle de I'arbre des roues a aubes. :
" H, Tige du régulateur transmettant le mouvement aux soupapes a vapeur, au
moyen d'un excentrique adapté a l'arbre des roues i aubes. :
I, Boite a vapeur.

K, Montans du batis qui porte et réunit les principales piéces du mécamisme.

3o.
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L,L, Emplacement ot se tiennent les chauffeurs, et dans lequel ils descendent
par une échelle en fer placée sous une trappe ou écoutille munie de grillages qui
laissent arriver I'air pour I'entretien de la combustion.

- M,M, Magasin de charbon.

" N, N, Roues a aubes et soufﬂages.

0, Salon.des dames.

P, Premiére cabine décorée, placée a l'arriére et chauffée par un poéle dont la
cheminée traverse le pont..

Q, Seconde cabine placée & I'avant , moins décorée que la premiére, ayant, ainsi
que celle-ci, une écoutille vitrée, outre les croisées latérales P et Q.

R, Cuisine.

S, Salle & manger. :

T,T, Salles de rafrmchlssemens pour les passagers de la seconde cabine.

V, Gouvernail.

X, X, Magasins pour, les combustibles de réserve.

Y,Y, Emplacemens pour les matelots.

Les plus petits bateaux a vapeur et ceux au-dessus sont généralement disposés
de cette maniére, sauf les différences provenant de la nature de leur destina-
tion ; quand ils sent destinés & des voyages de mer une grande partie de I'espace
intérieur est occupée par des chambres et des lits pour les voyageurs.

Ficure 4. Elévation et coupe longitudinale de chaudiéres a vapeur pour bateau.
5. Plan et coupe horizontale des mémes.

A, Chaudiéres. o

B, Cheminée.

C, Conduit de la vapeur.

-E, Canaux ou conduits de la flamme et de la fumée.

F, Foyer.

G, Cendrier.

H,H, Soupapes de sireté. - - :

I, Robinet d'épreuve pour s'assurer si I'eau manque dans la chaudiére.

K, Conduit de I'’eau d’alimentation.

L, Robinets pour interrompre I'alimentation.

M, Magasin au charbon. '
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PLANCHE II. ,

Machine de bateauz G vapeur ANcLAls. -

Figune 1. Coupe verticale de la machine.

a. Plan. _ ‘ .

L'arbre I des roues 4 aubes est soutenu par un fort bétis en fonte qui lie les di-
verses parties de la machine et repose sur les deux poutres UV du fond de cale; le
conduit S fait arriver la vapeur de la chaudiére dans la boite 4 vapeur munie d'une
soupape en D, qui la distribue au haut et au bas du cylindre A, ou la dirige versle
condenseur B; la. vapeur est condensée dans ce dernier par un jet d’eau en arro-
soir dont le jeu est continu. La pompe 2 air C expulse l'air et 'eau dans le réser-
voir D, d’ot le liquide s'écoule par un tuyau de décharge; le mouvement du piston
est transmis 4 la manivelle par le moyen de balanciers E,E, composés de deux ju-
melles qui se meuvent sur I'axe G; ils sont réunis a la traverse du piston L, L par
deux bielles, nommées bielles du cylindre, et les extrémités E sont liées a la ma-
niyelle par la bielle H; la pompe 2 ait est aussi manceuvrée par deux petites bielles
partant du balancier, et la pompe i eau chaude est mue par la méme traverse que
celle-ci; le parallélogramme est guidé par le tirant MN; la soupape 2 tiroirs recoit
son mouvement d’'un excentrique adapté a I'arbre des roues 4 aubes, ce qui alieu
par l'intermédiaire du chissis PQ, dont le mouvement alternatif est transmis au
levier angulaire QR ; on peut aussi mouvoir le régulateur de la vapeur au moyen
du manche T, en dégageant le bras du levier Q du bout du chéssis P, lorsqu’on
veut faire mouvoir la machine 4 la main; la soupape O sert 4 introduire la vapeur
dans le condenseur.

Pour éviter que ces machines ne s'élévent trop , on fait leurs cylindres moins
longs que pour celles placées a terre; ils_sont souvent presque aussi larges que
hautes: on obvie i la diminution de puissance que cela peut occasioner en augmen-
tant la surface du piston d'environ un cinquiéme.
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On adapte, en Angleterre, a presque tous les bateaux a vape\ur qui sont mus par
une puissance de dix chevaux, deux machines comme celle-ci, agissant sur deux
manivelles formant entre elles un angle droit; en France et dans les Pays-Bés on
‘suit presque toujours la méme méthode. Pour profiter convenablement de I'expan-
sion de la vapeur, sans trop nuire a la régularité du mouvement, nous sommes
d’avis qu'on ‘devrait fairc usage de trois machines pour tous les bateaux qui au-
raient besoin d'une puissance de plus de cinquante chevaux; lesquelles devraient
agir sur trois manivelles qui formeraient entre elles un angle de 120 degrés.
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PLANCHE - IIL.

o :
Nouvelle disposition de machine d vapeur pour bateaw , par MM. AITKEN
et SteeL, de Paris.

Ficure 1, Elévation latérale. : N
2. Coupe du bateau et élévation de face du mécanisme.

a, Coque du bateau.

b, Forte charpente portant le mécanisme et servant & en répartir la charge
dans le bateau. '

¢, Batis en fonte de fer, portant I'arbre des roues i aubes, et réunissant entre
elles les principales piéces du mécanisme,

d, Axe,ou arbre desroues a aubes.

e, Cylindres a vapeur.

S, Boites a vapeur, contenant les soupapes.

&> Bielles réunies par leurs extrémités aux traverses des pistons et aux équerres
k, qui transmettent le mouvement aux roues a aubes.

h, trés fortes équerres en fer forgé, communiquant le mouvement aux roues

a aubes. Ces équerres, qui remplacent les balanciers des machines ordinaires ,

~ agissent au moyen des bielles i, sur les boutons des manivelles, mais en sens op-
posé pour chaque machine, c'est-a-dire qu'elles agissent constamment sur les
- Boutons, soit en poussant, soit en tirant, et communique par ce moyen un mou-
vement rotatif continu.
#, Bielles réunies aux équerres £ et aux boutons des manivelles £, pour trans-
mettre le mouvement aux roues i aubes.

- k, Manivelles : lorsque le centre du bouton des manivelles arrive a la perpendi-
culaire , les équerres & et les bielles 7/, des deux machines forment entre elles
un angle droit, dont le bouton de la manivelle est le sommet.

{, Centre ou pivot des équerres A.
m, Appareil de condensation.. .

~

-
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n, Parallélogramme.
o0, Chaudiéres cylindriques.
P> Capacités servant de réservoir a vapeur.
¢, Conduit de la vapeur des réservoirs aux cylindres.
r, Portion d'une roue a aubes.




.
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PLANCHE IV.

Machine & vapeur pour bateau , avec oylmdm snclinés, par M. BauneL,
de Londres. (1 )

Ficure 17e. Elévation latérale.
a. Plan.

a, Batis en fonte de fer portant le mécanisme.

b, Cylindres 4 vapeur formant entre eux un angle droit de 102 degres, dont
I'axe des roues a aubes est le sommet.

c, Tiges des pistons.

d, Bielles réunies aux traverses des pistons et a la manivelle e.

e, Manivelles.

/> Arbre des roues a aubes.

&, Porte coussinets.

k, Galets en métal roulant- sur des plaques en acier, et servant 4 maintenir les
tiges des pistons ¢ dans leur position naturelle.

i, Petits cylindres formant boite 2 vapeur et contenant les pistons qui servent
régler les mouvemens de la vapeur. . A

k, 1, m, Mouvemens, mus par un excentrique, pour régulariser l'entrée et la
sortie de la vapeur dans les cylindres 4.

(1) Le bateau Ze Régent, brilé en 1817, portait une machine de ce systéme qm ne puut dit-on , -
que 70,000 kilogrammes.

3
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Nouvelle disposition de chawlliére pour bateaw, de M. Tourasse, de Pm-w

[}
Ficure 4. Elévation et coupe transversale, faite en A B ﬁgure 5.
5. Coupe longitudinale.

a, Cylindre extérieur de la chaudiére.

b, Cylindre intérieur contenant le foyer et servant de conduit pour la flamme
et la famée : ve>gylindre formeun vide amnulaire aveo-.celui a, dans lequel se trouve
une mince couche d’eau qui I'entoure complétement.

¢, Grand bouilleur, dans lequel passe le conduit de la flamme, afin d'augmenter
les surfaces chauffées et en méme temps diminuer la quantité d’eau.

d, Barreaux du gril.

e, Foyer.

/> Conduits intérieurs de la flamme et de la fumée.

&, Cheminée.

k, Séparations qux obligent la flamme et la fumée de parcourir d’abord la partie
inférieure et ensuite la partie intérieure et supérieure du bouilleur ¢, avant de se
rendre dans la cheminée g.

i, Cloison pour boucher I'extrémité du cendrier.

k, Porte adaptée i la cloison ¢, pour permettre de retirer les scories et le char-
bon qui tomberont dans I'espace /, ainsi que de nettoyer le conduit de la fumée
passant dessous le grand bouilleur c.

m, Petits bouilleurs pour augmenter les surfaces chauffées et plus particuliére-
ment encore pour éviter qu'il se trouve trop d'espace entre le dessus des barres du
gril et la partie supérieure du cylindre A. ‘

n, Réservoir a vapeur réuni a la chaudiére au moyen des tubelures o.

0, Tubelures réunissant les vases entre eux: ces tubelures présentent de grandes
ouvertures, afin que la vapear eprouve le moins dobstacle possible pour se rendre
dans le réservoir.

P, Hauteur moyenne de I'eau dans I'appareil.

¢, Flotteur dirigé par ume tige en fer, pour éviter qu'il soit ballotté parl'eau. On
suppose ce flotteur trés pesant afin qu'il puisse commander deux soupapes 4 tir-
vires, dont I'une doit servir a ouvrir et fermer le conduit d’eau d’alimentation suc-

3 4 \J 3 L% 3 * <
cessivement que le niveau de I'eau baissera ou s’élevera dans I'appareil,, et I'autre 4

ouvrir une issue 4 la vapeur et prévenir, par le bruit qu'elle fera en sortant, quele
niveau de I'eau est 2 son minimum de hauteur, par conséquent que les pompes ali-
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mentaires ne fournissent plus suffisamment d’eau et qu'il faut y porter reméde au
plus: tot, si I'on ne veut courir le danger de briler la chaudiére et méme d’une
explosxon. On a préféré pour produire ces effets les soupapes a tiroirs aux robi-
nets, attendu que ces derniers ont I'inconvénient de gripper souvent, surtout lors-
qu’ils éprouvent un peu de chalear et quialors ils ne produiraient pas les effets
qu'on devrait attendre.

r, Cloison pour éviter que le monvement du navire n’imprime & I'eau un trop
grand mouvement dans I'appareil.

5,5, Troux d'homme: celui placé a I'extrémité de la chaudiére est pour faciliter
deé nettoyer le bouilleurc, ainsi que son conduit intérieur f.

¢, Tubelures ou pourront étre placées les soupapes de stireté, les plaques fu-
sibles et autres moyens de siireté, ainsi que les conduits de la vapeur.

u, Joints réunissant les diverses parties entre elles au moyen de forts boulons et
de mastic.

V, Demi - circonférence addptée a la partie inférieure de la chaudiére, afin d'y
réunir les dépots que pourra former 'eau, et faciliter le néttoyement de l'appareil.

z, Ouverture pour retirer les dépéts de la capacité V.

7> Ouvertures pour nettoyer les conduits de la fumée.

z, Tige dirigeant le flotteur.’ V

Toueur a manége du maréchal de Saxk.

Ficure 3. Elévation latérale.

a, Bageau.

b, c, d, Poulies montées sur I'arbre du manége; ces poulies servent i envelop-
per le cble sur lequel on se remonte;; elles peuvent au besoin tourner llbtement sur
l'arbre du manége.

€, e, e, Traverses en bois fixées a I'arbre du manége.

J; Cordage servant d'arrét a la poulie 4, et la forcant a tourner dans le méme
sens que le manége. C'est par ce méme moyen que le maréchal de Saxe obligeait
les poulies ¢, d, & tourner comme le manége quand il en faisait usage.

&, Petites pouhes pour soutenir le cible et le diriger dans les gorges des poulles

I, Rouleaux empéchant le cible de frotter sur le bord du bateau. ’

i, Levriers ou s ‘attélent les chevaux.

k, Charpentes servant a consolider le mécanisme.

v d

31.
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PLANCHES V ET VL

TouEuR d vapeur, par M. Totrasse, de Parts.

Pr. V. Frcure 1™®. Elévation latérale d'un toueur vapeur.
a. Plan. .
. 3. Coupe faite suivant OP.
Pr. VL. Frcure 1™. Elévation latérale du mécanisme d’un toueur i vapeur..
2. Plan. :

Les mémes lettres indiquent les mémes objets pour ces deux planches.

A, Coque du bateau.

A', Forme que devra avoir le bateau en avant des roues a aubes pour éviter de
produire un remous dans les rentrées B. . ‘

B, Rentrées ou devront étre placées les roues a aubes quand il faudra naviguer
dans un chenal trés étroit ou passer par des écluses.

G, Roues a aubes.

D, Emplacement de I'appareil 2 vapeur ou chaudiére.

E, Chassis en fer des machines a vapeur.

F, Cylindres a vapeur.

G, Bielles.

H, Manivelles.

I et J, Roues d'engrepages servant 3 communiquer le mouvement du moteur
aux treuils, )

K, fort arbre en fer portant les engrenages servant 2 mouvoir les treuils; il ne
devra pas étre fait de portées A cet arbre afin qu'on puisse le faire glisser sur ses
colets au moyen de leviers ou de vis, et pouvoir, par ce moyen , changer a volonté
la vitesse des treuils, ainsi que les rendre indépendans des machines motrices lors-
qu'on voudra faire marcher les roues a aubes seules.

L, Diamétre en fer tournant sur I'arbre K, et en contact avec les deux treuils,
pour éviter leur rapprochement et de trop fatiguer leurs axes.
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M,N,0,P, Engrenages montés sur les axes des treuils et servant a les mouvoir.

M'N'O’P’, Engrenages transmettant le mouvement du moteur aux treuils; ces
engrenages , fixés sur I'arbre K, coulent avec lui afin de pouvoir varier la vitesse
des treuils en raison de la rapidité des courans qu'on a i surmonter.

RR, Cylindres ou treuils 4 gorges en fonte de fer, sur lesquels s’enroule la chaine
qui sert a la remonte: quand on se servira de chaines de différentes grosseurs, on
devra avoir l'attention de tenjr les gorges de ces treuils assez larges pour que les
plus fortes chaines y entrent facilement.

S, Chissis en fer porﬁmt le mécanisme des treuils. :

T, Embrayages pour rendre les roues a aubes dépendantes et indépendantes, &
volonté, de la machine a vapeur.

U, Charpente portant le mécanisme et servant a en répartir la charge dans le
bateau. :

a,a, Engremages communiquant le mouvement du treuil R’ aux poulies 4, &, qui
servent a diriger et jeter la chaine dehors du bateau au fur et 2 mesure que le toueur
se remonte. '

b%, Jeu de poulies servant & diriger et a jeter la chaine hors du bateau.

d, Poulies pour soutenir et diriger la chaine vers le treuil R'. '

e, Poulies servant de point d’appui pour gouverner le toueur.

Jf» Poulies mobiles qui empéchent la chaine de frotter sur les bords du bateau.

&8, Indiquant que le toueur peut prendre au besoin ces diverses directions.

h¥ , Suppose les petites chaines qui feront mouvoir les poulies 55

i, Cercle indiquant le mouvement que peuvent décrire les poulies f.

k, Emérilon ou maille tournante. .

m, Maille de jonction, au moyen de laquelle on peut alonger et raccourcir la
chaine & volonté.




— 246 —

PLANCHE VIL

Bateau dit aqua-moteur , appliqué sur le Rhine, .par MM. CotrTEAUT
et Tourasse, de Paris.

Ficure 1. Elévation latérale.
2. Plan.
a, Bateau principal.
b, Petit bateau adapté i la proue du bateau principal et ne formant quun

avec lui.
c, Roues a aubes agissant par l'effet du courant et transmettant leurs mou-

vemens aux treuils au moyen des engrenages.

d, Treuils i gorges, en bois, sur quoi s'enroule la corde qui sert de point d'ap-
pui pour effectuer la remonte. ' ‘

e, Engrenages transmettant le mouvement des rou¢s a aubes aux treuils; ils peu-
vent couler sur 'axe des roues i aubes, afin de permettre de varier la vitesse des
treuils au besoin , ou bien les rendre entiérement indépendans du mouvement des
roues a aubes, lorsqu'on a besoin d’arréter spontanément le mouvement ascen-
dant du bateau.

/> Charpentes portant et réunissant le mécanisme.

&, Forte charpente portant tout l'appareil et tournant sur des colets, afin de
pouvoir plonger plus ou moins les roues a aubes et les retirer entiérement de I'eau
lorsqu’on veut cesser de marcher.

&, Charpente servant de levier pour lever ou baisser les roues 3 aubes.

i, Fort tourillon en bois, ou levier circulaire, pour mouvoir le treuil &, sur
lequel s’enroule la chaine qui sert i enlever les roues a aubes,

k, Treuil.
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/, m, Pignon et engrenage servant 2 mouvoir le treuil r, avec une trés petite
vitesse. (1) _
n, Fortes {tringles en fer pour roidir les charpentes et éviter que la pesanteur
du mécanisme ne les fassent rompre.

(1) Malgré I'extréme différence de diamétre du pignon #, avec I'engrenage m, qu’il fait mouvoir et
larlonguenr du :bras du cromillan i, il fjt impossible lors des expériences sur le Rhone, d’enlever les
roues & aubes avec moins de cing hommes, Si I'an voulait faire un usage habituel d’'une machine de ce
genre, il conviendrait, sans doute, d'effectuer cette manceuvre par I'effet méme de la machine,
c’est-a-dire en établissant une continuité de mouvemens des rones & aubes au treuil 4, et en rendant
ces mouvemens dépendans ou indépendans des roues a aubes, i volonté, au moyen d’un emhragage
qu’un seul homme pourrait mouvoir.
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PLANCHE VIIL.

Courbes e.rprtmant la loi du mouvement des bateauz d vapeur, et leur
consommation de combustible.

AN

) J

Ficure 1™, Courbes indiquant la perte d'effet due aux roues  aubes et leur
effet utile. . =

Ficune 2, Courbes indiquant la puxssance et le tonnage d'un bitiment & va-
peur animé de diverses vitesses.

Ficunre 3, Courbes indiquant la force motrice et le poids de I'appareil des ba-
timens a vapeur, suivant la longueur des trajets.

Ficure 4, Courbes indiquant la force motrice et la longueur des trajets que
peut faire un bitiment animé de diverses vitesses, en le supposant entiérement
chargé de sa machine et de son combustible. *

Ficure 5, Courbes démontrant 1° la force motrice et la oonsommation de com-
bustible d'un remorqueur se mouvant contre un courant constant avec diverses
vitesses; 2° la force motrice et la consommation de combustible d'un toueur dans
les mémes circonstances.

Ficure 6, Courbes indiquant la force momce;leceuap'e A un toueur et a un

remorqueur 2 vapeur pour marcher de concert dans des courans de diverses vi-

tesses.
Ficure 7, Courbes et lignes indiquant 1° la vitesse d'un toueur et d’un remor-
queur contre des courans variables; 2° la force motrice du premier, qui est con-

*

stante; 3° celle du second, qui est variable.
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NOTE A.

ET AT des bateauz qui ont été remontés par MM. CourteauT ef TOURASSE,
du 15 novembre au 26 décembre 1821, du port d’ Ainay au port de
Serin, @ Lyon, sur la Saéne, avec un toueur mu par six chevaux.

VITESSE
JOUR * | NOMBRE [rsn uruxe] NATURE NOMS
avec des
de de laquelle | des
BaTRaUX [ona franchi] CHABSE" | ppopmrk- OBSERVATIONS.
L’EXPE- ]
remontés d ¢ pont MENS, TAIRES
' u Change | 400 bateau
RIENCE. | a-la-fois. | dit pont *|des bateaux.
dé Pierre. | remontés.
batesux. métres. -
15, no;emb. 3 776 vins. » La clmrg’e‘ ordlnnr: des bateaus qui re-
22 Idem. i montent le Rbibue est de 55 tonneaus.
6 776 vins et sel. * Le trajet du pont d'Ainay eu amont du pont
. . du Clnnge a ¢1é parcouru en 1 beure 50',
. quoiqu'on ait été f orcé de s'arréter pour lais-
23 Idem. 4 776 vins. » ser paser 4 bateaux chargés de pierres qui
descendaient ; le préfet et lingénieur en chef
du depmemenl ont été téwoins de cetie
remonte.
N dA :o[u::plet: d: cette e:pén;nce on s'est dé-
. cidé & franchir le pont du Change avec cette
24 Idem. 5 320 vins. » vitesse quoiqu’ -lor': le courant :-‘; far pas trés
rapide, stiendu que les chevaux fatiguaient
trop avec la vitesse de 776 méires,
25 Idem. 5 - 320 vins. » |
3décembre 2 320 vins et sel. | MzrrIER, 3
Idem. 2 320 Idem. Idem. Avec 4 chevaux.
10 Idem. 4 i CuMinar
320 vins, et ABEL: N
12 Idem. 4 320 vins, ABEL.
13 Zdem. 4 © 320 vins. CoURTILLE.
14 Idem. 4 320 sel et M
320 charbon. BALIER.
15 2dem. 5 vins, MisTRoN.
19  Idem. 4 320 vins. GrBer.
La tbll"t de ces nx batcaux éuit de 450
que la Sadne fat
forte, on a pa.b edu mblnlunx & la-fois sans
s'arréter au pont du Change: le patron qui
20 Jdem. [ 320 vins. Benoist commandait rcn mancuvres du louepur. mari-
. GRosox. nier trés upenmemé. 8 aseuré que 48 che-
vaux i terre n'cussent pu dans ce momeot faire
franchir a-la fois le pont du Change & ces ba
teaux.

Quoique la Saéne fat forie et augmentait
encore, ces 5 bateaux, contenant 430 tom-
neaux mémqne ont été amenés avec Ia faci
lité ordinaire jusqu’au pont du Change ; arrivé
sous “h pon;l l.cl au moment :u Ie' rerner‘ll:la

. teau charg avait presque franchi. le céble
21et 22 1d 5 320 vins. Tromas fils.d sur - lequel on se remontait s'est rompu; on a
« arrive cependant le toueur el tous les bateaus
chargés sans avarie; le lendemain 33, le toueur
arcndu ces 5 batesux & leur destination: le
cable qu'on a rompu avait 55 millimétres de
, diameire il était chanvre d'ltalie de premiére
ualité.
1 Qu::q:emla Saonf: m'lu ul'u forte don (,.h snans
3 trop de dificultés franchi le pont du Change
26 Idem. 5 » Vins. » avel: ces b bateaux ; cepcndunr comme le cou-
rant y é1ait extrémement rapide les premiers
lh""“‘ ont embarqué envirou trois pouces
T d'ean chacun pendant leur passage sous ce pont.
OTAL. 68 "
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NOTE 8.

ETAT des équipages qus ont é1é employés sur le Rhone, depuis le
troisiéme trimesire 1820 jusqu’au trossiome trimestre 18a1.

NOMS QUANTITE
de
DES MAITRES DEMEURE. ' OBSERVATIONS.
. CHEVAUX
D’EQUIPAGES. de chacun.
A cheraus. De 1805 & 1812, on a
Courtillé ............ Chana (Savoie). 20 employ e de oone
IG’ol;;noier deeessnsenoea Au saut du Rhéne, 24 ;:i :u:;:é xnst:mfn::: 3:
rabon. .......00vn.s Miribelle. 36
(477 Idem. 36 é,000.
Chaponaut. .. ...... vee Idem, 32
Rivoire .. ... cocesconn Idem. 24
Thibaudier pére et fils. . . Vernaison, 72
Thibaudier fils. . .. ..... Idem. 32
Dufournel . oovovouun.. Idem. 36
Abel ... iiiiiinien. Idem. 36
Montfouillon . ......... Idem. 32
Barillot. ........u.... Idem. 32
Damiens ......e.0u00 Idemn. 40
PhilibertGuy. «.v...... Grigny. 28
Gela......oo.... cens Canal de Givors. - 36
Décourt....u.... ceee Givors. * 32
Dumaine...oovvuuos 1dem. 20
Bertrand .. ..... cesene Idem. 16
Pussin.....oviiivanes Au Puy. 20
Tambour........... . Condrieux. 28
Ferrier fréres.cooovue.. Idem, 36
Mistron......cpovunens Idem, 32
Reguigne............. Idem. 24
Champin. «..ovvvuun. Idem. 16
Boissonnet s ...ov.vuu.. Idem, 24
Michel Cuminal. . . .. vee Serriére. 32
Cuminal fils.. . ... PN 1ldem. ¢« 32
JErome. e e cooeoeenennn Idem. 32 [
Rasat ...... ceessnane Idem. 20
Lieudan .....o 0. Idem. 40
Marturet fils. ...ou. ... Idem. 32
Marturet pére et fils. .. .. Idem. 36
Jean Metrat. . ......... Idem. 48
Bardin.........co0.un. Idem. 32 .
Thomas fréres.. . . . . N Andance. " 40
Farlin .. .... Cereeae e, Valence. 28
IBassot.......0.coun.. ldem. 24
Les Bordelais.......... Idem. 80
Divers petits équipagc:. e De 8 a 10 chevaux. 100
1340

JAN 161320

———— b
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