


































OEBPS/nav.xhtml






		livre_g_013













		livre_g_013











OEBPS/Images/0005-livre-g-0013-05-kcc.jpg
Parendroits jusqu'a 1
pilotis: la pente, en vue du lance
Tieure et de 1/24 vers le bas.
Une charpente métallique, de 54 métres de hauteur, couvre 'en-
semble des cales Jongueur de 250 mitres et une largeur de
8T mitres. Elle est constituée par trois r de onze pylones;
sur chaque rangée, les pylones sont distants de 24 métres; les trois
rangées sont & 36 métres I'une de Vautre. Sur chaque rangée de

seur repose sur de puissants
nt, est de 1/32 i la parlie supé-

Dylones est disposée une poutre longitudinale. Les pylones dépassent
 poutres longitudinales, de sorle que leurs tdies peuvent dlre
Téunies par onze poutres transversales reliant tout l'ensemble de la
charpente

Au-dessus des poutres transversales et sur 11 poutre centrale est
isposée une puissante grue Titan qui peut lever 3 tonnes, suivant
un rayon de 4o métres.
Au-dessous des poutres transversales, des chemins de roulement
sont disposés, i la hauteur
du dessus des poutres
|nngiludi|mlus latérales,
Pour trois ponts roulants
sur chncu!l?: des  deux
cales, en méme temps que
Dar e travers des poutres
Qautres chomins de rou-

* dix grues électriques.
Chacun des ponts rou-
lants longitudinaux est
muni de deux treuils de
10 tonnes se déplagant
transyersaloment.

Au total, toute la cliar-
Pente “métallique permet
ainsi- dutiliser vingt-trois
apparaux de levage dont
4 puissance totale des
moleurs aeint 1 500 che-
Aux. Cos. apparaux per-
Mettent non seulement Io
{ransport des tolos e fers,

mais, de plus, lo manauvrage dos riveuses hydrauliques utilisées | longueur de 11 mitres et un poids do 4°

Pour la construction de la coque.
Lensemble des cales ot de Ia charpente métallique qui les
Jpcouvre est donné par la figure 4, sur laquelle on peut voir la grue

4o de la poutre centrale, un des ponts roulants de la cale de
roite,

confond un peu avec celle de la deuxiéme poutre transversale) et

e grue électrique sur la_poutre latérale de la cale de gauche. La | Martin

 escalier do 'Olymp.
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photographie,
pitces de quille de I'Olympi

janvier 1909, monire les premits
r la cale de droil

Coque. — La fig ¢ la coupe au maitre des nouveaux
paquebots. La ole-quille, de 38 millimetres d'épaisseur, est rivé
la carlingue centrale, de 1% Ga de hautew

Les fonds sont

water-ballast et comportent de
wes latérales, avee carlingues supplémen-

taires dans I région des
machines. Tout le double
fond a ét6 rivé hydrauli

cées de o™ go, sauf
t et @ Larsiére, oit
Tespacoment est réduit &
ot0" 81, sont cons-
spardes U de o a5

elles s'élivent jusqu’au

bridge deck, soit & 19™ 80

au-dessus de la quille.

Elles sont reliées par los

barrots des sept ponts suc-

cessifs que Ton trouve
entre Ja cale et le pont-
pro . La coupe

aitre_montre I'éponti
lage reliant les différents
ponts les uns aux autres
de la cale au bridge deck.

Les toles de bordé ont
g ient g métres do
longueur sur 1%80 de
largeur. Quinze cloisons
étanches transversales s'é-
levent bien au-dessus de
la flottaison jusqu'au pont supérieur i 'avant, jusqu’au pont des
premitres & Parriére.

Les plus grands compartimients sont cous : des machines alter-
natives, avec 21 mbtres de longueur do la turbine, avee 17 matres, ot
des chaufferies, do 17 métres également. Deus compartiments peu-
vent étre envahis par I'ean sans compromettre la stabilité du navire.

Quelques chiffres, que nous extrayons de I'Engincer, caractérisent
limportance de la_construct ertaines toles atteignent une

Fia. 7. — Vue de la salle & mangor des promiéres classes de I'Olympic.

250. Los barrols allcignent
jusqu'a 28 métres, aveo un poids de 4 tonnes. La construction a
nécessité environ 3 millions de rivets, d’un poids total de 1 200
tonnes, les plus gros ayant 32 millimétres de diambtre.

Le poids de Iétambot atteint 70 tonnes; des supports d'arbres

par le travers du deuxiéme pylone (la charpente du pont se | arriére, 73 tonnes; des supporls avant, 45 tonnes: du gouernail,

100 tonnes. L’étambot et les supports d'arbres arricre sont en acier
iemens et viennent de la Darlington Forge Company.
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chines alternatives sont d'ailleurs sans fondement dans lo cas |  Coxstauction er raxcauexr. — Malgré les dimensions exception-
particulier de I'Olympic. La puissance de ces machines ne dépasse pas, | nelles des paquebots, la construction a ét6 menée avec une grande
en effet, celle des machines de la Provence par exemple. L'absence | rapidité. La premiére tole de quille de I'Olympic a été mise sur la

abolue e rpide- ! calele 16 décembre
tions sur ce dernier 1908: trois mois
pagquebot  prouve apris, o double
que lo méme co fond it rivé:
fort peut étre r/ T Boat Deck i 5 moins d'un an aprés
lisé sur YOlynpic  {Zant des cdarations i Iapose do In pre-
malgréunceertaine | i mire tole dequille,
augmentation dans | it H | it en novembre
les dimensions des Pramaads Dock 109, les membru-
s I res étaienten pla
en le hordé était ter—
offet, sa puissance 3, {2ridge Deck o minéau milieu d'
i gotours environ, S S il 1gro.
tandis que lesma- & Au mois dlocto-
chines slternativos | Shelter Dack LI S g
do I'Olympic ne annéo avait lieu lo
tournent. qu'd. 75 Salle 4 mangor de 17l Salle amanger de [ classe lancement; lo poids
D i - ol dolaconiro:
i ponernt dale | 7R G Se it il
il pour (Passage| Passa i A
Jes effets des forces s B moyenne de 50
d'inertie de l'aug- R\ pere T tonnes mises par
eiiiica poiih el d manger lde 3= Salla mangep . iE e cale pon-
des pitces mobiles e s ‘dantles vingt-deux
estcertainement |Chardon. l!misdel.mn;lnu:«
‘plus que compensée. tion; la_ premitre
dans lo cas présent traversée, enjuin
par Iénorme aug- 1911, o eu liew
mentation dans les trente mois apris la
dimensions de I pose do la premiére
coque. On sait 5 R 21 T tole de quille.
i Lo méme mo

daillenrs que cer-
tains bateaux & tur-
bines donnent lie

i i A 00o000[00T00

T i le paquebot_iden:
| tique, lo Titanic,
était lancé & son

Fl00 00700_5]0 [0 04s  tour avec un plein

tieus, soiten rai- O Ry = - === s,
son duchocde eant e : g La rapidité de ln
chusséosur I coque Owtie 3 —5 o construction sex-
par les hilices laté- ’ : : : plique principale-
R i i Fia. 5. — Goupo vertiale do FOlympic, & travers o chaufeie, L bl
trépidation rapide, sants moyens d'a
trés désagréable pout les passagers. Cet inconvénient n'existe jamais | tion dont disposent sur los cales les Chantiers Harland ‘et Wolff
avec los machines alternatises. A Voccasion de la_ construction des. nouseaux paquebets, ces chan-

« Avant d’entreprendre Ia description des deux nouveaus paguebots, | tiers durent construire de nouvelles cales approprices aux dimen-

Dimensions principales des grands transatlantiques.

NOMS DES NAVIRES. coxsuerEuns | axies | soscueun | Lakcon | cuux | o vue | sbua | Tovsace | pussaxee | viesse
mitres | mitres | mitres | mitres | tomnes | tomnes | chevaux | nouds
| scottmusset . . . 201,00 5,90 na 77 21000 00 1680 "ws
| mrand an wor. . wnes |y | e | re ss0 | so | sw | w
| Barowee. | o0 i s | wme | s [ onew |
| Fairtelaee .. .. |, o | e | s | oams | o [ s
| cisaetank works . s | 100,09 wn | no | wee [ owse | seo | oane
| mortandanaworr. . .| o | a0 s | ez | arow | sess | semo | m
Campania. .. ... .| Pairteld e e | e me | e mooo | w0 | s0we | m
Kaiser Witkelm der Grosse .| Valean - -« - <+ .| o1 [ woos0 /| woge | wmao | omss | oseme [ sse | osee | ams
Ocoame < . .. ... | Harlandand WOl ... | s | msso | w7 | ww | se | mae | ;e | osme | smm
Deutschlond . . Volaan e . . . woo | aonee | s | ma | osm | ome | owesee | oseew | ms
Kaioer Wikt 11 . PR ) woo | mm | om0 | e | wmew | ms
Clydetank Works . . . . .| 101 | 21,68 wao | dous | asoo | arsee | esoo | m
wortandana woltt. . . .| aone | wwm | wer | ase | sos0 | wow | woo | swow | w0
hntiers do UAantique . .| wsos | o0 [ s [ e [ s [ owwe | eme [ anee [ o»

il nous parait intéressant d’en résumer les caractéristiques princi- | sions ot au tonnage des constructions projetées. Ces nouvelles cales
pales dans le tableau ci-dessus, en donnant, par comparaison, celles | furent disposées & I'emy nt de cales plus anciennes, dont tout
des derniers grands paquebots des différentes Compagnies rivales. | I'aménagement fat transporté ailleurs. Un bétonnage atteignant
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GONSTRUGTIONS NAVALES service de I'Olympic, la mise & flot de son « sister ship » le Titanic.

Ces deus navires dépassent de beaucoup en dimensions tous les
autres na e west pas seulement pa

actuellement & flot.

co

LES PAQUEBOTS « OLYMPIC » ET « TITANIC » quils constituent par leur déplacement un brillant record que I
de 1a White Star Line, nouveaux paquebots présentent un trés réel intérdt. Leurs disposi-

tions principales offrent des nouveautés particulibrement inté
santes; d’autre part, Tadoption d'un appareil moteur mixte, composé
Les progrés des constructions navales sont si rapides depuis | de deux machines alternatives et d'une turbine basse pression, remet

(Planches IX et X.)

Fie. 1. — Lis racuenors « Ouxsmic » kr « Trraxic », e 13 Wanrrs Sran L : Vue de FOlympic.

quelques années que, périodiquement, nous avons & signaler i nos | d‘actualité, sous un jour nouveau, la.question des turbines et des

ecteurs le lancement ou la mise en service d'un cu machines alterna

ou d'un paquebot « géant », détenant, soit pa L Olympie et le représentent 'aboutissement actuel do la

Par sa vilesse, le record mondial. Peu apris, il n'en est pas progression incessante dans les dimensions des paquebots, progres-

3Pelé i céder le pus & un navire plus récent qui devient i son tour | sion qui correspond., pour I White Star, non pas au désir de dé

« the greatest in the world ». an record réclame, mais & la nécessité_de développer le trafi
Le mois de juin 1911 aura v, en méme temps que Ia mise en | travers IOcéan dans les conditions les plus rationnelles et les plus
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Aéxation et plans de T Olympic.

CONSTRUGTIONS NAVALES

LES PAQUEBOTS « OLYMPIC » ET « TITANIC »
de la White Star Line.
(Planches IX et X.)

Les progrés des constructions navales sont si rapides depuis

service do 'Olympic, Ia mise & flot de son « sister ship » le Titanic.
Ces deu navires dépassent de beaucoup en i
autres navires actuclloment & flot. Ce n'est pas seulement pa
qu'ils constituent par leur déplacement un brillant record que I
nouveaux paquebots présentent un trés réel intérét. Leurs disposi-
tions principalos offrent des nouveautés particulivrement inté
santes; d’autre part, Tadoption dun appareil moteur miste, composé
de doux machines alternatives et d'une turbine basse pression, remet

Fie. 1. — Lis macuenors « Ouxsmic » kr « Trrawic », e 13 Wanrrs Sran L : Vue de FOlympic.

quelques années que, périodiquenent, nous avons & signaler & nos
ecteurs le lancement ou la mise en service d'un cu
ou d'un paquebot « géant », détenant, soit pa
Par 5a vilesse, le record mondial. Peu apris, il n'en est pas
Appelé & cédor le pus & un navire plus récent qui devient i son tour
« the greatest in the world ».

Lo mois de juin 1911 anra-vu, en méme temps que la mise en

dactualité, sous un jour nouveau, la question des turbines et des
‘machines alterna
L Olympie et le représentent I'aboutissement actuel de I
progression incessante dans les dimensions des paquebots, progres-
ion qui correspond. pour Ia White Star, non pas au désir de dé
an record réclame, mais i la nécessité de développer le trafi
travers I'Océan dans les conditions les plus rationnelles et les plus
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rémunératrices. Iis ont éé construits par Jes Chantiers Harland et
Wollf, d'od sont sortis, dailleurs, & de trés rares exceptions prés
tous les navires de la White Star Line.

La figure 2, que nous extrayons de I'Engineer, met en évidenco
d'une fagon saisissante, les progrés réalisés dopuis trente-cing ans,
dans I construction des grands paquebots transatlantiques.

Le Germanic et son « paquebot frére » le Britannic datent de
1875: le Teutonic et le Majestic de 1889 et 'Olympic de 1911. La
simple inspection des figures 2 et 3 montre I'énorme accroissement
dans la longueur et surtout dans la bauteur de franc bord, qui a
presque doublé, des paquebots « records » & trente ans d'inter—
valle. Le tirant d’eau, au contraire, n'a augmenté que de 30 °/,
environ, par suite des énormes dépenses de dragage qui en sont la

dont la vitesse prévue est de ax nauds seulement, ne nécessite
qu’une puissance de 46 000 chevaux; on se rend compte aisément,
sans quil soit. nécessaire d'insister plus longuement, de I'énorme
« disponible » ot de poids et d’encombrement dont on peut profi-
ter, soit pour les emménagements des passagers, soit pour le trans-
port des marchandises, du fait de la réduction de puissance de
1 moteur et évaporatoire par rapport aux Lusilania et Mau-

La White Star a toujours eu soin, d'ailleurs, de faire passer
avant Ia considération de vitesse & ontrance, les considérations de
confort pour les passagers, de régularité dans le service et de ren-
dement économique de Tesploitation.

Tl nous a paru intéressant de rappeler briévement ce sujot Ihis-

La White Star Line a su échapper, jusqu'd présent, 4 cette sorte
de contagion de la vitesse, quia plus ou moins atteint la plupart
des autres Compagnies. 1 semble d'ailleurs qu'un certain revire-

_ment, ou tout au moins une certaine hésitation, se produise i ce sujet,
‘et les 26 naouds de la Lusitania et de la Mauretania sont obtenus au
prix de tels sacrifices e poids et d‘encombrement : ils exigent,

S BB e R
i L T el

des paguebots de la White Star Line.

d'qutre part, des puissances en chevaux qui dévorent & chaque tra-
versée de telles quantités de charbon, quil ne semble pas que, pour
Vinstant, 'on songe & disputer & ces deux paquebots leur brillante
performance.

Rappelons simplement & ce sujet, que ces 26 navuds exigent, avec
un déplacement de 39 000 tonnes, une puissance sur les arbres do
75000 chevaux, puissance qui tomberait & 37500 chevaux si I
vitesse était simplement ramenée au chiflre plus modeste, et déji
respectable cependant, de 22 neends. La journée gagnée pour
la traversée d’Europe en Amérique, grice & l'augmentation de
vitesse de 4 nauds, double donc la dépense de charbon, en
méme temps qu'cle augmente prosquo dans los memes proporiions
Timportance des chambres de machines et de chaufferies, le volume
des soutes, le nombre des chauffeurs, etc.

Avec son formidablo déplacement de 66000 tonnes, 'Olympic,

i OLYMPIC

Star Line consteuits depuis tronte-cing ans.
torique de cette puissante Compagnie et les caractéristiques princi-
pales de ses paquebots, e serait-ce que pour mettre en évidence ln
sage persévérance avee laquelle, en vue de conserver son rang, elle
a mis successivement en chantier de magnifiques navires, admira-
blement appropriés i une exploitation rémunératrice, sans se laisser

fluencer par les records de vitesse des Compagnies rivales. Les
s successifs réalisés par ces paquebols représentent dans cos
ns les progrés mémes de Texploitation rationnelle du trafic
i travers I'Atlantique, réalisés avee un souci constant du confort
pour les passagers el du suceés pour les armateurs.

wn Lixe ». — Lorigine de ln White Star remonte
i T'époque de Iémigration en masse vers les mines d'or do I'Aus-
tralic, il'y a quelque soisante ans; cetle époque, dans une période
de septannées environ, plus de 500000 émigrants quittérent
TEurope.

En 1869, sous Ia direction de M. Th. Henry Ism
en fer commencbrent & remplacer les voiliers en bois. Un peu plus
tard. sous I raison sociale Ismay, Tmrie and G2, en vue do orga-
nisation d'un service rapide de passagers & travers I'Atlantique,
fut entreprise la construction d'une flotte de vapeurs, confiée &
MM. Harland and Wolff do Belfast. Le premier fut I'Occanic, lancé
en 200t 1870; co paquebol réalisait un progrés considérable sur
tout ce qui avait 616 fait jusqu'alors et peut étre considéré, en raison
des idées nouvelles qui avaient présidé & la_ concoption de ses em-
ménagements, comme le premier des grands paquebots modernes.
Avee ses 14 navuds, le paquebot mettait huit jours et demi environ
pour aller de Queenstown & New-York.

Ging ans plus tard, en 1875, la mise en chantier du Britannic et
du Germanic devait. permetire, grice 4 la réalisation d'une vitesse
de 16 neuds, de réduire & sept jours et demi la durée de la tra-
verséo. Ces paquebots, trés remarquables pour I'époque, firent de
nombreuses traversées sensationnelles et eurent les honneurs du
record mondial de la vitesse.

Aussi faut-il attendre quatorze années, soit 1889, pour arriver i
Ia mise en chantier de nouyeaux navires plus puissants. Le Majes-
iz ot lo Teutonic forent les. premiers paquebots & deux hélices de
la White Star Line. Leurs deux machines développent au total
17000 chevaus, permettant do gagner un jour sur les précidentes
traversées ot donnant au paquebot une vitesse de 19,5 nauds.
La voilure était complétement abandonnée et ces paquebots furent
les premiers & étre prévus pour pouvoir dtre utilisés comme croi-
seurs auxiliaires.

En 1899, le second Oceanic it sa. premiére traversée: ce fut lo
premier paquebot qui dépassa en longueur le fomeux Great Eastern.
Le Génie Civil a donné une description compléte de co magnifique

La « Wurs
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spécialement nécessité par lancre centrale, dont Vécubier est
ménagé dans Vétrave.

A arriére des apparaux de mouillago sont les salles & mangor do
Véquipage, & babord, et des chauffours & tribord, puis différents
treuils électriques et grucs électriques pour le chargement des cales:
ensuite viennent des cabines de premiére’classe, disposées ainsi quo
sur lo bridge deck, de fagon que les cabines intéricures regoivent
directement du dehors I'air ot la lumidre an moyen d'un passago
réservé entre los cabines extérieures, ainsi que loe montre d'ailleurs
Ia figure G (pl. IX). Dans le milicu du shelter deck sont des appar-
tements, comme sur lo pont du dessus. ‘A Varriéro est I biblio-
théque des secondes, puis le fumoir des troisiémes et une salle
commune pour les troisiémos.

Tout & fait & Varridre sont les installations de l'appareil i gou-
Yerner, construit par MM. Harland and Wolll. .

Pont du grand salon. — La salle & manger de premiér classe, en
style anglais du xvi siécle, occupe le milieu du paquebot sur une
longueur de 36 mitres ot sur toute la largour du navire (fig. 7). A
Vavant se trouve le salon de réception, de 15 métres de longueur, non
compris I grande descento ot les puits des asconsours. La salle
manger comporte un trés grand nombre de_petites tables, dont
Plusieurs pour deux convives seulement. Lo salon de réception peut
dailleurs dtre aménagé, le cas échéant, pour les diners (fig. 1, pl. X).

A Tavant sont disposées des cabines de premiéres présentant la
méme disposition d'éclairage et d'aération que celles des ponts du
dessus et, tout & fait & Vavant, les couchettes des chaufTeurs.

Sur Varriére sont des cabines do secondo classe avec la salle &
manger des secondes ; tout & fait & Varridre se trouvent des cabines
de troisidmes.

upérieur. — Vient ensuite le pont supérieur, dont I'avant est
réservé au logement des soutiers, chauffeurs et matelots. Par le
{ravers des chauflerios sont des cabines de premidre el de seconde
classe; par le travers des machines, des cabines de seconde; un peu
Plus sur Varridre, des cabines de troisiéme classe (fig. 2, pl. X).

Pont intermédinire. — Ce pont, qui dans notre énumération arrive
a0 soptidme rang, est encore trés au-dessus do 'oau.

_A Tavant se tronvent des cabines de troisiéme classe, puis I
Discine, do 11 métres de longueur sur  métres do largour et
3 métres do profondeur, des bains do vapeur et des buins turcs.
Puis doux salles & manger pour les troisiémes classes  par lo

METALLURGIE

L'ETAT ACTUEL DE LA THEORIE ET DE LA PRATIQUE
de la cémentation.
(it
Avruss racriuns pk 1o césextarios. — Nous venons détudier
Io facteur le plas important et, il faut bien le dire, celui que nous
‘onnaissons encore lo moins : Ia composition du cément.
1l est encore deux autres facteurs des plus importants que nous
avons déja étudiés incidemument : ce sont le temps et Ja température.
La_cimentation étant, en somme, une dissolution du carbone
dans le fer, on voit de suite que le temps ot la température aug-
mentant, la cémentation sora activeée.

Les escais que nous avons rappelés plus haut permettent do chiffrer
celte importance

ur différents céments, et nous devons d'ores et
Tetenir, au point de vue industril, que :
1 Pour 100 degrés d'écart dans les températures de cémentation,
©n peut avoir des pénétrations variant du simple au double. Il faut
lonc. mesurer exactement la température du four i cémenter et
A%0ir une enceinte aussi homogéne que possible & ce point de vue.
me cola n'est guéro possible dans les fours un peu grands, il
les diviser en zones sensiblement isothermes et tenir compte
d'&- Yariations de température d'unc zone & l'autre dans 'obtention
un résultat déterming. Nous reviendrons plus loin sur ce point
capital ;
2° Le temps doit étre mesuré de fagon précise et cela n'est point
. Car, si I'on connatt la température du four, on ne connait pas

faut
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travers des machines, les logements des mécaniciens (fig. 3, pl. X).
Larsiére cst occupé par des cabines de seconde et de troisiéme
classe.

Pont inférieur. — La partie médiane de ce pont est occupée par les
enveloppes des conduits de fméo et par les soutes (fig. 4. pl. X).
A T'avant sont les logements des graisseurs, chauffeurs, olc., ot
les cales pour bagages des premiéres classes.
farridre peut dlre occupé & volonté par des cabines démontables
o classo on par des cales,

La plate-forme de cale est prise par lo_puits aux chaines, los
cales pour bagages des passagers de premitre et do seconde, les
soutes el chaufTeries, les compartiments des machines alternatives,
le compartiment de I turbine, le compartiment des dynamos, les
chambres froides, les cales arridre, le water-ballast arriére.

Le paquebot comporte :

Pour les passagers de premiire classe :
30 cabines pouvant faire appartements sur lo bridgo deck ;
3q cabines pousant faire appartements sur lo shelter deck ;

cabines do premiéro do 1 & 3 coucholtos.

Pour les pasiagers de deusitme classe :
166 cabines & 1, 2 ou § couchette.

Pour ls passages de trisime clase :
63 salles & deux. ranges de. coucheltes pousant recevoir 800 pas-

rants peuvent trouer place au pont inférieur et les
o do co pont peuvent recevoir 240 passagers.

Le nombre des passagers peut atteindre 2 490, soit :

démontables &

780 pour les passagers do premidre classe;
560 pour les passagers do seconde classe;
1200 pour les passagers do troisiémo classe

A ce chiffre il convient d'ajouter :
62 officiers et hommes déquipage ;
322 mécaniciens, chaufTours, ele.
481 hommes pour le service ;

soit en définitive un total possible de 3355 personnes i bord.
Dans un prochain article, nous donnerons les dispositions prin-
arpales do Lappareil moteur.

H. Buuk,

(A wiire) Ingénicur de la Marine.

celle de Iintéricur de chaquo boite. Or, nous le savons, cos boites
sont do grosseur trés variablo et le temps qui est nécessaire, pour
permettre aux pitces dattcindre la température du four, est essen—
ticllement variable. Seules, des expériences. préalables. permettent
dopérer un réglago certain.

Mais, avant tout, il faut bien noter que le temps et la température
nagissent pas toujours de la méme fagon avec les mémes cément:
11 faut en conclure qu'une étude trés compléte d'un cément doit
étre faite avant son utilistion, étude qui permet de fixer les péné-
trations et les tencurs en carbone en fonction du temps et de ln
température. On ne saurait sappuyer avec aucune sécurité sur los
résultats oblenus avec d'autres céments.

On a souvent cité une expérience trés connue de Mannesmann,
semblant indiquer que la cémentation n'est pas d’autant plus lento
que I couche est plus épaise. Elle consistait  chauffer des barres
de fer de Suéde avec du charbon de bois dans une caisse de cémen-
tation pendant des durées croissantes. Voici les résultats obtenus :

fpaisear  Tenear en carbone /o
dela couche. 4 a périphérie.

omm 5 065

ma o 0,95

wma 5 0,95

amm o 0.5

2mm 6 it

3omo 1

Nous ne pensons pas qu'il faille attacher grande importance & ces
résultats, la température nayant pas été mesurée de fagon précise. Tl
en st de meme des expériences du meme auteur sur linfluence de
Ia température, car elle n'éti
avant nos essais, MM. Arnold et Mac Willia

avaient déi indiqué
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Paquebot (%), dont le déplacement attcint 31590 tonnes, ct dont
Ia vitesse est de 20,5 nauds avec une

Pour I'Olympic et lo Titanic, lo nouvea
détenu par la White Star Line lnisse loin derrie tous les
autres. Il suit & dix années de distance celui de I'Oceanic, con
ce demier suivait A du T
llours, en vidence les

dimensions principales des grands navires
I dans ces quarante dernibres annés.

 Une des principales particularités des deux nowveaux paquebols
Béants est Fadoption de I'appareil moteur mixte & machines alter—
natives et turbine.

‘appareil moteur ost constitué par deux machines alternatives
dnnn_.m chacune 15000 chevaux & 75 tours et une turbine basse
bression donnant sur Farbre central 16,000 chevaus, i 165 tours
Siist i Ia site diessais comparatifs faits sur dewx paquebots sem-
lables, lo Megantic ot le Lanrentic, le premicr ayant deus machines
alternatives i quadruple expansion, le deuxiéme une disposition
mixte de machines altornatives latérales et de turbine basse pression
centrale, que la White Star Line sest arrétée i cette dern

La turbine a d
alternative en co

ment lutté jusquia présent avec la machine
concerne lo rendement économique. De récls
progris ont 66 faits dans cos dernidres annes, mais il en reste
encore beaucoup i faire. 11 no semble pas que los dorniers cuirassés
& turbines puissent soutenir, au point de vue de la_consommation
de charbon, surlout aux allures ordina adro, Ia cor
avee los cuirassés précédents, mu
Quelques mécomptes ont été
point de vue, sur les premiers p
d développement do
res, en vue de réaliser un vide aussi par
at, il ne semble pas que la turbine soit arrivée
ites que Lon pent obtenir avec les bonnes
ple expansion. A plus forte raison serait-elle infé—
ies machines & quadruple expansion, telles que celles
construites par MM. Harland and WollT pour le Megantic. La combi
turbine basse pression avec uno ou deux machines alter-
cconnue, au contraire, sur lo Laurentic trés avant
use méme que la machine & quadruple expan-

ontrés également, au n
uebots & turbines, et cela maly

ax condenseurs
t que possible.

Jusqu
conson
machines
rieure i de bon

— Vue dos cales de construction do I'Olympic ct d

Dovition. pour I'Olympic et o Titanic. Ala méme vitesse le Laurentc
" 16 reconnu plus économique que lo Megantic de 14°/,.
P les brillant sessais do In Lusitania et de Ia Mauretania (), de la
OMpagnic Cunard, la « cause » de la turbine a paru définitivement
Eﬂi:.““ Pour Ia plupart des ingénicurs et armateurs; la machine
Cogative & grando puissance, soit 12000 chevaux et plus, semblait
g mnée. La Provence (%), do In Gompagnie Générale Transatlan-
ol vec 505 15 000 chevaux réalisés par chaque machino i go tours
s doute lo dernier grand paquebot franais i machines alter-
trop, 7 do méme que le croiseur-cuirassé I'Ernest-Renan, avec ses
machines ayant développé chacune jusqu’d 14000 chevaux i
gt UF, sera trés probablement le dernier navire cu
uni de turbines,
LinyLes sont donc les raisons qui ont pu pousser la White Star
i, conerver sur ses doux derniers paquebots géants des
nes alternatives pour les arbres latéraux )
Y @ dabord la question d'économie.
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expansion évacuant leur vapeur dans une turbine constitue un
ensemble qui pi re économique au plus haut point.

Une seconde raison en faveur dos machines alternatives latérales
des mancuvres.

ésulte pour les navires & turbines de la

nécossité d'avoir des turbines spéciales pour Ia marche arriére, la
difliculté de faire avec toute Ia rapidité désirable les manuyres de
soupapes pour passer d'une marche 4 L'autro, enfin la moindre
rapidité d'action sur le mouvement de la coque des hélices action-
nées par les tu r moindre diamétre, sont
autant de raisons qui rend te la manceuyre d'un
navire uniquement muni de convénients peuvent
etre d'une réelle importance avec des navires d'aussi grandes
dimensions et d'un tonnage aussi colossal que celui de IOlympic.

Une trés ingénicuse disposition, permettant de mettre hors d'ac-
tion, en quelques instants la turbine centrale, transforme
diatement I'Olympic en un navire muni de deux machines I
alternatives et donne, par suite, une sécurité et une simpl
manwuvre aussi parfaites que possible.

Les objections que T'on pourrait fuire & ladoption de ma-
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Le gouvernail est en acier moulé et est formé de cing parties
assemblées par vis dans Iacier. La longueur totale est de 2 mtres
et la largeur de 4™ 65. Le diamtre de I méche est de o” 6o.

L'étrave présente Ia particularité d'un écubier pour une ancre
centrale de 15500, en plus des deux ancres latérales de 8 tonnes
chacune.

Lancement. — Le poids total de la coque au lancement de
TOlympic atteignait 27 000 tonnes. Pour donner une idée de I'im-
portance de ce chiflre, nous rappelons que lo poids correspondant
de la coque de I'Occanic, au moment de son lancement (juillet 1899),
éait do 10750 tonnes, chiffre qui correspondait alors au record
mondial.

La largeur du chemin de glissement était de 2 métres sur une
longueur de 260 métres. La savate avait 1788 de largeur sur
a10 métres de longueur. Le porte & faux de I charpente sur lo
berceau était de 24 métres & l'arriere etde 15 métres i l'avant.

La surfuce totale de portage de la savate était de 394780, ce qui
donne un poids par centimbtre carré do 64 83. La pento du chemin
de glissement était de 1/3 & avant et de 1/26 a Varriére. Le départ
pouvait étre assuré au moyen de quatre puissants vérins hydrau-
liques de 100 tonmes. La dernitre rolenue élait constituée parlo
verrou hydraulique dont nous avons donné déj la description &
‘propos de I'Oceanic (*). Nous n'insistons pas sur les moyens de retenug
analogues & ceux qui sont employés en pareille circonstance et q
étaient constitués par des ancres et des chaines qui ont permis
dlarréter le navire en moins de deux fois sa longueur. La pression
sur le verrou hydraulique atteignail, une fois toutes les retenues,
enlevées, 435 tonnes. La durée du lancement a été denviron

rieurs aux subventions actuelles pour les paquebots do grande
vitesse, I plus forte subvention actuellement accordée étant de
230000 francs pour les navires de 22 nwuds. Les propositions du
Comilé correspondraient & des subventions de x million de francs.

Eunixacsexts, — Nous décrirons sommairement los disposi-
tions essentielles des emménagements do 'Olympic, en prenant dans
Yordre les différents ponts  partir du pont des embarcations. Les
plans de ces ponts sont donnés sur les planches IX et X empruntées.
& UEngineering.

Pont des embarcations. — Placé & une hauteur do ag métres au-
dessus do la_quille, lo pont dos embarcations a une longueur de
1l7 métres (fg. ).

On trouve, do Iavant & 'arridre : la passerelle do navigation, la
timonerie, los chambres du commandant et des officiers, qui sont
ainsi logés prés de leur poste el séparés dos passagers.

Ensuite vient la promenade des officiers. Un peu plus sur arridre,
Tentrée des premiéres avee accds aux ascenseurs. Sur une sohan-
taine de métres, lo pont donne une vue trés dégagée sur la mer.

Puis vient In plate-forme du compas étalon et la salle de gym-
nastique, de 14 métres de longueur sur 5% 25 de largeur. A" des
heures spéciales, cetto salle est résorvée aux dames et aux enfants.

Plus sur Larridre est ne promenade réservéo aux secondes, avec
descente directe ot ascenseurs.

Pont-promenade. — Au-dessous est le_pont-promenade, dont la
fongueur atteint 153 mitres. Lo rouf de 'avant, do 59 métres do
longueur, comprend des cabines do premiéres. Les cabines inté-
rieures recoivent 'dclairage et la ventilation du pont des embar-
cations. Un couloir méme vers Varriére au salon do lecture, do

62 secondos, et la vitesse maximum, pendant le lancement, de
12,5 nauds.

Diimportants dragages avaient da étre faits dans la riviére jusqu'a
la mer et avaient occasionné une dépense de plus de 1500 000 francs.

Subvention. — La construction de paquebots de dimensions aussi
colossales entraine de tels frais de construction et do tels frais
dexploitation_que les armateurs reculeraient devant cos dépenses
sils ne recevaient du Gouvernement des subventions correspondant
au service postal e & Putilisation que la Marine militaire peut faire
de cos bitiments, comme croiseurs auilinires, en temps do guerre.

Rappelons, i cette occasion, que les paquebos tels que le Germanic
et lo Britamnic, aveo leur vitesse de 15 nauds, cotaient environ
5 millions: les paquebots de 1889, de 20 nauds, 9 & 10 millions
environ; en 1894, la vitesse do 22 naxuds porte e prix de la con—
struction & 13 millions environ. Le second Oceanic, en 1809, aveo
s0s a1 nauds ot ses 38500 tonnes do déplacement, élait revenu i
17500000 francs environ.

On peut évaluer lo prix des grands paquebots modernes dos
autres Compagnies & 14 millions environ pour 23 nauds, et &
21/25 millions pour a4 ot 25 nauds.

Aussi, ne doit-on pas s‘élonner qu'en Anglelerre, le Comit des
Croiseurs auxiliaires de la Marine marchande ait émis Iavis que
les Compagnics devaient oblenir des subventions pour compenser
o3 pertes que lour fit subir la mise en serviee do tels navires.

Les propositions du Comité étaient de 2,6 %/, du prix de revient
pour les paguebots de 30 nawuds, de 8,6 /, pour les paguebots do
23 naeuds s elles atteignaient méme 15 %/, pour les paquebots de
25 neeuds.

Ces chiffres concordent & peu prés avec les subventions accordées
par I'Amirauté pour les paguebots de 20 neuds; ils sont trés supé-
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6. 8. — Plan du pont des ombarcations do

12 mitres de longueur sur 12 métres do largour, on stylo
Louis XV, puis au petit salon pour les premiéres.

Le rouf do Varridre comprend le famoir des premidres (0 métres
< 12 mitres), avec véranda et serre e chaque bord. A Favant du
fumoe, une descente conduit aux logements des premitres. Entre los
deux vérandas est 'emplacement réservé i la descente directo du
pont-promenade aux emménagements dos secondes (fig. 2, pl. IX).

« Bridge deck. — Lo bride deck (fig. 4, pl. 1X) constitue ln partic
supéricure de la charpente proprement dite de la coque. Dans la
partie médiane, sur une longueur de 110 métres, lo bordé montc
jusqu'an pont-promenade, tout en présentant de larges ouvertures
que Yon peut ouvrir 4 volonté. Le bridge deck constitue ainsi un
largo pont couvert, parfuitement éclairé, b qui est réservé aux

midres dans la partie avant, aux secondes dans la partie arriére.

Le bridge deck o uno longueur totale de 165 métres, commen-
cant & 56 métres do Favant. La longucur do I dunelte est de
38 métres et Ja longueur do la teugue do 32 métros.

Sur la_ dunette se trouvent les installations des apparaux do
mouillage, cabestans, puits, ete. : des treuils A yapeur sont. disposés
pour lo chargement des cales. Sur la tengue sont. disposés des grues
Qectriques ot divers cabestans. La_partie milieu constituant le,
bridge deck proproment dit est principalement occupée par- les
cabines de premitre classe.

A Tavant sont les chambres de luxe, puis des appartoments avec
peit salon, salon, une ou plusieurs chambres & coucher ot salle do
bains. On_pout mettro on communication jusqua six chambres,
pour constituer un grand appartement.

A Tarridro cst un restaurant & la carte, du style Louis XVI,
pour les. passagers de premiéres, puis le fumoir des secondes, enfin
Ia_ descente des secondes classes.

Shelterdeck. — L'avant du shelter deck (fig. 6, pl. IX) est occupé
par les apparaux do mouillage et particuliérement par le guindeau,






