LR PRIX COURANT.

accru rapidement ces relations. En
1816 futinaugurée, lapremiéreligne,
celle de la Black Ball, de la Boule-
Noire, entre New-York et Liverpool
avec un départ par mois, le voyage
d’aller durant 23 jours et celui de
retour, quarante. En 1821, ce fut
la Red Star Line qui vint faire con-
currence & la premieére, puis la Swal

low 1arl Line ; en 1836, la Drama-
tic Line vint augmenter cette flotte
et langa notamment le navire le
New-York, de 1,400 tonnecaux de
jauge, qui était alors le plus grand
navire de commerce du monde. En-
tre temps, en 1822, Francis Depau
avait établi’ une ligne analogue en-
tre New-York et le Havre ; il avait
trouvé des imitateurs, en 1822,

en 1823 et en 1832, pour deux au-

tres lignes suivant la méme direc-
tion. Cet exemple avait été suivie

-entre Londres et les Etats-Unis. 1l

faut ajouter que les flottes a voiles
des diverses Compagnies s'amélio-
raient constamment et que, en 1850,
la traversée se faisait parfois en
quinze jours.

Mais le terrain était bien préparé
pour I'établisseinent de paquebots &
vapeur. au- moment méme ou se
créaient des premieres lignes de pa-
quebots & voiles, la navigation a va-
peur avait déja fait ses preuves, au
moins en. riviere. Sans remonter
au steamer de Fulton, qui avait ra-
pidement fait école aux Etats-Unis,
rappelons que, vers 1815, un cer-
ta1 nombre de steamers naviguaient
sur le littoral anglais et sur les co-
tes méditerranéennes de la France;
mais on n'avait pas encore osé se
hasarder au milieu del'océan & I'ai-
de de ce nouveau moteur. Une pre-
miére tentative fut faite en 1819 par
le Savannah, un voilier doté d'une
machine auxiliaire, qui mit vingt-
cing jours de Savannah a Liverpool ;
a la suite de cet essai, les Anglais
considérerent comme impossible la
traversée de I'Atlantique aTaide de
la seule vapeur. Le premier navire
qui devait donner un démenti a
cette opinion est dd & un homme,
de génie d'origine frangaise, Bruncl.
Considérant que les lignesde paque-
bots, comme nous le disions nous-
mémes en commengant, ne sont qu’-
un prolongement des voies de fer,
il décida la Compagnie du chemin
de fer Great Western a créer une
ligne de vapeurs sous le nom de
Great Western Steamship, formaiit
le prolongement du Great Western
Railway. Le premier steamer de
cette Compagniefutle Great Western
long de 65 meétres, large de 10 mét.
60, tirant 5 meétres d’eau, d’'un ton-
nage de 1,340 tonneaux, ayant 440
chevaux-vapeur de force. Nous in-
sistons sur ces chiffres, parce qu'ils,
permettront une comparaison ins-
tructive avec les paquebots qui ont
été successivement consrruits et no-
tamment avec ceux que l'on met
actuellement en service. Pendant
la construction du. Great Western,
un industriel dota d'une machine
de 300 chevaux un voilier de*700
tonneaux, le Sirius, qui partit d’An-
gleterre avec son concurrent ; mais
tous deux touchérent I'Amérique le
‘méme jour, le 23 avril 1838. Cette
premiere traversée avait duré seize
Jours ; le Great -Western avait bralé

27 & 32 tonnes de charbon par vingt-
quatre heuresy mais I'enthousiasme
avait été immense & son arrivée.
Il revint en quatorze jours, ce qui
était déja un progres sensible, et
plus tard en 1842, il put ne mettre
que douze jours et sept heures et
demie, ce qui correspond & une vi-
tesses de 12 milles 1.

Des lors la corteurrence commen-
¢a de se manifester d’'une facon in-
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tense, amenant des améliorations

rapides et constantes dans les pa-
quebots” transatlantique.

En 1840, nous voyons se eréer
la Compagnie Cunard, qui devait
devenir si justement céléhre: elle se
lance dans la lutte avee quatre stea-
mers du type Britunnic, ayant
une longueur de 62 métres, une lar-
geur de 10.40, une jauge de 1,156
tonneaux et une force nominale de
450 chevaux. C'était la premidre li-
gne a vapeur subventionnée, et I'on
considérait comme énormes les na-
vires qui la composaient. ,Un pas
important est fait lorsque la (Frecit
Western Company construit son
Great Britain : non seulement la
coque est grandic et atteint 84 me-
tres de long, mais encore on emploie
le fer pour la coque et l'on adopte
le propulscur & hélice ; ce nouveau
batiment tire du reste 4 m., 80, et
il se trouve doté d'une machine de
1,000 chevaux.

Nous ne pouvons ¢videmment,
dans une étude ol le eoté technique

doit étre laissé «ddans I'ombre, suivre

pas & pas les tranformations, de ce
matériel naval, 'accroissemeént des
dimensiens, 'nugmentation du ton-
nage et de la force des machines des
steamers qui sont chague jour mis
en service. Il faut hous rappeler
qu'en 1840 on admirait grandement
la vitesse de 8,8 milles que fournis-
saient les paquebots de la Compa-
gnie Cunard; cependant en 1848,
on arrivait & fournir 10 milles a
I'heure et 11.50 en 1853. Clest a
cette époque que se place un ¢vene
ment trop célebre dans les annales
de la construction maritime pour
que nous le passions sous silence :
nous voulons dire le Jancement de
Vimmense Great Eustexn. Ce Lé-
viathan, qui a fini si piteusement et
a 6t¢ démoli, faute d'emploi, & la fin
de Pannée 1891, était dil au célebre
ingénieur Brunel : celui-ci. confiant
dans 'avenir de la navigation trans-
atlantique, et persuadé que les pro-
portions des steamers consacrés a
ce service devalent suivre une loi
‘d’aceroissement rapide, n'avait pas
craint de eréer un véritable mons-
tre. Son navire avait en cffet 207
metresde long, 25 de large, plus17m.
de creux et une jauge nette de 18,
915 tonneaux ; ses machines repreé-

sentaient une puissauce de 3,000

chevaux.  Ajoutons que le (freat
Fastern était disposé pour trans-
porter 4,000 personnes, sans comp-
ter les 400 hommes d'équipage, ou
10,000 hommes de troupes, Ce stea-
mer phénoménal avait remporté un
sucees assez complet puisqu'il avait
fourni 14 milles de vitesse dans sun
voyage a Liverpool; toutefois, il
était venu avant son heure, il n’y
avait pas un courant de passagers
suffisant” pour alimenter son exif-
tence, et, apres avoir servi a la pose
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des cdbles transatlantiques, il a dt
étre démoli et venducomme ferraile.
Mais l'audacieuse construction du
Great Eastern montre bien quelle
importance on attachait & la navi-
gation transatlantique.

En 1856, les plus grands steamers
de la. Companie Cunard atteignent
la vitesse de 12 nceeuds. De jour en
jour cette vitesse augmentée, aussi
bien que les dimensions des navires.
C'est ainsi qu'en 1874 cette méme

| Compagnie inet en service le Both-

nia et le Seythia, de 129 metres de
long, jaugeant 4,500 tonneaux, en
déplagant 6,000, marchant & 13 m.’
Les autres Compagnies faisaient de
niéme : 'Imman Line notamment,
qui en 1851, ne possédait que le Ci-
ty of Glusgow de 1,600 tonneaux et
350 chevaux, lance en 1873 le City
of Richmond de 135 métres et de
4,600 tonneaux, fournissant 13 .
Une nouvelle venue,-la White St
dine, possede, des 1875, des navires,
type Britannic, longs de 142 mot,
larges®de 14, avee un creux de 10,
tilait 14 milles. Notre Compagnie
(i¢nérale transatlantique, fondée en
1862, avait di suivre le mouvement.
Bivnt(‘;ﬁ clle faisait construire un
magnitigue steamer de 6,000 ton-
neaux, de 114 metres de long, doté
d'une machine de 3,000 chevaux.
En 1866, un paquebot de sa flotte,
le Pereire, eftectuait la traversée de
I'’Atlantique & 13.5 milles de vites-
se,ce qui était le maximum qu'on
efit jamais obtenu.

Certes si I'on rapproche tous ces
chiffres de ceux que nous avouns
fournisplushaut pour latlotte trans-
atlantique en 1840 ou méme en 1850
on verra que la différence est gran-
de, que le progres a-été rapide. Mais
depuis onze & douze ans, ¢’est bien
autre chose : le progres est d’aillcurs
le fait de toutes les lignes denavi-
gation et un résultat méme de la
bienfaisante concurrence. En 1880
la Guion Line, assez peu connue
Jjusqu'alors, se place au premier rang
en construisant 1I'd»izona de 5,200
tonneaux et 'Alaska de 6,932: ce
dernier paquebot est long de 152 m.
50, large de 15, profond de 127 son
tonnage est de 6,900 tonneuux, et
sa machine, de 10,500 chevaux, peut
lui imprimer une vitesse maxima de
18 milles. Que nous sommes loin
des modestes machines du Briton-
nie ou du Great Britain! En pré-
sence de ce Servia, en acier, dont
toutes les dimensions sont un peu
supérieures a celles de I'Aluska, et
dont le tonnage atteint 7,400 ton-
neaux ; la machine n'est que de 10,-
300 chevaux et la vitesse de 16.9
milles, L'Znman Linen's pas man-
qué de suivre cet exemple, et, en
1881, sa flotte s'est augmentée du
City of Rome, magnifique steamer
de 166 metres de long, large de 17,
profond de 12, de 8400 tonneaux
pouvant filer v une vitesse de 18
millegffFace & une puissance de 11,
900 chevaux.  Naturellement la
Compagnie frangaise transatlanti-
que ne pouvait se tésintéresser de
cette course au clocher et de ces
perfectionnements continuels: en
18%2, elle mettait en chantier la
Normundie, navire de 140 meétres,
de 7,000 tonneaux, qui ne marche

d'ailleurs qu'a 16.5 milles, et, peu

aprés, elle fait construire la Breta
gne, la Champagne, la Bourgogne,
la Gascogne. Pendant.ce temps on
langait I'Oregon, de 152.5 métr. et-
marchant & 19 nceuds (au maximum
bien entendu) sous I'impulsion de
de 12,400 chevaux ; puis I'dmerica
de dimensions plus faibles, possé-
dant seulement une machine de 7,-
354 chevaux, et marchant pourtant .
& 18 nceuds.

Nous ne pouvons oublier, dans
cette liste pourtant déja longue
I'Umbria et ¥ Etruria, de la Compa-
gnie Cunard ; I'un et 'autre ont 153
metres de longueur, jaugent 8,700
tonneaux et n‘ont pas moins de 14,
320 chevaux-vapeur dans leur flane,
ce qui leur assure une vitesse de 19
nceuds.  Les §,000 chevaux de la -
Champagne et ses 18 milles sem-
blent bien modestes a cOté de ces
chiffres. L'Inman Line a, en 1888
et 1889, ajouté & sa flotte deux ad-
mirables steamers, le City of New-

York et le City of Paris: I'un et
'autre de 161 m. de long (1) 19 de
large, 12 de creux ; ils représentent
un tonnage de 10,500 tonneaux, et
leurs machines font chacune 20,600
chevaux. Ce sont 1 des chiffres for-
midables ; et disons encore que le
Cty of Paris a réussi a fournir dans

plusicurs traversées 19.9 milles
et méme 20.2. Il nous faudrait

encore citer le Mujestic et le Teu-
toic, de la. White Star Line, qui
atteignent 171 m. de long, 9,860
tonneaux de jauge et sont' mus par
des machines représentant 18,000
chevaux-vapeur. Ces derniers va-
peurs ont, eux aussi, fourni des par-
cours remarquables, ” 7 . .

En 1891, la Compagnie Transat
lantique, ne se tenant pas pour bat-
tite, a faib construire la Touraine,
qui est dotée d'une luxueuse instal-
lation ; longue de 157 m., large de
17, elle emploie une puissance de 12,
000 qui lui donne une vitesse moy-
enne de 19 milles.

Comime nous ne voulons'pas pro
longer outre mesure cette énumérae«
tion, un peu agide, des amgliorations
suceessives alxm'téeﬂ a la flotte in-
ternationale transatlantique, nous
ne dirons plus qu'un mot, pour bien
indiquer & quels résultats merveil-
leux on a pu arriver. Le City of
Puris a fait la traversée d’Europe
en AméRique en cinq jours quatorze
heures vingt-quatre minutes, ce qui
revient en moyenne & 20.7 m. par
heure ; et méme pendant un jour il
a fourni 21.4 milles..

En prétendant traiter de la trans-
formation de la marine & vapeur,
nous N'avons, en somme, guére par-
1é que des lignes qui traversent ' At-
lantique entre le nord de I'Europe
et la cote septentrionale des Etats-
Unis. - Mais ce que nous avons dit
de ces lignes peut s'appliquer en gé-
néral a toutes les autres; partout,
grice aux progres de l'art de l'in-
génieur, grice aux améliorations
apportées dans la construction mé-
tallique, dans la fabrication des ma-
chines et en particulier dans les dif-
férents types de machines & vapeur, -
la navigation rapide et sfire g'est
substituée aux lentéurs ét aux in-
certitudes de la marine a voiles,

Nous preaons toujours la ongueur &
la flottaison et non la longueulr totale.

(Asuivre.)




