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INTRODUCTION
La marine cuirassée a, dès son apparition, attiré l’attention du monde militaire. Les officiers de l’artillerie et du génie ont surtout suivi avec soin les phases de la transformation des bâtiments de guerre. Les premiers voyaient tous les jours surgir des inventions auxquelles, il y a vingt ans, ils n’auraient osé songer; les seconds sentaient que les progrès accomplis devaient modifier le système de défense des côtes et des villes maritimes, et se demandaient 'avec raison, si l’on ne pouvait introduire, pour couvrir les batteries de terre, le genre de protection appliquée aux vaisseaux ; les officiers de toutes les armes, enfin, désiraient connaître les motifs qui portaient les nations maritimes à faire litière, en un seul jour, des errements au moyen desquels ces dernières avaient assuré jusque-là leur sécurité et leur gloire ; à sacrifier leurs magnifiques navires pour s’élancer, au prix des dépenses les plus considérables, dans une voie complètement nouvelle.
Partageant cette curiosité bien naturelle et ayant obtenu
la faveur d’accompagner les officiers désignés pour assister, à Cherbourg, à l’entrevue célèbre des flottes cuirassées de France et d’Angleterre, j’ai profité de cette circonstance pour tout examiner avec attention. A mon retour, je me suis empressé de lire tout ce qu’on avait écrit sur la matière et j’ai réuni les notes que le lecteur trouvera plus loin.
J’ai pensé être utile à mes camarades en livrant à la publicité un travail écrit sans prétention, mais propre à éviter à ceux qui désirent méditer sur une question capitale, de longues recherches et la perte d’un temps souvent précieux. Je le fais aussi parce qu’il m’a semblé que, en général, on se crée une idée assez fausse de la marine de guerre. On croit le problème résolu, il n’est que posé, et les Indéterminées sont encore trop nombreuses pour que l’on puisse, de longtemps peut-être, déduire une formule générale des équations en présence.
Je m’occupe principalement des navires anglais; ils présentent des créations très-divergentes, dont il est intéressant de suivre le développement. Du reste, la marine cuirassée française a été décrite par M. X. Raymond {Revue des deux Mondes 1862 et 1864), et je ne pourrais que copier les articles remarquables qu’il a publiés à ce sujet.
Toutefois, je donne en appendice un extrait de ses écrits.
On verra qu’à côté des types si divers des Anglais, les Français n’en offrent que deux (la Gloire et le Magenta), et que si, au point de vue nautique, M. X. Raymond a pu soutenir que les bâtiments de sa nation sont supérieurs à ceux de la Grande-Bretagne, nous devons constater, à notre tour, que les vaisseaux anglais ont déjà laissé leurs émules bien loin en arrière, au double point de vue de la force du cuirassement qui les protège et de la puissance de leur armement.
J’ai divisé mon travail en deux chapitres; le premier contient la description des navires cuirassés, le second une
discussion sur l’efficacité du revêtement et les progrès de l’artillerie.
J’ai puisé mes renseignements dans les papiers officiels quand je l’ai pu, et dans les différentes publications scientifiques anglaises, notamment dans les comptes rendus des séances de diverses sociétés, telles que le “ Royal United Sonia’ Institution, ” le “ Mechankal Enyineers' Institution, « le “ Naval Architecls, « etc. Bien que ces dernières sources ne soient pas officielles, j’ai lieu de penser que les données que j’en ai extraites ne s’écartent pas de la vérité.
CHAPITRE PREMIER
De la marine cuirassée.
I. Les navires cuirassés. — U. Historique de rinnovation. — III. L'Empereur Napoléon III les introduit dans la pratique. — IV. Les Anglais le suivent quoique avec répugnance. — V. Développement que l'Angleterre donne à ces constructions. — Navires qu'elle possède. — Leur classement. — VI. Description de la première classe, type le Warn'or. — VII. Description de la 2' classe, type le Royal Oak. — Discussion au sujet de ces deux classes. — VIII. 3' classe, type le Minutavr. — IX. 4* classe, type le BelUrophon. — X. 5* classe, type le Royal Sovereign. — XI. 6* classe, type ÏEnlerprite. —Discussion au sujet des idées de M. Reed sur la constitution de la marine cuirassée de la Grande-Bretagne. — XII. 7' classe, type VHerculet. — XIII. Notions sur la transmission des ordres et signaux à bord des navires cuirassés.
Depuis 1858, l'architecture navale a subi une transformation complète. Les bâtiments de haut rang tendent à disparaître ; le majestueux vaisseau de ligne, aux formes élégantes et arrondies, présentant sous sa forte voilure une triple rangée de sabords, fait place à un navire aux couleurs sombres, à section rectangulaire, long et ras sur l’eau, avec un petit gréement et une seule ligne de canons. Dans la construction des navires de guerre tout se tient et se lie; les moyens d’attaque et de défense doivent se développer en complète harmonie, et les anciens vaisseaux semblaient présenter la solution de ce problème que se posent tous les ingénieurs maritimes.
L’introduction de la cuirasse a changé les données sur lesquelles, naguère encore, on se basait. En triplant et quadruplant le poids de la coque, et cela principalement dans la partie supérieure, on a dit fatalement altérer les dimensions du bâtiment et la hauteur de ses murailles; d’autre part, le degré d’impénétrabilité des parois et l’augmentation équivalente dans la puissance de l’artillerie du bord ont réagi sur le nombre des pièces de l’armement. On a cherché partout à développer parallèlement les qualités de résistance et d’attaque, sans obtenir un résultat réellement favorable; de là, des modifications, des variations continuelles de forme et de construction que ce travail fera passer sous les yeux du lecteur.
Avant d’aborder la description des navires cuirassés, qu’on me permette de rapporter, d’une manière succincte, les événements qui ont provoqué leur construction.
Au commencement de ce siècle, l’artillerie navale se composait de canons de 18, 24, 32, 36 et 48 livres, tirés à la charge maxima de 1/3 du poids de leur projectile. Le bordé du vaisseau était suffisant pour arrêter un nombre considérable de ces boulets, sans compromettre la sûreté de la navigation . La tactique se réduisait à lancer dans le plus court espace de temps, le plus grand nombre de projectiles. De là, la grande supériorité des navires de guerre à batteries multiples.
En 1819, M. Paixhans, alors chef de bataillon d’artillerie, inventa le canon obusier de 0'",22 qui porte son nom, et qui devait produire dans le flanc des navires les effets les plus désastreux. Cette idée fut bientôt mise en pratique dans la marine française, et les autres nations s’empressèrent de l’imiter. Les Anglais et les Russes adoptèrent le
canon obusier de 0™,20 (calibre de 68 liv.). — Un combat, où la supériorité de la nouvelle artillerie a été principalement reconnue, a précédé et pour ainsi dire précipité la campagne de Crimée; je veux parler du combat livré, le 20 novembre 1853, en vue de Sinope, dans lequel la flotte turque, bien que supérieure en nombre, mais n’ayant à bord que des pièces de 24 liv., fut complètement détruite par les canons obusiers des Russes.
Si ces canons, placés à bord des navires, causaient de grands ravages, à plus forte raison fallait-il craindre de mettre une escadre en présence des batteries de terre. Cette conséquence logique porta, en 1854, l’empereur des Français à opposer aux défenses formidables de Cronstadt et de Sébastopol, des batteries flottantes, revêtues de fer, impénétrables aux boulets et surtout aux obus.
Cette idée n’était pas nouvelle. Le général D’Arçon avait déjà construit, en 1782, pour l’attaque de Gibraltar, des batteries qu’il e.spérait mettre à l’épreuve des projectiles explosifs. Elles n’avaient pas de revêtement métallique; leurs murailles, épaisses de l'"50, étaient de chêne massif, et D’Arçon, afin de les préserver de l’incendie que les boulets rouges ne manqueraient pas d’y allumer, avait eu la précaution d’établir entre la membrure et le bordé, une circulation d’eau destinée à éteindre le feu. Néanmoins, le résultat ne répondit pas au but qu’il s’était proposé.
En 1800, un Anglais, M. White, reprit l’idée du général D’Arçon ; et le “ Story of Naval Architecture » de M. Fisscham, contient la description du Spanker qui devait constituer une formidable batterie flottante, “ destinée à porter n des canons de fort calibre, et des mortiers comme il est " nécessaire d’en avoir, soit dans l’offensive pour exécuter » un bombardement, soit dans la défensive pour protéger n les rades... n
On n’entendit plus parler de ces inventions jusqu’en 1854.
Quelques auteurs refusent pourtant à l’empereur des Français, la paternité du cuirassement métallique, et appuient leur argumentation sur ce fait que les ouvrages d’Archimède et de Philon de Byzance en font mention. Il n’est pas nécessaire de remonter aussi haut dans l’histoire, et s’il le fallait, nous trouverions dans le mémoire rédigé en 1823, par M. De Montgéry, officier français, des propositions qui se rapprochent beaucoup du système employé de nos jours.
Quoi qu’il en soit, si Napoléon III n’est pas l’inventeur du revêtement de fer, au moins en est-il le promoteur pratique. C’est incontestablement à son initiative qu’on doit une des transformations le plus remarquables dont les annales de la marine fassent mention. Les batteries françaises destinées spécialement à l’attaque de Cronstadt, furent mises sur chantier dans les ports de l’Océan en septembre 1854 et lancées en mars 1855. Elles avaient 53 mètres de bout en bout, devaient porter, avec un déplacement de 1,500 tonnes et untirantd’eau de 2“,58, 16 canons de 50 et 300 hommes d’équipage. Les machines de 150 ch. ne leur imprimaient qu’une faible vitesse ; elles étaient destinées simplement à faciliter les manœuvres. La cuirasse se composait de plaques de fer doux, épaisses de 0™,10, fixées aux murailles par des vis à bois et des boulons, dont les écrous reposaient sur le bordage intérieur. Le pont supérieur était de bois, avec barrots très -rapprochés supportant un bordé assez épais pour faire ricocher les projectiles.
Le modèle de ces batteries fut envoyé à l’amirauté anglaise qui, l’ayant approuvé, fit construire à son tour le Thunderbolt, l'Etna et le Teri'or. De leur côté, les Français possédaient la Congrève, la Dévastation, la Foudroyante, la Lave et la Tonnante. L’attaque contre Cronstadt ayant été
abandonnée, ces trois dernières batteries furent envoyées dans la mer noire avec le Thunderbolt, et l'Etna des Anglais. Les bâtiments français seuls assistèrent à l’attaque de Kinburn (18 octobre 1855) et se conduisirent bien au feu, tandis que leurs qualités nautiques furent reconnues près- . que nulles. Le rapport du commandant Dupré contient la phrase suivante :
“ L’expérience (des batteries flottantes) me parait con- » cluante, elle justifie pleinement les espérances sur le » nouveau mode de revêtement, dont on n’a fait sur ces » batteries que le premier essai ; qu’on les rende navigantes, n pouvant aller seules au feu, par tout temps maniables,
" qu’on les rende habitables et on aura opéré dans la ma- " rine militaire une révolution radicale. ” C’était également l’avis de M. Dupuy de Lôme, le grand ingénieur français. Aussi, en 1857, l’idée du cuirassement des navires ayant pris son essor, l’empereur ordonna à une commission, puisée dans le sein du conseil d’État, d’examiner le rapport rédigé par le ministre de la marine, sur la transformation de la flotte.
— Les conclusions de ce rapport furent adoptées. Le premier objet étant de s’assurer de l’impénétrabilité du nouveau revêtement, des expériences eurent lieu à "V^incennes sur des plaques de blindage. On tira par salve, à 20 mètres de distance, et normalement, contre des plaques échantillons de MM. Petin etGaudet, avec 3canons, unde501iv. français et deux de 68 liv. anglais. Ces pièces lisses lançaient des projectiles sphériques etpleinsàla charge de 8 kil. et 17 liv. anglaises. La résistance ayant été jugée suffisante. Napoléon III ordonna, en 1858, la construction de trois frégates : la Gloire, l'invincible et la Normandie. — Ces frégates sont de bois et cuirassées de bout en bout. Elles portent 36 canons rayés dont 2 à ciel ouvert. — En septembre 1858, on posa à Lorient la quille d’une frégate en fer, mais du même type, elle s’appelle la Couronne. Puis vinrent deux
autres frégates ou plutôt deux vaisseaux, construitsen 1859, le Magenta et le Solferino. Ces bâtiments forment un second type. Ils ont deux rangées de sabords et ne sont cuirassés qu’à la batterie et à la flottaison, les extrémités restant vulnérables. Ils portent 50 pièces lisses ou rayées.
On voit que la flotte cuirassée française, qui se compose en ce moment de 12 navires à flot, n’offre que deux modèles différents : celui du Magenta et celui de la Gloire. Il n’en est pas de même en Angleterre.
Les Anglais possèdent une puissance maritime formidable et cependant, il faut bien l’avouer, ils sont tributaires des Français sous le rapport de l’idée. Au commencement du xix" siècle, alors que la Science de l’architecture navale était très-avancée sur le continent, les Anglais en étaient réduits à imiter les formes des navires que les chances de la guerre avaient fait tomber entre leurs mains. Sir Robert Seppings et sir W. Symonds (1832) introduisirent les premiers changements. Quelques-uns de ces derniers furent malheureux, comme l’augmentation de longueur du maitrebau, par laquelle on espérait donner plus de stabilité au navire. Le plus grand nombre néanmoins reçut l’approbation des marins. Les détails intérieurs furent perfectionnés ; les vaisseaux furent rendus plus spacieux, plus agréables à habiter et surtout meilleurs voiliers. — Quand vint l’introduction de la vapeur, le Surveyor general vit avec chagrin le bon vieux système compromis. Il résista au progrès et il fallut le succès retentissant du vaisseau français à hélice rapide le “ Napoléon, » pour forcer l’Angleterre à entrer franchement dans la voie de cette nouvelle modification. Sir Symonds résigna ses fonctions et fut remplacé par le capitaine Walker. Dès cette époque, aux vaisseaux lourds
et larges, succédèrent les bâtiments allongés aux formes élégantes. — Le même fait se présente en 1859. La France avait sur chantier 2 frégates cuirassées prêtes à être lancées et 4 autres en voie de construction, alors que l’Angleterre, si fiêre de sa puissance navale, ne songeait pas encore à suivre la voie tracée par l’Empereur. C’est parce qu’elle envi.sageait l’expérience de Kinburn sous un tout autre point de vue què les Français ; elle était convaincue qu’un navire de ce genre ne pourrait jamais bien naviguer, et ce ne fut qu’à la dernière extrémité, que, sur la proposition de sir J. Packington, l’amirauté se décida, en juin 1859, à donner au Tluimes Iran Sliips building C”, des ordres pour la construction de la première frégate cuirassée, qui reçut le nom de “ Watrior. ». Elle commanda ensuite successivement le Black Prince, le Defence et le Rexistance . En 1861, l’Angleterre se trouvait dans la position de la France au commencement de 1859, c’est-à-dire quelle possédait quatre navires cuirassés dont deux presque entièrement achevés. — Cette infériorité ne devait pas exister longtemps. Une fois entrée dans la voie nouvelle, l'Angleterre /levait la parcourir avec la persistance et l’énergie qui forment le trait saillant du caractère et du génie de cette grande nation. Les arsenaux du gouvernement et les chantiers particuliers se livrèrent exclusivement à la construction des navires blindés; si bien que, en ce moment, la Grande-Bretagne possède 30 bâtiments revêtus, dont 4 sont encore sur chantier.
Dans un remaniement aussi général, on a posé et cherché à résoudre de nombreuses questions. Et d’abord, quels matériaux faudrait-il employer pour la construction de la coque? — Quel serait le genre d’armure? — Y aurait-il un soutien ou matelas interposé entre le bordé et le fer de la cuirasse? — L’armure serait-elle verticale ou inclinée? — Formerait-elle partie intégrante du flanc, ou serait-elle simplement boulonnée? — Quelle serait l’épaisseur des
plaques? — Ces dernières seraient-elles laminées ou forgées? — Quel serait le mode d’attache ? — De quelle façon la cuirasse s’étendrait-elle le long du navire ? — La protection serait-elle complète, comme sur la Gloire, ou simplement partielle, ainsi que cela existe sur le Magenta?...
Toutes ces questions, et bien d’autres encore, d’une importance capitale, furent résolues de plusieurs manières, ce qui semble indiquer que, pour le moment, on ne possède pas encore les éléments d’une solution unique.
J’en donne pour preuve le Warrior, dont on a vanté si haut la puissance en 1862, et qui, au commencement de l’année 1865, a été remis sur chantier pour en modifier la cuirasse.
La suite de ces notes expliquera les causes de cette incertitude; j’aborderai sans autre préliminaire la description des navires cuirassés anglais.
D’après un discours de lord C. Paget, l’Angleterre possédera à la fin de cette année 30 vaisseaux cuirassés, savoir :
1° 19 frégates de fort tonnage dont ; A. 7 de 1” classe, d’une grande force et d’une grande rapidité, mais ayant un tirant d’eau tel qu’il n’y a dans les ports étrangers que peu de chantiers capables de les recevoir; ce sont : le WaiTior, le Black Prince, l'Achilles, le Minotaur, l'Agincourt, le Northumberland et le Bellerophon.
B. 7 de 2® classe, ayant une moindre vitesse et un moindre tirant d’eau; savoir; le Royal Oak, le Prince Consort, \ Océan, le Caledonia, le Royal Alfred, le Lord Clyde, le Lord Warden.
C. 5 de 3® classe : le Zealous, le Hector, le Valiant, le Defence, le Résistance.
2® 7 corvettes ; le Favourile, le Research, VEnterprUe, le Pallas, le Viper, le Vùcen, le Waterwich;
3° 4 navires à tourelles pour la défense des côtes : le Royal Sovereign, le Prince Albert, le Scorpion et le Wyvem.
Le Northumberland, le Viper, le Vixen et le Waterwich sont encore sur chantier.
Nous avons vu que les vaisseaux français n’avaient que deux espèces de cuirasses, l’une complète s’étendant de bout en bout, l’autre partielle avec cloisons transversales, protégeant la batterie et laissant les extrémités vulnérables. L’amirauté anglaise a adopté des plans fort divers. Certains types ressemblent, sauf la grandeur, au Magenta ou à la Gloire, d’autres s’en écartent considérablement, soit par l’adjonction d’une couronne à hauteur de la batterie, soit par l’établissement de l’armement au centre du navire, comme dans le système Coles, soit par la concentration d’un petit nombre de pièces dans un block-house, ainsi que l’a proposé M. Reed; soit enfin par un cuirassement multiple, mettant à l’abri des atteintes de l’ennemi quelques pièces sur les flancs et des canons de gros calibre en chasse.
Ces différents modes de revêtement doivent influer sur les qualités militaires du navire, et afin de faciliter, à ce point de vue, l’étude de la marine cuirassée anglaise, j’ai rassemblé dans une même classe les bâtiments qui offrent des propriétés semblables, en prenant pour type le navire dans lequel ces propriétés sont le mieux caractérisées. J’ai donc formé sept classes représentées respectivement par le Warrior, le Royal Oak, le Minotaur, le Lord Warden, le Royal Sovereign, YEnterprise et YHercules.
PKEmÈBE CtiAgSB.
Elle comprend : le Warrior, le Black Prince, le Defence, le Résistance, YAchilles, le Valiant et Y Hector.
Caractéristique. — Navires de fer de fort tonnage, imparfaitement protégés. — Cuirasse formée de 4" 1/2 (0'",112) de fer, 18" (0'",45) de teck et contre-plaque de 1" 1/2 (O^.OS?) ; — avant et arrière vulnérables en totalité, ou en partie. Cloisons étanches dans les endroits non-abrités. — Type le Warrior.
L'Achilles forme une première .sous-division se distinguant par le cuirassement de sa ligne de flottaison.
Hector forme une seconde sous-division se distinguant par la couronne métallique qui prolonge la partie supérieure de la cuirasse autour du flanc du navire.
LE WARRIOR
Ce fut en juin 1859 que le “ Thanies Iran Ships Building Company - commença la construction de cette première frégate.
Le Warrior a :
Longueur de tête en tête . . 420 pieds (1) (12G"’,00).
— à la flottaison . . 380 — (114"', 00).
— bau 58' 4" (17"', 50).
Hauteur totale 41' 6" (12'", 45).
— entre le pont et la bat'®. 7' 7" (2'", 27).
— entre la batterie et le
1®'' pont 9' (2'",70).
Tirant d’eau 26' pieds, (7'", 80).
Tonnage 6,177 tonn.
Les machines sortent des ateliers de MM. Penn et fils. Elles ont une force nominale de 1,250 chevaux, pèsent avec leurs dix chaudières 950 tonnes ; les soutes à charbon
(I) Lp yard ou 3 pieds vaut 0"'9I43.
Le pied anglais vaut 0""30
Le pouce » 0"'025
La tonne anglaise vaut 3,240 I. (0'',-i53D) ou 1,015 kil.
peuvent contenir 950 tonnes, représentant un approvisionnement de six jours; — l’armement, la mâture, les accessoires pèsent plus de 1,200 tonnes et portent à 9,000 tonnes le poids total. La coque est de fer; la poulaine est élancée, l’arrière large et évasé, le beaupré est trèsfort, il en est de même de la mâture ; ainsi, le perroquet et le perroquet de fougue pèsent plus de trois tonnes, le second mesure 50' (15"’); la grande vergue et la vergue de misaine ont 105' (31™, 50) et un poids de six tonnes; — la vergue d’artimon -a 71' (21‘",30); les trois vergues de perroquet ont aussi une grande force ; les principales mesurent 74' (22™, 20) et pèsent deux tonnes.
Fig. 1. Le U'arner.
Toute la mâture a été construite à Cliatham. Le Warrior n’a pas de quille extérieure, mais une sorte de carlingue faite d’énormes chapes de fer forgé de 3' 6" (1™,05) sur 1' 1/2 (O"*, 45) d’épaisseur. A cette carRngue sont rivés les couples de même matière, d’un pouce d’épaisseur, présentant la forme d’un T et composés de morceaux d’assemblage de 5' (l'",50) de long., d’une épaisseur de 3' (0™,90) diminuée à 5'(1™,50) au-dessous de la ligne d’eau. Ces couples sont distants de 22" (0“,55) excepté à l’emplacement des sabords. De fortes pièces de renfort s’étendent, intérieurement aux couples, sur toute la longueur du navire ; des attaches diagonales assurent, en outre, l’immobilité de la charpente. Le faux-pont de bois est élevé de 24' (7™,20) au-dessus de la quille ; le pont de la batterie est de fer doublé de bois; il est à 9' (2™,70) au-dessus du faux-pont. Le pont supérieur, qui a le même revêtement, est à 7' 7" (2™, 27) au-dessus de la batterie.
La cuirasse du Warrior est formée de l’extérieur à l’intérieur : 1“ d’une plaque de 4" 1/2 (O™,! 12) d’épaisseur; 2® d’un matelas ou soutien de 18 pouces (0“,45) de teck (1) ; 3® d’une contre-plaque de 1" 1/2 (O*", 037). Cette armure ne s’étend qu’au milieu du bâtiment dont les extrémités demeurent vulnérables (2). Tout le reste est construit comme un navire ordinaire en tôle, avec une membrure à cornières, seulement l’épaisseur du bois y est de 24" (0™,60), avec contre-plaque de 1" (0"*,025). Afin de se défendre contre les ravages des obus, on a subdivisé les parties exposées en plusieurs compartiments étanches qui, sans doute, diminuent la solidité de l’extérieur par le grand nombre de trous de rivets nécessaires à leur établissement. Les plaques ont 16' (4”',80) de long et 4' (l'",20) de large.
La batterie est percée de 19 sabords dont 13 sont protégés au centre, sur une longueur de 220' (66 mètres), par la cuirasse, qui s’étend en hauteur depuis le pont jusqu’à 5' (1"',50) sous la ligne de flottaison. Les coups d’enfilade sont arrêtés par des murailles transversales blindées avec matelas de 10" (O"*, 25), et portes de communication à l’épreuve. L’étrave, les apôtres et les bossoirs, étant les points sur lesquels tout l’effort du choc porterait, si le TFomor élait employé comme bélier pour couler un bâtiment ennemi, ont été renforcés intérieurement par un système de huit pontins de fer forgé, unis à l’armure et à l’ensemble de la construction, par une quantité innombrable de liens en diagonale.
L’éperon est formé d’une énorme pièce de fer forgé, de
(4) L’acide contenu dans le chêne agit fortement sur le fer : le teck au contraire est huileux, et l'on espère que cet arbre des Indes orientales aura une action destructive moins énergique sur le métal.
(2) Voir flg. 4. La partie couverte de traits représente la cuirasse. Il en est de même pour les autres figures.
30' (9 mètres) de long, 10" (0™,25) d’épaisseur, pesant plus de 17 tonnes, et placée au-dessus de la flottaison.
Afln de diminuer autant que possible le roulis, on a boulonné latéralement sur chaque côté de la carène deux quilles auxiliaires de 2' 1/2 (0"’,75) d’épaisseur qui s’étendent sur toute la longueur du navire.
Cette frégate porte 40 canons. Les 38 de la batterie sont des canons lisses de 68 liv., les gaillards ont deux pièces rayées Armstrong à pivot de 110 liv., et quatre pièces de débarquement de 12 liv. (1).
Les dimensions des sabords sont fort réduites; 3' 7" (1™,075) de hauteur, 2' 1/2 (0™,75) de largeur; — autour des ouvertures, sur un espace de 2' (0"',60), les plaques de cuirasse ont 7" (0™,175) d’épaisseur au lieu de 4" 1/2 (0"',112), — les parois internes sont revêtues de guttapercha vulcanisé, — le seuillet inférieur est à 9' 6" (2™,85) de la ligne de charge.
On a construit sur le gaillard, en avant du grand mât, une tour blindée dans le genre de celle que possèdent les navires cuirassés français. Elle est de forme ovale, mesure 12' (3™, 60) de long. 8' (2"', 40) de large, 7' (2“,10) de haut; composée de deux épaisseurs de teck doublé de fer, elle est couverte sur les côtés et sur la partie supérieure de plaques de 4" 1/2; on y a percé des embrasures de 6" (O”, 15) de diamètre pour le tir de la carabine.
La coque a coûté 200,000 livr. sterl., la machine
livr. sterl. (8,000,000 francs
J’ai dit que les machines construites par MM. Penn et C®, étaient de 1,250 chevaux; c’est le cheval vapeur évalué d’après le système de Watt, à 75 kilog. élevés à un
(4) Les pièces de débarquement ne faisant pas partie de l'armement proprement dit n'ont pas été comprises dans le chiffre total des canons du bord.
mètre de hauteur par seconde, ou à 33,000 liv. anglaises élevées d’un pied par minute. Chaque fois que, dans le cours de cet exposé, une force motrice sera indiquée, j’entendrai parler de la force nominale, c’est-à-dire évaluée d’après cette donnée; mais la puissance réelle est fort supérieure à cause des tensions que l’on emploie aujourd’hui. Il faut, pour l’obtenir, introduire un coefficient dont la valeur varie de 3 à 4, et qui donne ainsi la force effective de la machine.
Outre la machine principale, le Warrior porte une machine additionnelle de 30 chevaux, destinée à élever les cendres et à pomper l’eau. Elle sert à la ventilation et peut être employée pour éteindre le feu à bord. Elle est placée entre la chambre de la machine et la chambre de chauffe ; celle-ci contient dix chaudières dont les ouvreaux sont en regard.
Un fourneau à fondre le fer pour les obus a été construit dans l’ouverture à l’avant de la chambre de chauffe.
La ventilation est assurée au moyen de deux grands tuyaux de métal qui s’étendent sur toute la longueur du navire. — L’air y est chassé avec force par la p^ite machine auxiliaire ; — de plus des manches à air peuvent être vissées sur les tuyaux et dirigées dans toutes les parties du navire.
Le navire se meut au moyen d’une hélice pesant 44 tonnes placée à l’arrière. Je n’ai pas besoin de faire remarquer que le système de cuirassement employé sur le Warrior, met à découvert l’hélice et son cadre, le gouvernail, la barre, la drosse, la roue, et les habitacles des boussoles. En outre, l’arrière est affaibli par un énorme puits, par lequel on hisse le moteur quand on veut marcher à la voile, ou quand on doit y faire des réparations (1).
(ij Le puits (le Vhélice présente de graves inconvénients; il est probable qu’il ne sera plus employé. Le capitaine Hall, commandant la réserve à Chatham, a
LE BLACK PRINCE
Le Black Prince est semblable au Warrior, je crois donc inutile de décrire ce bâtiment ; je ferai simplement remarquer que le Black Prince, construit à Glasgow, par M. Napeir, n’a pas de poulaine ; son étrave de fer forgé est nue ; sa cuirasse pèse 300 à 400 tonnes ; il n’a pas de tour ; on lui a ajouté une machine pour virer le cabestan.
L’amirauté espérait obtenir par le Warrior et le Black Prince des navires à grande vitesse; le premier répondit assez bien à l’attente.
Afin de déterminer la vitesse d’un navire, les Anglais opèrent sur une distance mesurée, ordinairement un mille (measured mile). En faisant , parcourir au bâtiment plusieurs fois cette longueur, ils obtiennent des vitesses différentes dont la troisième moyenne est prise comme vitesse réelle. Je n’ai pas besoin de faire remarquer les nombreuses causes d’erreur qui sont attachées à ce mode d’évaluation. On opère dans une baie tranquille, avec un bâtiment neuf, des machines en parfait état, une carène propre, un charbon d’excellente qualité, tout le monde à bord est désireux d’obtenir le chiffre le plus élevé, enfin la distance à parcourir est elle-même trop courte pour que l’on puisse considérer comme vitesse normale, la vitesse de marche maintenue pendant un intervalle de six à sept minutes. J’ajouterai que je n’ai aucun renseignement sur la marche des bâtiments anglais en mer; les différents chiffres que j’énonce sont ceux donnés par les épreuves en rade.
réclamé, en 1861, un brevet pour une invention qui permet de déplacer et d'élever rapidement le moteur, à l'aide d’un système de poulies, de daviers et de coins.
et je crois que l’on peut, sans être taxé d’exagération, diminuer de 1 1/2 ou de 2 nœuds , la vitesse au mille mesuré, pour évaluer la vitesse normale qu’aurait le navire après quelques jours de navigation (1).
Quoi qu’il en soit, voici les chiffres fournis par les épreuves des mois d’octobre 1861 et août 1862.
ce
lArARRIOR.
SS 1/S
SI l/S
Si i/s
SS
C’est-à-dire qu’avec la même machine, deux navires construits d’une manière identique, ont donné l’un (le Warrior) une vitesse de 14 * 354 l’autre (le Black Prince) 13 317, ou pour ce dernier une perte de vitesse de 1 '‘037 (près de2kil.).
Avec six chaudières allumées, le Black Prince donna 11 '*663 et avec 4 chaudières 10’‘768. — Le TFarnor avait fourni dans les mêmes conditions 12 '‘186 et 12 '• 080. Dans
(4) Les Anglais estiment la marche d'un navire en se servant de deux unités düTérentes ; quelquefois le chemin parcouru est exprimé en « nautfcn/'»it/e » de 60 au degré ; cette longueur correspond au mille français, elle est de i ,882'» ; elle s'appelle aussi « Knot » vaut une minute et se subdivise en 8 falhumt ou brasses; ou bien la longueur mesurée est évaluée en • sla Iule mile > ou • mile, > dans ce cas elle n'est que de 1609"’.
la marche en cercle à pleine vitesse, avec 12 hommes à la barre, maintenant le gouvernail sous 16° à bâbord, le premier demi-cercle fut exécuté par le Black Prince en 3”52®, le second en d^lS®, en tout Le second cercle fut exécuté à tribord, la barre sous 13", premier demi-cercle 3™56‘, second 5°'53'’, cercle entier Cet espace de temps est
compté à partir du moment où le commandement d’exécution a été prononcé.
LE RESISTANCE
Cette frégate cuirassée fut exécutée sur les chantiers de MM. Westvvood, Baillie et C‘°, à Poplar (London Yard), et lancée le 11 août 1861.
Les dimensions sont :
Longueur totale 292' (87™, 60)
— à la flottaison. . . . 280' (84)
— du bau 54' (16,20)
Hauteur totale 38' 2 1/8" (11,45)
Hauteur entre le pont et la batterie. 9' (2,70)
— la batterie et le 1 pont 7'9" (2, 32)
Tirant d’eau ....... 25' (7,50)
Tonnage 3668 34/94‘
Elle forme à proprement parler une réduction du Warrior. Sa coque est de fer, elle n’a pas de quille, mais une carlingue formée de fortes pièces de ferde 1" 1/4(0,031) d’épaisseur sur 3'6" (1,05) de longueur, sur laquelle on a boulonné les couples en T épais de 3/4" (0,018).
lia cuirasse, formée de deux couches de teck épaisses de 9" (0,225) et 10" (0,25) et de plaques de 4" 1/2 (0,112), s’étend sur une longueur de 144' (43,20); elle laisse à découvert l’avant et l’arrière du navire que l’on a subdivisés en 28 compartiments imperméables. Des cloisons à l’épreuve ferment la batterie. — Celle-ci est percée de 7 embrasures à chaque flanc; le navire porte 16 canons.
Les plaques sont de fer laminé, longues de 17' (5,10) et maintenues sur le matelas de bois par 14 boulons de 1" 1/2 (0,037). Le faux pont est de bois; l’étrave est droite et sans éperon.
La mâture est celle d’un trois-mâts barque, avec gréement métallique. — Les voiles de perroquet sont à la Cunningham ; par cette méthode on prend les ris ou l’on serre les voiles sans monter dans les vergues. Un navire de guerre gréé de cette manière n’expose que très -peu d’hommes dans les manœuvres ; et les Anglais doivent apprécier le mérite de ce système, car ils ont conservé une assez forte voilure à leurs vaisseaux blindés. Le capitaine Cunningham a proposé d’établir des tons très-élevés pour que le hunier soit au-dessous du chouquet et que le perroquet ait plus de chute que lui.
Lorsqu’on veut diminuer la voilure, on rend la vergue mobile dans deux anneaux tenus au raccage et portant au milieu un anneau à deux empreintes dans lequel passe l’itague en chaîne qui possède deux drisses ordinaires au lieu d’être fixe sous les barres de perroquet. De la sorte, en halant l’une et en filant l’autre ou fait tourner la vergue. — Celle-ci est garnie de lattes augmentant son diamètre aux extrémités de manière à être cylindrique. Il en résulte que pour diminuer la voilure on file l’une des itagues et ta toile s’enroule également sur toute sa largeur à mesure que la vergue descend (1).
Les machines sortent des ateliers de M. Penn et possèdent une force de 600 ch. (v. n.) pouvant travailler jusque 2,372 ch.
Le Résistance est armé de 16 canons dont 14 dans la batterie, 2 pièces de 110 sur les gaillards et 4 pièces de 12 1. pour les débarquements.
(1) Royal United Service Institution. — Séance du 15 mars 1858.
LE DEFENCE
Cette frégate, semblable à la précédente, a été construite à.Iarrow sur Tjne par M. Palmer et lancée le 24 avril 1861 . Les m;Us majeurs et le beaupré sont de fer — ils pèsent respectivement avec les accessoires 16‘, 15‘, 6‘ 1/2 et 4‘ 3, 1. Les voiles de perroquet sont à la Cunningham.
Les épreuves faites au Stoken Bay le l®'‘mars etle 25 septembre 1862, donnèrent les résultats suivants :
Sl
La vitesse avec tous les feux étant ;
Pour le Résistance Il" 832
Pour le Defence 11 "357
Différence en moins 0 " 475
Avec la moitié de ses feux, le Résistance fila. 10 "370 et le Defence 9 " 000
. Le cercle fut accompli par le premier navire en 7“25' le diamètre étant de 300 yards (273'").
Les machines furent arrêtées en 4"
— marchèrent en avant en .... 5*
— furent renversées en 4’
Les pistons de la machine étaient animés d’une vitesse de plus de 500 pieds à. la minute ; le Résistance obéit bien au gouvernail. Le tour complet à bâbord fut fait par le
Defence en 6”30*‘
à tribord en 7“06“
On dit que ce navire gouverne moins bien que le précédent.
Première sous-division.
l’achilles.
L'Achilles est un des plus beaux navires de la marine cuirassée. C’est le seul bâtiment de fer construit sur les chantiers de l’État. Ses dimensions sont :
Longueur à la flottaison . . . 385' 9" (1 15”, 725)
Profondeur 40' {12”)
Longueur du bau 58' 3"l/2 (17”',487)
Tirant d’eau 26' 9" 1/2 (8™, 038)
Tonnage (build-mees.) . . . 6,080 tonn.
Déplacement approximatif . . 10,000 tonn.
Fig. 9. L'AchiUtt.
Les machines de 1,200 ch. {f. n.) sortent des ateliers de MM. Penn. L’avant, tracé d’abord verticalement est recourbé de manière à être en saillie sous l’eau. Ce navire devait porter quatre mâts, mais on a réduit ce nombre à trois ; il n’a pas de beaupré. On assure que cette suppression
n’a rien enlevé à ses qualités nautiques. Les mâts sont de fer ; l’expérience démontre qu’une mâture de cette espèce dure plus longtemps que celle de bois, quelle est plus légère, plus forte, meilleure conductrice de l’électricité et qu’elle peut être employée avec succès à la ventilation du navire. Quand les mâts tombent par-dessus le bord, ils s’immergent rapidement, entraînant avec eux leurs cordages : il y a ainsi des chances pour que l’hélice ne soit pas obstruée par les débris du gréement. Chaque mât est formé de trois plaques courbes de 1" 1/2 (0,037), les joints ne présentent aucune aspérité; sous chaque assemblage vertical, trois forts tirants de fer reçoivent les rivets dont les têtes affleurent la surface extérieure du métal, laquelle, de cette façon, reste parfaitement plane. Les mâts sont parallèles depuis le pied jusqu’aux jottereaux, où l’on a introduit un plateau horizontal pour porter la hune. Cette pièce facilite la réduction de la hauteur du mât depuis la partie inférieure jusqu’au chouquet.
Le grand mâtpèse 21‘ 12 qu. salongueur est de 121' 9" (36™, 525), diamètre 3' 4" (1“); le misaine pèse 15H8 qu. longueur 103'10'!(31™,15), diamètre2'8" (0™, 80) ; l’artimon pèse 8*12 qu. longueur 84' (25™, 20), diamètre 2'6" (0™,75). A partir des jottereaux, les hauteurs sont respectivement 20' (6™,00) 13' (3™,90) et 13'.
VAchiUes a deux quilles horizontales se recouvrant l’une l’autre, unies par une pièce verticale de 3'6" (1™,05) ; une sorte de tunnel de 2'6" (0"',75) règne sur toute sa longueur; il est destiné à parer aux accidents qui pourraient survenir aux fonds; de plus, commeon peuty introduire l’eau à volonté, ce dispositif permet de modifier l’assiette du navire. La section principale a été altérée, sa flèche a deux pieds de moins que celle du Warrior. En abaissant la machine et les chaudières, on diminue le roulis, lequel est encore contrebalancé par deux quilles supplémentaires , s’étendant sur toute la longueur de la carène à 12' (3™, 60) sur le flanc.
La cuirasse, composée de 336 plaques de 4'' 1/2 (0™,112) de fer laminé, s’étend sur toute la longueur de la flottaison; au centre etsur une longueur de 200' (GO"*, 00) elle se relève jusqu’au pont supérieur, de manière à couvrir 13 canons de la batterie. Des séparations revêtues avec portes à l’épreuve sont placées en travers du navire et protègent ainsi la casemate et les machines du feu d’enfilade. A la partie protégée, le bordage présente une épaisseur de 3'1" (0'",925) et comprend 14" (0“,35) pour la charpente de fer, 3/4" (0"’,018) pour la contre-plaque, 18" (0"’,45) pour le matelas de teck et 4" 1/2 (O"*, 112) pour la plaque de cuirasse.
Cette épaisseur diminue vers l’avant et l’arrière, où elle se réduit à 1' 1 1" (0"',575)de fer et de bois, les plaques ayant 2" 1/2 (0"*,051); les couples sont épais de 3' 8" (1"',10); six guirlandes horizontales s’étendent sur toute la longueur du navire, et concourent à consolider la masse avec les poutres des ponts qui ont successivement, depuis le faux pont jusqu’au pont supérieur, une épaisseur de 1' 3" (0™,375) 1' 4" (0”,40) et 12" 1/2 (0"’,312).
Les plaques ont supporté une pression hydraulique de 60‘. par pouce carré sans présenter de déchirure ; l’amirauté avait fixé l’épreuve à 22‘. dans le sens des fibres et à 19*. dans le sens transversal. D’après un journal anglais, ces plaques auraient été courbées à froid. Cependant, M. l’amiral Pâris, dans son ouvrage intitulé ; •• L'art naval à l'exposition de Londres, y> décrit la presse hydraulique qui a servi à courber les plaques préalablement chaufifées pendant plusieurs heures à une chaleur douce pour les petites courbures, et au rouge brun pour les courbures les plus fortes.
L’éperon pèse 20* ; il a été forgé au Thames Ironworks, Blackwall, il se projette sous la ligne de flottaison.
L’armement de YAchilles se compose de 50 pièces, dont 26 canons de 68 sont protégés ; le gaillard porte 2 pièces Armstrong de 110 liv., 4 canons de 12 liv. servent au débarque-
ment, il y aen outre 2 pièces lisses de 32 liv. ancien modèle.
Les sabords présentent une ouverture de 3' 8" (r°,10) en hauteur et 1' 11" (0™,575) en largeur. Les joues obliques donnent un champ de tir de 90”. Les seuillets sont à 9' 6" (2"', 85) au-dessus de la ligne de charge.
La Patrie du 21 août prétend que ce bâtiment va recevoir à l’avant un canon de 600 de fer forgé, qui sera protégé par une tourelle d’un nouveau genre, dont les plans ont été arrêtés en juillet dernier.
L’hélice, système Mangin, a quatre branches; son diamètre est de 24' 6" (7"’, .35), son pas de 25' 5" (7'", 625), il n’y a pas de puits d’hélice. La grande machine, de 1,250 ch. v., a 10 chaudières avec fourneaux en regard. Des machines auxiliaires servent à virer l’ancre, à pomper l’eau de la cale, a élever les cendres, à aider à la ventilation. Un chemin de fer transporte la houille de la soute au charbon à la chambre de chauffe.
h'AchiUes est divisé en 16 compartiments étanches.
Ce navire fit sa première croisière le 26 avril 1864, au Maplin-Sand ; il déplaçait 9,500 tonnes , son tirant d’eau était 22' 7" (6'",772) AV et 23' 9" AR (7™, 125).
Voici les résultats obtenus :
TOUR
TEMPS
ÉCOULÉ
VITESSE
en
NOEUDS
PRESSION
VACUUM
RtVOLGTlUÜS.
C’est-à-dire une vitesse moyenne de 14'',357, qui se réduisit ensuite à 13', 419. La vitesse iel’Achilles était donc inférieure à celle du Warrior, mais sa coque immergeait trois pieds d’eau en plus.
Avec la moitié des feux, sa vitesse fut de 11 ',878.
Avec huit hommes à la barre et à pleines chaudières, le demi-cercle à tribord fut exécuté en 3‘" 25®, à bâbord en A”' 4“, la machine faisant 46 révolutions.
Ainsi que les navires cuirassés français, l'Achilles porte sur le pont une chaloupe à vapeur longue de 42' (12"’, 60), large de 11' (3™, 30); la machine et sa chaudière occupent 8' (2”’,40) sur 4' 3" (1”',275), elle est à haute pression et de la force de 3 chevaux {f. n.) pouvant travailler jusque 20 ch. V., elle a quatre cylindres, chacun de 4"[(0“,10) de diamètre et 6" (0™,15) de course. — Les hélices jumelles ont 4 branches, de 2' (0“,60) de diamètre et 3' 4'' 1/2 de pas (1“,012). — Le tirant d’eau est de 3' 6'' (1"',05) AU, 2' 2" AV (0"',65) (non-chargée) ; sous une pression de 70 liv., les hélices font de 300 à 330 révolutions à la minute et donnent une vitesse de six à sept nœuds.
L'Achilles, construit sur le chantier de l’État à Chütham, a été lancé le 24 décembre 1863; il a coûté 457,614 livr. sterl. (11,440,350 francs).
Deuxième sous-division.
l’hector.
V! Hector a été construit par M. Napeir (Clyde), le Valiant par M. Westwood (Poplar). Leurs dimensions sont les mêmes :
Longueur à la flottaison. .
— au bau . . .
Profondeur
Tirant d’eau
Tonnage. 4,123 ton.
Déplacement 6,400 ton.
Fig. 3. L'ifector {{).
Les machines, construites par M. Maudslay, sont de la force de 800 chevaux {f. n.), avec cylindres de 82'' (2”, 05) de diamètre et 4' (1"’,20) de course ; — elles sont placées à 7' (2"', 10) sous la ligne de flottaison et occupent un espace de 27' (8'", 10) en longueur; — elles ont six chaudières, représentant en regard leurs 24 fourneaux. La quille est interne ; elle forme avec les couples et les planchers des cellules imperméables ; les couples ont 10' (3“,00). ils reçoivent la contre-plaque sur laquelle s’appuie la cuirasse qui, à la batterie, est formée de 18" de teck et de plaques de 4" 1/2 (0”,112), diminuant vers les extrémités, de manière à ne présenter qu’une épaisseur réduite à l’avant et à l’arrière. Toutefois, à la grande voûte, il y a surépaisseur de métal afin de protéger le gouvernail. Les extrémités de l’armure s’étendent en couronne jusqu’à la hauteur du plancher de la batterie, de sorte que la flottaison n’est pas protégée. La cuirasse est percée à l’avant de deux embrasures pour l’action des pièces de chasse. Ces navires portent 32 pièces.
Il y a deux machines auxiliaires pour la manœuvre des pompes, communiquant avec des tuyaux placés le long des parois du navire et destinés à prévenir le développement de l’incendie à bord. — La ventilation et l’élévation des cendres se font comme sur le Wanior et YAchilles.
La grande machine est dirigée par des moyens mécani-
{i) La ligne de flottaison doit être abaissée au niveau des traits interrompus.
ques, si bien qu’il suffit d’un ou de deux. hommes pour faire mouvoir tout l’appareil. — L’hélice, système Griffith, est à deux branches, son diamètre est de 20' (6 mèt.) pour le moteur du Valiant et de 22' 6" (6™, 751) pour celui de YHector. — Les pas sont respectivement 22' 6" (O™, 75) à 27' 6" (8'", 25) et 24' {7"',20) ù 27' G" (S"’,25).
Les plaques sont de fer laminé et proviennent des usines de Scheffield (Brown), Parkgate (Beall) et Parkhead (Rigley). Un fourneau à rougir les boulets est établi dans la chambre de chauffe. Sa tuyère est en communication avec une des petites machines.
Afin de remédier au manque de revêtement, l’avant et l’arrière ont été consolidés par une forte charpente de madriers croisés s’élevant jusqu’au pont principal.
Les mâts sont de fer, et bien que ces navires ne soient pas destinés à manœuvrer comme bélier, on a rendu le beaupré très-mobile, afin que , dans un cas exceptionnel , on puisse les lancer sur un vaisseau ennemi.
V Hector a donné les résultats suivants au mille mesuré ;
TOUR
TEMPS
ÉCOULÉ
VITESSE
PRESSION
VACUUM
BÉVOUIIUHS.
SS
SG
SG
' 1t. ICO
Ou une vitesse moyenne de 11" ,448, — le tirant d’eau étant 24' 1" 1/2 (7'“,237) AV, 25' 4" (7”,60) AR.
Il traça le demi-cercle en 2'" 45’ à tribord et 3"’ 13’ à bâbord (56 révolutions de la machine).
Avec la moitié des feux la vitesse ne fut que de 9",782. La marche de ce navire est inférieure à celle qui fut stipulée dans les contrats passés par l’amirauté.
Les résultats du Valiant furent à peu près les mêmes.
DEVXlÈnE CLASSE.
Elle comprend : Le Royal Oak, le Prince Consort, le Caledonia, X Océan, le Roxjal Alfred.
Caractéristique. — Navires de bois, complètement protégés. — Cuirasse formée de 4" 1/2 (0'”,112) de fer et 8" (0"',20) de teck.
ROYAL OAK
L’amirauté ordonna, en mai 1861, de transformer sur les chantiers de Chatham, le Royal Oak, vaisseau à hélice de 91 canons, en une frégate cuirassée de 34 canons. — Il fut donc rasé et allongé de 16' (4"’,80) afin de le rendre à même de supporter le poids de son armure. — Le Royal Oak fut lancé le 10 septembre 1862.
Voici ses dimensions :
Longueur de bout en bout .
— à la flottaison .
Largeur
— pour le tonnage .
Tonnage (build meas.) . .
Tirant d’eau
Fig. 4. Le BoycU Oak.
Les machines sortent des ateliers de MM. Maudslay et C®, elles sont de la force 800 cliev. v. {f.n.) et pèsent 186 t., — les 8 chaudières présentent une surface de chauffe de 2,400 p. c., les bouilloirs 13,300 p. c. Les soutes à charbon peuvent contenir 600 t. (approvisionnement de sept jours).
L’hélice est du système Griffith. Un ordre de l’amirauté (février 1803) a rendu générale l’application de ce système à tous les navires de guerre. Le moteur pèse 11 tonnes 11 qu., son diamètre est de 19’ (5"', 70), sa longueur 3' 10" 12 (1"',167), son pas peut varier entre 27' 6" (8"', 25) et 22' (0"‘.60). Afin de diminuer l’affaiblissement occasionné par le puits de l’hélice, le contrôleur de la marine a décidé que le Royal Oak ne présenterait qu’une baie circulaire, qui ne permettrait l’exhaussement de l’hélice que jusqu’à hauteur de la batterie. Le moteur étant pour ainsi dire à demeure, comme sur les navires français, il faut remettre le vaisseau sur chantier chaque fois que des réparations sont nécessaires.
Les formes primitives du Royal Oak ont été conservées, son arrière est fort, rond, large et vertical. Pour augmenter la solidité du pont supérieur, on l’a construit en tôle de fer de 2" (O"*, 050), recouverte d’une seconde épaisseur de 1/2" (0"‘,012) placée en dehors des écoutilles. Les barrots sont de fer d’une seule pièce venue au laminage avec les cornières, comme c’est l’usage pour beaucoup de navires de commerce, et les parties extrêmes, qui représentent les courbes, sont soudées au bau ; les deux cornières latérales se recourbent, et sont appliquées et unies au bois du vaigrage par des boulons.
Les plaques de cuirassement, fabriquées par le Thames lion C. sont de fer laminé; elles ont 15' (4“,50) de longueur, 3' 2" (0“,95) de largeur et 4'' 1/2 (0'",112) d’épaisseur. • — Le matelas de teck, 8" (0'",20) se réduisant à
5" (0™,125) à 5' (l^.SO) sous la ligne de flottaison, marque ainsi la limite de l’armure, qui s’étend de la proue à la poupe. — Les boulons sont fixés sur le soutien sans contre-plaque. Les sabords sont complètement revêtus de plaques présentant une épaisseur de 2 ' 1/2 (0”,062) au plafond et au seuillet, et 3" 1/2 (0,087) aux joues. La largeur est de 12" (0™,30). Le seuillet des sabords de la batterie est à 9' 10’' (2‘“,95) au-dessus de la ligne de charge. .
La cuirasse se compose de 280 plaques pesant chacune 4 1. D’après les contrats passés par l’amirauté, chaque tonne de fer devait être livrée à raison de 35 liv. sterl., ce qui porte le prix de la plaque à 140 liv. sterl. et celui de la cuirasse à environ 40,000 liv. sterl., non compris les dépenses nécessaires pour aplanir les joints, courber la plaque, forer les trous de boulons et enfin attacher la masse aux flancs du navire.
Les mâts majeurs et le beaupré sont de fer.
Le Royal Oak porte 34 canons; 32 sont dans la batterie et comprennent 24 canons de 68 liv. et 8 de 1 10 liv. Armstrong. Deux pièces Armstrong à pivot sont placées sur le gaillard d’avant.
Une tour circulaire sert d’abri au capitaine pendant le combat.
LE PRINCE CONSORT
La quille de cette frégate, construite à Pembroke, devait servir primitivement à la construction d’un vaisseau de ligne du même rang que le Gibraltar; mais destiné plus tard à revêtir la cuirasse, ce navire fut rasé, coupé, allongé de 23' (6™,90), et transformé ainsi en une frégate que l’on appela d’abord Triumph, puis Prince Consort.
Il ressemble en tout au Royal Oak.
Seulement ses machines, construites par MM. Maudslay
et fils, ont une puissance de 1000 ch. v. — Elles sont horizontales et à double tige. — Il existe, en outre, deux machines auxiliaires avec cylindres de 12" (0"‘,30), faisant marcher les pompes destinées à remplir les chaudières. Une pompe supplémentaire, se mouvant indifféremment à la main ou à la vapeur, sert au même usage, et peut extraire l'eau de la cale. Les huit chaudières contiennent 3,840 tubes de 6' (l‘",80) de long, 2" 1/2 (0,"’0G2) de diamètre extérieur et 2" 1/4 (0"’,056)de diamètre intérieur. Les machines pèsent 750 t. et ont coûté 50,500 liv, sterl. et 1000 liv. sterl. de placement.
L’hélice est de bronze à 4 branches; elle pèse 15 t. 1/2 Son diamètre est de 21' (G"', 30), le pas peut varier de 20' (G mèt.) à 25' (7-"50).
Le cadre de l’hélice est supprimé, de sorte que le moteur n’a qu’un seul point d’appui, placé à son extrémité antérieure.
L’armement est semblable à celui du Royal Oak.
Le Prince Consorl a été lancé en juin 18G2.
LE CALEDONIA
C’était également un vaisseau de 90 ; il avait été mis sur chantier en 1859. L’amirauté ordonna ensuite à M. Turner (master shipwright) de le transformer en une frégate cuirassée de la classe du Royal Oak, avec une machine de 1000 ch. V.
Les dimensions sont les mêmes que celles précédemment indiquées. — Le soutien de teck (8") formant la cuirasse extérieure du navire, est fortement boulonné sur des couples de chêne anglais de 12" 1/2 (O™, 312). — Les banquières sont de teck de 8" (0”’,20) d’épaisseur. Des renforts obliques de fer ont été placés à l’intérieur du soutien, afin de résister plus fortement au choc des projectiles contre la
cuirasse. Le pont supérieur a été consolidé par un plancher de fer de 1/4" (O™, 006) rivé sur les baux (système Butterly); il est surmonté d'un plancher ordinaire de 4" (O^.IO). Les poutres de la batterie sont de chêne; elles ont 16" 1/2 (0™,412). Les panneaux des sabords sont de fer avec gonds de fonte.
Le navire est gréé en trois mâts. Les mâts majeurs sont de métal ; le misaine a 77' (23"‘, 10) au-dessus du pont et 36" (O™, 90) d’épaisseur; le perroquet de misaine 78’ (23™, 40) et 18"(0™,45). La vergue de misaine et la grande vergue ont 91' (27™,30)et22''(0™,55) de diamètre. Les embarcations comprennent deux grandes chaloupes de. 42' (12™, 60)
Un gig de 30' ( 9™, 00)
Une petite chaloupe de 16' ( 4™, 80)
Un dingy de 14 ( 4™, 20)
Les premières peuvent porter un canon Armstrong de 20 liv.
Les plaques ont été livrées par plusieurs maisons aux prix de 30 et 40 liv. sterl. la tonne. Les unes sont forgées et sortent des ateliers de MM. Brown, (Sheffield), les autres sont laminées et proviennent de chezM.Beale (Rotherham). Cette frégate possède deux tours sur le pont; elles servent d’abri au capitaine et à l’officier de quart; elles ont le même revêtement que les flancs; on peut y monter soit du pont, soit par l’écoutille de la batterie. Afin d’empêcher les courants galvaniques résultant du contact des plaques de fer et du doublage formé d’un alliage de cuivre et d’étain (composition Muntz), on a interposé, immédiatement en-dessous de la rangée inférieure du cuirassement, deux bandes de teck, de sorte que l’extrémité inférieure de l’armure est à deux pieds au-dessus du doublage. Les machines construites par Maudslay ont la force de 1000 ch. v. {f. n.) Le diam. du cylindre est de 92" (2™, 30), la course de 4' (1™20). Il y a 8 chaudières, quatre à l’avant et 4 à l’arrière et par
conséquent deux chambres de cbauffe avec 32 foyers.
L’hélice est à 4 branches, son diamètre est de 21'; le pas varie entre 20' (O^.OO) et 25' (7“50) ; on désembraie le moteur pendant la marche à la voile.
Le Caledonia a été lancé le 24 octobre 1862.
l’ocean.
L’Orra?!, commencé à Devonporten août 1860, devait être un vaisseau de ligne de 100 canons; l’amirauté ordonna sa transformation en juin 1861; il fut rasé et allongé; on modifia aussi la forme de ses extrémités. Cette frégate est semblable à celle que je viens de décrire.
LE ROYAL ALFRED
Le Royal Alfred fut mis sur chantier en octobre 1859 ; destiné à devenir un vaisseau de ligne de 91 canons, il fut transformé en frégate cuirassée vers le mois de juin 1861, et lancé le 15 octobre 1864. Les plaques de cuirasse ont été livrées par MM. Brown et C®(Sheffield); elles ont 15' (4™, 50) de long, 2' 1/2 (O^.TO) de large, 4" 1/2 (O”,! 12) d’épaisseur et pèsent 4 t. Les épreuves au mille mesuré donnèrent les résultats suivants :
a.iox
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Ce qui donne pour le /?oÿai Oafc . . . . 12 '*518
Pour le Caledonia 12 "939
Le Pnnce Consort avait obtenu .... 12 " 093
■h'Ocean 12 "895
Les vitesses furent, avec la moitié des feux allumés,
7 "979 pour le Royal Oak.
9 " 420 pour le Prince Comort.
10"691 pour XOcean.
Les différences qui caractérisent ces deux classes sont grandes. Je m’y arrêterai un moment.
Lorsque l’amirauté se décida à mettre sur chantier le Warrior, elle cédait surtout à la pression de l’opinion publique. Ce navire fut donc construit un peu au hasard, sans expériences préalables, mais avec l’intention bien arrêtée d’en faire autre chose qu’un navire français. On désirait créer un grand marcheur.
En conséquence, on augmenta les dimensions en longueur et on diminua le bau, ce qui réduisit le rapport au 1/6. Pourne pas surcharger le navire, la cuirasse, comme je l’ai déjà dit, ne fut placée que sur le centre, laissant à nu l’avant et l’arrière, de sorte que la misaine et l’artimon, marquant à peu près les limites du revêtement, la frégate porte sur elle des indications certaines qui donnent toute chance à l’ennemi d’atteindre la partie non cuirassée. On a essayé de parer à cet inconvénient au moyen de cloisons étanches, mais il est douteux que ce palliatif puisse être avantageux.
Remarquons que, par suite de la subdivision de la batterie en une partie abritée et deux parties non abritées, il y aura au moment du combat une différence radicale, au point de vue du danger, dans la désignation des postes assignés aux matelots, ce qui pourrait réagir d’une manière fâcheuse sur le moral de l’équipage. Excepté Y Hector et le
Valiant, tous les navires de la P® classe laissent à découvert l’appareil du gouvernail. Leur vitesse est grande, mais ils évoluent difficilement, à cause de leur longueur et de la forme effilée de l’avant qui offre une grande résistance lors du tracé du cercle.
Afin d’utiliser le matériel existant, nous avons vu que l’amirauté a donné l’ordre de transformer des vaisseaux de ligne en frégates cuirassées, et que pour permettre à ces bâtiments de porter le poids additionnel de l’armure on les a rasés et allongés par le milieu. Cette transformation a donné le modèle du Royal Oak, lequel, avec tous les navires de la même classe, cuirassés de bout en bout, offrent le plus d’analogie avec les bâtiments français. Ces derniers, excepté la Coitronnc et \' Héroïne, ont tous une carène de bois, car la question de savoir s’il faut employer le fer ou le bois dans la construction des navires blindés, est l’objet de grandes controverses dans la marine. On se souvient peut-être encore des débats qui eurent lieu à ce sujet à la Chambre des communes le 12 mars 1863, à la suite du rapport de l’amiral Robinson. D’après M. Reed, le fer doit être employé pour les grands vaisseaux et le bois pour les corvettes. M. M’ Kay, ingénieur en chef de la marine des États-Unis, dans le mémoire qu’il remit à son gouvernement, sur les docks et chantiers du continent (1865), se prononce énergiquement contre le fer. Quoi qu’il en soit, voici comment M. l’amiral Pâris résume les avantages et les inconvénients de chacun d’eux :
“ Quant au bois, les avantages sont :
" D’être assorti aux ressources des arsenaux en person- » nel et en matériel; d’avoir une carène toujours assez « propre, et par suite de ne pas perdre de marche en très- ’> peu de temps, s’il n’a pas de fer à côté du cuivre ; de pern mettre d’opérer des réparations provisoires avec promp- -1 titude ; de moins craindre les boulets au-dessous de la
» cuirasse que le fer, parce que les trous sont beaucoup " plus petits et qu’on peut clouer des plaques de plomb ; par X suite de moins craindre les émersions de la carène au » roulis ; de moins redouter les abordages et probablement X les coups de bélier ; de ne point dépérir aussi rapidement X dans les fonds que dans les hauts ; mais il a pour incon- X vénients :
X D’être beaucoup moins lié que le fer et ainsi de limiter X la grandeur de la construction ; de faire des coques plus X lourdes ; de dépérir rapidement si la construction est X précipitée ; de diminuer d’une manière rapide la durée X des plaques de cuirassement et de leur boulonnage par X l’influence galvanique du cuivre ; d’avoir celui-ci pres- X que aussi sale que la tôle, quand il y a du fer en présence ; X de perdre ainsi une grande partie de l’avantage du cuivre; « d’être exposé à des voies d’eau après les mauvais temps, X ou près de l’arrière quand l’hélice fonctionne énergique- X ment et longtemps ; d'être impossible à entretenir non X plus que le calfatage sous les plaques ; de ne pouvoir être X conservé à terre pour augmenter sa durée ; d’exiger des X dépenses de réparations considérables ; de ne point per- X mettre de voir toutes leurs parties pour en vérifier la X qualité première ou l’état postérieur ; d’être plus dange- X reux dans les naufrages ; d’augmenter de poids par l’im- X bibition et de perdre une partie de la hauteur de batterie X ou de la vitesse de la marche ; d’avoir probablement le X bordé extérieur et le calfatage assez détérioré par le X choc des boulets sur les plaques pour en craindre les X conséquenees, de redouter autant l’incendie par les obus X quand tout n’est pas recouvert de fer, que si le navire X entier présentait son bois à la bordée ennemie.
X Quand au fer, les avantages sont :
X Pour l’Angleterre une très-grande facilité pour son X commerce, de se procurer, de choisir et d’employer les
matériaux à l’instant même, et pour les plus grandes dimensions de présenter plus de facilités pour prendre toutes sortes de formes; d’avoir plus de force avec le même poids de matière ; d’être mieux lié dans toutes ses parties, tout en étant plus léger ; de laisser plus d’espace intérieur dans les cales ; de permettre de construire en moins de temps, sans pour cela compromettre l’avenir ; d’avoir un prix de revient moindre, surtout pour les grands navires ; d’avoir une longue durée ; de présenter plus de facilité et de perfection dans les réparations surtout lorsque les ressources d’un atelier peuvent être employées; de ne pas laisser de traces des avaries causées par les échouages ; d’avoir probablement moins de chances de voies d’eau sous les plaques par le choc des boulets en ce que le vaisseau étanche, c’est-à-dire la tôle, est derrière le coussin de bois et plus à l’abri que le bordage et le calfatage ; de présenter plus de sécurité contre les voies d’eau et le feu à cause des cloisons, qui peuvent être disposées comme sur les navires insubmersibles ; de moins craindre une dislocation générale dans les naufrages, d’avoir une durée illimitée, si, comme le fait l’Espagne, on emploie des docks roulants pour maintenir le navire à sec quand il n’est pas en mission ; d’avoir les extrémités vulnérables sans craindre l’incendie, enfin conservation très-longue des œuvres mortes.
» Mais il a pour inconvénients :
w Saleté des carènes et perte de 1 à 2 nœuds en cinq ou six mois, nécessité de fréquents passages au bassin pour repeindre; dépense et perte de temps en charbon brûlé inutilement surtout avec l’hélice; erreur des compas; voie d’eau terrible si un boulet frappe plus bas que la cuirasse, par suite danger pour le navire trop rouleur jusqu’à ce que des moyens d’épuisement énergiques soient établis; danger du même genre si les éperons sont placés
» assez bas ; corrosion des parties supérieures par l’eau de " la cale et diminution de ces parties relativement aux " œuvres mortes quand le navire reste k flot ; difficulté " extrême et peut-être impossibilité de réparations provi- " soires, telles que tampons ou plaques, à cause de la •> dureté des tôles et de la difficulté d’y rien Axer sans » employer des heures à percer des trous ; découpage des « tôles avec une rapidité effrayante dans les abordages, et '• danger d’être percé sous l’eau par un éperon situé assez ” bas (1). »
TSOMIÈME CLAME.
Cette classe comprend :
Le Minotaur, YAgincourt et le Northumberland. Caractéristique.- — Navires de fer, complètement protégés — cuirasse de 5" 1/2 (0"',137) de fer, et 9 " (0”,225) de teck — contre-plaque de 1" 1/2.
Ces trois navires sont à peu près identiques ; mais le Northumberland est encore sur chantier et ne sera lancé t qu’à la fin de cette année.
Le Minotaur est un immense navire de fer, dont les dimensions dépassent celles du TFarrtor.
Longueur de bout en bout . .
— à la flottaison . . .
— du bau
Jonnage
Tirant d’eau
Hauteur au-dessus delà flottaison .
Les machines proviennent de l’usine Maudslay, elles ont une force de 1,350 ch. v.; il y a 10 chaudières.
(i) L'art naval 11 l'exposition do Londres.
Les formes du Minolaur sont plus fines et plus élégantes que celles du WaiTwr, et on espère obtenir une vitesse de 14 nœuds en mer. — Ce navire est construit d’après le principe du Great Eastern, c’est-à-dire que sa coque est double avec compartiments étanches dans les fonds, de manière à conjurer tout danger si le bâtiment venait à toucher.
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Fig 5. Le JlfitMiaur.
L’armure est complète; elle est formée de 5" 1/2 (0™137) de fer, 9 " (0'",225) de teck et elle règne depuis le niveau du pont supérieur jusque 5' (1™,50) pieds sous la ligne d’eau. — Afin d’assurer la légèreté à la mer, l’épaisseur des plaques a été réduite aux extrémités; elle est de 3" (0™,075) à l’avant et 2" 1/2 (0"',062) à l’arrière. — L'étrave, qui se projette sous la flottaison, se compose d’une énorme pièce de fer forgé (sortant des ateliers du Mersey Steel and Iron C.), destinée à agir contre la partie sans défense de l’ennemi.
La batterie est percée de chaque côté de 20 sabords dont lesseuillets sontàl0'(3'") au-dessus delaligne de charge. — Deux sabords de chasse servent au tir de canons Armstrong de 300 (12*). — L’armement de la batterie consiste en 26 pièces de 68 et 8 canons de 1 10; il y a 4 pièces de débarquement. Le pont supérieur est renforcé d’une plaque de 5/8" (0,015) de fer sous son plancher de bois.
L’hélice a un diamètre de 24' (7”,20), son pas est de 24'.
Le poids total est estimé à 10,000 t. dont 1,850 1. pour l’armure, et 6,000 1. pour la coque.
Le Minotaur a été lancé le 12 décembre 1863. — 11 a coûté 426,358 liv. (10,658,850 fr.) et a été construit au Thames Ironworks.
L'Agincourt, construit sur les chantiers de M. Laird (Bir-
kenhead), ressemble en tout au Mimtaur. — Il fut lancé le 27 mars 1865. — Il a coûté 423,684 liv. (10,592,100 fr).
Le Northumberland est encore en construction au Milwall.
•VATRIÈSIE CEAMB.
Elle comprend trois navire.s ;
Le Belleropkon, le Lord Warden et le Lord Clyde.
Caractéristique. — Bâtiments de bois ou de fer, non complètement protégés — cuirasse de 6"(0, 15) de fer et 10" (0,25) deteck — une batterie d’épaule — flottaison blindée.
Ces navires diffèrent beaucoup de ceux que nous venons d’étudier. Leur section moyenne ressemble un peu à celle des frégates de sir Symond. L’amirauté avait constamment maintenu la forme aiguë des fonds, malgré l’opinion inverse professée par plusieurs marins distingués, mais on a suivi une marche opposée pour les navires de cette classe qui ont un large fond plat, bien calculé pour soutenir une forte armure et diminuer l’amplitude du roulis. On avait aussi l’habitude de donner une grande enflure aux épaules afin de permettre l’usage des pièces de chasse; la conséquence
Fig. 6. Le Bellerophon,
était une tendance au tangage qui, dans le cas du Bellerophon et du Lord Warden, aurait encore été augmentée par la batterie blindée de la proue. Afin de corriger ce défaut, surtout sensible dans les vaisseaux cuirassés comme le Prince
Consort ou ï Hector, M. Reed a prolongé l’avant en bec de cygne à 9' (2"'70) en-dessous de la ligne de flottaison. Cette construction permet de soutenir l’excédant de poids aux bossoirs; elle augmente les qualités nautiques de la frégate et fournit en même temps une arme très-meurtrière.
La cuirasse du Bellerophon s’étend en ceinture le long de la flottaison; depuis 3' 1/2 (1™,05) sous la ligne d’eau jusque 2' (O^.GO) au-dessus, elle conserve son épaisseur, mais la largeur de la bande diminue sous la grande voûte. — Les pièces sont réunies au centre et sont toutes protégées ; de plus, le relevé de l’avant abrite les pièces de chasse ; l’épaisseur totale est de 6” (0"',15) fer et 10"(0'",25) teck. Je crois que le Lord Warden est cuirassé de la même manière, cependant Je ne suis pas certain que l’épaisseur du fer soit aussi considérable.
A la batterie d’épaule il y a 33" (0,”825) de bois et de fer.
Le Bellerophon porte sur le pont, une tour elliptique qui sert de réduit au capitaine pendant le combat. — Elle est protégée par des plaques de 8" (0“',20) sur le flanc et 6" (0"’,15) sur l’avant et l’arrière. — On a critiqué l’emplacement de la tour qui est située entre le grand mât et l’ouverture de la machine. — Les navires sont construits à double coque, et possèdent des compartiments horizontaux destinés â résister à l’envahissement de l’eau d’une manière plus efficace que les cloisons étanches ordinaires; ce système a été inventé par M. Lungley. Cet ingénieur conserve une partie des cloisons étanches qui descendent jusqu’au fond du navire, mais chaque poqt est séparé et ne communique avec l’extérieur que par une espèce de puits qui débouche sur le tillac, et sert au service du bord ; de sorte que l’eau est arrêtée par les ponts et ne peut s’élever au niveau de l’extérieur que dans ces puits, dont le volume est assez petit pour ne pas surcharger le navire. M. Lungley voit aussi
dans ces cloisons une grande sécurité contre l’incendie, en ce que le feu serait limité à un compartiment qui pourrait au besoin être rempli d’eau. — Ce système a pour inconvénient d’occasionner de nombreuses interruptions dans le service intérieur.
Fig 7.
L’espace libre entre les deux carènes a été porté à 3 pieds, afin de permettre le nettoyage et le peinturage des parties internes.
Les machines de ces navires sont de la force de 1,000 ch. V. {f. n.). Celles du Belterophon sortent des ateliers de MM. Penn, — cellesdu Loi’d Warden et duLordClydeoutété confectionnées par M. Maudslay. — Le poids total de l’armure dépasse 1,400 t. On espère obtenir une vitesse approchant 14
L’hélice du Bellerophon, système Mangin, est à 4 branches, — le poids de sa sphère dépasse 5 1. — Chacune des branches pesant en outre 3 1. 16 q. donnent un poids total supérieur à 22 1. — Le pas est de 21' (6“,30).
Le Bellerophon aura une chaloupe à vapeur comme YAchilles. — Les hélices jumelles de cette chaloupe, de 2' (0“,60) de diamètre et d’un pas de 3' 4" (1“,00), sont mues par deux petites machines à haute pression et indépendantes.
L’amirauté vient de faire faire à bord du Minotaur, des essais sur la manœuvre mécanique des pièces de gros calibre; nous y reviendrons plus loin. Les essais ayant été satisfaisants, elle a décidé (juillet 1865) d’armer le Bellerophon
avec des pièces de 300 liv. — Ce navire portera 16 canons de ce calibre. — A cet effet, les sabords seront coupés afin d’augmenter la hauteur de l’embrasure.
cii««vi6>ib classe.
Elle comprend : le Royal Sovereign, le Prince Albert, le Scorpion et le Wyveni.
Caractéristique. — Navires comphftement protégés — canons placés dans des tourelles — cuirasses vaiiant de 4" 1/2 à 5" 1/2 (0™,112 à 0™,137) de fer avec soutien de 10' O 18" (0">,25 à 0”,45) de. teck.
Cette classe diffère complètement des précédentes; elle est une des plus curieuses à étudier, mais pour la décrire amplement il faudrait un espace dont je ne puis disposer. — Du reste, M. l’amiral Pâris leur a consacré une brochure qui forme le supplément de l’ouvrage cité plus haut. — Il décrit très-longuement les idées que le capitaines Coles a développées dans les séances du “Royal United Semce Institution, tenues le 29 juin 1860 et le 25 mars 1863.
Fig. 8. Le Royal Sitereign.
On y verra comment d’un radeau supporté par des tonneaux, l’inventeur est arrivé à produire le singulier spécimen que nous avons admiré à Cherbourg.
“ S’il est permis de discuter les qualités et les défauts >» de ces navires, conclut l’amiral Pâris, nous dirons que
K l’invention des tourelles ou coupoles est une des plus •» remarquables et des plus ingénieuses de notre époque de ” changement: qu’elle est basée sur des idées généralement ” justes, surtout depuis qu’on emploie les cuirasses et qu’il ” faut des canons énormes pour les combattre; mais il " faut que l’armure du bâtiment soit aussi forte que celle " de la coupole, car risquer davantage de couler est plus " défavorable que de risquerd’avoir quelques hommes tués, » et la sécurité du navire entier est la plus importante
^ Si au petit nombre de canons on ajoute la lenteur du X tir prouvée devant Charleston, lenteur qu’il faut craindre X jusqu’à ce que les obstacles actuels soient surmontés, on X voit que la force réelle est encore diminuée (l);car, avec X des canons semblables, c’est le nombre de coups tirés X dans le même temps et non le nombre des pièces qui X expriment les forces relatives.
X D’après cela on est porté à penser que, pour avoir trop X bien défendu ces navires, on est arrivé à mettre leurs X canonniers dans la position de beaucoup mieux recevoir X les coups sans en souffrir, que d’en donner qui fassent X du mal à l’ennemi.
X La coupole, par son mouvement, dirige la pièce vers X le but, il ne reste plus qu’à la charger et à lui donner l’in- X clinaison, ce qui ne peut se faire qu’en employant un cer- X tain nombre d’hommes, mais comment multiplier leurs X efforts dans l’espace si étroit d’une tourelle ? x
L’amiral Pâris se refuse à reconnaître des qualités nautiques à ces bâtiments.
X Aller en pleine mer avec de tels navires, serait pous- X ser la hardiesse jusqu’à l’imprudence, et si l’on a exprimé
(1) Plusieurs de ces objections, vraies il y a deux ans, ne le sont plus aujourd’hui ; on pourra s’en convaincre plus loin.
» avec raison des doutes sur les qualités nautiques des navires cuirassés ordinaires; si l’on pense encore qu’à l’abri des X mauvais temps habituels de l’hiver, ils seraient compro- ’> mis pendant un coup de vent exceptionnel, il n’est pas permis de croire que les gros monitors puissent s’aven- ’> turer au large, sans s’exposer à la première leçon pra- " tique que nous ont donnée les petits de la même espèce X (ex. du Weehawken). — Nous pensons donc que les na- X vires à coupoles ne conviennent qu’à des défenses locales X comme les batteries flottantes, que la grande navigation X leur est interdite sous peine de dangers imminents. — X Dès lors pourquoi les surcharger de machines capables X de leur faire filer 12 nœuds, car il est douteux qu’ils X puissent bien se comporter même avec un peu de mer. — X Que serait devenu \e Royal Sovereign, s’il avait été envoyé X en Irlande avec le Prince Consort (1). x L’Angleterre possède 4 navires à tourelles. — Le Royal- Sovereign, le Prince Albert, le Scorpion et le Wyvern (2). Le premier est un trois-ponts rasé, le second a été construit du premier jet par M. Samuda à Poplar. Les autres
(1) On sait que cette frégate cuirassée, envoyée dans le canal d'Irlande pour empêcher la sortie de deux croiseurs américains, fut surprise par le mauvais temps, qu’elle a beaucoup roulé et embarqué tellement, qu'il a fallu mettre tout le monde aux pompes à bras ; il y avait tant d’eau que les chauffeurs furent obligés de porter le charbon sur leurs pelles, et si l'on n'avait atteint le mouillage, la frégate aurait couru les plus grands dangers. Cet accident se présentera chaque fois que l'avant d'un navire sera surchargé. Dans ce cas, le poids n’étant plus dans un rapport rationnel avec le volume déplacé, la partie antérieure manque de légèreté, fait résistance h la force ascendante communiquée par la vague et oblige la lame à passer au-dessus de la poulaine. Pour obvier i cet inconvénient grave, on a recouvert l’avant de quelques vaisseaux d’un pont de bois. L’amiral Péris a même proposé de modifier de cette manière toute l’étendue longitudinale du pont, en ne laissant ouvert qu’un couloircentral dans le sens de la quille ; mais ce projet prête le flanc à de nombreuses objections.
(3) Le IPyoern porte la méture à trépied du système Cotes.
ont été achetés par le gouvernement, à M. Laird à Birkenhead. Ces navires portent deux ou quatre tourelles. Le pont supérieur est incliné et recouvert de fer sous là couche de bois. La cuirasse du navire est moins épaisse que celle de la tour et elle diminue de force vers les extrémités. Les pavois sont mobiles et se rabattent avant le combat.
•ixiriimE ci.A«SE.
Cette classe comprend Y Enterprise, le Favourite, le Pallas, le Zealous, le Research.
Caractéristique. — Vaisseaux de bois de petites dimensions, — ceinture à la flottaison, block-house au centre, — partiellement protégés par une cuirasse de 4" 1/2(0”, 112) et 8" (0”,20) de teck.
J’ai déjà fait remarquer que l’idée prédominante des Anglais dans la construction de leurs navires cuirassés, était de leur imprimer une grande vitesse. Pour qu’un navire soit navigant, il faut une certaine proportion entre le volume et le poids ; or, d’une part la cuirasse, par son extrême lourdeur, exige une augmentation dans le volume déplacé, d’autre part la vitesse demande une augmentation de longueur. Ces deux exigences contradictoiresne pouvaient s’accorder qu’en augmentant démesurément les dimensions, si l’on voulait conserver une armure complète, comme aux bâtiments de la 3® classe, ou bien elles conduisaient à sacrifier une partie de la valeur militaire, en diminuant le poids du fer de l’armure, et en allégeant les extrémités comme dans ceux de la P® classe. Dans tous les cas, on arrivait à des constructions dont le prix de revient approchait de 10 millions de francs. Cette dépense n’est pas encore com-
parable à celle de l’entretien. En effet, l’amiral Pâris évalue la dépréciation des navires cuirassés en bois à 2,000 francs parjour et leur durée à douze années, pendant lesquelles il aura fallu renouveler les plaques de cuirassement.
En présence de ces dépenses exagérées, M. Reed, nommé récemment ingénieur en chef de la marine en Angleterre, a songé à introduire, dans la marine cuirassée, une classe de navires de petit tonnage, possédant une vitesse suffisante, armés seulement de quelques pièces de fort calibre et destinés à fournir des bâtiments de croisière pour protéger le commerce et les colonies.
Comme les idées émises par M. Reed ont fait beaucoup de bruit en Angleterre, quelles ont été adoptées ou rejetées avec passion, et qu’enfin elles représentent en ce moment l’opinion de l’amirauté, je les résumerai brièvement.
M. Reed soutient que tout navire, quel que soit son tonnage, peut être cuirassé et doit satisfaire aux conditions suivantes : la force de l'armure sera proportionnée aux dimensions du bâtiment ; le grand nombre de pièces de petit calibre en usage aujourd’hui, sera rejeté et remplacé par un petit nombre de pièces d’un gros calibre ; on donnera à celles-ci le champ de tir le plus étendu possible ; il sera indispensable de protéger la flottaison, la tête du gouvernail et sa barre ; tout navire destiné à la mer portera bien sur l’eau, il sera surtout bien ventilé, bien éclairé et muni d’une quantité suffisante de mâts et de voiles, afin de pouvoir se passer de la vapeur sans craindre une perte trop considérable de vitesse. Les petits navires revêtus destinés à aller au loin, pourront être construits en bois, mais le fer sera d’une nécessité absolue pour les bâtiments de fortes dimensions et à grande vitesse ; enfin dans toutes les constructions, il faudra s’attacher à rendre le vaisseau léger à la mer et assez résistant pour supporter impunément le contre-coup du choc de son bélier.
U Enterprise fut modifié d’après ce plan ; on fixa l’armement à 4 pièces de gros calibre, placées dans un block-house au centre du navire. La cuirasse se compose d’une ceinture qui protège la ligne de flottaison, elle a une largeur de 5' (1"’,50) dont 4' (l‘”,20) au-dessous de l’eau. L’épaisseur est
Fig. 9. VEnierpTise,
de 4" 1/2 (O™, 112) à la partie supérieure, mais elle diminue vers le bas. Cette bande s’étend sur toute la longueur du navire, se relevant de 2' (0'“,60) vers l’arrière, afin de protéger le gouvernail. Au centre du navire se trouve le blockhouse, dont les parois latérales se lient avec la ceinture de flottaison. Ce réduit est fermé par deux cloisons blindées , et recouvert d’un plafond destiné à faire ricocher les projectiles qui viendraient frapper sa surface de fer épaisse de 1/4" (0"',006). L’armure du réduit est formée de 4" 1/2 (0"',112) de fer et 6'' (O^.IS) de teck, mais la charpente du navire a été consolidée par un remplissage qui porte l’épaisseur à 18" (O^.dS) comme dans le Warnor. Les cloisons transversales formées de 12' (0"‘,30) de teck en couches diagonales et de 3" (0“',075) de fer, nouent solidement les extrémités de la batterie, de manière à assurer la stabilité des flancs ; cette précaution est nécessaire, car les cloisons du block-house sont percées de 2 embrasures, de manière à permettre le tir en chasse et en retraite, à l’aide de retours tracés dans le bordage du bâtiment. Cette batterie a 34' 6" (10”, 35) de long, 6' 8" (2”, 10) de hauteur intérieure. Les sabords, ouverts à 6' G" (1”,95) au-dessus de la ligne de charge, ont 3 '6" (l”,05)de haut et 2' (0”,60) de largeur ; ceux des cloisons sont placés aussi près des flancs que le permet la manœuvre de la pièce, afin de ne
pas devoir exagérer les retours du bordage. Les ponts ont été élevés de manière à rendre le faux-pont de niveau avec la partie inférieure de la ceinture.
L’étrave, se dessinant en courbe sous la flottaison, donne au navire les propriétés d’un bélier, tandis que la partie supérieure est retirée afin de n’avoir pas à souffrir lors d’un abordage. L’arrière a une forme toute particulière. Il a été immergé de façon à mettre le gouvernail complètement à l’abri.
Le Favourite, qui était d’abord destiné à porter 21 canons, fut aussi transformé d’après le système Reed. Cette corvette est armée de 8 pièces et ses flancs sont percés de 4 sabords. L’armure pèse 572 tonnes.
Le Pallas a été construit du premier jet à Woolwich. Il porte G pièces. La hauteur des sabords est de 7' 9''; (2”, 325) au-dessusdelaligne de charge. Leur intervalle a 14" (0™,35). L’armure pèse 600 tonnes.
Le Zealous est un ancien vaisseau transformé que l’on a rasé d’une batterie, en conservant les fonds, mais son armement est beaucoup plus considérable que celui des autres bâtiments de la même classe. On le destine surtout aux expéditions lointaines.
A peine les dessins de ces navires furent-ils connus qu’il s’éleva contre les idées de M. Reed une forte opposition, dont l’amiral Halstead se fit l’interprète. Les opposants ont com-
paré \' Enterprise à un navire du système Cotes, et les propriétés du block-house à celles de la tourelle, et ils ont conclu en faveur de la dernière.
D’après le nouveau système, disent-ils, la coupole, au lieu d’être circulaire et mobile, est carrée et fixe; elle exige plus de matériaux disposés moins solidement et ne donne qu’une protection insuffisante. Au lieu de causer le plus de dégâts avec le moins de canons, elle demande deux fois autant de pièces d’artillerie pour opérer la moitié moins d’effet sur le bordage de l’ennemi. Au lieu de placer une partie de la cuirasse et toutes les bouches à feu au centre du navire, elle les porte aux extrémités du bau, ce qui diminue la stabilité à la mer et empêche l’ouverture des sabords quand les lames sont fortes. Le réduit central offre le grand désavantage de subdiviser le pont en trois parties, par des cloisons de 30' (9”,00) de longueur sur 7' (2'", 10) de hauteur. La coupole, au contraire n’a pas ces inconvénients. Elle présente un minimum de surface aux projectiles ; sa forme circulaire les fait ricocher, et leur pénétration est entravée par une épaisseur maxima prise dans la direction de la marche du boulet.
Le^ sabords percés dans des bordages tracés en ligne droite présentent, à cause de l’obliquité des joues, des onglets qui affaiblissent la force de la cuirasse, tandis que, dans le tracé Coles, la pièce étant fixe et la tourelle mobile, celle-ci est munie d’ouvertures elliptiques dont les rentrées perpendiculaires laissent au blindage toute sa force primitive.
Mais il existe dans le système Reed un inconvénient plus grand. Les sabords pratiqués dans les cloisons transversales ne permettent qu’un tir de 12“ en chasse ou en retraite, cequi, avec les 56“ des pièces de flanc, donne pour le demi-tour de l’horizon un champ de 80", tandis que les tourelles mobiles du capitaine Coles permettent de pointer la pièce dans un arc de 154“, et cela sans changer l’aire du navire auquel on aura fait prendre, par rapport à la lame, la position la
plus avantageuse pour diminuer le roulis, et par conséquent la meilleure pour assurer la certitude du feu. Sera t-il du reste toujours possible, à la mer, de déplacer des pièces de gros calibre, afin de diriger le tir dans deux directions différentes?
V Enterprise a fait son épreuve au Nore le 26 mai 1864. Son hélice a deux branches de 1 1' 8" (3"’, 50) de diamètre et 1 r (3"',30) de pas. Le tirant d’eau était de 1 1' AV (3™, 30) AR et 15' (4"*, 50). — Voici les résultats obtenus avec tous les feux :
TOUR
TEMPS
ÉCOULÉ
VITESSE
Rtvoumois.
VACUUM
PRESSION
5ni
Ce qui donne une vitesse moyenne de 9 " 927.
Avec la moitié des feux on obtient 8" 105.
Je ne connais pas les vitesses d’essai des autres navires de cette classe. Je pense que leur marche n’a pas encore été éprouvée.
•EPTIÈnE CLAME.
Caractéristique. — Navires de fort tonnage partiellement
protégés, batterie centrale avec tour à chaque extrémité du pont supérieur ; — atirasse deW" 1/2 (0™,287) de fer et 32'' (0"’,80) de bois.
L’amirauté a envoyé à l’arsenal de Chatliam,cn juin 1865, les dessins d’un navire appelé Hercules qui, outre sa batterie centrale, devra porter à chaque extrémité du pont supérieur une tourelle mobile destinée à assurer, en chasse et en retraite, le tir de pièces de fort calibre. Afin de protéger autant que possible les parties principales, on a décidé de former l’armure d’une double enveloppe composée de 11" 1/2 (O", 287) de fer et 32" (O™, 80) de teck , ce qui donne un bordage deux fois plus épais que celui du Warrior.
Les dimensions de Y Hercules sont ;
Longueur à la flottaison . . . 305' (91"',50)
Bau 59' (17'", 70)
Profondeur 20' 7" (6'”, 17) (?)
Tonnage 4,813 t.
Les machines doivent avoir 1,100 ch. v. de force nominale. Ce navire, à double fond, sera construit d’après le principe à cellules mis en usage sur le Bellerophon.
Voilà donc où l’on est arrivé après quatre années de recherches, et il est à croire que, sous le rapport de l’épaisseur de la cuirasse, la limite maxima est atteinte.
Augmentera-t-on, par la suite, le fer aux dépens du matelas de bois?
Adoptera-t-on une cuirasse métallique complète, quoique, jusqu’en juin 1865, l’amirauté ait constamment refusé d’entrer dans cette voie ? C’est ce que l'avenir nous apprendra.
Toutefois, après avoir lu le deuxième chapitre, il sera facile de se convaincre que YHercules ne constitue pas la dernière transformation à laquelle nous assisterons.
Avant de terminer ce chapitre, je désire donner quelques notions au sujet d’une invention nouvelle introduite par les Anglais, à l’effet de faciliter, à l’aide de la télégraphie électrique, la prompte transmission des ordres à bord des navires de guerre.
On a cherché à établir une communication prompte entre le capitaine, le timonier, les machinistes, la batterie, les magasiniers, de manière que tous les efforts puissent être dirigés in.stantanément vers un but donné.
Le commandant, de cette façon, règle à sa volonté la marche des machines et l’action du gouvernail ; il donne ses indications sur la direction ou la convergence du tir; il précise d’une manière mathématique l’instant du feu, et peut sans retard indiquer les changements à apporter dans la distribution des munitions.
Je décrirai ici l’appareil destiné à la transmission des ordres au timonier, suivant le compte rendu du lieutenant Gillmore qui, avec la collaboration d’un ingénieur nommé Preece, a installé pour la première fois sur un des navires de l’État (le Résistance), ce système essayé déjà en 1857.
On établit sur la passerelle un plateau muni d’une tige mobile A, et de deux disques C et C', destinés à compléter uu circuit galvanique entre le plateau de la passerelle, deux piles électriques et un plateau de rappel placé près du timonier. — Les deux disques contiennent les indications bâbord et tribord, répétées sur le plateau de rappel. On voit, d’après la disposition de la figure, que si la tige mobile A est placée sur bâbord, le courant s’établit entre les deux pôles de la batterie B par le circuit G C', O H et D G'. — Si la tige mobile est établie sur C, le courant est renversé et marche du pôle G' de la batterie B' par G' C, O H, et en-
fin D G au second pôle de cette batterie. Afin de faire répéter à l'instrument de rappel le mouvement de la tige A, on s’est servi des propriétés de l'électro-aimant.
L’aiguille de rappel est terminée par un culot aimanté, qui est successivement attiré ou repoussé par une bobine placée à proximité, suivant que la tige mobile de l’indicateur donne passage à l’un ou à l’autre courant.
Fig. U.
Je pense qu’il n’est pas nécessaire de donner plus de dé-
tails à cet égard, et que la figure ci-contre fera parfaitement comprendre la marche de l’appareil.
Afin de maintenir la tige droit sur le cap, le culot métallique est muni d’une petite roulette à chaque coin supérieur R et R'. Une réglette D presse contre elles, de manière à maintenir la tige dans une position perpendiculaire, quand les courants sont inactifs. L’attraction de l’électro-aimant est suffisante pour surmonter cette pression et faire dévier l’indicateur.
De cette façon on possède trois signaux, bâbord, tribord et droit, à l’aide desquels et par des conventions déterminées, on peut donner à la barre toutes les inclinaisons intermédiaires, par des arrêts successifs de la tige mobile sur le même signal. — Le timonier repète l’indication afin de montrer qu’elle a été comprise.
L’attention de l’homme à la barre est attirée par un timbre qui ajoute ses indications à celles de l’instrument de rappel. — Le timbre agit sous l’impulsion d’un bras de levier mis en mouvement par l’électro-airaant. Ce bras de levier porte un marteau à son extrémité; un courant passant par la bobine attire le levier dont le marteau choque le timbre et y reste maintenu aussi longtemps que dure l’action galvanique. — Dès que cette dernière cesse, le marteau retombe.
L’application de ces principes a été faite, à ma connaissance, sur le Résistance, \' Hector, le Prince Consort et l'Achüles.
Les ordres à la machine, aux batteries et aux magasins sont transmis par des moyens analogues.
Tous ces appareils se trouvent réunis dans le block-house du capitaine.
LA CUIRASSE ET L’ARTILLERIE
I. Étude des navires cuirassés sous le rapport de leurs qualités militaires ; conditions auxquelles ils doivent répondre. — II. De la valeur dérensive de la cuirasse ; expériences pratiquées sur celle du IVarrtor. — III. Objections présentées contre les résultats favorables obtenus; nouveaux essais; la cuirasse est vaincue. — IV. Épreuves de la cuirasse du Royal Oak et du Minotaur-, les cuirasses sont brisées ; progrès incessants de l’artillerie. — V. Nouveau renforcement de la cuirasse ; le Lord Warden, nouvelles expériences ; nouveaux canons ; la nouvelle cuirasse est également brisée. — VI. Dernière transformation ; cuirasse puissante de l'f/erculo; elle résiste au canon de 300. — VII. Question non encore résolue et restée incertaine; canons de la flotte américaine; le Big Will d’Armstrong. — VIII. Moyens employés à bord des vaisseaux pour manoeuvrer les pièces colossales dont les bâtiments sont armés. — IX. Observations générales sur les navires cuirassés. — X. Tableau général.
Je me propose dans ce chapitre d’étudier le navire cuirassé sous le rapport purement militaire, et d’examiner si les propriétés offensives et défensives dont on est parvenu à le doter, justifient les dépenses énormes qu’exigent sa construction et son armement.
Un vaisseau de guerre doit posséder des qualités spéciales et indispensables parmi lesquelles on peut ranger :
1® Une vitesse considérable et durable ,
2® Une grande facilité de manœuvre,
3® Une grande stabilité à la mer,
4® Une sûreté comparative dans le combat,
5® Une grande solidité.
Tout le monde comprendra l’importance des deux premières conditions. Il est évident que le commandant d’un navire très-mobile, manœuvrant avec plus de facilité et de certitude, parviendra toujours à placer son bâtiment dans la position qui lui conviendra relativement à celui de son adversaire; car en mer la ruse est impossible, tout se fait au grand jour , et la vitesse et la mobilité forment les principaux avantages tactiques. Malheureusement , si l’on est parvenu à imprimer à ces colosses une grande vitesse, on n’a pu la rendre durable , car cette durée dépend de la quantité de combustible qu’un navire cuirassé peut embarquer. Or, on évalue la dépense moyenne de combustible des machines anglaises à 2 kil. 250 par heure et par cheval vapeur ou à 50 kil. par journée de 24 heures de marche. En introduisant ces données dans les colonnes 8 et 9 du tableau général, le lecteur s’assurera, qu’en faisant usage du meilleur charbon et en marchant à la vitesse normale avec tous les feux allumés, l’approvisionnement des soutes sera épuisé en un très-petit nombre de jours. — Si l’on doit forcer la vitesse, on se trouvera bientôt réduit à l’inertie, car si un navire file 10 nœuds sous une puissance A, il faudra doubler cette puissance pour atteindre 12 n., la tripler pour marcher avec 14 n., la quadrupler pour obtenir 16 nœuds ; dans ces circonstances, la dépense de combustible devient énorme; c’est-à-dire que la progression arithmétique de vitesse 10, 10-}-2, 10-}-4, 10-{-6 correspond à la progression géométrique de dépense de matière combustible A, 2 A, 3 A, 4 A.
Mais comme la quantité de houille dont un navire cui-
rassé dispose est limitée, il s’en suit qu’une très-grande , vitesse ne saurait jamais être que de courte durée.
Il résulte encore de ces données et de cette progression, qu’on ne saurait assurer une navigation un peu longue qu’en maintenant le vaisseau à une allure très-modérée.
L’Angleterre possède, il est vrai, des stations sur tous les points du globe; ses navires rencontrent à chaque instant des ports amis, et pour elle le désavantage signalé est moins dangereux que pour la France; mais sera-t-il possible, à la guerre, de compter sur un secours si précaire ?
Des contradictions semblables se révèlent en ce qui concerne la mobilité. La facilité de manœuvre devrait être bien plus grande maintenant qu’autrefois, attendu que les navires cuirassés ont été armés d’un éperon destiné à percer le flanc de l’adversaire. Cependant, nous voyons tous les bâtiments s’allonger et prendre dans le sens de la quille des proportions qui influent d’une manière fâcheuse sur les évolutions, par exemple sur les arrêts courts et les virements prompts ; d’autre part, leur poids énorme, en augmentant leur quantité de mouvement, oblige à prendre les plus grandes précautions dans l’emploi de ces engins de guerre.
C’est ainsi qu’à Cherbourg, les commandants des navires anglais, en gagnant leur mouillage, ont pu arrêter les machines à plus d’un kilomètre des bouées d’amarre (1), car les bâtiments étaient animés d’une impulsion assez considérable pour arriver sans de nouveaux efibrts à la place qui leur était assignée.
Je ne mentionnerai que pour mémoire la question de la stabilité à la mer. Elle ne parait pas résolue. Les uns prétendent, comme M. X. Raymond, que les vaisseaux blindés
(1) Ce chilTre est renfermé dans un des articles publiés par la Patrie; j’en laisse i ce journal toute la responsabilité.
se comportent parfaitement; d’autres assurent que ces vaisseaux roulent effroyablement. Je ne m’ingénierai pas à trouver la vérité entre des opinions si diverses. J’aborderai une question bien plus intéressante pour nous, celle d’apprécier la puissance défensive de la cuirasse, qui constitue la sûreté du navire durant le combat.
Afin de déterminer le mérite des diverses inventions et la valeur relative du cuirassement, le gouvernement anglais institua en 1861 un comité d’expériences qui fonctionna jusqu’en 1864. Ce comité reçut d’abord l’ordre d’éprouver la force de résistance d’une cible construite sur le modèle du Wa7'rior (1).
L’armure du Wartior, ainsi que je l’ai déjà dit, avait été créée un peu au hasard. On savait en Angleterre que l’empereur Napoléon III avait fait expérimenter à Vincennes des plaques de 0'",112 (4" 3/4) qui, sans revêtement intérieur, avaient donné de bons résultats vis-à-vis du 68 anglais, et on résolut de composer la cuirasse des frégates, de plaques présentant une épaisseur de 4" 1/2 maintenues sur un matelas de poutres croisées de 18'', présentant vers l’intérieur une contre - plaque de 1" 1/2. Les plaques s’emboîtent l’une dans l’autre, et elles sont maintenues par deux rangées de boulons dont les tètes cêniques affleurent la surface extérieure, et dont les écrous prennent leur appui sur la partie interne de la contreplaque.
L’interposition d’un soutien de bois est d’une très-grande
(1) Dans tout ce qui va suivre, le lecteur se rappellera que le tir d’épreuve a toigours eu lieu à 300 yards (ISO"').
eflScacité. En effet d’après M. H. Douglas (1) une plaque de fer de 6 pi. c. et 6" (O^.lô) d’épaisseur, placée contre un mur incliné a été brisée par 12 projectiles de 68, lancés à la charge ordinaire à 500 yards (455™), tandis que dans les épreuves du comité, la cuirasse du Wairioi’ de 4 ' 1/2 seulement d’épaisseur de fer, résista parfaitement au même feu et n’en souffrit pas. La valeur relative de ces deux obstacles a été calculée par M. Chalmers,et il l’estime dans le rapport de 64 à 20, 25. Il faut attribuer ce résultat à la force latente communiquée par le matelas. Au moment de l’impact ce soutien augmente la résistance de la plaque en étendant l’action sur une plus grande surface, et par son élasticité, il agit directement contre le projectile aux dépens de sa pénétration.
Les essais dirigés en sens contraire ont toujours été malheureux, et les cuirasses construites entièrement en fer, proposées entre autres par MM. Samuda, Hawksba-w, Scott Russel, n’ont pas offert une résistance aussi efficace que celles à soutien de bois.
Il est donc impossible de se baser sur les épreuves qu’ont subies les cibles des navires cuirassés, pour en déduire l’épaisseur des armures, au moyen desquelles on chercherait à protéger les embrasures des casemates. On s’exposerait à de graves mécomptes.
Les expériences dirigées par le comité prouvèrent l’efficacité de la cuirasse du Warrior, qui résista parfaitement aux pièces de 68 et de 100 liv. lançant des projectiles de fonte. Ce résultat fut accueilli avec une vive satisfaction. Ce n’était pas sans raison ; car on se souvient qu’à cette époque, l’Angleterre avait déjà quatre frégates cuirassées à flot et deux autres prêtes à être lancées, toutes du modèle
(1) Naral Gunnery. <860.
du Wamior. A quelle déception cruelle le gouvernement . anglais ne s’est-il pas exposé, en négligeant d’essayer la valeur de ses plaques avant de les adopter définitivement, et de les appliquer à sa marine de guerre.
M. H. Douglas protesta seul contre cette confiance prématurée, et blama les frais occasionnés par la transformation de la marine. Il avança incidemment dans son traité d’artillerie, et plus spécialement dans son dernier ouvrage sur les armures de fer, qu’il n’existait aucune plaque de 4 1/2 p. ou même de 6 p., capable de résister aux projectiles, et que le poids qu’on devrait placer sur les flancs des navires, deviendrait bientôt incompatible avec les conditions de stabilité et de navigation nécessaires à un navire de guerre. Depuis lors MM. Armstrong, Whitworth, Mackay, ont, en effet, prouvé qu’on peut construire des pièces d’artillerie en présence desquelles une plaque de 4" 1/2, soutenue par 18" de teck, reposant sur une contreplaque de 1" 1/2, n’offre pas plus de résistance qu’une carène de bois ne le ferait en présence des anciennes pièces lisses.
Et d’aboi’d, on découvrit, lors des premiers essais, que l’obstacle opposé par la cuirasse aux canons employés n’était qu’apparent, et qu’il devait être attribué plutôt à la nature fragile du projectile, qui se brisait contre l’enveloppe, qu’au défaut de puissance de la pièce. C’est ainsi que fobus de 110 liv. éclata en une infinité de fragments, quand il choqua une plaque de 3". — Aussi M. W. Armstrong ne craignit pas de proclamer ce principe que je trouve dans \Uniled Service Magazine de 1864, à savoir que : “ Le >» projectile doit déterminer la pièce, et non la pièce le » projectile, car ce dernier étant le corps agissant, il faut
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« d’abord établir son espèce, puis rechercher la meilleure ^ forme à donner au canon destiné à le projeter. -
Or, deux conditions sont nécessaires pour assurer la pénétration :
1“ Une matière assez dure pour s’ouvrir un passage et assez résistante pour ne pas se briser au moment du choc ;
2“ Une forme calculée de manière à maintenir le plus longtemps possible la plus grande vitesse.
Ces deux exigences furent réunies dans un lourd projectile d’acier, d’un fort diamètre, dontnous verrons bientôtleseffets.
Entre temps l’amirauté, confiante dans son premier essai, avait décidé que les navires de bois transformés, formant la deuxième classe, ne recevraient qu’une cuirasse composée de 4" 1/2 de fer, posée sur un matelas de 8", laquelle boulonnée sur la carène de bois produisait un revêtement ressemblant à celui du Warrior, moins la contreplaque. Mais des expériences faites à Shoeburyness le 17 septembre 1862, devant le duc de Sommerset, vinrent démontrer que le problème de l’impénétrabilité de l’armure était loin d’ètre résolu.
On avait mis en batterie devant une cible de la force du Warrior un canon Horsfall, lançant un projectile pesant 270 liv. avec une charge de 75 liv. ; la cible touchée fut complètement détruite, tandis que le canon de 68 liv. de marine n’avait produit aucun résultat.
Bien plus, on expérimenta quelque temps après à Portsmouth, une cible du genre du Royal Oak, dont la plaque, toutefois, était plus épaisse et comptait 5" 1/2 de fer au lieu de 4' 1/2; voici comment le Times rend compte de cette séance :
« Des projectiles sphériques d’acier ont été lancés par
" le canon de 100 liv. avec la charge de 20 kil. (1/5 du î- poids du projectile). Ils ont traversé non-seulement la " plaque boulonnée sur le flanc du vaisseau-cible Monarck, ’> mais le bordage lui-même, encombrant le pont de débris " de bois et de fer, de genoux de soutien mêlés aux frag- •' ments du projectile d’acier, lequel s’était brisé lors de la
- pénétration. Jamais, peut-être, la nécessité d’une contre- >' plaque n’a été mieux démontrée pour la cuirasse des » navires de bois. Ce résultat fait voir le peu de sécurité 't dont jouissent, pendant le combat, les canonniers montés " à bord des navires de la classe du Royal Oak, et la sécu- » rité relative des hommes placés dans la batterie du » Wanior. "
Nous avons vu que le Minotaur a un revêtement composé de 5 " 1/2 de fer, mais que le matelas a été réduit de moitié. Les contrats avaient été passés après les expériences faites en octobre 1861 sur la cible Warrior. Aussi les changements apportés dans la cuirasse, soulevèrent un grand mécontentement qui augmenta encore après les résultats remarquables du tir qui eut lieu le 17 mars 1863, à Shoeburyness.
Voici le compte rendu que j’extrais de YArtizan :
» On avait placé en batterie :
<• 1“ L’ancien canon lisse de 68 liv. ; 2" Un canon de " service de 110 liv. Armstrong, qui devait lancer des ” projectiles d’acier, coupés à la base, de manière à les
- ramener au poids de 68 liv. ; 3° Un canon rayé, d’après le système du Shunt-Chm (Armstrong), se chargeant par la bouche (1) et lançant un projectile de 300 liv. ; 4° Un
•• canon, système Whitworth, de 150 liv. ou 7" de calibre; » 5“ Une pièce rayée, se chargeant par la bouche, pré-
(i) Voir la description de ce système. — Appendice. — N» II, page lOS.
« sentée par M. Lynall Thomas, du calibre de 9" ou de ■' 300 liv. Cette dernière est un énorme canon de 18' (5'", 40) de long, pesant 16 t. et présentant une épais- ” seur de 17 ' (O"*, 425) de métal, à l’emplacement de la ’■ chambre. Bien que rangé dans la catégorie des 300 liv., •’ il peut lancer des projectiles du poids de 240 à 400 liv.
" La cible, placée à 200 yards (182 mèt.), était couverte ■< de trois plaques présentant de haut en bas des épaisseurs - de 5 1/2, 7 1/2 et 6 1/2 pouces (0”, 137, 0"‘,187, 0”',162).
La moitié de droite reposait sur un revêtement de 10'' >» (O™, 25) de teck. La carcasse du navire était représentée " par deux contre-plaques de 1" et 1" 1/2 de fer maintenues •' par des couples de métal. La seconde partie de la cible '• reposait simplement sur la charpente de fer; les plaques " étaient laminées et provenaient de l’usine de M. Brown, » (Schefïïeld).
" Les trois premiers projectiles furent projetés par le ’• canon de 68 liv., avec 16 liv. de charge sur chacune des X plaques.
•> Le 1 10 Armstrong lançant un projectile de 68 liv. avec 16 liv. de charge fournit ensuite son feu. Le résultat " prouva l'inutilité de l’emploi de ces calibres, car ou ne ” put constater qu'une empreinte de 2 à 3 ". — Le coup » suivant fut lancé par 1e 300 Armstrong, chargé d’un ’> projectile pesant 296 liv. et 45 liv. de poudre. Ce boulet, » animé d’une vitesse de 1298’, toucha le centre revêtu de •> la plaque de 7" 1/2, enleva un éclat de 10" de diamètre, n déjeta la plaque de 1'' 1/2 au centre vers l’intérieur et " de 1" aux extrémités vers l’extérieur, courba et brisa " en plusieurs endroits la poutre transversale de fer placée X comme soutien à l’arrière de la cible, et écarta les contreplaques en chassant les écrous de plusieurs boulons. — On X lança ensuite, au centre de la plaque de 5" 1/2, un obus X de fonte pesant 286 liv., contenant 11 liv. de poudre.
•. avec une charge de 45 liv. ; la vitesse était de 1330' par •* seconde. L’obus perça le fer, s’engagea dans le soutien, ~ y éclata en projetant violemment le bois, les rivets et les " fragments des contre-plaques. Ce résultat était un des >* plus redoutables obtenus jusqu’à cette époque.
" Le canon de M. Whitworth fit ensuite feu. Il était
chargé d’un obus à tête plate pesant 151 liv., contenant ’• 6 liv., de poudre et lancé avec 25 liv. de charge. Il pé-
- nétra à 5 ' du trou fait par l’explosion précédente, perça " 4a plaque et éclata dans les débris du bois. Il est proba- " ble que la plus grande partie de l’explosion se sera pro-
- duite par l'ouverture, car il n’y eut aucun dégât apparent •> ajouté à ceux produits par l’obus Armstrong.
•» La pièce Lyn. Thomas, lança à son tour, un projectile •• de 330 liv., mais, mal dirigé, H ne rencontra pas la X cible; le second feu ne produisit rien de remarquable, » mais au troisième coup, un boulet en acier de 330 liv. X (50 liv. de charge), toucha l’extrémité de la plaque X de 7" 1/2 et y fit un trou de 10 " 1/2; les effets de cette X pièce sont, du reste, peu en rapport avec sa puissance de X calibre ; on attribue cette faiblesse au mode de rayure X employé par M. Lynall Thomas.
X Enfin M. Armstrong tira un dernier coup avec sa X pièce de 300 liv. et un projectile sphérique de fonte X pesant 144 et 45 liv. de poudre. — Le boulet, dirigé sur X la partie non revêtue de la plaque de 7'' 1/2, avait une X vitesse de 1636'. — L’ouverture formée dans le fer pré- X sentait, à la partie circulaire, deux crevasses en croix, X ayant près de 2" à la base ; tout le système fut forte- X ment ébranlé.
X On dut suspendre, car la cible était tellement ruinée X quelle ne présentait plus aucune partie intacte. Il fut, » du reste, reconnu que quelques coups du même calibre » auraient abattu toute la masse sur le sol. x
Nous constatons, d’après ces résultats, combien sont terribles les effets du canon de 300 liv. sur des cuirasses formées de plaques de 7" 1/2 revêtues de 10" de bois avec contre-plaques de 2" 1 /2. Et pourtant cette armure est bien autrement puissante que celle du Minotaur et des navires de la troisième classe.
Du reste, la cible Minotaur ne fut pas plus heureuse à Liverpool. Un inventeur avait présenté au gouvernement anglais un canon basé sur une idée qui mériterait d'être mûrement étudiée. 11 prétendait lancer avec une pièce rayée des projectiles cylindriques lisses, et obtenir les mêmes effets qu’avec les canons rayés ordinaires. D’après lui, les gaz résultant de la combustion de la poudre et s’échappant par les rayures profondes de l’âme, devaient imprimer au boulet le même mouvement de rotation que si ce dernier s’adaptait aux hélices à la manière ordinaire. Le canon que présentait M. Mackay était d’acier doux, long de 12', pesant 9 t. 3/4 et d'un calibre de 8" 1/2 ; l’épaisseur à la culasse était de 20''; cette dernière était frettée jusqu’aux tourillons.
L’amirauté permit qu’on essayât cette pièce sur la cible du Minotaur. A cet effet, on construisit un revêtement de 5" 1/2 de fer, 9" (0"*,225) teck et contre-plaque de 1'. Plusieurs angles solides de fer furent boulonnés à l’arrière afin d’affermir et de serrer le système. Le premier coup (projectile de 153 liv.) du canon Mackay toucha le coin inférieur de droite formant la partie la plus solide de la cible. En effet, cette dernière était maintenue dans sa position verticale par deux énormes poutres, extraites des plus gros arbres de Mémel, fixées aux deux extrémités de la cible, dans le sable, à plusieurs pieds de profondeur, et soutenues par deux immenses étançons assemblés à tenons et mortaises sous une inclinaison à 30°. Or, le projectile d’acier avec sa tète presque plate, traversa la plaque de 5" 1/2, tout le teck, la
contre-plaque, et, brisant un des immenses angles, il frappa droit sur la poutre de soutien qu'il rompit, en dispersant les fragments jusqu'à 100 yards de distance; il abattit la contre-fiche, et enfin, il lança un culot de fer de 90 liv., enlevé de la plaque extérieure, à plusieurs centaines de yards. Les débris de teck, de fer, d'angle de soutien, de boulons, de tètes d'écrou, furent projetés dans toutes les directions. Plus de 100 fragments de fer furent ramassés sur une surface de 400 yards. Un vaisseau muni de cette armure aurait eu son flanc complètement ouvert, et, par ce coup unique, il se serait vu obligé de quitter le combat pour échapper à un sinistre certain. (United, Serv. Mag. 1864, n“ 427.)
Le boulet continua sa course en bondissant et fut ramassé à plus d’un mille. Quelques jours après on recommença l’expérience avec un résultat analogue (17 mai).
Afin de s’assurer si le mouvement giratoire annoncé par l'inventeur était réel, on expérimenta sur plusieurs cibles successives en planches, et on reconnut que la rotation était tout aussi prononcée que si le projectile se fût trouvé engagé dans les rayures.
Après des faits aussi surprenants, après des résultats qui méritaient de fixer l’attention des artilleurs, comment se fait-il que les annales anglaises ne nous apprennent plus rien au sujet du système Mackay ? Du moins je n’y ai trouvé que les faits rapportés plus haut. Il est évident que ce système appliqué aux canons de campagne, si tant est qu’il leur fût applicable avec fruit, constituerait un avantage inappréciable. Il ne faudrait plus d’ateliers spéciaux pour munir les projectiles soit de tenons, soit d’enveloppes de plomb. L’artillerie pourrait trouver des boulets et des obus partout où l’on fond le fer. L’idée était digne de plus d’intérêt qu’on ne semble lui en avoir prêté, à moins qu’on n’ait trouvé à sa réalisation des inconvénients que je ne vois signaler nulle part.
Les essais que je viens de rapporter démontrèrent la nécessité de renforcer encore la résistance de la cuirasse. Les uns espérèrent y arriver en diminuant l’épaisseur totale et en remplaçant le matelas de bois par une seconde ou une troisième plaque de fer ; les autres rejetèrent cette idée et soutinrent que si l’intervention du bois était nécessaire pour augmenter la résistance du fer, il fallait créer une seconde ligne de défense à l’intérieur du soutien, afin d’opposer une double barrière à la puissance du projectile. Cette opinion était celte de M. Chalmers. Il construisit d’après ces idées une cible qui présenta des résultats favorables. Néanmoins l’amirauté refusa d’adopter son système.
Et pourtant, il est impossible de ne pas reconnaître que les expériences de M. Chalmers n’ont pas été complètement stériles, lorsqu’on examine de près les revêtements des navires de la 4® classe.
En effet, la cuirasse du Bellerophon se compose de deux contre-plaques de fer forgé de 3/4" d’épaisseur, séparées par une couche de feutre ; puis de deux rangées de poutres de 10" d’épaisseur et d’une plaque externe de 6".
La cuirasse du Lord Wardai contient en outre une seconde plaque maintenue entre les couches de bois formant le matelas. Ce revêtement fut expérimenté le 8 décembre 1863. On lança des projectiles de 70 liv. et de 150 liv. d’acier et un projectile de fonte de 300 liv. ; le dernier à la charge de 35 liv. de poudre seulement. Les résultats furent considérés comme très-favorables au système, car les contre-plaques résistèrent.
Les efforts sans cesse renaissants pour mettre les revêtements des navires cuirassés en rapport avec la puissance
des bouches à feu avaient donc abouti en décembre 1863, à la construction d’une armure capable de résister aux armes alors en usage, mais non à contrebalancer les perfectionnements que l’artillerie pouvait encore produire. Or, celle-ci n’avait pas prononcé son dernier mot, comme on put s’en assurer dans les expériences du 17 juin 1864. Je vais résumer ici les tirs qui ont été exécutés à cetteépoque, en mentionnant les divers calibres dont oü s’est servi ; de la sorte, le lecteur sera mis à même de juger, par comparaison, de l’efficacité des différentes pièces d’artillerie en usage.
La cible employée fut construite d’après le mode le plus complet qu’on eût encore expérimenté. On se servit à cet effet du modèle du Lord Warden, dont nous venons de parler. La cible avait 20' (6™, 00) sur 9' (2'",70) et 35" 1/2 d’épaisseur , formée de 6 ' de fer et 29" 1/2 de chêne. Quatre poutres de 20" d’équarrissage étaient placées en arrière et renforcées par quatre genoux massifs de fer du poids de 4 quint. ; les boulons d’attache avaient 2" 1/2. Des baux horizontaux représentant les deux ponts consolidaient tout le système.
Cinq canons étaient en batterie :
Un canon lisse de 8 p. (ancien modèle).
— rayé de 7 p. (shunt gun) se chargeant
par la bouche, — poids 6 t. 14 q.
— rayé de 9.22 léger (shunt gun) se
chargeant par la bouche — canon Sommerset — poids 6 t. 12 q.
— rayé de 9.22 lourd (shunt gun) se
chargeant par la bouche — canon Anderson — poids 12 t. 2 q.
— rayé de 10 1/2 (shunt gun) Armstrong
se chargeant par la bouche appelé 300 liv. — poids 11 t. 15 q.
Voici les résultats obtenus à 200 yards (182 mètres) :
l*'^feu(n“ 1). Canon deservice de 681iv., projectiled’acier. — Charge 16 liv. — Pénétration 3" 1/6 (0”,079); le boulet toucha la tête d’un boulon et ne fit aucune injure au bordage. En conséquence on peut conclure que le Lord Warden est à l’épreuve du canon de 68 liv., lançant non pas un projectile de fonte, mais un boulet d’acier. — La vitesse étaitdelôOO'.
2® feu (n“ 3). Canon Sommerset de 9.22. — Projectile sphérique d’acier de 100 liv. — Charge 25 liv. Le projectile toucha à la ligne de flottaison, traversa la plaque extérieure et s’enfouit dans le soutien. — Le bau de 15 p. se crevassa en travers mais ne donna pas d’éclat. Le coup avait porté sur la partie la plus résistante. Touché en tout autre endroit, le cuirassement entier aurait pu être traversé; d'oft l’on peut inférer qu’un navire de 35" 1/2 (O"*, 887) serait coulé par le Sommerset de 9.22. — Vitesse 1540'.
3* feu (n® 3). Même canon Sommerset de 9.22, obus pesant 117 liv. — Charge explosive 7 liv. — Charge de la pièce 20 liv. — L’effet produit ne fut pas plus grand qu’au coup précédent; laplaque fut traversée, le soutien de bois fut brisé droit au travers. — Pas de combustion. — Vitesse 1200'.
4* feu (n® 2). Canon Frederick, 7 ', poids 6 1/2 1. — Boulet d’acier pesant 100 liv., charge 25 liv. Le projectile toucha la partie supérieure de la cible et fut repoussé par la plaque de fer intérieure formant la 2® défense. — Vitesse 1560'.
5* feu (n® 5). Canon Armstrong de 10" 1/5, poids 11 3/4 t. — Boulet sphérique d’acier de 150 liv., charge 50 liv. — Le boulet se cacha dans le bois, rejetant fortement le soutien intérieur , mais sans causer de dommages considérables. — Vitesse 1600'.
6® feu (n® 4). Canon Anderson, 9.22 p., poids 12 1/8 t., projectile d’acier de 220 liv., charge 44 liv. — 11 traversa ' la cible, mais à sa partie la plus faible, c’est-à-dire au sommet, dansle bau supérieur où l’épaiseur n’est qüe de 27 1/2 p.
(0”,687), résultat considéré comme nul. — Vitesse 1,460'.
7* feu (n® 3). Canon Sommerset de 9,22, poids 6 l/2t. — Projectile de fonte blanchie àla surface, pesant 168 liv. Charge 25 liv . — Le projectile traversa la plaque extérieure ébranlant fortement la partie postérieure de la cible, mais sans déterminer la formation d’éclats. — Vitesse 1540'.
8* feu (n® 4). Canon Anderson 121 /8t. — Boulet de 1 21 liv. — Charge 50 liv . — Le projectile toucha terre devant le but et traversa lapartie inférieure delà plaque externe. — Vitessel260'.
9® feu(n®5). Canon Armstrong de 10,5 p. poids 11 3/4t. — Boulet d’acier de 301, charge 45 liv. — Le résultat fut décisif, le boulet traversa toute la cible, couvrant le pont de nombreux débris et rejetant à 20 yards un genou de fer de 4 q. L’effet de cette pièce fut jugé parfait, un ou deux coups de canon Armstrong de 300 liv. suffiraient pour mettre le Lord Warden hors de combat. La vitesse ne fut pas déterminée.
1 0* feu (n® 4). Canon Anderson de9,22. — Projectile d’acier de 221 liv. — Charge 30 liv. — Le boulet passa en partie par le trou pratiqué lors du 6* feu, traversa le système en couvrant le pontde débris de bois. — La vitesse ne futpas déterminée.
1 1® feu (n® 3). Canon Sommersetde9,22. — Obusen acier de 171. — Charge explosive 7 liv. — Chargede projection 20 liv. — L’obus toucha une ouverture déjà faite, entraînant un genou de fer à 17 yards en arrière. Les poutres prirent feu, mais celui-ci fut éteint promptement. — La vitesse ne fut pas déterminée.
1 2® feu (n®4) — Canon Anderson de 9,22. — Projectile d’acier de 222 liv. — Charge 30 liv. — Le boulet traversa tout le système.
13® feu (n® 3). Le canon léger de 9,22, avec 25 liv. de poudre, lança un projectile sphérique de fonte durcie à la surface du poids de 106 liv., ce dernier se brisa à l’impact mais traversa la plaque extérieure.
La cible était si ruinée qu’il devenait impossible de noter
les coups suivants; on ramassa des monceaux de débris ; les dégâts ne pouvaient se réparer. La résistance fut surtout due à la qualité supérieure de la plaque qui était, d’après ce que l’on a affirmé, la meilleure de toutes celles qui furent essayées à Shoeburyness. Les bavures étaient peu sensibles, et là où trois boulets avaient frappé, le trou était net et sans fissures. Ces expériences prouvent que la plaque extérieure n’est jamais à l’abri du percement, mais que le revêtement postérieur peut, excepté pour le 300 liv., résister aux projectiles. Le rapport du comité mentionne que le boulet de 300 liv., après avoir traversé toute la cible et enlevé le genou de fer, continuasa coursejusqu’à un mille, de sorte qu’on peut en conclure que l’effet serait désastreux, même à plus de 200 yards. Il est fâcheux que le comité se soit toujours tenu à une distance fixe d’expériences, car dans le cas du 9,22 (nouveau 300 liv.) ou du 10,5 (ancien 300 liv.) il eût été intéressant de s’assurer de la portée réellement efficace.
Nous constatons donc en quatre années trois transformations successives de la cuirasse. D’abord, le revêtement du Wan'ior qui, sans compter la contre-plaque, présente 4" 1/2 (0™,112) de fer et 18" (0”,45) de teck; puis le Minotaur de 5" 1/2 (O"", 137) de fer et 10" (O™, 25) de teck ; enfin le Bellerophon de 6" 1/2 (0"',162) de fer et 24" (0"’,60) de teck. On ne devait pas s’en tenir là.
Devant les progrès sans cesse renouvelés de l’artillerie, l’amirauté dut reconnaître qu’aucun des modèles jusqu’alors adoptés, ne présentait un degré suffisant de sécurité. Malgré les dépenses énormes exigées par la construction de ces nouveaux engins de guerre, elle se résigna à de nouveaux sacrifices, et elle décida que le revêtement de l'Hercules,
aujourd’hui sur chantier à Chatham, se conn)oserait de 11" 1/4 {0"',281) de fer et 3' 3" de teck (0“,975). Nous sommes loin des 4" 1/2 de fer du Warrior. Le lecteur sera sans doute curieux de connaître la composition du nouveau revêtement. Les plaques extérieures de 6"(0”,15) sont boulonnées sur un matelas de 12" (0"’,30) de teck contre lequel s’appuyent des couples de fer de 10" (0"’,25), l’intervalle entre ces derniers est rempli par des poutres de 10" (0"’,25) sur 12" (0"',30)d’équarrissage. A l’intérieur de cette masse on a placé une deuxième plaque de 1" 1/2 (O™, 037), puis 1 7"(0“ , 422) deboisetenfinune contre-plaque de 3/4"(0"’ ,018), le tout maintenu par la charpente intérieure de fer, épaisse de 1" (0™,175). Il existe en réalité deux enveloppes présentant une profondeur totale de 4' 2" 1/2 (1™,237). Le poids de cette armure est de 520 liv. le pied carré de surface, celle du Bellerophon pèse 389 et celle du Warrior 347.
Cette armature formidable avait été préalablement essayée le 20 juin 1865. La cible avait 18 (5“,40) pieds de longueur et 8 {2"',40) de hauteur. Un projectile d’acier de 300 liv. lancé avec une charge de 60 liv. perça la plaque extérieure, mais s’arrêta devant la seconde plaque.
Le Times dit, en rendant compte de l’expérience, que cette fois la cuirasse fut victorieuse, mais que les rôles auraient été intervertis si ton eut employé du 600 au lieu du 300.
En effet, en 1863 un nouvel advesaire bien autrement puissant que ses devanciers, était entré en lice, et si l’on avait jugé ne pas devoir tenir compte de ses terribles effets, c’est qu’il paraissait impossible de construire un affût qui permît de le manœuvrer à bord.
M. Armstrong avait forgé le « Big Will. « C’était une énorme pièce d’artillerie, rayée d’après le système du “ Shunt gun, » pesant 22 1., du calibre de 13'' et lançant un projectile de 610 liv. Le 11 décembre, elle fut pointée à 1,000 yards contre la cible du Warrior ; l’obus d’acier avec tête de
fonte contenant 24 liv, de poudre (4/5 de la charge normale) fut projeté avec une charge de 70 liv. Il frappa près du centre de la plaque et éclata lors de l’impact. Les effets produits dans le bordage dépassèrent toutes les prévisions. A quelques pouces à gauche de la rose, la plaque était percée d’un trou de 2 pieds sur 20 pouces ; le soutien était réduit en fragments de la grosseur d’une noix de coco ; la contreplaque et les côtes étaient lacérées ; devant la cible et sous l’ouverture on retrouva un morceau de fer pesant près de 4 q. La plaque située au-dessous de celle qui avait été touchée fut soulevée et fit ventre à l’intérieur ; presque tous les boulons qui la maintenaient avaient été rompus. La cible était tellement détériorée par ce coup unique qu’il fallut renoncer à poursuivre les expériences.
L’Angleterre en est là. Le cuirassement de \ Hercules est le plus puissant qu’on ait projeté, et bientôt l’on aura atteint les limites au delà desquelles une bonne navigation deviendra impossible. On objectera sans doute que les navires américains ont des bordages beaucoup plus épais, que le Dictator présente 58" (1”,450) à la coque et 75" (1"',875) à la tour, tandis que le Afinotawr n’a que 15" 1/8 (0™, 378), le Belleroplion 17" 1/2 (0"',437), la Gloire et le Magenta 33 ou 36" (0"*,825 ou 0"’,90) (1); mais ils sont principalement destinés à agir sur les flots plus tranquilles des havres immenses et des grands fleuves de l’Amérique du Nord. Quand les vaisseaux cuirassés devront affronter les grandes vagues de l’Océan et tenir tête aux orages, sera-t-il possible de les
(1) Il est & remarquer que la coque des vaisseaux frauçais est de bois.
armer de plaques capables de résister aux projectiles en usage aujourd'hui ? On a conservé longtemps cet espoir. Longtemps on a cru à l’impossibilité d’employer comme canons de bordage des pièces d’un calibre supérieur au 150 liv. ou canons de 7", en présence desquels la cuirasse conserve tout l’avantage. Mais déjà les Américains nous avaient prouvé que des bouches à feu mesurant 1 1 pouces de diamètre, peuventêtre employées sur des navires destinés à tenir la mer.
En effet :
Un vaisseau de 1®’’ rang [Minnesota) porte :
1 pièce rayée à pivot . .
. 150 liv.
1 « lisse à pivot .
Dans la batterie. pièces lisses. . . .
( 4 •> rayees.
. 100 liv.
Un vaisseau de 2® rang [Brooklyn) porte ;
2 pièces Paroott à pivot .
. 100 liv.
TA I 1 , Tx • (20 pièces lisses ....
Dans la batterie. 1 „ ^
( 2 » rayees. . . .
. 60 liv.
Un vaisseau du 3® rang [Eutaw) porte ;
2 pièces rayées à pivot. .
100 liv.
14" lisses ....
Dans la batterie, t 2 >• rayées ....
24 liv.
20 liv.
Un vaisseau du 4* rang [Onasco) porte :
1 pièce à pivot ....
Dans la batterie, i ^ ....
20 liy.
( 2 obusiers rayés. . . .
24 liv.
Les Monüors ont des armements fort dissemblables.
Le Tonawanda porte 4 pièces de . . .
Le Onondaga — 2 — ...
2 canons rayés .
150 liv.
Le Montauk porte 1 canon de. . . . 15 p.
1 canon rayé . . . 150 liv.
Les canonnières telles que le Carondelet, destinées spécialement au service des rivières, portent :
3 canons de 9 p.
2 — 100 liv.
1 — 50 liv.
1 canon rayé de 30 liv.
De sorte que le poids de la bordée e.st ;
Boulets.
Obus.
Vaisseau de 1®'' rang.
. . 2606 liv.
Monitors Tonawanda.
— Onondaga . .
— Montauk .
Canonnière Carondelet .
Je prie le lecteur de mettre ces chiffres en regard de ceux contenus dans les colonnes 13 et 14 du tableau général, il tirera lui-même les conséquences de cette comparaison.
En France et en Angleterre, cet espoir a été également déçu, car des deux côtés du détroit on sentait l’indispensable nécessité d’introduire une réforme radicale dans l’armement des navires cuirassés, et l’on étudiait avec soin cette question.
En France on termine des essais sur une pièce rayée de 150 qui lancera des projectiles de 300; en Angleterre des expériences eurent lieu sur le Bellerophon et sur leMinotaur, et s’il faut en croire “ ÏArmy and Navy Journal n du 8 juillet 1865, elles ont été couronnées de succès. L’affût
de fer, nouveau modèle, a parfaitement soutenu les réactions d'une pièce de 12 tonnes, tirée sous l’angle maximum d’élévation, soit 10® 1/2. Les perfectionnements réalisés par le capitaine Key permettront désormais de manœuvrer en mer des pièces pesant 12 et 14 tonnes. De sorte que l’ancien armement va disparaître pour faire place à des pièces de gros calibre, produisant des effets désastreux dans le bordage des navires cuirassés. On parle même de placer des pièces de 600 liv. dans la batterie de \' Hercules.
La manière dont on prétend manœuvrer à bord ces pièces colossales mérite d’être notée. Les canons de marine de gros calibre exigent un grand nombre d’hommes pour leur service (21 hommes pour le canon de 12 tonnes, 17 pour le 110 Armstrong); ce nombreux personnel rend pénible le maniement de l’engin et son pointage. 11 est en effet difficile de régler l’impulsion produite par tous les servants ; de plus il y a danger d’exposer un si grand nombre d’hommes dans la batterie. On s’est donc demandé s'il ne serait pas possible de remplacer, comme dans l’industrie, les bras des marins par des moyens mécaniques. M. Cunningham s’était beaucoup occupé de cette question. Il e'n avait donné la solution dans un mémoire lu à - YUnited Service Institution *• le 15 février 1864. Depuis, cette idée a été reprise par M. Reed et mise à l’essai à bord du Bellerophon en juin 1865. Je ne connais pas exactement le système employé par l’ingénieur en chef de la marine anglaise, mais d’après ce que j’ai pu apprendre, il se rapproche beaucoup de celui de M. Cunningham, que je vais décrire à cause de son originalité.
L’auteur s’est astreint à ne rien changer à l’affût (lequel est à coulisse) et à mettre en œuvre des moyens mécaniques
d'une simplicité telle qu'ils puissent être maniés par tous les matelots. A cet effet, il dispose dans le faux-pont et sous la ligne de flottaison, un arbre moteur dont les parties correspondantes aux flasques des affûts sont garnies de tambours. Un double système de cordages part du flanc du navire dans les prolongements des flasques, passe sur une poulie à l'avant de l'affût, puis sur une seconde poulie maintenue sous le premier point d'attache, traverse le plancher de la batterie et vient se lover sur le tambour de l'arbre moteur. Les extrémités libres des cordages sont tenues par un ou deux hommes.
L’arbre est mis en mouvement par une petite machine auxiliaire placée sous la ligne de flottaison. Aussi longtemps que les cordes enroulées autour des manchons, sont lâches ou peu serrées, ces derniers roulent sans agir sur les poulies, mais si l'on hâle à l'extrémité libre, le grippement se produit et l'effort de l'arbre se communique à la partie postérieure de l'affût, qui tend de cette manière à revenir en batterie. On peut faire changer la direction de la pièce en agissant sur un des cordages et en laissant le second libre.
Pour les pièces établies dans les coupoles, on place au centre du châssis un cylindre à vapeur. L’extrémité de la tige du piston se meut entre deux guides boulonnés sur la plaque de support du cylindre, au-dessus et contre laquelle s’étendent les glissières du châssis. De l'extrémité de la tige du piston partent deux tiges articulées prenant leurs points d'attache sur les entretoises d'avant et d'arrière de l'affût. Un tuyau à valve permet l'introduction de la vapeur à l'avant ou à l'arrière, et communique à la pièce deux mouvements en sens contraire.
Je possédais quelques-uns des renseignements qui précèdent-quand je me rendis à Cherbourg. Je montai à bord des navires anglais, je les vis marcher et évoluer en pleine mer dans leur trajet de Cherboui’g à Brest, et il e.st impossible de rendre l’impression qu’ils produisirent sur moi, qui contemplais ce magnifique spectacle pour la première fois. Et néanmoins, je ne pouvais me défendre de quelque doute sur la complète efficacité de cés puissantes machines de guerre. Je me demandais si j’avais là, devant mes yeux, un progrès réel et durable, ou seulement un expédient que le temps ferait disparaître. Cette perplexité n’a pû être détruite par les assertions d’un écrivain remarquable, grand partisan des navires cuirassés, et qui traite ces questions avec une autorité à laquelle tout le monde rend hommage. Les convictions de M. X. Raymond, en ébranlant et modifiant l’opinion peut-être trop exclusive que je m’étais faite à ce sujet, n’ont pu faire disparaître toutes mes incertitudes.
Les observations qui vont suivre résument et complètent les réflexions que j’ai déjà présentées.
En fait, quoique sept années se soient écoulées depuis l’apparition des navires cuirassés, et malgré les dépenses énormes qu’ils ont occasionnées, on en est encore aux tâtonnements. Le but cependant paraissait simple. Il s’agissait de donner aux vaisseaux un revêtement qui rendît leur coque invulnérable aux projectiles ennemis. La solution du problème eût été facile si l’artillerie s’était trouvée à l’apogée de sa puissance, mais cette solution devait rester indéterminée si cette dernière arme, progressant à son tour, produisait successivement des canons capables de transpercer les enveloppes de fer qu’on créait à grands frais. C’est
ce qui eut lieu ; nous avons vu les projectiles briser tous les obstacles qu’on leur opposait. La lutte entre l’effort et la résistance a pai'couru une marche ascendante ; on est arrivé du canon de 68 à la pièce de 8G0 liv. et de la cuira.sse du Warrior à celle de YHerculcs, en passant par le Minolaiu- et le Bellerophon. Sera-ce la dernière transformation? On peut affirmer avec certitude que non. Dès qu’on aura trouvé un afl’èt pour le Biij Will, et qu’on pourra l’installer à bord d’un vaisseau, comme on espèi’e le faire sur Xllercules, la cuirasse de celui-ci tombera au niveau de celles de ses aînés.
Ce serait déjà une question de savoir si cette armure résisterait aux canons de 11 p. qui arment les bâtiments américains de tout rang, et à plus forte raison aux pièces de 15 p. des monitors, puisque le Big Will n’a que 13 p. et que les Anglais avouent que le nouveau revêtement aurait été assurément percé par celui-ci.
On peut prévoir que dans. cette lutte la cuirasse sera toujours vaincue parce qu’il n’y a pour ainsi dire point de limite aux développements de l’artillerie, tandis que l’épaisseur d’un revêtement a des bornes qu’on ne saurait franchir.
Plus on renforce le poids de l’enveloppe et de l’armement et plus il faut augmenter les dimensions du navire et la puissance de la machine qui le fait mouvoir. L’Etat le plus riche se ruinerait à poursuivre à outrance une semblable chimère. Cette expression ne parait pas trop hasardée si l’on songe que le Warrior a coûté 8 millions, que Y Hercules coûtera probablement plus de 14 millions, et que ce prix de construction n’est rien à côté des dépenses d’entretien (1).
(t) Après leurs croisières ilëpreuves, le Rnyal SoverHyn et le Prince Consort ont e.xigé des réparations dont le raontant s'est dicvd pour le premier navire à 96,350 fr., et pour le second à 10,763. (Extrait d'un rapport de l'amirauld.)
Rappelons-nous que presque tous les navires cuirassés en France et au moins la moitié en Angleterre sont de bois; que les ingénieurs français , américains et la plupart des constructeurs maritimes anglais considèrent le bois comme devant être seul employé dans la coque des bâtiments cuirassés; rappelons-nous enfin qu’on assigne aux vaisseaux de ce genre une durée de douze ans, et que l’amiral Pâris évalue leur dépréciation à 2,000 francs par jour!
Quel est le pays dont les finances seront assez prospères pour jouer longtemps un jeu si coûteux? Et il est à noter qu’il suffit d’un seul coup des nouveaux canons pour envoyer au fond de la mer ces prodiges de la science maritime de notre époque. Il faudra donc qu’on s’arrête un jour sans avoir résolu le problème que l’on s’était posé au début de l’innovation. Si même nous supposons le problème résolu, qu’adviendrait-il en temps de paix profonde et durable?
Les États consentiront-ils à s’imposer les énormes sacrifices accomplis depuis 1859 sous la menace d’une conflagration prochaine, pour tenir toujours prêts à servir des engins auxquels on n’assigne qu’une aussi courte durée ? Et si l’on s’arrête un jour dans la voie des dépenses, que deviendront au bout de quelque temps ces formidables machines ?
Nous avons vu, du reste, dans lesdescriptions précédentes, que plusieurs des bâtiments cuirassés ne sont que très-imparfaitement protégés; les uns, comme le Wanior, le Black Prince, sont complètement désarmés à l’avant et à l’arrière, lesquels restent exposés à la destruction par les seuls moyens dont on dispose aujourd’hui. Que deviendront ces navires si les boulets ennemis, perçant les compartiments de la proue, laissent intacts ceux de la poupe ? L’équilibre rompu aurait pour effet immédiat de soulever cette dernière et d’empêcher le vaisseau de gouverner.
D’autres, comme l'Achilles, l'Enterprise, en Angleterre; la Gloire, le Magenta, en France, n’ont qu’une ceinture de
fer à leur ligne de flottaison et la partie supérieure, sauf la batterie, est exposée aux coups de l’ennemi.
Enfin, il est une autre objection qui s’applique à tous les navires cuirassés partiellement. On sait que le roulis, ou le mouvement du navire dans le sens de son petit axe, atteint parfois 21°, et que ce mouvement sur chaque bord se repète 10 à 15 fois par minute. Ne serait-il pas possible, dans cette période d’inclinaison d’un bâtiment à ceinture, qu’un boulet touchât le flanc au-dessus de l'abri de la flottaison, passât sans ob.stacle par le bordage et le pont de la batterie, et sortît sous le blindage opposé en trouant la carène de l’autre bord et mettant le navire en danger? — Cette hypothèse ne me parait pas invraisemblable tant que le plancher du pont situé à la bande ne sera pas revêtu assez fortement pour faire ricocher les projectiles.
J’ajouterai que les navires partiellement protégés sont vulnérables à toutes les distances, même devant des pièces d’un calibre moyen; que le feu peut être ouvert de loin, et qu’un bâtiment tel que le Warrinr pourra être mis hors de combat sans qu’il soit nécessaire de diriger un seul coup de canon sur sa cuirasse.
La tactique navale sera .sans doute profondément modi fiée. Auparavant, le majestueux vaisseau de ligne avec ses 100 canons avait bien vite raison des frégates et des cor vettes. Aujourd’hui, un bâtiment cuirassé de faible tonnage et muni d’un seul canon, s’il est supérieur à ceux de son ennemi, osera afl’ronter un vaisseau de haut rang.
Dans l’état actuel des choses, peut-on prédire que les navires revêtus, de tout tonnage, remplaceront les anciens navires de bois, ou bien, en présence des progrès toujours croissants de l’artillerie, rejettera-t-on la cuirasse comme inutile, ainsi qu’on le fit successivement aux xvi* et xvii* siècles, pour les pièces d’armure dont les fantassins et les cavaliers étaient couverts? Je ne me permettrai pas de pré-
jugerune question d’un ordre aussi élevé, mais je dirai que j’ai entendu des personnes que je dois croire compétentes, professer à ce sujet une espèce d'éclectisme. Voici le résumé de leur conversation : — On ne rendra jamais les navires cuirassés complètement invulnérables; toutefois, ils n’ont à redouterque des pièces exceptionnelles d’une lourdeur excessive. et dont on ne peut munir qu’en petit nombre les ponts des vaisseaux. De plus, l’effet foudroyant du projectile de ces pièces monstres n’ayant lieu qu’à des distances assez courtes, on peut éviter le désastre aussi longtemps qu’on le juge convenable, en se tenant à un nombre d’encablures plus ou moins déterminé. D’autre part, le prix énorme de ces colosses de la mer, leur entretien coûteux, la difficulté de plus en plus grande de les faire mouvoir au fur et à mesure que s’étend la cuiras-so, empêcheront les États d’en posséder un nombre proportionné aux services qui incombent à la marine de guerre. Les navires ordinaires vivront donc, et ils sont destinés à rendre encore d’éminents services si on les modifie. On devrait les munir d’une ou de plusieurs pièces capables de transpercer les cuirasses, et on contrebalancerait la sécurité qui leur manque par une vélocité plus grande, par unepuissance d’évolution supérieure à celle que possèdent les vaisseaux nouveaux surchargés de leur lourde enveloppe. Les navires cuirassés formeraient la réserve de flottes composées de ces navires rapides et légers, lesquels, par la célérité de leurs mouvements, auraient d’autant plus l’espoir d’éviter les projectiles de leurs' puissants ennemis, surtout si la mer est un peu agitée, que le nombre des canons de bord est moins grand, et que leur tir est rendu plus incertain par un roulis d’une amplitude plus considérable.
Depuis, j’ai lu dans la Revue des deux Mondes un article de S. A. R. le Prince de Joinville, dans lequel je trouve le passage suivant :
“ Les inventions, les applications, les perfectionnements
- marchent avec une telle rapidité aujourd’hui, que ce qui " était hier le dernier mot de la science n’est plus de mise ” demain, et que trop de navires du même type, mis en •• même temps sur le chantier, risquent de nous doter de
coques très-coûteuses, mais destinées à être hors de ser- '> vice avant d’avoir affronté l'ennemi. Déjà le Magenta et " ses frères, si beaux, si bons à la mer, armés de cette " double batterie si séduisante à l’œil du marin de l’ancien ” temps, ne sont plus des instruments de guerre doués de ” la puissance irrési.stible qu’on leur supposait. Les progrès ” de l’artillerie les ont détrônés. Il existe aujourd’hui des " navires à peu près invulnérables à l’artillerie qu’ils por- ” tent et munis de canons contre lesquels leurs cuirasses ” ne sont pas une protection suffisante, témoin le combat ” où le TeneKnee a succombé à Mobile. Et telle est la puis- ” sance de cette nouvelle artillerie, facile à manier, quoi » qu’on en dise, avec les moyens mécaniques dont on dis- " pose aujourd’hui, que c’est une question de savoir s’il ne " vaudrait pas mieux, dans un combat, être sur un navire ” non cuirassé, muni de ces pièces redoutables, que sur le " bâtiment blindé, tel qu’il existe chez nous, pourvu que -> le premier des deux eût la supériorité de vitesse. Les " grandes vitesses et la grosse artillerie, voilà les deux X conditions souveraines de la supériorité à chercher avant ” tout; l’importance de la cuirasse esb secondaire. La vi- ” tesse est nécessaire dans presque toutes les circonstances
- de la guerre pour forcer l’ennemi au combat ou pour le ^ refuser, pour le rendre décisif, pour garder un blocus " contre les blockade runners, pour atteindre les corsaires " à vapeur. Je ne la sacrifierais que sur les navires desti- *• nés à aller chercher près des côtes, dans les eaux peu O profondes, ces résultats précis et définis auxquels l’em- " ploi de la vapeur permet d’aspirer. ■'
Je dois ajouter que l’on considère les Monitors revêtus au maximum et munis d’un ou de deux canons, du plus fort calibre, comme la meilleure défense pour les passes, les embouchures des fleuves et l’entrée des ports et des rades. Secondés par quelques navires béliers aussi fortement cuirassés qu’eux-mêmes, ils contrebalanceront les efforts d’une flotte puissante.
Les navires cuirassés détermineront néanmoins une révolution radicale dans la défense des arsenaux maritimes.
Les batteries des côtes conserveront toujours la supériorité; car, dans ce cas, les difficultés d’armement et de revêtement se réduisant à une question d’argent, seront aisément vaincues ; mais il n’en est pas de même des arsenaux maritimes.
La France et l’Angleterre ont, au sujet des établissements de Cherbourg, Portsmouth, etc., des préoccupations sérieuses et fondées. Les pièces de bord ont une portée immense. Elles peuvent, à des distances de 7,000 à 8,000 mètres, incendier les villes, détruire les bâtiments et les arsenaux. Lors donc qu’on veut mettre ces villes, ces bâtiments, ces arsenaux à l’abri d’un feu destructeur, il faut forcer l’ennemi à se tenir, sous peine d'ètre coulé, au delà de ces portées funestes. A cet efl’et, on construit à Portsmouth des forts avancés; à Cherbourg, on possède une digue munie de batteries formidables; mais ces moyens sont devenus précaires, insuffisants même, devant l’innovation des navires cuirassés.
Supposons, par exemple, qu'à Cherbourg un navire comme le Prince C on sort, se présente devant le port avec mission de détruire les arsenaux et les vaisseaux réfugiés dans la rade; il faut se rappeler que la digue de mer est située à 2,500 mètres des arsenaux, et que la cuirasse est impénétrable à 1,000 mètres au plus fort calibre qu’on ait encore essayé contre elle. Il s’embossera
donc à 1,200 mètres des forts, c’est-à-dire à 3,700 des arsenaux et à 6,500 de la ville, et il peut brûler et détruire ceux-ci. La même appréhension règne en Angleterre au sujet de Portsmouth, et comme le faisait remarquer trèsjudicieusement le Times du 3 octobre 1862 : aussi longtemps qu’on n’aura pas un canon capable de détruire à 3,000 yards (2,730"') toute cuirasse qu’un vaisseau navigant sera susceptible de porter, ce vaisseau s’embossant à cette distance du fort du Spithead, détruira avec ses boulets creux, l’arsenal ef les chantiers.
Nous avons vu plus haut qu’on est encore loin d’un pareil résultat.
En France, il aété question d’abandonner l’arsenal de Cherbourg et ceux des villes exposées aux mêmes dangers. On m’a assuré qu’un grand projet avait été étudié dans ce sens, par une commission composée d’amiraux, auxquels avaient été adjoints les généraux de division d’artillerie et du génie. Le Bœuf et Frossard. Cherbourg et les autres villes maritimes du Nord ne seraient plus que des ports d’armement, comme l’était Flessingue sous 1e premier empire relativement à Anvers. Les chantiers et les arsenaux seraient éloignés dans l’intérieur des terres, sur les bords de la Seine, et un grand canal réunirait ces établissements avec les ports d’armement. Il faudrait plus d’un milliard pour exécuter ce projet gigantesque, et c’est la raison peut-être qui en fera différer l’exécution .
On m’a dit également qu’en Angleterre on avait proposé de cuirasser les édifices les plus essentiels et les plus exposés de l'arsenal de Portsmouth.
Quant à nous, les considérations dans lesquelles je viens d’entrer prouvent, me semble-t-il, toute l’importance du fort de S‘®-Marie et de ses annexes, sur le bas Escaut. C’est là qu’il faut arrêter les bâtiments cuirassés s’ils se présentent, car un navire de ce genre, qui aurait pour mission
de bombarder Anvers, s’embosserait impunément à la Pipe de Tabac, et accomplirait son œuvre de destruction sans autre crainte que de voir les projectiles de la place bossuer son revêtement métallique.
Digitize^i by
I. Du tir convergent à bord des bâtiments français
I. Inlroduclion du lir convergent. — 11. Du cercle indicateur; son alidade; son emploi ; dvaluatiun de la Lande et de la distance. — III. Instruments de poin-, tage des batteries; règles de flasque; règles de hauteur; règles de convergence ; exécution du pointage. — IV. Tran.smission des ordres; clairon, tambour, sifflet, planchettes de communication, tableaux d’inscriptions. — V. Emploi du tir convergent.
Le commandant d’un navire de guerre est maître absolu à bord, tout est soumis à sa volonté souveraine par une discipline inflexible, et cependant, au moment critique du combat, alors qu’il serait d'une impérieuse nécessité de concentrer dans la main d’un seul homme la direction du tir de toutes les bouches à feu, il voyait l’initiative échapper à son utile impulsion ; elle se trouvait morcelée entre les dilTérents chefs de pièces. Les puissances maritimes n’ont rien négligé pour parer à l’inconvénient grave que je signale. De nos jours le problème est à peu près résolu. Nous avons vu déjà, à lafindu premier chapitre, avec quelle facilité les capitaines anglais transmettent leur volonté àtous les points du navire;
en France, on a adopté des moyens analogues qui permettent au commandant, entre autres avantages, de diriger les pièces de son vaisseau et de concentrer tous leurs feux vers un point qu’il prévoit; c’est ce qu’on appelle le tir convergent, et cette note a pour but d’en donner une idée concise.
Les premières recherches sur la concentration des feux remontent à 1812. Elles sont dues aux Anglais, et leur système a été développé par le commandant Jerningham dans un ouvrage publié en 1851. Éclairé par ces premiers essais, le Ministre de la marine française, sur la proposition du capitaine Fauque de la Joncquières, nomma plusieurs commissions dont les travaux successifs donnèrent naissance au règlement promulgué le 17 juin 1861, sous le titre : Pointage intérieur des bouches à feu, ou tir convergent à bord des bâtiments.
Grâce au bienveillant accueil que nous fit, à bord du Magenta, l’aide-de-camp de M. le contre-amiral la Roncière le Noury, nous avons été initiés aux moindres détails des principes de ce tir. J’aurais donc pu les développer ici ; malheureusement l’espace me manque, et je me vois forcé de décrire brièvement une méthode aussi ingénieuse que curieuse à connaître.
On donne le nom de tir convergent à divers feux soit d’ensemble, soit à volonté, dont l’exécution exige l’emploi, dans la batterie, de repères intérieurs manœuvrés sur les ordres du capitaine placé soit à son poste de combat, soit sur la dunette.
Dans les feux de bordée, de batterie, de division, de section, les chefs de pièce perdent toute initiative pour le pointage comme pour le moment d’exécution du feu. Ce dernier ne s'exécute qu’à un instant déterminé et pour une situation spéciale du vaisseau dont la réglementation appartient au commandant. L’obtention de ces conditions entraîne évidemment l’obligation absolue de préparer à l’avance la direc-
tion des pièces et de tirer seulement au moment où les mouvements du navire amèneront le faisceau des lignes de mire des bouches à feu sur la direction choisie et indiquée.
A cet effet, le pointage de toutes les pièces d’une batterie a été rapporté au pointage d’une pièce unique, appelée pièce directrice, placée au travers du grand mât. Le capitaine dirige lui-même la pièce directrice à l’aide d’un cercle indicateur placé sur le pont. Cet instrument sert à déterminer Faiigle de direction, c’est-à-dire l’angle réel sous lequel la pièce directrice doit être pointée pour découvrir le but. Le cerde indicateur est un cercle de relèvement ordinaire, dont le limbe horizontal est divisé en degrés de chasse et de retraite à partir de la ligne du travers marquée O. La surface est divisée en cinq zones destinées au pointage à 100™, 200“, 400“, 600“ et 800“.
Dans chaque zone une portion noircie à la cire présente le secteur battu par toute l’artillerie du vaisseau, c’est-à-dire que toutes les pièces de la batterie porteront sur, le but, lorque l'alidade de relèvement dont le cercle est muni, tombera sur cette portion noircie.
Si l’alidade dirigée sur l’objet à battre tombe en dehors de la portion noircie, des chiffres gravés à droite et à gauche indiquent le nombre de pièces qui découvrent le but pour cette distance et cette direction.
L’alidade est munie de deux montants verticaux, l’un à fenêtre avec fils croisés à angle droit, l’autre plein et portant une hausse mobilequisert encore à donner laftande(l) et la distance.
(I) La bande est l'inclinaison du navire sur un bord ; elle modifie la hausse nécessaire pour une distance donnée.
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Pour avoir l’angle de direction à indiquer dans les batteries, il faut ;
1® Placer la hausse au cran de la distance sur la tige latérale.
2“ Viser sur le but par le cran de mire et le fil vertical du montant extérieur.
3“ Lire l’angle de direction en chasse ou en retraite par l’index central de l’alidade.
4“ Les chiffres qui se trouvent sous le fil central de l’alidade dans la zone de la distance du but, indiquent le nombre des pièces du vaisseau qui découvrent le but sous cet angle de direction.
5" Enfin si toutes les pièces ne découvrent pas, c’est-àdire, si le fil central de l’alidade tombe en dehors d* la portion noircie de la zone de la distance, l’angle compris entre cette position de l’alidade et le rayon du cercle indicateur où sont marquées, comme devant porter, le nombre de pièces désiré, marque l’embardée (1) minima à opérer pour que ce nombre de pièces puisse découvrir le but sous ce nouvel angle de direction.
Par exemple, le capitaine d’un vaisseau de guerre désire battre avec m pièces de canons un ennemi placé à 1 encablure (2) ; en relevant la position de l’adversaire l’alidade marque 00" en chasse, il faudra pour amener le faisceau des m lignes de tir sur le point visé opérer une embardée de 60°-25“ ou de 35" à bâbord; le contraire aurait lieu si l’adversaire se trouvait en z’etraite ou à droite de la ligne du travers.
On peut encore, au moyen du cercle indicateur, estimer la distance en relevant le but, sans recourir aux instruments ordinaires tels que micromètres ou encabluromètres. A cet
(^l) L'ctnbard)!c c:>t un court changement de direction sur bâbord ou tribord. (• 1 ) L'encablure vaut 200"'.
effet, on cherche d’abord la hande en visant à l’horizon par la croisée des fils du montant vertical extérieur et par le trou de pinule de la hausse mobile; la division du montant vertical plein, qui se trouvera vis-à-vis de l’index de la hausse mobile, donnera la bande tribord ou bâbord, suivant sa position au-dessus ou au-dessous du 0 et le bord où l’on observe.
Iravtrs.
Fig. 13.
Pour déterminer la distance, après avoir lu la bande ou l’avoir prise directement sur un pendule, on vise soit à la flottaison, à lahune ou à la pomme de l’objet à battre; le cran de la hausse qui se trouvera vis-à-vis du degré de la bande précédemment obtenu, donnera la distance du but en encablures.
Cette méthode permet de rectifier la distance quand, pendant le combat, un des points visés redevient visible.
Dans les feux commandés, que le capitaine ne fait exécuter que lorsque son navire est à la distance, dans la direction et à la bande p»ur lesquelles il a fait pointer, cet officier se sert de l’instrument indicateur comme d’une pièce fictive, pointée sur le but à atteindre, en ayant soin de placer la hausse à la bande et à la distance ordonnées, et l’index de l’alidade sur la direction convenable.
Dans le cas où une fumée épaisse empêcherait de se servir des cercles indicateurs de la passerelle ou de la tourelle, on dispose dans la grande hune un cercle de relèvement divisé comme le cercle indicateur en degrés de chasse et de retraite à partir de la ligne du travers et portant les indications des secteurs battus. Un aspirant est chargé de la manœuvre et il donne d’en haut la direction du but au moyen d'une drisse en cordonnet, passée en corde sans fin. Des bouts de lusins, épissés de mètre en mètre sur cette drisse, indiquent, de 5" en 5°, le relèvement, de la même manière que les nœuds sont marqués sur une ligne de loch.
La dunette contient aussi des repères pour l'indication des secteurs battus. Ils donnent des renseignements trèspratiques pour faire gouverner de manière à maintenir le vaisseau battant dans les feux à volonté. Le commandant saura que toutes ces pièces découvrent tant qu’il conservera le but entre deux directions déterminées.
Dans les batteries, deux règles, dites règles de flasque, placées latéralement le long des flasques de l’affût, servent à exécuter le pointage ordonné sans qu’il soit nécessaire de voir le but. Ces règles sont divisées en degrés de direction de 0 à 35®, celle de l’avant donne le pointage en retraite, celle de l’arrière le pointage en chasse.
C’est sur la pièce directrice que convergent toutes les autres pièces, et l’angle do direction, donné par le commandant, est l’angle sous lequel cette pièce directrice doit être pointée réellement. La pièce directrice a deux règles pleines; les autres pièces devant se régler sur la pièce directrice ont une règle pleine et une règle creuse à règle de convergence. Les pièces à l’avant et dont la convergence par conséquent est en retraite, ont la règle creuse sur leur flasque avant ;
celles de l'arrière dont la convergence est en chasse ont leur règle creuse sur leur flasque arrière ; ces règles de convergence sont graduées en encablures.
Ainsi pour pointer en direction on tire la règle de convergence jusqu'au cran de la distance indiquée ; puis une des règles de flasque jusqu'au cran des degrés de direction. (celle de l'avant pour un pointage en retraite, celle de l’arrière pour un pointage en chasse); puis pour amener la pièce dans la direction voulue, on réunit les deux crochets qui terminent chaque règle par un cordonnet que l'on amène audessus des coutures (1) du pont en faisant pivoter l'affût.
Le pointage en hauteur s'obtient au moyen d'une règle de hauteur reposant sur le pont pour corriger la bande et de la hausse qui donne l'élévation nécessaire à la distance ;
' (1) Les coutures sont toutes parallèles à la quille cl par conséquent parallèles entre elles.
le cran de la hausse qui marque la distance est placé visà-vis la division de la règle qui marque la bande.
Les indications sont transmises du pont à l’aide du clairon, du tambour ou du sifflet; indépendamment de ces sonneries les notions relatives à la direction et à la distance sont envoyées par un système de planchettes verticales, mis en mouvement par les ordres du commandant, de sorte que du pont supérieur on peut écrire dans chaque batterie la direction de 5® en 5“ et la distance d’encablure en encablure; il suffit de placer sur la planchette du réduit la poignée de transmission vis-à vis l’indication à donner, pour que cette indication se présente, à l’aide d’un système à contrepoids, devant la fenêtre qui lui est affectée sur la planchette de chaque batterie et y reste jusqu’à modification ultérieure ; la direction et la distance ont chacune une fenêtre et une planchette spéciales. Un guetteur avertit le chef de la batterie dès qu’il survient un changement. Les chiffres de ces indications sont découpés, et la nuit un fanal placé derrière la planchette les fait ressortir en blanc.
Aussitôt que les données du pointage sont connues, chaque chef de section les consigne lui-même, au moyen de fiches, sur des tableaux d’inscription ^ordres placés au centre de chaque section, et qui servent à rappeler aux chefs de pièce la distance, la direction et la bande.
On fait usage du tir convergent soit dans les feux à volonté, soit dans les feux commandés. Par exemple ;
1® Si le but n’est pas encore dans le champ de tir et surtout s’il doit y être amené avec une vitesse considéra-
ble (I), de manière à ce qu’au moment où il y sera amené et où le commandant donnera l’ordre de commencer le feu à volonté, les chefs de pièce n’aient plus qu’à rectifier le pointage en visant par la hausse ordinaire et à attendre le moment favorable pour faire feu.
2® Si le but est déjà dans le champ de tir du vaisseau, mais masqué momentanément par la fumée ou tout autre obstacle.
3“ Si par suite de circonstances particulières le but reste constamment invisible au\ batteries.
4® Ce tir peutêtre employé dans tous les cas, même quand le but est constamment visible; car les chefs de pièce peuvent pointer du premier coup et sans hésitation sur la direction exacte de l’objet à battre sans être exposés à confondre ce dernier avec un autre.
Je crois en avoir dit assez pour faire comprendre les principes et l’usage du tir convergent.
n. De l'artillerie de marine.
I. CANONS ANGLAIS
La marine anglaise se sert de canons lisses de 68 liv. et de canons rayés Armstrong du ^calibre de 110 liv., 150 liv., 300 liv. et bientôt peut-être de 600 liv. Le canon de 300 liv. vient d’être mis récemment en usage. Les pièces de débarquement sont des canons Armstrong de 12 liv. Ces
(1) Ce cas sera rrtfqucnl, à cause des petites dimensions des sabords des navires cuirassés.
dernières pièces et celles de 110 liv. se chargent par la culasse, les autres par la bouche.
Toutes les parties du canon proprement dit, excepté la pièce de culasse et les tourillons, sont fabriquées avec des barres d’environ 3" (0™,075) sur5"(0"',125)ayant30'(9”,00) de long et soudées bout à bout de manière à former une bande à section trapézoïdale de 120' (36°*, 00). Le côté supérieur ou le plus étroit est placé sur un mandrin qui a pour diamètre le diamètre intérieur du tube que l’on veut construire; en lovant et en pressant le barreau à chaud sur le mandrin on transforme sa section trapézoïdale en section rectangulaire. Le tout est placé dans un fourneau à réverbère, puis soumis à l’action d’un marteau à rebords pesant 6 tonnes et transformé en un cercle dont la longueur est de
3 à 4 pieds (O™, 90 à 1"',20) pour les plus petits anneaux et
4 à5 pieds (l'",20 à l'^iBO) pour les plus grands. Le cercle est battu sur toute sa circonférence pour enlever les bosselures ; les joints sont rendus parfaitement plans afin de permettre la jonction qui s’opère également dans un fourneau à réverbère.
Si la structure du canon est d'autant plus forte que les joints se rapprochent d’une perpendiculaire à l’àme, en revanche la résistance dans le sens longitudinal est très-faible. Afin de prévenir l’éclatement de la pièce dans laquelle tourne la vis de culasse, celle-ci est forgée en fer massif et alesée de manière que les fibres du fer soient parallèles à l'âme. On lui donne aussi plus d’épaisseur qu’aux autres tubes. La vis de culasse pour le canon de 110 est de fer avec bout d’acier pour porter sur la pièce de lumière; les filets ont une forme en crémaillère ; elle est creuse et forée au diamètre de l’âme. Un double levier terminé par des sphères pleines de métal, adapté à la partie postérieure, sert à serrer ou à desserrer la vis et permet l’introduction de la charge. En avant de la culasse se trouve une ouverture circulaire verticale qui
reçoit la pièce de lumière, celle-ci sert d’obturateur; elle est d’acier, plate à la partie arrière et conique vers l’avant. La fuite des gaz est empêchée par un anneau de cuivre. Sa partie supérieure est munie d’une tige avec deux oreilles pour soulever la pièce de lumière. Le chargement s’opère de la manière suivante : on dévisse le cylindre en faisant mouvoir le levier à volant, on enlève l’obturateur; l’âme étant ainsi dégagée de bout en bout la charge est introduite par l’arrière. On replace la pièce de lumière puis on revisse le cylindre. La lumière est percée dans l’obturateur. La pièce de 110 contient 76 rayures profondes 0,045 de pouce et large de 0,148. L’hélice fait un tour en 37 calibres. L’âme est formée de cylindres successifs; la chambre de la charge a 7 1/2 p., celle du projectile 7.075, le reste un diamètre de 7 p.
Les pièces d’un calibre supérieur se chargent par la bouche ; leur mode de rayure est celui du shunt-gun.
Ce système est destiné à faciliter l’introduction du boulet
Fig. 15.
et à conserver le projectile parfaitement centré lors de sa projection. A cet effet les rayures sont élargies à la bouche et formées de deux ressauts dont l’inférieur est égal à la lar-
Fig. 16.
geur du tenon; le ressaut supérieur plus étroit s’étend parallèlement auxcôtesdela rayure surune longueurde 8"(0"’,20) pour le canon de 7 p. c., puis il s’incline et se raccorde à 14" (0"',35) plus loin avec le ressaut inférieur. Les trois figures ci-contre feront comprendre cet ingénieux mécanisme.
A est le côté de chargement, B le ressaut inférieur, C son -raccordement, enfin D le côté d’évitement (Shunt) sur lequel — n le projectile doit glisser pour atteindre son logement A en F. Lors du feu la rotation se faisant en sens inverse du mouvement d’entrée, le boulet presse sur la face opposée de la rayure, gravit l’inclinaison et se trouve serré entre les ressauts, de sorte qu’il sort de la bouche complètement forcé.
L’âme contient 10 hélices de ce genre.
I Les Anglais se servent de deux hausses hoctogo- I nales placées de chaque côté de la culasse qui les re- \ çoit dans deux douilles à huit pans. Une des faces j de la tige contient des graduations en encablures. Le chapiteau est percé d’un cran de mire et subdivisé horizontalement de manière â pouvoir régler la dérive. Les masses de mire sont placées sur les tou- ! rillons et présentent la forme d’un W.
> 'Voici les dimensions des différents canons Arm- F'8 '7- strong :
II. CANONS FRANÇAIS
L’artillerie rayée de la marine française se compose de trois modèles de canons.
1" Le canon rayé de 30, modèle 1855;
2” Le canon rayé et fretté de 30, mod. 1858-62;
3“ Le canon rayé et fretté de 30, se chargeant par la culasse.
Le premier modèle n’est ‘plus en usage, il n’était du reste que provisoire. Entièrement en fonte, il a les mêmes formes extérieures que l’obusier de 22 c. n® 1 modèle 1841, son poids est de 3,924 kil. Le diamètre de l’âme a 165 mil., les deux rayures commencent aux extrémités d’un diamètre horizontal situé à O”, 35 du fond de l’âme ; elles sont dirigées de manière que la partie supérieure du projectile tourne de droite à gauche (inverse du canon de campagne). La charge est de 3 kil. 500. Le boület ogivo-cylindrique est creux; il est muni d’un mécanisme percutant; il pèse chargé 26 k. 400; la vitesse initiale est de 347"'. Pointé sous 5®, ce canon lance son projectile à 1680 m. avec 10 m. de déviation à gauche; sous 30® la portée est de 5310 m. avec 134 m. d’écart.
Le second modèle est de fonte, il a extérieurement la forme du canon lisse de 30 n® 1 (modèle 1850) (1). Il est foré au calibre de 30 et rayé de trois rayures ; il est fretté, c’est-à-dire, entouré depuis les tourillons jusqu’à la culasse de cercles d’acier. Ce canon a subi, de 1858 à 1862, de nombreuses modifications de détail qui portent principalement sur la forme et la section des rayures, leur longueur
(I) Ces canons lisses sont de 4 modèles difliiranl par le poids de la bouche à feu. Outre la pièce de 30, les Français ont des pièces de SO livres sur leurs bâtiments cuirassés.
et l’éloignement de leur origine à partir du fond de l’âme , l’addition du grain de lumière, la forme des projectiles de leur vide intérieur, de leurs tenons. Le poids de la pièce est de 3,650 k. ; le diamètre de l’âme 164'"'",?, elle a trois rayures de 50""", de largeur sur 6""" de profondeur. Le boulet cylindro-ogival pèse 30 k,400 et renferme 1 k,400 de poudre ; son diamètre est de 162“”,3 ; sa longueur totale 378 le vent est de 2""",4, il est garni do trois tenons circulaires de zinc et d’un mécanisme percutant ; la tète percée d’un trou reçoit une ganse de corde destinée à faciliter le transport du boulet. La charge est de 5 k,500. La longueur de la gargousse 210 ; on se sert d’un valet
mou en algue épais de 110 """ et pesant 400 gr. Ce canon peut lancer des projectiles sphériques ordinaires pleins ou creux; dans ce cas on emploie une hausse spéciale.
Le pointage s’exécute au moyen d’une ligne de mire latérale; cette dernière a deux curseurs, dont l’un donne les divisions nécessaires au tir jusqu’à 4,000 mèt., qui est le seul employé dans les batteries ; l’autre, construit pour le tir jusqu’à 6,000 mèt., n’est délivré qu’aux pièces des gaillards.
La hâusse est mobile dans une boîte de bronze, et dans une rainure ménagée à la gauche du cul de lampe ; elle n’est pas verticale, mais inclinée de manière à donner en même temps la hauteur et l’écart ; l’inclinaison qu’elle fait , avec le plan de tir est de 2“48'55"; elle se compose d’une tige graduée avec traverse d'acier fondu ; le trait relatif qui donne la distance en encablures ou demi-encablures, doit être placé do niveau avec le bord supérieur de la boîte ; une vis sert à fixer la tige. La traverse est taillée en coulisse le long de laquelle se meut un chapeau de bronze, dont la partie supérieure forme le trou de mire ; on maintient ce chapeau dans une position fixe au moyen d’un petit boulon
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d’acier et d’une tête d’écrou de bronze ; afin de s’assurer après chaque coup s’il n’y a pas de dérangements, la face postérieure de la traverse porte une graduation en millimètres ; sur la face supérieure se trouve une autre graduation indiquant les écarts correspondant aux distances évaluées en encablures. Quand le bord gauche du chapeau est sur le zéro de ces deux graduations, le fond du cran et la pointe du fronteau sont dans un plan parallèle au plan de tir ; si, de plus, le chapeau repose sur la boite, ces deux points déterminent une parallèle à l’axe du canon et la distance qui les sépare est de 1”’217. Le pointage se fait par une ligne de mire latérale, donnée par le cran de la hausse et le guidon placé sur le tourillon de gauche.
Le troisième modèle ne diffère du précédent que par son modo de chargement qui se fait par la culasse. A cet effet, l’âme est percée de bout en bout ; son appareil de fermeture se compose :
1® D’un obturateur placé dans le sens de l’axe et muni de trois amorces d’hélice, comme dans le canon américain Castmann. La tête de l’obturateur est tracée en forme de cuvette à rebords amincis de manière à s’épanouir contre les parois de l’âme et à fermer tout passage aux gaz, lors de la combustion de la charge ; la partie supérieift'e, terminée en tête d’écrou, reçoit une manivelle ;
2® D’une pièce d!appui dans laquelle glisse l’obturateur; elle fait corps avec le canon et est mobile autour d’un pivot placé à la partie inférieure de la tranche à la culasse ;
3® D’un arritoir fixé à droite sur la tranche verticale de la culasse et destiné à limiter le mouvement de l’appareil de fermeture lorsque la partie postérieure de l’âme est dégagée.
Ainsi donc la manœuvre se fait de la manière suivante : On donne un sixième de tour à la manivelle pour dégager les amorces de la vis ; on retire l’obturateur vers l’arrière ;
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quand il est appliqué sur la pièce d’appui, on fait tourner celle-ci autour de son pivot jusqu’à l’arrêtoir. On charge le canon, et, pour fermer la culasse, on exécute les mouvements précédents en sens inverse.
La table suivante, calculée sur une vitesse initiale moyenne de 327“,5 est applicable aux deux canons rayés décrits précédemment.
Table de tir du canon de 30 rayé français (1).
(1) Avec la rayure de 60 millim., la rileue initiale ett de 3tS mèt.; la rayure modifiée et réduite k 50 millim. porte la viteeae k 550 mét. La table eat calculée en prenant une viteaae moyenne de 517*,5, et d’aprét M. Lewal, elle peut être appliquée k tout lea modèles de canon rayé de 50 rata en acmce depuis 1858. (Tact, navale.)
La France ayant, comme l’Angleterre, reconnu la nécessité d’augmenter l’efficacité des canons de la marine, a fait étudier la question des bouches à feu de gros calibre ; et s’il faut en croire la Patrie du 7 septembre dernier, on serait arrivé à une solution, car on vient d’expérimenter à Gavres, près de Lorient, une pièce de 150 (calibre de 300 liv. anglais) qui a donné de très-bons résultats; on construit à Cherbourg les affûts destinés à ces canons.
Des pièces de campagne rayées du calibre de 4 liv. servent de pièces de débarquement.
III. Les navires cuirassés français
PREniÈBE CLASSE.
Elle comprend la Gloire, la Normandie, la Couronne, ïlnvincible, YHéroîne, la Flandre, la Surveillante, la Provence, la Valeureuse et la Magnanime.
Caractéristique. — Navires de bois (excepté luNormundie et la Couronne), cuirasse formée de 0“,115 de fer avec matelas de bois de 0”,38 s'étendant sur toute la longueur du navire.
Description de la Gloire»
( Extrait de M. X. Raymond.)
“ Longueur à la flottaison.
Largeur hors cuirasse au fort .
Hauteur de batterie au milieu en
charge
Tirant d’eau moyen en charge. . .
78 mètres.
5,620 tonneaux.
Déplacement du poids total en charge.
Dont pour poids de la coque, des aménagements et de la cuirasse .... 3,440 —
La cuirasse seule avec ses chevilles . 840 —
La différence entre le chiffre du déplacement total (5,620 tonneaux) et celui du poids de la coque, des aménagements et de la cuirasse (3,440 tonneaux) représente le poids de l’armement, des machines, du charbon, de l’artillerie, des vivres, de l’eau, du personnel, etc., il est de 2,180 —
Ce dernier chiffre se décompose à son tour ainsi qu’il suit :
Une machine de la force nominale de 900 chevaux (1), un approAi^ionnement de charbon de 675 tonneaux, 36 canons de 30 rayés correspondant au calibre de 100 de sir W. Armstrong et approvisionnés à 155 coups par pièce au lieu de 110, qui formaient jusque-là l’armement régulier;
Un équipage de 570 hommes, plus que suffisant pour le service de la machine et de l’artillerie, mais porté à ce chiffre pour renforcer la garnison en cas d’abordage;
Vivres pour deux mois et demi et pour 570 hommes;
Eau pour un mois ec pour 570 hommes.
L’épaisseur des plaques qui composent la cuirasse varie entre 11 et 12 centimètres.
La mâture de la frégate est très -légère, propre seulement à appuyer le navire dans les gros temps ou à regagner un port quelconque en cas d’avaries, le navire
(1) Les six dernières frégates indiquées plus haut sont de la force de 4,000 ch.
devant faire route d’habitude soit à grande, soit à petite vitesse.
Surlepontse trouve un block-house crénelé pour la mousqueterie, cuirassé et destiné à abriter la roue, les timoniers et le commandant.
L’approvisionnement de charbon correspond à huit jours de consommation à toute vitesse.
La vitesse en calme et à toute vapeur a varié entre 12 nœuds 50 et 13 nœuds 50, soit en nombre ronds entre 24 et 25 kilomètres à l’heure. Avec la moitié des feux allumés, la vitesse est descendue .seulement à 11 nœuds; avec le tiers des feux, elle a été encore de 8 à 9 nœuds. Ceci revient à dire que, marchant à toute vapeur et de beau temps, la Gloire peut franchir avec son charbon une distance de 800 lieues marines (de 20 au degré géographique); en allumantla moitié de ses fourneaux, une distance de 1200 lieues, et de 1600 lieues avec le tiers de ses feux. -
deuxiérie cxasse.
Elle comprend le Solferino et le Magenta.
Caractéristique . — Vaisseaux de bois à deux rangées de canons, — cuirasse semblable à celle de la classe j>récédente protégeant la ligne de flottaison et les batteries mais laissant tarant et Farrière vulnérables.
Description du Solferino.
(Extrait de M. X. Raïmond.)
Longueur à la flottaison. .
mètres.
Largeur hors cuirasse au fort .
Tirant d’eau en charge . . .
Déplacement
tonneaux.
Hauteur de batterie. . . .
Ce vaisseau a des machines de 1,000 ch. v. {f. n.). Il est armé de 52 pièces de 30 rayées à cliargemeiit par la culasse, approvisionnées à 150 coups. Il porte un mois d’eau, 75 jours de vivres, 700 tonneaux de charbon; il est gréé en trois mâts. Les plaques de cuirassement ont un poids total de 910 tonneaux.
Le Solfi’rino et le Magenta se distinguent à beaucoup d’égards de leurs aînés de la première classe. Bien que l’on continue, je ne sais pourquoi, à les qualifier de frégates, ce sont en réalité des vaisseaux dans le sens rigoureux que le mot a toujours porté dans la marine, c’est-è-dire qu’ils ont deux étages de canons couverts, 26 en bas, 24 dans la batterie haute, 2 pièces de chasse en barbette sur le pont. Leur artillerie est plus nombreuse, elle est plus concentrée, ce qui peut être un avantage à quelques points de vue; elle peut servir encore, au moins en partie, dans un certain état de la mer, lorsque la batterie basse ou la batterie des frégates serait paralysée par l’agitation des flots, quoiqu’il semble bien peu probable qu’en pareille circonstance le tir de la batterie haute puisse être d’une utilité sérieuse, et que je ne connais.«e aucun exemple de combat de mer où les choses se soient ainsi passées; enfin cette artillerie, dans un combat de près, a certainement, par sa batterie haute, l’avantage d’un feu plongeant sur les frégates, ce qui n’est pas à dédaigner aujourd’hui, où les points les plus vulnérables des navires cuirassés sont indubitablement la coque immergée et le pont supérieur. ->
Le capitaine d’état-major,
B. Renard.
Bruxelles, le 1S octobre 186S.
Sources et licence
Texte : https://archive.org/details/bub_gb_y0QEB9Dl2hIC. Domaine public ; numérisation mise à disposition par Internet Archive. Mise en forme : liregratuitement.com. Tout ce que nous ajoutons reste libre.
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