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I. — Introduction. 
A) Allure générale de Vevolution. 
L'evolution des malles-poste — comme de uombreuses 

realisations techniques d'ailleurs — est caractérisée par 
des bonds assez espacés, entre lesquels les progrès sont 
continus, mais lents. 

Comme ces bonds de progrès sont pour les malles-poste 
toujours lies a des sauts de vitesse, un diagramme dounaut 
cette vitesse en fonction du temps est également un dia­
gramme de progrès. Ce diagramme a pour les malles poste 
l'allure suivante (document n" 1). 
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Ties premières malles-poste pour Ie service Osteude-
Douvres étaient des navires a m^acbines alternatives atta-
quant des roues a aubes. Cette série debute en 1846 avec 
Ie « Ville d'Ostende », filant 13 nceuds et atteint avec un 
premier bond son point culminant en 1893 avec Ie « Marie-
Henriette », réalisant une vitesse de 22 noeuds. 

Un second bond se présente en 1905 avec Ie « Princesse 
Elisabeth », malle a turbines et a trois bélices atteignant 
24 noeuds. 

Un troisièuie boud se retrouve en 1934 avec Ie cc Prince 
Baudouin », malle a moteurs Diesel et a deux bélices, 
réalisant une vitesse de 25.25 nceuds. 

Nous pourrions bien être a l'beure actvielle a la veille 
d'un quatrième bond, comme je Ie montrerai dans la troi-
sième partie de nion exposé. 
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B) But de eet exposé. 
Il est double : 
1) Montrer les progrès non spectaculaires mais reels 

realises depuis Ie troisième bond (« Prince Baudouin ») ; 
2) Envisager les elements tecbniques nouveaux prépa-

rant Ie quatrième bond de la courbe des progrès. 
I I . — En ce qui concerne les progrès realises depuis 

la mise en service du » Prince Baudouin » en 1934, nous 
examinerons successivement: 

1) Les formes et la silhouette; 
2) Les locaux publics; 
3) L'usage extensif de la soiulure; 
4) L'installation mécanique; 
5) Divers détails. 

I I . 
l a ) Forvies. 
Les formes du K Prince Baudouin » (n° 650), oonq^ues en 

1934, ont été un veritable succes. Elles sont Ie résultat 
de la collaboration entre M. Grimard (alors ingénieur 
principal de 1'Administration de la Marine) et M. Ba-
rillon (directeur du bassin d'essai de Paris) . 

Avant essai les formes ont été non seulement balancées 
de la maniere habituelle, mais on leur a applique Ie balan-
cement différentiel suivant Ie procédé exposé par Ie Bes-
nerais dans son ouvrage « La theorie du Navire » (deu-
xième partie, n° 59 de la collection Armand Collin). 

Elles semblent difficilement perfectibles, sans 1'intro­
duction d'un element entièrement nouveaii — qui pourrait 
être un allègement massif du navire, tel qu'esquissé a la 
troisième partia de mon exposé. 

Aussi sont-elles restées identiques pour les navire s650 
(( Prince Baudouin >, (1934), 651 <( Prins Albert » (1937), 
et 687 « Prince Philippe » (1940). 

Une nouvelle série d'esfais faits au bassin de Wagenin-
gen a l'occasion de la eommande en 1945 des 726/7 (Ko­
ning Albert et Prince Philippe), n 'a pas permis de les 
améliorer. Aussi n'ont-elles été qiie tres légèrement mo-
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difiées et eucore uniquemeut au-dessiis de l'eau pour une 
question d'esthétique, l'étrave en barre forgée étant rem-
jdacée par une étrave en tóle (document n° 2). 

1 b) Silhouette. 
Entre les malles du <( type Prince » (638/9 et 643/4) et 

Ie (( Priuce Baudouin » (650), il y a une difference nota­
ble. Cela ressort clairement des documents n°^ 3 et 4. 

Les differences essentielles sont: 
.\ng-les vifs remplacés par des arrondis; 

file:///ng-les
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Fronton décoiipé remplacé par fronton tontinvi; 
Deux cheminées remplacées par une; 
Mats plus courts et droits; 

Paroi laterale des superstructures phis conséquente et 
])lus continue. 

L'ensemhle de ces modifieations conduit a une meil-
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leure esthétique et une resistance a l'air beaucoup plus 
réduite. Les malles suivantes n'ont subi au contraire que 

® 

de légères retouches. Celles-ci se ramènent a d x ordres 
principaux : 

a) Timonerie et abris formant un ensemble plus com­
pact ; 

b) Pavois et murailles latéiales plus consequents aug-
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mentant encore Timpression de finesse et de puissance 
combmées se dégageant des malles (documents n°* 5 a 8) . 

Pour les n"s 726/7 je ne peux évidemnient vous projeter 
qu'un dessin colorié (et pas de plioto). Aussi pour vous 
rendre la comparaison plus nette, je vous projette Ie n° 650 
sous la même forme 

© 

Détail a souligner : Ie mat ^V se trouve pour les 726/7 
derrière la timonerie, permettant l'installation ultérieure 
d'un radar. 4 

I I . 

2) Locaitx de luxe. 
Ceux-ci subissent une evolution constante répoudaut aux 

trois principes suivants : 
1. La siirface des locaux réserves aux passagers et sur-

tout leur luxe se développent dans leur ensemble; 
2. Les grands locaux tendent a occuper les emplace­

ments les plus prises par la clientèle. C'est Ie cas notam-
ment pour les restaurants de première et de deuxième 
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classes qui remontent aux ponts dégagés et s'étendent 
jusqu'en abord avec large vue sur la mer; 

3. Les locaux de seconde olasse se développent au détri­
ment de ceux de première classe. 

Ce dernier principe est un signe des temps; des masses 
de plus en plus grandes de la population disposent des 
moyens leur permettant d'entreprendre des voyages a 
l'étranger. Mais ces moyens ne sont pas toujours suffi-
sants pour envisager des traversées en première classe. De 
la une demande fortement accrue en seconde classe et un 
développement proportionnellement plus grand de cette 
classe. 

Cette évohition ressort olairement du tableau QÏ-dessous 
(document n° 9) : 

GO 

9 

NO 

650 

726 

727 

Nom 

Prince Baudouin 

Koning Albert 

Prince Philippe 

Gds locaux 

P e l . 2e cL 

702 271 

572 299 

Cab. 

90 

220 

Total 

1.063 

1.091 

La seconde classe disposera sur les dernières malles 
d'un hall, d'un fumoir, d'un restaurant, d'un salon de 
Dames et d'un salon de Messieurs. 

I I . 
3) Usage extensif de la soudure. 
Le « Prince Baudouin » et les deux malles suivantes 

(« Prins Albert » et (( Prince Philippe ») sont des navires 
presque entièrement rivés (document n° 10). 

La soudure n'a été utilisée que dans la construction du 
double-fond soiis les moteurs et dans le but de diminiier 
les vibrations en réalisant une plaque d'assise rigide. 

La situation change entièrement avec les deux dernières 
malles actuellement en construction au chantier Cockerill 
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sous les n°^ 726/7, ou la soudure est appliquée de fagou 
tres extensive : environ 75 % de la longueur des joints 
sont soudés. 

L&s elements principaux sondes sont les suivauts (doc. 
n° 11) : 

Double-fonds : entièrement; 
Carlingue centrale (a hauteur augmentée); 
Abouts du bordé; 
Cloisons: 
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Ponts (avec barrots et hiloires); 
liouf les; 
Cheminée; 
Fondation des auxiliaires. 
L'application de la soudure a ce degré a en — en dehors 

<le la rapidité de montage par troiifons — les trois avan-
tages suivants : 

1. Gain de poids de 109 tonnes. Etant donné que ce gain 
n'était pas nécessaire aveo les formes actiielles et Ie tirant 

C-ongie* 11* 
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d'eau admis, nous avons neutralise une purtie de ce gain 
(euviron 50 tonnes) en renfor^ant la carlingue oentrajle 
(liauteur phis forte) de fa^on a raidir la construction et a 
réduire les vibrations (documents n°* 12 et 13) ; 

2. Simplification de la construction et de la decoration 
(par ex. pour les liiloires soudées entre les barrots) (docu­
ments n"' 14 et 15); 

3. Augmentation du rapport entre Ie poids des tales et 
Ie poids des profiles (document n° 16). Comme ces derniers 



2 5 8 CONGEES INTERNATIONAL DE LA MEB 

sont plus difficiles a obtenir, cela constitue un léger avau-
tage ail" point de vue de I'approvisionnement des niaté-
riaux. 

^0) 

• ^ 

O 

to 
S 
<o 

CO 

I 

16 

NO 

650 

726 

727 

P^i'rlc, 

Tóle« 
(T.) 

922 

1.005 

Profil. 

368 

226 

Eapp. 

T/P 

2.5 

4.4 

Poids 

total t. 

1.290 

1.231 

Gain 

en t 

59 

e n % 

4.6 

I I . 

4) Installation mécanique. 

Dans les grandes ligues cxïtte installation n'a pas su^bi 
de modilications. Les moteurs principaux sont restés dn 
même type et de la niême puissance. Seulement les souf-
flantes qui étaient indépendantes au (( Prince Baxidoiiin », 
et installées dans la chambre des moteurs auxiliaires, out 
été attelées aux moteiirs principaux. Ceci a entrainé \xne 
reduction importante dans Ie nombre et la puissance des 

s 
M 5,̂  

I-i 
4 ^ 

CO 

3 

a 
C5 

17 

c» 

650 

726 

727 

Nom 

Prince Baudouin 

Koning Albert 

Prince Philippe 

1 
1 

4 

3 

Puiss. en Kw. 

Unit. 

485 

180 

Total 

1960 

540 

Réd. 

— 

1.420 
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groupes électrogènes. Cette reduction a encore été forte-
ment accentuée par Ie remplacement du chautfage électri-
que (a bord du « Prince Baudouin ») par Ie chauffage a 
vapeur (h bord des malles suivantes). 

La comparaison entre les groupes électrogènes s'établit 
comme ci-dcvant i document n^ 17;. 

Pour Ie reste l'installation mécanique se retrouve, sinon 
identique, dxi moins tres semblable lx bord de toutes les 
malles a moteurs. 

On peut toutefois signaler que les uonibi-eux démarreurs 
individuels des moteurs électriques de la salie des moteirrs 
ont été remplacés par trois démarreurs collectif\ fonction-
nant suivant Ie système « plural starter ». 

I I . 

ó) Détails direr.i. 

Les differences entre Ie <( Prince Baudouin » et les 
malles suivantes sont — comme souligné déja plus baut — 
peu spectaculair es. Elles ont né.anmoins amené des ame­
liorations iutéressantes et ont fait gagner du poids dans 
de nombreux domaines. 

A. — D'abord en ce qui concerne les fenures. 

a) Le gréement et les fenures de mats ont été complè-
tement réétixdiés. Les pieces forgoes — tels que les cercles 
de mats — ont été remplacées par des ]>attes soudées. Les 
vergues sont exécutées en tubes soudés au mat. Le mat 
avant, qui était précédemment muni de onze cables, n'en 
compte plus actuellement que cinq. Les extrémités des 
cables sont maintenant fixées dans des cosses creuses a 
fourches au moven de zinc amené a fusion et coulé dans 
la cosse autour du cable. C'est un mode de fixation excel­
lent, sur et pratique; 

b) Les chandeliers et garde-corps — antérieurement en 
acier forgé — sont executes maintenant en profile de ban­
dage de 55 X 18 soudés au pont. 

Le nombre de barres horizon tales a été reduit. 
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Ceci pèse uioins et doune un aspect plus léger a la svi-
perstructure; 

c) Pour les gouvernails AV et AR Ie remplacement de 
nombreuses parties coulees par des parties soudées a égale-
ment allege la construction; 

d) Plusieurs objets coulés, tels que cadre de vitres de 
claires-voies, capots de protection, levier de commande, 
ont été realises en hydronaliuni. 

Ces divers détails ont fait gagnés par rapport au « Prince 
Baudouin » \in poids d'environ six tonnes. Ceci montre 
qu'en veillant aux détails on peut rapidement gagner plu­
sieurs tonnes sur Ie poids. 

B. — En ce qui concerne les tiiyauteries de la coque 
Ie seul changement a signaler est Ie suivant : 

La distribution d'eau ne se fait plus par gravité a partir 
des réservoirs sanitaires places sur Ie pont-passerelle, mais 
sous pression a partir de groupes hydrophores places dans 
les cales. Ceci conduit a im meilleur fonctionnement et 
améliore la stabilité. 

I I I . — Après eet aper^u sucoint, des modifications ^ur-
veuiies aux malles a moteurs depuis Ie « Prince Bau­
douin », nous passons a la deuxième partie de mon exposé 
traitant de quelques innovations d'avenir. 

Celles-ci seraient appliquées dans un double but : 
a) Attirer par leur nouveauté une fois de plus l'atten-

tion siir la ligne Ostende-Doiivres, la reclame étant après 
tout un element important pour toute exploitation; 

b) Arriver a \ine reduction totale de poids telle qu'ello 
justifie une étude nouvelle des formes. 

Dans cette partie nous examinerons successivement : 
1) Propulsion a turbines a gaz; 
2) Superstructures en métal léger; 
3) Parois d'emménagements en matières plastiques; 
4) Cloisons étanches en tóles embouties; 
5) Canots de sauvetage et daviers; 
6) Quelques divers; 
7) La question du le,st 
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III . 

1) Turbines a gaz. 

Le développemeut de ce nouveau mode de propulsion est 
tel que les applications pratiques marines pourront bientót 
être envisagées. 

Une installation complete comporte essentiellement uu 
compresseur, un récliauffeur d'air, une chambre de com­
bustion et la turbine, et est en somme assez simple. 

F n navire du type <( Liberty » a été muni d'une instal­
lation a propulsion a turbine a gaz de 3,300 CVE de con­
struction Elliott Lysholm. 

D'autre part Sulzer realise a I'heure actuelle un premier 
groupe niariii de 7,000 TVE. (Les malles ont une puis­
sance normale par arbre de 7,500 CVE.) C'est une pre­
mière installation d'essai, mais c'est lie résultat de beau-
coup de recherches et de travaux préliminaires; aussi 
Sulzer croit-il pouvoir donner toute garantie de bon fonc-
tionnement. 

Avec une temperature des gaz de 650° C. et des turbines 
a deux étages, le rendement thermique est de 34 % et la 
consommation d'huile de 190 g./CYE. 

Pour le moment 1> fonctionnement se fait a I'huile 
Diesel. Mais I'utilisation d'huile pour chaudières est en-
visagée. Brown Boveri a d'ailleurs projeté une installation 
de 6,000 CVE fonctionnant a I'huile de chaudières et con-
sommant 240 g/CVE. 

Actuellement le poids est de 25 a 30 kg./CVE, mais 
Sulzer est certain d'atteindre 20 kg. /CVE et peut-être 
moins. C'est également I'opinion de la Marine de guerre 
americaine. 

Si le gain de poids par rapport au Dieseil ne serait en­
core, pour le moment, que de quelque 20 t., le gain en 
longueur sur la salle des machines serait de 10 a 20 %. 

II parait done interessant de mettre ce mode de propul­
sion a l'étude, car des gains plus substantiels de poids 
semblent possibles d'ici quelques années. 
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III. 

2) Svperstnicttires en 'm,étal léger. 

Dans l 'état actuel de la technique il semMe possible de 
réaliser l'entièreté de la superstructure en métal léger, 
alliage d'aluminium genre Birmabright, Hydronaliuin ou 
analogue. 

Il y a évidemment des precautions a prendre. EUos sont 
de deux ordres : 

a) Isoler soigneusement le métal léger de I'acier ordi­
naire; 

b) Absorber la difference de dilatation due a Ix tem­
perature entre les deux métaux. 

TIn premier essai partiel est fait sur les lualles actuelle-
ment en con&triiction et nous avons tout lieu de croire que 
les résultats seront encourageants. Il porte sur un poids 
de 4,0 tonnes d'acier, remplacés par 1,5 tonnes d'alUiage 
léger. 

Le poids total des superstructures est d'environ ITO 
tonnes d'acier : ponts (88 t . ) , cloisons (7ö t . ) , et chemi-
née (7 t . ) , d'un poids spec, de 8 kg. Mm3. 

En le rempla(;ant par un métal du genre M Gr 5, facile-
ment soudable et d'ime resistance de 22 a 29 kg./mni2 et 
d'un poids spec, de 2,7 kg. /dm3, nous obtenons un poids 
de : 

170 X 2,7 X 44 
Q öö = ^^^'- 11"5 tonnes. 
o X > i * 

Ceci donne un gain de 170 — 115 t. = óo tonnes. 
Si nous pouvions remplacer l'acier par un métal du 

genre H G 9 — plus difficilement soudable, il est vrai — 
d'un resistance de 40 a 44 kg. /mm2 et d'im poids spéci-
fiqiie de 2,7 kg. /dm3, le poids des superstructures serait 
de : 

170 X 2,7 X 44 
o ..^ - = env. 60 tonnes. 
8 X 44 

soit un gain de 170 t. — 60 t. = 110 tonnes. 
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Ce gain , t res impor tan t , aniéliorerait également forte-

uieiit la s tabi l i té . 

I I I . 

•3) l'aioi.H en inoiicrex plasftqves. 

Les parois des salons de cabines sont exécutée» on bien 
en paniieaux composites d 'environ 25 m m . d 'épaisseur 
(deux faces t r iplex + bois de rempl issage) ou bien en 
acier va igré de t r iplex d 'environ 10 m m . d 'épaisseur . 

Ces parois et ce va ig rage pourra ien t avan tageusemen t 
au ])oint de vue aspect , res is tance et poids, ê t re remplacés 
par des mat ières p las t iques (genre ho lop las t ) . 

Ces panncaux ont uiie apparence tres decorat ive et leur 
poids (en k g . , n i 2 ) se compare d-e la fagon suivante a u x 
inatér iaux ac tue l lement en usage (document n° 18) . 

Ö 

_t6 

f! 

'Jl 

18 

Poids en Kg/m" 

Element 

Parois de 23 mm, 
(peur les 2 matériaux) 
Vaigrage 

triplex 10 mm. 
mater. (3 mm.) 
plast. 

Gain de poids 
Paroi 

Vaigrag 

Bois 

20 

8 

s : 10 X 
e : 4,.5X 1. 

Mat. 
plastique 

10 

3 a 4 
(suivant) 
parach.) 

280=2.800 
860=7.470 

TOTA 

Gain 

10 

4 4 5 
moy. 

4,5 

kg = 2,8T. 
k g = 7 , 4 T . 
L = lOT. 

I I I . 

4) Cloisons ('f(Indies en toles einhoutics. 

I ' l l nouveau mater ie l ponr la léal isat ion des cloisons 
étaiichcs a été mis sur Ie marclié ces derniers temps . 

Congres 11 
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Il consiste a remplacer la tole plus les reniorts par des 
tóles embouties ayant environ les dimensions siiivantes : 

Cloisons étanches en tóles embouties 19 
La fixation de tous les appareils (siirtout dans la salie 

des machines) est facilitée par ce mode de construction. 
D'autre part, Ie gain de poids en resultant figure égale-

ment au document n° 19. 

I I I . 

5) Canots de sauvetage et daviers. 

Les malles portent 8 canots de sauvetage (6 grands et 
2 petits) pour 440 personnes. 

Fllément 

Tóles 

Profiles 

Total 

Poids en t. 

650 rivé 

32 

13 

45 

726/7 
soudé 

28 

11 

39 

tóle 
emboutie 

33 

— 

33 

Gain 

12 
6 19 

Levir poids total est de 15 tonnes. 
Si on les remplace par des canots de sauvetage en alliage 
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léger (genre birmabright), leur poids devient 8 tonnes, 
soit un gain de 7 tonnes. 

Par ricochet les daviers qui pèsent 10 tonnes pour les 
canots de sauvetage en bois ne pèsent plus que 7 tonnes 
pour ceux «n métal léger. 

Ceci conduit a un gain de poids total (pour canots et 
daviers réunis) de 10 tonnes. 

I I I . 

6) Divers. 

Fenêtres, hiiblots, carcasses de ventilateur, coffrets de 
Tiianoeuvre, etc. 

Ces différents objets et de nombreux autres pourraient 
être executes en métal léger, genre hydronalium, au lieu 
de bronze, fonte ou acier. 

Rien que pour les fenêtres et hublots Ie gain s'établi-
rait ainsi : 

En bronze 16 t. 
En hydronalium 6 t. 

Difference . . . . 10 t. 
En y incorporant les autres objets Ie gain peut facile-

ment atteindre 15 tonnes. 
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Gain total sur poids en t. 

Element 

II 3 

I I I 1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

Total 

Conclusion 

20 

Cas 
1 

Moyen i Extreme 

59 

55 

10 

6 

10 

10 

90 

240 

109 

20 

110 

10 

6 

10 

15 

101 

381 

1 Gain moyen de 3001. 
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I I I . 

7) Lest. 

Le « Piiiice Baudouin » porte uu lest solide de ; 
78 t. pour regier Tassiette. 
23 t. pour regier le gite. 

soit uil total de 101 tonnes. 
Ijors d'une nouvelle étude des formes et des repartitions 

des masses — a la suite d'une reduction massive des poids 
— la suppression de ce lest pourra tres probablenient être 
1 éalisée. 

IV. — Conclusion. 

Et ceci nous amèiii' aux conclusions. 
D'après ce qui precede le bilan des gain-, en poids s'éta-

blit ainsi (document n° 20). 
Ce gain permet trois solutions : 
a) Garder les niêmes dimensions principales et la niêmc 

vitesse et diminuer la puissance installée entrainant une 
cousommation plus réduite. Cette économie pourrait être 
aceentuée par une reduction de personnel due a Tinstalla-
tion de turbines a gaz; 

b) Garder les mêmes dimensions principales et la même 
puissance de 17.000 CV et augmenter la vitesse. (D'après 
une première estimation de Wageningen le gain serait 
d'au moins 1 '3 n.) : 

c) Garder la même vitesse, mais diminuer a la fois les 
dimensions principales et la puissance. 

C'est a 1'Administration' de la Marine qu'il appartient 
de nous indiquer la voie a suivre. C'ést d'elle — comme 
toujours — que nous viendra, nous en sommes sürs, l'im-
pulsion perniettant de maintenir la ligne Ostende-Douvres 
a l'avant-pointe du progrès. 

Les constructeurs belges — ceux de la coque a Hoboken 
et ceux des turbines ïi Seraing — n'attendent que ce signal 
l)our se mettre a l'ouvrage. 

Je suis certain qu'ils n'attendront ni en vain, ni même 
longtemps. 


