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SOMMAIRE

Le loch constitue un. moyen direct de mesure de la. vitesse du navire. par
' rapport & Deau. - : -
Le 'mémoire examine sommatrement Dappareil dé ce pomt de vue et montre
. que, méme lorsque les conditions d’emplon entrainent des erreurs systématiques,
les indications du loch fournwsent des recoupements qui. permettent parfois de
" déceler certames des erreurs qui affectent les autres mesures. Dwers cas sont
étudiés théoriquement et plusieurs exemples sont traités en détail.
_ Le mémoire conclut & Uintérét de développer U'emploi du loch auz essais et
_de preczser ea:pénmentalement les propnétés de cet apparetl

\ -

I, — INTROD_UCTION

1

Le fonctlonnement d’un navire au point de vue propulmf serait entiére-
" ment défini si 'on connaissait la tnple corrélation wtesse-pmssance nombre ’
de tours dans les diverses situations qu'il peut rencontrer.
, En eﬁet on pourrait alors traduire.en chiffres objectifs la comparmson‘
des quahtés de deux navires répondant a ‘des programmes d’exploitation ana-
'logues \par exemple, pour un état de chargement et un état du temps déter-
miné, on pourrait c_ompare;' Tes vitesses qu'ils r_éahsent ave¢ la puissance utili- -

\
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sable ou-encore les puis:an‘ces (et par conséquent les consommations de combus-
tible) qui leur sont nécessa1res pour maintenir la v1tesse utile au respect de leur
horaire. . : .

Or, si le nombre de tours et la consommatlon (qui importe plus a 'arma-
teur que la puissance) sdnt aisément mnesurés en exploitation, on n'y mesure -
guére qu'une vitesse moyenne de port & port, affectée par 1és courants Vamables _
rencontrés et qui ne renseigne pas sur les variations de cette vitesse dues aux '_
circonstances météorologiques et A la variation de déplacement au cours du

voyage. Cependant, de nombreux navu-es possédent un loch, mais on se borne. _
le plus souvent a lire I'indication de son. aiguille, dont la précision est compa-
" rable é celle du tachymétre c ‘est- a-du-e insuffisante pour 1’exp101tatlon tech-

nique. :
En revanche, a létranger, on fait couramment état, dans P'analyse des
résultats. d’exploitation, de vitesses mesurées au loch [1] et [2]). .

~ Ayant nous-mémes eu l'occasion au cours d’essais- de recette de divers
navires de suivre des mesures de vitesse exécutées par la S.C.A.M. en utlhsant
Iindicateur de-distance parcourue de.son loch et un’ chronometre, il nous est
apparu qu’il n’y avait a priorj aucune raison pour que cet appareﬂ ne puisse

pas concourir aux mesures au méme titre que le totalisateur de nombre de .
_tours et le torsiometre et nous avons entrepris d’examiner ses condltlons de

fonctlonnement
II. — LE LOCH MANOMETRIQUE
Nous ne considérons ici que les lochs manoiﬁétriques, qui sont actuelle-
ment les plus répandus et dont le mieux connu 'en France est le loch S.CAM.-
SELSYN.
Nous ne ferons pas la. descmptlon de cet apparell que I'on. peut trouver
dans les revues spéclahsées par exemple [3]. II nous sufﬁra de rappeler que
son organe essentiel est un tube de Prrot, qui mesure Ta pression dynamique

des filets d’eau au voisinage de la coque. On sait que cette pression dynaquue

est fonction de la vitesse (elle est proportlonnelle au carré de la vitesse en pre-
miére approximation) et il suffit d’adjoindre au manomatre que constitie le
tube de Prror des organes de transformatlon convenables pour, obtenir 1’1nd1-'
cation continue de la vitesse et, par mtégratlon la dmtance _parcourue.

-Pour I'utilisation que nous avions en Vue Al 1mporta1t de savoir si le loch

possédait 4 un degré suffisant les qualités reqmses de'tout apparell de mesure

précision, fidélité; justesse. : - :

- Ence qu1 concerne la préclslon l’expénence nous a montré que I'observa-
tlon du passage du repére indiquant le mille parcouru sur lindicateur a une
se1'1sibili’r,é comparable a celle d’un alignement traversier sur une base de vitésse.
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Quant ala fidelité; la S C ‘A M. et un constructeur étranger ont pu clter '

des veérifications. satlsfalsantes

, "Le seul point délicat est celui de la justesse, qui comporte plumeurs aspects.
"De nombreux essais en usine ont montré que la justesse de Pappareil en tant
que manométre est bonne. D’autre part, l’a]ustage de la relation entre pression

dynamlque et vitesse est possible par deux réglages indépendarits et est réaligé
a Poccasion des bases de vitesse du navire; le loch étant ainsi réglé correcte-

~ ment _pour deux vitesses nettement différentes, diverses vérifications permet- -

'tent de penser que son erreur de Justesse est généralement inférieure a 1 %,
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Fxc 1. — Coeﬁiclent de résistance d’un cylindre en fonction du nombre de Reynolds '

D’ aprés le cours d’Architecture Navale de I'E. N 8.6. M. de M. L. Maﬂlard

'. Sux autres wtesses ce. chlﬁre n’étant dépassé que pour des vitesses trés faibles.

Nous croyons | ‘que cette conclusion: appelle a priori une réserve de principe;-
en effet, il semble bien que, pour une méme vitesse de route du navire, la .

pression dynamique regue parle loch pmsse varier sous des influences indépen-
dantes de cette vitesSe, telles que la’ houle, les mouvements de plateforme,
la, déviation des filets d’eau si la route n’est pas rectiligne, etc..., et, il parait
probable que ces influences ne sont pas nulles en moyenne, ce qul entraineralt
une-erreur systémathue sur la vitesse indiquée. ; :

Dans le méme ordre- d’idées, il Semble possible que le réglmed écoulement

* autour du tube de PrroT ne s0it-pas lé méme aux grandes et aux-faibles vitesses, -

. cé qui entrainerait pour la courbe d’étalonnage une dlscontmmté correspondant

.4 celle de Ia courbe de résistance spéclﬁque d’un cylindre remorqué perpendl-_

culairement a son axe (fig. 1). :
‘Ce qui importe en pratique,, c'est de connaitre l’ordre de grandeur de ces
m.ﬂuences -nous espérons y parvenir grace ‘a Pappui de la Marine Natlonale
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etala collaboratlon de la S C A M. maxs actuellement nous n’en avons pas
' d’évaluation sire. : : o
C’est pourquoi dans la suite, et ]usqu '3 preuve du contraire, nous considé- .

rerons le loch comme un instrument de mesure valable dans le seul cas o1 ces

‘influences sont a p!‘lOI‘l néghgeables celui du navire en route rectiligne par
beai temps. Nous espérons montrer que, malgré cette restriction, Temploi

" . du loch aux essals 4 la mern est pas sans intérét.

11l — EMP‘LO! DU LOCH AUX ESSAIS D’AVANCE PAR TOUR

1

Comme 1nd1qué cl-dessus nous considérerons d’abord les essais effectués
par beau temps et, pour simplifier l’exposé nous supposerons que, la Vanatlon.
du courant,en fonction du temps étant sensiblement:linéaire, chaque. série -
comporte 3 ] parcours de sens alternés; 11 serait aisé de générahser a des cas
plus complexes ~ : . AN ‘.

10 Cas d’une série unigue. A : ' N

a) Vérification par les vitesses.
Soit aloi:s V,, Vg, Vg, les vitesses mesurées par rappoi't a la terre au cours
de ces trois parcours, Vi, Vi, ¥} les vitesses- vraies sur I'eau, V3§, Vi, Vi
les vxtesses mesurées au loch, C,, C,, C, lés courants rencontrés inesurés posm-
Vement suivant le sens des parcours n° 1 et 3.

* On a les égalités classiques : ' ,

, Sl Vi=Vi4G .
o ' _ V,=V;—G,- o -._ L (1)
Vs =V 4 Cs — JERN
et l’hypothése de variation linéaire du courant se tradult -par la relation :
' —2c,+ca_o @)
qui fournit la vitesse moyenne sur 'eau: ' . .
e ga 1+ZZ?+V8=Vi+'.22’{Jﬁ;y5 e

! ’ \ ‘ - . . .

t
D’autre part, les trois vitesses V' sont assez voisines pour que 'on pulsse
admettre que Perreur absolue du loch e est la méme pour ces trois vitesses,

c est -3-dire que Pon a: ‘

d ' . -~ -

P2 T . B V'l'.=_ Vi—,— e . ’ i i .
- =ikl 0w
- Vi=Vide




qm fournit l’etalonnage du loch a 1a vitesse V. Lo
e étant ainsi connu, le systéme (4) fournit chacun des V' &. par:tn- des V"_ _

— 5 =

 On tiredela: - . S : B :
S ' _'Vi+22”é+v§_v - t (5)
. . ° . . \

et le systéme 1 chacun des C & partir Vet des V.
On peut alors porter les trois'C graph;quement en fonction de I'heure
moyenne de chaque parcours et les comparer aux courants prevus par les

‘.documents nautiques (fig. 2). ?71 Paccord est bon, ¢’est une présomption d’exac-
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titude des mesures; si comme sur la figure 2, il ne P'est paé il y a trés probable-

ment une erreur de mesure sur au moins une v1tesse ‘et l'on peut essayer

d’identifier cette erreur.
. 'En effet, dés qu’une vitesse Vou V" est inexacte, ¢ P'est également et tous’

.Ies points se déplacent de ce fait en ordonnées de la méme quantité, les points
impairs dans un sens, le pomt ‘pair dans I’autre, tandis que le point correspon-

dant au parcours affecté d’erreur subit un déplacement supplémentaire.
Par éxemple,dans le cas de la figure 2, on voit que les points 1 et 3 sont prati-
quement & la méme distance de la courbe et qu’on les y ‘rameénerait simulta-

nément en admettant une diminution 8 de 'erreur e, fourmssant les points 1/, -

2'et 3'; s'il 0’y a qu "une seule erreur, elle doit done: aﬁ'ecter le parcours:2 et
yagq P

‘8tre égale 4.2 8, ce qui rameéne le point en 2 sensiblement sur la courbe:
A priori, cette erreur peut étre due soit A une erreur par exces. sur V’é soit .

4 une erreur par défaut sur Vy; les condmons d’exécutlon de la mesure permet-_

Y

B T ,._‘ P
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tront souvent d’appi'écief la pfobab‘ilité relative de " ces :deux hypothéses.

* Bien entendu, il n’est pas’ questlon de corriger les- mesures en fonction .

d’une cc;urbe de courant prédéterminée, car le courant réel péut en dlﬂ‘érer
sensiblement, mais seulement d’utiliser cette courbe pour apprécier siles cou-

rants mesurés sont vraJsemblables et, dans la négative, d’en dédulre le Sens

et I'ordre de grandeur des erreurs probables; si ces derniéres sont- 1mportantes
la seule solution correcte est de reprendre la série. En un mot, la mesure des
vitesses auloch permet de faire la « preuve » d’une série (comme on fait la preuve
par 9 d’une muiltiplication). | -

b) Emploz des nombres de_tours. _ Yo

Si cette preuve n’est pas satisfaisante, 1’1dent1ﬁcatlon de l’erreur est faci- -
litée en utilisant, non seulement les vitesses' comme jusqu’a présent, mais
-encore les nombres de tours. En effet, dans I’hypothése du beau temps ot nous
sommes actuellement, les trois avances par tour doivent étre pratiquement
égales a I'avance par tour moyenne de la série, ce que l'on doit vérifier pour._

. 1\\;1 et’ —1\-\;—- aprés la correctlon 3e; quant a V,, elle n’a pas la meme valeur sui-
. 1 )

vant que Perreur 2 8¢ affecte V" ou Vy, pmsque : o
= (V§ —28) — (¢ — 8) = Vj—e — 3" dans le 1er cas

V —V"—(c—Se)—V”—e+8€ dansle2°cas"
\ .

On peut donc déterminer quelle est celle de ces. deux ‘valeurs de Vg qui -

- fourmt la plus plau51b1e pour 1\\;
2

Cette vérification plus compléte présente 1’1nconvén1ent de faire 1ntervemr L

les nombres de tours qui peuvent étre eux- mémes erronés; mais ceux- ci se -

vérlﬁent a'nouveau avec les puissances, si elles ont été mesurées car les N

?

- ¥ V '
d01vent étre constants en méme temps que les - N : §i toutes ces concordances

_sont réalisées, on est & peu prés certain que la série est bonne tandls qu elle '

est douteuse dans le cag contraJre o ; Lo~

- \

2° Cas de plusieurs séries.

a) Vérification par les vitesses.

T La vérification devient beaucoup plus. probante si 'on-a executé pluswurs
séries. En éffet, 'erreur du loch doit varier réguliérement en fonction de la
vitesse (d’aprés la S. C. A. M., Lerreur relative est, en premiére approximation,
une fonction linéaire de la vitesse); de plus, le.courant doit également suivre
une loi réguliére en fonction du temps - :

On construit alors simultanément deux graphiques : celui représenté par




2 L 7 _
la ﬁgure 2 sur lequel on porte en fonction de lheure les. “courants relatxfs a

chaque parcours, et celui de la figure 3 ot 'on porte en fonction des vitesses V'

les pourcentages d’erreur (\),Og

sl y a plus de 2 séries, le hgnage des points sur cette ﬁgure 3 1nd1que déja -
- gi Pensemble des mesures est cohérent; §'il y en a plus de 3, on peut déceler .
le cas échéant la série la moins y bonne. - - T
: Sila pente de la droite de: la figure 3 est importante, ilya 1ntéret A tracer
o une deuxiéme approximation de la figure 2 tenant compte de ce quee, étant g
, fonctlon de la vitesse, n’ ‘est pas le méme pour les 3 parcours d’une sérle

'

. v : ' Fic. 3.

Si, alors les pomts de la ﬁgure 2 ne se hgnent ‘pas suivant une courbe
analogue 4 celle prévue pour le courant, on cherche & les y ramener par des
- corrections fa1tes suivant le méme principe que pour une série.unique; ces -
corrections,. qui modlﬁent les g, doivent également améliorer le lignage sur la"

figure 2.
‘On notera que la reallsatlon de cette concordance indique’si l’erreur porte

" surVouV” puisque V' n’est pas le méme dans les deux cas.

Si Yon parvient & ce résultat c’est-a-dire si les pomts corrigés sont' en
ligne droite sur la figure 3 et dessinent une courbe de courant vraisemblable
sur la figure 2, il y a une forte probabilité pour qu’ils sment exacts; on doit
alots vérifier que la plupart des corrections ne dépassent pas l'erreur acciden-

- telle probable sur la vitesse; pour les autres; il y a sans doute eu erreursystéma-
- thue et il sera1t prudent de reprendre la série correspondante
N .

'
S
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b) Emploz des nombres de tours _ -

Lés nombres de tours fourmssent la méme lndlcatlon que dans le cas

‘d’une série unique, mais ils permettent en outre de tracer la courbe d’avance

. par tour en fonction de la vitesse, qui doit encore se ligner convenablement.
Si cette condition n’est pas remplie et qu’une correction aux vitesses des

parcours aberrants ne puisse étre faite en maintenant un lignage correct sur
les figures 2 et 3, on peut en conclure qu’il est probable que ce sont les nombres
de tours correspondants qui sont erronés. N Co

SiTon a fait en outre des mesures de puissance, on peut trouver une nou-

velle vérification de cette hypothése ou, si les nombres de tours sont corrects,

déceler une éventuelle erreur sur les puissances.

'On’ pourra donc, comme dans le cas de la série unique, mais avec une
probabilité accrue, apprécier la qualité des mesurés et méme corriger les erreurs
si celles-ci sont rares.- ,

3° Cas de lessai en péche des chaluners

Dans le cas de I'essai en péche des chalutxers nous montrons dans une
autre communication [4] que les vitesses des trois parcours différent davan-
tage que dans un essai en route libre, de sorte que 'hypothése de la. constance

- de ¢ dans une série est moins ]ustiﬁée Nous pensons cependant qu’on peut

la conserver en premiére approxlmatlon la différence des vitgsses extrémes ne
dépassant guére 1 nceud pour les courants habituels; une autre solution consis-
terait & grouper cet essai avec l’ensemble des séries en route libre du méme
chalutier, mais, pour Ia raison exposée au paragraphe II ét dont une illustration
sera donnée au paragra,phe 5°.a, nous craignons que cette méthode condulse a
des erreurs importantes dans certains cas. .

- Il serait théoriquement plus satisfaisant de proﬁter de ¢e qu’on Ton dispose

" de trois mesures nettement distinctes en V' (alors que I'on n’ ena qu’une en route

libre) pour déterminer 4 I'aide de l’umque série en chalutage la droite d’étalon-
nage du loch aux vitesses de péche.
" En effet, suivant I'étude [4], on a alors, & couple constant

V: =V, + mC, o o
V=V, —mGC, . (6)
Vs =V, + mGq

V étant la-vitesse vraie de chalutage et mle coefﬁclent de réduction
du courant en profondeur, systéme’ qui & T'aide de la relation (2) permet de
détermmer V, et les m C, et de remplacer ainsi les trois C .inconnus du
systeme (1), qui subsiste, par I'inconnue unique m. Si on élimine celle-¢i, on
obtient deux relations entre les V', mais il est 1mposslble de les détermmer
1nd1v1duellement ) R o

v




‘ Vll _VI

;

* Sil'on a.di“net_alors que Yerreur relative TV a pour expressio'ﬁ

)

v = 4 8V',ces deux relat'ibns d(?ivent permettre ,de. détle_'rmiher. et 3.

. En'effet, on peut écrire les deux reiations 'fourﬁies par le sysféme (1):
o -mCy Vi + mG, Vé = mCy V, 4+ mC, V,
. mCy Vi + mC3 Vé‘ = mC2 V, + mCs V.

soit .encore : '
" mGy Vi — Vi) + mG, (V" - Vz) = mC, (V] — V1) + mC1 (V — Vz)
mC2 (V’ —_ Va) + mCy (V3 — Vz) = mGC, (V” — V,;) + mGCy (V —V,)

Dans ces: equatlons compte tenu de la petitesse des (V' — V') on peut -
les remplacer approxunatlvement, ._par (v + 8V") V” ce qui fournit le systéme ‘

suivant lméa1re en vetd:

¥ (mCy Vi + mC; Vj) + 3 (mcz Vit + mC1 Vi3 .
' - . >—‘mC2(V —Vl)-l—mC (V'_Vz)

Y (‘mCZ : + mCa V'é) +3 (mC2 V"2 + mCs V)
= mC, (Vi — V3) 4+ mCs. (V” — Vz)

[

En fait, & moins de courants trés- 1mportants variant trés rapldement“

les wtesses .des deux parcours dans le méme sens différent assez peu, de sorte
queles coe‘fﬁcient\s des deux équations sont voisins; la répercussion d’une erreur

de mesure sur n'importe quelle variable est alors considérable, si bien que v et 3

sont trés mal déterminés : cet'te. méthode est done inutilisable pratiquement.

4o Cas du mauvais temps

A notre avxs il faut dlstmguer deux cas sile temps n’est pas beau. -
Dans le premier, assez exceptionnel, le vent vient de se lever, la mer est
encore plate et le navire o’ 'a pas de mouvements de plate forme; on peut cepen-

dant admettre, si le loch est dans I'axe, qu’il existe une certaine gite perma- .

nente due ai vent Dans ces conditions, aucune des influences parasites men-

‘tionnées au paragraphe IT ne s’exerce sur le loch et ses indications dans les

deux sens de parcours sont certainement coniparables.
‘Les mesures peuvent alors se traiter comme dans le cas du beau temps

. Les_vitesses dans les deux sens de _parcours peuvent dlﬂerer sensiblement

sous 'effet du vent, mais, comme nous I’avons supposé pour I’essai en chalutage,
on’ peut admettre que cette différence demeure assez faiblé pour queé I’erreur

‘du loch puisse étre ¢onsidérée comme constante dans une série; si celle-ci
- est unique et que Pon utilise les nombres de tours, on ne peut- controler 'une -
~ par Pautre que les ‘avances par tour des parcours de méme sens, car il est nor-

~ mal que Pavance par tour soit plus élevée vent arnére que vent debout; si’

M. JOURDAIN.— Posenbzlués d’emploi... . \ L
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“les puissances ont été mesurées on doit constater que les avances par tour
F
et les 3 Ns varient'en sens inverse entre les deux sens de parcours Si P'on a fait

plusieurs séries, on doit encore vérifier par le diagrammie (a, v) [5] que la relation

entre ces variables a 1’1nter1eur de chaque serle est la méme que pour I'ensemble -

des séries. S '

Le deuxiéme cas est ce1u1 ‘du mauvais ‘temps banal ot la mer est agitée,
le navire ayant des mouvements de plateforme. J usqu’a preuve du contraire,
on peut penser que ’erreur du loch est différente pour les deux sens de parcours
et n’est égale pour aucun A sa valeur par beau temps. - :

Pour-une série unique, les séules mesures au loch.n’apportent alors aucune
vérification. 'L'utilisation des mesures de nombre de tours ne change pas la
- situation, car il n’est'pas légitime d’admettre la méme avance par tour dans les

deux sens de parcours. Les mesures de puissance elles mémes ne lévent pas

F
1’1ndetermmatlon, car si on’ connajt les Valeux_-s de N dans les deux sens et ™ -,

la valeur moye}lﬁe de % pour la série, on ignore la pente de la caractéristique
(a, 7). ’ S . ‘

. Sil'on a fait plusieurs séries en mesurant la puissance, on connait la carac-
téristique (a, v) et 'on peut eén déduire I'avance par tour pour chaque parcours
et, de 14, sa vitesse V' et le courant C- correspondant On peut alors tracer,
indépéndamment du-loch, la figure 2, qui constitue une vérification de I'ensém-
blé des autres mesures. Si cette vérification est satisfaisante, on peit alors -

_ tracer la figure 3 si I’ensemble des points se ligne suivant une courbe unique,
c’est. qu’il 'y a pas’eu d’influende parasite sur le loch et ’on est.dans un cas
- analogue & celui du beau temps. Dans le cas contraire, si le temps est stable,
on doit constater que les points relatifs 4 un sens de parcours se lignenf suivant
une courbe tandis que ceux relatifs & 'autre sens sont sur une courbe distincte.

On peut alors exploiter les écarts de chacun des points par rapport a sa courbe

, comme dans Te cas_du bedu temps, mais on ne peut pas faire 'étalonnage du
loch puisque celui-ci ne dépend pas que ‘de 1d vitesse.

En somme, dans le cas du mauvais temps, le loch ne fournit d 1nd1cat10ns
explmtables a'la vérification des mesures que si I'on a exécuté plusieurs séries
avec mesure; de la puissance, tandis que dans tous les cas assimilables au
‘beau temps, méme pour une seul série comportant uniquement des mesures
de vitesse, le Toch apporte une vérification. S
Nous allons maintenant 111ustrer ces considérations théonques par quelques -

exemples .
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5° Ezemples d’emploz du loch auz essazs d’ava:nce par tour.

a) Application auz essais du chaluner « Joseph Duhamel II» (séne umque :

 beau temps)

. . - .Bien que le chalutier Joseph-Duhamel-II ait effectué 5 séries de, bases
dont une en chalutage chaque série doit’ étre considérée comme unique, car,
-ces bases ayant été exécutées au Decca, les points moyens des différentes séries
ne sont pas confondus. Aucune mesure de. puissance utilisable n’a pu étre"

falte Inais-le temps était parfaitement calme, .

. Diverses indications relatives aux essais Decca du Joseph-Duhamel—I I
ont été donndes a.llleurs [4] et [6] et nous nous bornerons a indiquer ici les v1tes-

AV% R

Ve

i

" S
Fm. 4 — 'Jéseph-Duhainal-II. Etalonnage du loch.

ses calculées pour chaque parcours par les relevés Decca,. celles résultant des,
lectures du loch, et les nombres de tours moyens de chaque parcours. Letableaul

‘réunit ces chiffreés ainsi que leurs moyennes par série.

Comme indiquée plus haut, chaque série doit étre considérée 1nd1v1due]1e-

"ment pour la vérification-du courant, ‘mais si .on leur accorde le préjugé favo-

" rable, il est normal de cominencer par tracer la courbe d’étalonnage du loch
pour corriger chaque parcours d’aprés cette courbe. Celle-ci, établie d’aprés la
moyenne de chaque série est réprésentée parla figure 4; an:ﬂogue ala figure 3.
On voit gue ‘trois des quatre points relevés en route libre sont pratiquement en
ligne droite, le dernier présentant un écart d’environ 0,1 nceud par rapport-a:
la droite dé balancement la plus probable, tout a fait plausxble sil’on note qu’il .

‘s'agit de la série & toute puissance dont les parcours n’ont duré que 5 minutes
chacun. Nous avons donc’ calculé les V' en route libre en comgeant les V" '




R {
d’aprés cette droite d’étalonnage; on peut remarquer que la correction relative

. aux divers parcours d’une méme série est la méme a 0,02 noeud pres, ce qui- -

. justifie adoption d’une correction constante dans lé ‘cas d’une série unique.

11 faut noter que le point représentant I'essai en chalutage (série V) est
trés éloigngé-cfe_ la droite d’étalonnage déterminée en route libre. Si l'on admet-
tait que, au cours de cet essai, les erreurs du loch sant celles indiquées par la '

" droite d’étalonnage prolongée, on trouverait des courants absurdes et il faudrait
admettre des erreurs de mesure considérables' dont rien ne vient confirmer
Yexistence. Si I'on appliquait &'la série V la méthode dont le schéma est donn'é,- i

_etn) - \ . ) o .
! RN ! . . _\
‘ b N : S
- 1 : - . e, o
) .2 BN - b S .
.  Serre/ - [ . . . . L .
~ 2 . . 3 3 . . ) . Ve . s .
N )
. .
t ~
s )
-7 . ' {
-‘. . ot . 7 . ,_
o ; . A5 g
Serie n . e Saria V..
\ e T v I,
. ] B . J
-2r R S Y.
—
1 Serre vV
.o : - \'. N , ) ) 1. #auraes
) 1 ‘ 5 o : 5 '
2 . "y 1 7 8. 7% & 2. 7. -

Fig. 5. — Joseph-Duhamel-IT — Comparaison des courants estimés et calculés.
ala fin du § 39, on trouverait que I'erreur du loch varie de—7.% a3,9 nceuds. '
a-+7%4a45 nosuds, ce qui est invraisemblable et correspond a une.droite
d’étalonnage de pente inverse & celle de route libre. Nous avons donc con-
~ sidéré que Perreur du loch aux vitesses de péche était celle determinée par
la moyenne de la série, s0it 0,5 %:ou 0,02 noeud; I'écart par rapport a la droite )
d’étalonnage en route libre est probablement di a la raison mentionnée au § 1I. - -
Nous avons alors calculé les courants et les avancés par tour pour chaque ‘
parcours, ce qui. nous a donne les figures 5 et 6 dont la premiére est analogue . -
a la figure 2. . | ' S
Sur la figure 5, nous avons également t_raéé en tirets les courants estimés
d’aprés les cartes de courant. de la Manche, compte tenu de la position et dé -
I’heure. ! L T S

[y
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Pour la série I, exécutée sur la base de J ardeheu-Samt Germam des-
Vaux, les courants calculés sont Dettement plus faibles que céux prévus, mais
varient lmealrement comme ceux-ci pour &’ annuler 4 la méme heure; en outre

.les avances par tour dans les ‘detix parcours dé méme sens sont égales 40,1 %
prés tandis que celle dans I'autre séns est plus faible de prés de 2 %:-en méme

' temps que le nombre de tours est également plus faible; toutes ces constatations -
sont cohérentes, alors que pour retabhr Taccord entre courants calculé et -

a.'\ _‘ﬂ
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P - \
* 1
3
.w- .
i
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Fu;. 6. — Joseph-Duhamel-II _ Avance'par tour. en fonction de la vitesse.
. ,
prévuil faudralt supposer des efreurs importantes et multlples dont l’ensemble
est invraisemblable. Le parcours-d’essai étarit proche de la terre, nous pénsons :

" que c’est la prévision du courant qui est en defaut -les mesures étant trés

bonnes. On” pourrait cependant noter que, les parcours n’étant pas équidistants
dans le temps, il y aurait matiére de ce fait 2 une correction de I'ordre de.
0,02 neeud qui améliorerait la figure 4.

Pour la-série II, les courants des deux prémiers parcours sont conformes
a la carte, celui du. troisiéme est manifestement, erroné; c’est la vitesse Decca

 qui est trop faible, ce qui n’est pas étonnant, ce parcours n’ayant duré que & mn;

-'erreur sur la moyenne serait de I’ordre de 0,1:nceud par défaut, ce qui rame- ' .

neralt prathuement e point surla droite de la ﬁgure 4. Les avances partour en
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seraiernt ma]o.rées de 0,0006, ce qui "améliorerait 'également la ﬁgure 6 _malgré .
une dispersion plus forte qu'a la sérle I, due & la durée redulte des parcours
la comparalson de ces avances par ‘tour est correcte..
-Pour la séne I1I, les constatatlons sont analogues. pour le parcours 3, mais’
il semble bien que ce soit la' vitesse au loch qui soit erronée par défaut, car
avance par tour de ce parcours ne concorde pas avec celles du parcours 1;
les relevés détaillés montrent d’ailleurs .une diminution sensible (2 %) de la
. vitesse au loch dans la deuxi¢me moitié de ce parcours. De toute fagon la
correction sur la moyenne serait trés faible (0,04 n) et sans mcldenoe prathue
sur les graphiques.. -
_ La série IV est v151b1ement faite & Pétale de courant et l’accord des diffé-
rents graphlques est pratiquernent parfait.. oo
Pour la série V, la variation du courant est bien linéaire comme prévu et
I’écart insignifiant entre courants: calculés et mesurés constitue une confirma-
tion du bien-fondé de r hypothése faite pour déterminer I'erreur du loch.
T Cet exemple 111ustre bien l’mtéret de I'exploitation des mesures de vitesse
. au loch; en effet, elles ont d’ abord permis . :

< de vérifier I'excellente- qualité de I'ensemble des mesures \
— de déceler des erreurs trés fa1b1es et ‘d’en fourmr une valeur approchee

Mais,- en outre elles seules, en I'absence de mesures de puissance, ont
- autorisé la determmatlon des avances par tour individuelles des parcours. qui
a mis en évidence que, malgré la mer d’huile ét le vent trés faible, il existait
une différence systématique de I'ordre de 1 % eritre les avances par tour rela- -
tives aux. deux sens de parcours. Ce résultat attire & nouveau I'attention sur.
les -erreurs considérables que l’on peut commettre en supposant 'avance par.
tour constante sur un petit navire dés que le temps est simplemeént mamable ‘
Enfin, ce' sont encore les_mesures de vitesse au loch qui ont attn-e notre
attention sur le fait que la vitesse d’un chalutier en péche n’est pas indépen-
" dante du courant comme celle des autres navires et nous a incité a étudier
en détail cet aspect du fonctionnement en péche exposé dans [4]

. b) Apphcatwn auz essais de la « Lucy Ashton, » (assez beau temps, séries
" multiples):” ) s

Les remarquables essais- exécutés par la B.S. R A. sur le navire expéri-
. mental Lucy Ashion ont fait T'objet. de nombreux mémoires publiés dans les
Transactions de I'I. N. A. Nous-nous référons ici au dernier de ces mémoires [7]

- dont.I'appendice I fournit 3 tableaux de résultats de-mesures de-vitesse-sur -

_ la base de Gareloch. Au cours de ces essais, le vent a été parfois assez fort,
mais le creux a toujours €été mSIgmﬁant (15 ¢cm au maximum une seule. fois) :
“-on. peut . done considérer que le loch r’a subi aucune influence parasite.
D’autre part,,le ‘navire ayant été propulsé. par,un appareil aémen ] reactlon
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- TABLEAU Il — « Lucy Ashton. . — Résultats des mesures de vitesses. .

Stue 'll:’am.:’?s v vl v \'7'"—'771')?56 foeh o
o " . Essais _du‘oi'5—5‘1  ' A |
A ;SN :;ZZ: :::g-'.i_.i,sw' 11,9° +o;0091l'<_)‘,15,7s 8:223 0,157 8 ‘-
E. | 23 ::’;gg :ig 14,553 | 14,55|—0,003] 0,153 S 8;82: 0,208 |
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' iln y‘a‘pas de variables @ et y et, seules, les vitesses peuvent se ,.c':ontrbler

_mutuellement par le calcul du courant. :
Suivant. 'usage brltanmque, chaque série a. comporté deux parcours
seulement exploités suivant l’hypothése du’courant constant. Le tableau IT
" fournit pour chacun de ces parcours les vitesses mesurées sur la base et au
loch leur écart absolu, les courants déduits des seules mesures sur base et ceux
deduits de la dlﬁerence des mesures sur base et au loch. On peut noter que le
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. F16. 7. —.Lucy Ashton = Cour,anfs d»"apres les mesures. sir bases et au loch.

loch n'a été lu qu'a 0,1 neeud prés et que son etalonnage est excellent pu1s-

qu'aucun écart sur les moyennes n'atteint cette valeur. ]
Pour porter les courants déduits des trois essdis sur un grapthue unique, -

. nous avons pris comme abscisse I’ heure de 1’essai rapportée a celle de la pleine

mer 4 Greenock. Dans ces condltlons, si le courant est-di essentiellement & la

_ marée, les trois courbes dowent avoir, sinon les mémes ordonnées en valeur

absolue, puisque les coefficients de marée étaient probablement dlﬂérents,
du moins la méme allure. . R

- En réalite, le courant dénommé « C base « dans le tableau ‘est un courant |
fictif résultant deT'hypothése (inexacte, mais non faite par1’auteur du memoire)

que la vitesse est la. méme pour les deux parcours d’uné'série; quant au courant

« G loch » ¢’est bien un courait vrai mais étant,donné la procédure des mesures -

au loch décrite dans [8], oh ne peut retenir comme courant sur la base que la

moyenne des chlﬁres releves pour les deux parcours d’une série en les rapportant .

’

4 i
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a tn intant postémeur de quelques minutes 4 linstant moyen de,la série : ces
chiffres sont ceux portés dans la colonne « C loch ». La ﬁgure 7 représente ces
courants. :

On peut y noter que "aux essais du 1 /5 /51 les. deux courbes sont paralléles
sauf pour la premitre série; leur écart, de I'ordre de la précision des lectures

du loch (0,1 n) ne serait pas significatif &'il n apparaussaut systématique : il

. ‘est di & l'influence du vent car, sauf & la premiére série, les vitesses au loch

vent"AR sont supérieures & celles vent debout alors que lespoussées sont prati- -

quement les mémes; d’autre part, I'exécution de deux parcours seulement

par série ne donne heu a aucune observatmn car toutes les séries ont été exécu-

tées 4 I’étale de coutant. : ) ,
Les essais' du 4 /6 /51 donnent lien au méme commentaure si ce n’est que
D’écart: dépasse la précision de lecture du loch, ce '‘qui confirme son caractére
systématique. Cependant on note que, au moins la série C (et peut-étre aussi
les séries B et A) a été exécutée en période-de vanatmn rapide de courant,
ce qui entrajne une erreur de l'ordre O, 014 n sur la vitesse moyenne de cette
. série. Les deux courbes « C'loch » du 1/5 et du 4/6 se raccordent bien. pour

indiquer une variation d’allure sinusoidale du courant sur la base.

. Pour les essais du 7/5 /51, la courbe « C loch » est, encore en bon accord
avec les-précédentes, méme pour la variation de faible amplitude qui se mani-
feste environ 2 heures aprés la pleme mer, mais la courbe « C base » differe

sensiblement-des deux autres. Cela tient & plusieurs causes; les séries B et C (et -

peut-étre A) ont été exécutées en période de variation rapide’du’ courant,
‘e temps était nettement moins beau que les deux autres jours et rapidément
variable : c’est ainsi que la pointe des séries D et E est due 4 un coup de vent;
' enﬁn pour la série C, le rappott indique une insuffisance du parcours d’approche.

'Cet. exemple D’est pas extrémement démonstratif; en effet, étant donné
le soin avec lequel ont été exécutées et dépouillées les expériences de la B. S. R.

.;il y avait peu de chances qu’elles comportent des erreurs importantes quele -
loch aurait' permis de déceler; au moins a-t-il confirmé la qualité des résultats -

et permis de rapporter des anomahes trés faibles & des causes mentionnées.
dans le mémoire; il aurait pu permettre si les mesures.au loch avaient été orga-
msées dans ce but, d’exploiter les parcours individuellement au lieu d’étre
: obhgé de les grouper en sémes : :

c) Application auz essais du « D]erg » (deux séries, mativais temps)

Le Djiring, cargo appartenant a la Compagnie de Navigation Denis Fréres
a effectué au large de Cherbourg deux séries, 'une de 5 parcours, I’'autre de 3,-
au déplacement de 3.300 tonnes; la mer était houleuse et l¢ vent traversier

-de force 4 & 6;le navire avait une gite permanente de 5 3 6° sur tribord dans,les '

. parcours cap & lest, tandis qu'il était droit cap 4 Iouest; le rouhs était fauble
mais le tangage était assez important; surtout cap a l’ouest




B ' ' ’ _ .... . .
, ’ | i .
S S| ce'v — | MGL'T | 98°VT | 968007 MM 63T | 05T Moz |ogin| 7| . | g'98T | oL'bY] e uwi| @8 - " )
3 . N I . . .\ . ] ‘ '
g9+ | M68C [ G6'TE | 5%060°0 | MYY'T| LE'BY | M9IT'T | SS'TT | 80°CT | 8°06F | 0L°3T | 1891 |- 3€ U € ML 11
O [ . : _ _ 142 ‘ - o . -
= ol --60'v— " |M¥E'T | 86°FF | 00%80°0 | MTE'Y | 05V | M LO'T | 99°TT | -+ . |6'98¥ | 08'F V| 656 | wUWEV | H9 - : :
: t - - o . . - ‘ ’ .. ' . . N . B
€9‘9 + [AL68°0 | THTI | £8360%0 | , M¥%'0 | LSTE |- c'8gl | 812 | 18'ET | YE U BT MS R
. ) A . . . Lo ] . . ..] o N I - -
L .2.«! MG6E‘0 | 8% TV | 09580°0 [ . ‘|ge0‘0|90VE| . - 5’681 | GE'TV | 60°FF.[ ST YU 1T q%
;o] st | %0°0 | S% VY [ 91560°0 o 9%°0 | L8'VE [ LL'VE| LYV [ 8°8TT | SKGY | VWUV | OB U VY | ME | 1
i @ | ser— ha veo|ogn | ovssoe " |meeo | viive- | - | voev|ovrr|onér| seuor | @ e
_ §0'9 + |E-GE'F | G¥'VE | 8LU60'0| | ecty|es'w 1 .. |e'szv|9v'er|ovor| zsuor | M7 Ak
: ' . |l - ' i .. ’ o
| B S I 7 R R IR o | >. A | N [ | A [mymse gt anusg
("A—2A) . - SR = R L | FUPEH sunoouvg| || - .
' . C ' , ) ~ ) s ‘ . , . _ N
- o . _ "asmq .Bu.pw.i%u Sap spynsIY — ., Swaalq ,, 089 S . .
s o . avatavy - ST S
N ! L - S i - i . N - ) .




.] .

S —20 — .
On a fait des mesures de. vitesse sur base, de vitesse au loch, de nombres
de tours et de pmssance indiquée. Le tahleau ITIindiqueles principaux résultats.
"Les moyennes V et V7 pour la premiére $érie ont été établies en negh-
geant le premier parcours, I’examen détaillé des relevés ayant montré qu’une
légére erreur devaJt affecter 'une des vitesses de ce parcours; le tableau montre

que V” est .supémeur av de 2,63 % pour la prem_tére série, 1,19 9, pour la
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seconde; les vitésses V' sont calculées en corrigeant les V" de ces pourcentages
et les courants G, sont obtenus par comparaison des V et des V';: ces'co'urants
sont portés sur la figure 8 en fonction de I’heure moyenne de chaque parcours.
On peut y constater.que les points relatifs aux parcours 24 5 s’ahgnent rémar-

" quablement, tandis que la position du point 1 n’est . pas vrmsemhlable ce qui

confirme la discordance sur le premier parcours (envu-on 0,4 nceud); les points
de la deuxiéme:série s’alignent bien entre eux, mais non- avec ceux de la pre-

“miére. Ce désaccord s’atténue beaucoup si T'on admet, étant dornné le faible \

écart de vitesses, que Ierreur-du loch est de 2 ,63 % pourla seconde série' comme

LAy
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pour la premiére; avec cette hypothése (qui donne les chiﬂreg Vu' et Cp)
il apparait que la variation du courant n’aurait pas été linéaire pendant la
de_lixié_me série, ce qui raménerait sa vitesse moyenne 4 11,91 n au lieude 12,08 n.
1l subsiste cependant une anomalie; le tableau donne les avances par tour
a; déduites des vitesses au loch corrigées; il apparait ainsi qie, dans chaque
série, Pavance par tour est renlafquablement _constante 'p(;ur chaque sens de
parcb'urs_, mais trés différente d’un sens a I'autre, les moyennes étant : .

Cap 4 I'W 0,0921-
Cap a 'E- 0,0855 . o
Cap AW 0,0904 =+ P

Cap aTE 0,0838 :

]

Série 13

Série Il»z

-

1

“et' les rapports de ces chiﬂi-es étant pratiquement les mémes, 1,077 pour la _-
.~ premiére série et 1,079 pour la seconde. Un tel écart n’est nullement invrai-
. semblable a pridri par mauvais temps, surtout si I'on note le comportement.
* assez différent du navire aux deux caps, mais, étant donné I’allure des -carac-.
: téfistiqges d’hélice, il devrait étre confirmé par les constatations suivantes :

— nombre de tours plus élevé cap a I'W; o
‘— F/N® plus faible cap aI'W.- o : T o

En fait les nombres de tours moyens montrent la téndance inverse pour
la premiére série: (128,7 t /mn cap a I'W et 129,65 t /mn cap a I'E) et sont

" pratiquement égaux 2 la ‘seconde (136,8 t/mn cap & 'W, 136,6 t /mn cap &

4

TE); quant aux mesures de puissance, elles'sont trés peu slres, mais les F/Ns

_sont’ pratiquement les mémes dans les deux sens de parcours & la. premiére

série, tandis que le plus élevé parait étre cap & I'W dans la seconde. (

On peut conclure de 1a que'les avances par tour sont probablém_ent trés
voisines dans les deux sens de parcours, et que la légére différence qui peut

_ subsister est 4 'avantage des parcours cap 4 l'est. ‘
- Si 'avance par tour est indépendante du sens de parcours, elle est de’

0,08886°pour la premiére série et de 0,08713 pour la seconde, compte tenu de la

*correctioni de non linéarité. Les vitesses et courants  correspondants sont

"-donnés dans les colonnes V', et Co. Enfin la-derniére colonne indiqué, dans
cette hypothése, I'erreur relative du loch. On voit qu’en moyenne, celle-ci
est.de — 1,24 % pour les parcours cap & I'est et de + 6,40 % cap a l'ouest.
*Si le loch était ‘initialement étalonné, erreur cap & I'ouest, oll le navire était
droit, doit étre due & la houle; ¢il n'était pas étalonné et que I'on n’admette
pas une influence de ‘cet ordre due  la houle, il faut supposer que c’est la gite
cap & Pest qui a entrainé une erreur de ordre de 7,64 %. ‘

Ces conclusions. seraient plus fermes si 'on avait disposé de mesures de

puissanice sires qui auraient permis de fixer sans ambiguité le rapport des

. avances par tour dans les deux sens de parcours. Nous croyons cependant que
o - o IR
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cet essai-me permet pas de douter de Texistence d’influences parasites'sur' le
lo_ch par Inauvais temps. Malgré ces influences, 1e,locl'3 a permis. de déc'gler ,1a
non linarité de la variation: du’ courant au cours de. la secqnde'sériq et de
"corriger rafcionnellem.ent la v',itesse‘rév‘s.ultant de cette série. - i

v

d) Application duz essais du < Tervaete » (sérieé multiples, temps moyen).

- . N b .
Lfart’icle-,o[i] donne le détail des relevés effectués aux._‘;es_sai's sur base du.
.S/S Tercaete. Cés essais ont 6té effectués soigneusement, mais il s’agissait
d’un navire marchand en exploitation et la précision des relevés est de

’ordre 'de celle que I'on peut normalement escompter aux essais de recettes. -

@l

/ : ’ ., N .-.

p” - p" o . T4 — s .
Fie. 9. — Terouete — Etalonnage du loch, -

\

T, : ' N S 'S . ¢ M B
On a relevé la vitesse sur “base, la vitesse au loch, le nombre’ de tours, le

" pbuple_tor's'iométﬁqlie. et la poussée au cours de 4 séries de @parcoyi‘s chacune,

effectués par un vent presque traversier de force 2 & 3 et un creux de 0,70 m

Ca1,50m. : o .
Le tableau TV fournit les principaux résultats des mesures.

Dans la ‘colonn'e'w nous ‘avons calculé Perreur du loch en .

_ ‘pourcentage, queé OuS avons portée..graphiquement en fonction de:la vitesse
“sur-la figure 9. Le loch étant-de construction britannique (British Pitometer
Company), nous.ignorons si sa. c‘ourb‘q d’étalonnage ~(_10"it étre une droite‘l;
cependant, trois des points se lignent assez ,bien tandis que celui relatif-a la

»séri’é‘ IT est trés écarté de cette droite; nous avons donc envis'agé' deux hypo-
theses : L T

moyennes;

1. — Perreur est constante. dans chaque série et ggalg 4 celle résultant ._des '
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2. — létalonnage est représenté au mieux.par la dr01te qui néglige la
série IL (le Professeur AERTSSEN a retenu une erreur. constante dé — 1;5 9%).

Nous avons alors calculé les ‘vitesses vraies V’, d’apres l’etalonnage du
loch suivant hypothéses 1 et 2 et en avons déduit les courants C, portés graphl-
_quement en-fonction de I’heure sur la figure 10.

L’hypothése 2 fournit des points degsmant‘une courbe. trés u-réguhére
tandls que I'hypothése 1° correspond 3,une variation plus progresswe du ¢ cou- "
rant; en l’absence de tout renselgnement sur le courant prévu, nous con51dére--

Cour'anl (n)
W,
t -
a5
ol .
‘ ’
asr- - .
. + 7% hypolhdsa e
- @2‘-;'bypo7lra"sc
281 2N ! - N - Heurg
.8 9. T 16 5 T

: Fx_q.'io_. — Terawéte —_ Courants sur la basé d’apres vitesses du loch.
. \ . .

rons donc lhypothése 1 comme plus vrmsemblable ¢’est la courbe balangant

au mieux les points correspondant a cette hypothése qui est tracée sur la

.ﬁgure 10. Cette courbe ne peut. passer par le point 4 (il en serait de méme dans

I'hypothése 2) : il y a done probablement une erreur appréciable sur les vitesses
du quatriéme parcours.

Nous avons également calculé les avances par tour a, résultant des vitesses

Vi, et les avons représentées graphiquement sur la- figure 11. On y retrouve

Panomalie du .parcours n° 4, mais des écarts analogues semblent y aﬂ‘ecter'

les points 6, 10 et 14: ‘ : - :
D’autre part, sans utiliser les mesures de v1tesse au loch, nous avons explmté
" en détail ces mémes essais comme nous I’avons indiqué ailleurs [9], ce qui nous

a fourm les dlagrammes (a, Y) et (N, v) sur lesquels les pomts individuels

permettent des remarques analogues.
- Sil'on note en outre que, sur la figure 10 le pomt 4 se trouve -a moins

-~
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vde 0,1 nosud.d’une courbe vrmsemblable et que les autres anomalles relevées
ne dépassent guére 1 %, on d01t conclure qu’ ‘elles manifestent seulement la v
. dispersion usuelle des mesures’, il serait sans doute possible, au prix d’un travail

important, d’obtenir sur toutes les figures'des courbes régulitres et ne laissant
aucun pomt 4 lécart en apportant a.de nombreux relevés -des corrections

s
v mfémeuresa 1 %, mais l'intérét d’un tel travail est trés discutable.
_En d’autres -termes, dans le cas du Tervaete, les megures de vitesse au
loch ont été utiles pour étalonner cet appareil — c’était leur objet, mais
. . :
aa
o
. N
ol ) '
. 5 '
' Crse'_ : - .
. .| ! l
. Ay
a‘m_' ! 2
9.@%{, o
i t " 85
N ; g -
o}
\ . s
o ’9 é‘
. P S S L v
" [] : [] " ] []] ) 16 . ”

' Fie. 11, — Ter@a/ete' — Avance par tour d'aprés le loch.

elles. apportent aucune aide apprécmble a l’ana.lyse des autres mesures, car '
. celles-ci ne sont apparemment entachées d’aucune erreur 1mportante supé-
rleure ala pI‘éClSlOD des mesures au loch. . S '

IV. — EwpLoi DU LOCH EN ROUTE LIBRE
L’emploi du loch en route libre n’exi"ge pas de longs développements.
,Si le loch a été correctement étalonné, il fournit la mesure directe, exacte et
trés préc1se si le relevé est fait sur uae dugée assez longue, de la vitesse sur
’eau, au moins par beau temps. :
Combinée avec la mesure du nombre de tours pendant la méme durée '
la dxstance parcourue.au loch permet donc de chiffrer sans aucune hypothése

I N f
C !
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Vinfluence de la salissﬁre du déplacé’men’t de l’aﬁéiette Sile coui)le a été mesuré "

mmultanément un recoupement peut étre obtenu par 'emploi des diagrammes
(a, y) et (N , Y) ou de toute autre représentatlon graphique analogue."

'Ce recoupement est particulidrement précieux si la mesure-gst faite par :
‘mauvais temps, car il permet alors de déterminer si I’état de la mer a ou non.
une influence sur le loch. Cette méme vérification peut'étre obtenue par une

_Iesure simultanée de la v1tesse sur le fond aol’aJde du Nawgateur Decca dans
les cas ot les courants sont bien connus:

o T
V. = CoNCLUSIONS

Pour I’étude du fonctionnément propulsif ‘du navire, il n'y a aucune raison

. de ne pas considérer le loch comme un instrument de mesure, au méme titre

_que le totalisateur de nombre de tours, le torsmmétre et l’mdlcateur de poussée.

L’étalonnage dé cet appareil est fait lors des essais de vitesse, mais méme

-avant étalonnage; le loch peut fourhir des indicatipns utilisables au controle

des autres mesures; ce contréle est part1c1ﬂ1érement efficace lorsqu il existe
une erreur 1mportante car le loch permettra souvent de la chiffrer.

En route libre, le loch constltue le seul moyen -de mesure directe de la

vitesse sur I'eau. -

Toutefois, il semble que- l’exactltude des mesures au loch ne smt assurée
_ que par beau temps, son ‘étalonnage ayant été exécuté également par. beau
temps. Des mesures plus nombreuses devraient permettre de préciser ce point
et peut-étre d’évaluer 'erreur du loch én- fonction de I’état de la mer.

" Nous exprimons nos remerciements & la S. C.A. M, qui a bien voulu nous”

documenter sur les lochs et-dont.le rgpx_-ésehtant‘ a bord, M. JouTEL, nous
a apporté un précieux concours lors de plusieurs essais; nous sommes égale-

ment obligés aux Atehers et Chantiers de.la Seine Maritime, aux Pécheries de -

' Fécamp et ala Compagme de Navigation Denis Fréres d’avoir autonsé la-
,publication des résultats d’essais obtenus sur leurs ‘navires. ... .
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