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Conditions d’utilisation des contenus du Conservatoire numérique

1- Le Conservatoire numérigue communément appelé le Chum constitue une base de données, produite par le
Conservatoire national des arts et métiers et protégée au sens des articles L341-1 et suivants du code de la
propriété intellectuelle. La conception graphique du présent site a été réalisée par Eclydre (www.eclydre.fr).

2- Les contenus accessibles sur le site du Cnum sont majoritairement des reproductions numériques d’'ceuvres
tombées dans le domaine public, provenant des collections patrimoniales imprimées du Cnam.

Leur réutilisation s’inscrit dans le cadre de la loi n® 78-753 du 17 juillet 1978 :

e laréutilisation non commerciale de ces contenus est libre et gratuite dans le respect de la Iégislation en
vigueur ; la mention de source doit étre maintenue (Cnum - Conservatoire numeérique des Arts et Métiers -
http://cnum.cnam.fr)

e laréutilisation commerciale de ces contenus doit faire I'objet d’une licence. Est entendue par
réutilisation commerciale la revente de contenus sous forme de produits élaborés ou de fourniture de
service.

3- Certains documents sont soumis a un régime de réutilisation particulier :

¢ les reproductions de documents protégés par le droit d’auteur, uniguement consultables dans I'enceinte
de la bibliothéque centrale du Cnam. Ces reproductions ne peuvent étre réutilisées, sauf dans le cadre de
la copie privée, sans |'autorisation préalable du titulaire des droits.

4- Pour obtenir la reproduction numérique d’'un document du Cnum en haute définition, contacter
cnum(at)cnam.fr

5- L'utilisateur s’engage a respecter les présentes conditions d’utilisation ainsi que la Iégislation en vigueur. En
cas de non respect de ces dispositions, il est notamment passible d’'une amende prévue par la loi du 17 juillet
1978.

6- Les présentes conditions d’utilisation des contenus du Cnum sont régies par la loi francaise. En cas de
réutilisation prévue dans un autre pays, il appartient a chaque utilisateur de vérifier la conformité de son projet
avec le droit de ce pays.
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NOTICE BIBLIOGRAPHIQUE

Notice de la Revue

Auteur(s) ou collectivité(s)

La science et lavie

Auteur(s) [s.n.]
Titre La science et lavie
Adresse Paris : La science et lavie, 1913-1945
Collation 339 vol. :ill.; 24 cm
Cote SCIVIE
Sujet(s) Sciences -- Vulgarisation
Culture scientifique et technique
Presse scientifique
Note A partir de février 1943, le titre devient "Science et Vie".

La bibliothéque du Cnhnam ne posséde pas de collection,
la numérisation a été faite grace au prét de la collection
privée de M. Pierre Cubaud.

Notice du Volume

Auteur(s) volume [s.n.]

Titre La science et lavie

VVolume Tome 47. n. 216. Juin 1935

Adresse Paris : La Science et la Vie, 1935

Collation 1 vol. (XXIV p. - p. [439]-524) : ill., couv. ill. en coul. ; 24
cm

Cote SCI. VIE 216

Sujet(s) Sciences -- Vulgarisation

Culture scientifique et technique
Presse scientifique

Thématique(s)

Généralités scientifiques et vulgarisation

Typologie Revue
Langue Frangais
Date de mise en ligne 10/12/2019
Date de génération du PDF 05/12/2019

Permalien

http://cnum.cnam.fr/redir?SCVIE.216
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LES POMPES R.LEF1

3 - AVYS DAUMESNIL . PARIS .T¢I.DIDEROT 88-75
USINE:18.Rue de /' Avertir BAGNOLET (Seine)

LA MICRO 4 (Voir notre annonce du mois dernier.)

Groupe motopompe a collier avec moteur, courant lumiére mono-
phasé 50 périodes, a collecteur et court-circuiteur de collecteur. Pas de
parasites enT. S, F. Pas de charbons a remplacer. Pas de collecteur a nettoyer.

Le groupe fonctionne sous 110 ou 220 volts, suivant le branche-
ment du moteur. — Débit, de 500 a 3.000 litres a 'heure ; hauteur, de
18 a 24 meétres ; watts absorbés, de 420 a 540 maximum ; capacité d’as-
piration, jusqu'a 8 métres manométriques.

L,AUTO MA 4 Groupe sous pression fonction-

nant avec une Micro 4 sur socle commun, avec une cloche de 150 litres.
Tous accessoires utiles : robinet d’amorcage, clapet de pied a
crépine, contacteur manométrique, manométre, tube de niveau permet-
tant de voir la hauteur de I'eau dans la cloche, contrebrides de départ,
bouchon de vidange, valve et pompe & main pour remplissage d’air.
La pression maximum dans la cloche peut varier, suivant la hauteur
d’aspiration, de 18 a 25 métres.

Sur demande spéciale :

APPAREILLAGE
SILENCIEUX

La pompe n'est réunie a aucun point
fixe autrement que par des tampons en caout-
chouc et des tuyaux en caoutchouc.

La cloche est également montée sur
tampons en caoutchouc. :

L'ensemble donne un ap-
pareil parfaitement silencieux.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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£r.A SCIENCE

ET LA VIE

& INDUSTRIE

OCbtention de Diplomes et
accés aux emplois de
SECRETAIRES
DESSINATEURS
CHEFS DE SERVICE
INGENIEURS
DIRECTEURS

CERTIFICATS D'ETUDES
BREVETS
BACCALAUREATS

Examens et Concours
P. T. T. — CGHEMINS DE FER
PONTS ET CHAUSSEES

VILLE DE PARIS, etec.

placées sous
le haut patronage
de plusieurs Ministéres

19, Rue Viéte, PARIS -17°

Tél, : Wagram 27-97

COMMERCE |

MARINE MILITAIRE

i I_’répargtion aux Ecoles
des ELEVES- INGENIEURS ~ MECANIGIENS (Brest)
SOUS-OFFICIERS MECANICIENS et PONT
MECANICIENS : Moteurs et Machines (Lorient)
FCOLE MAVALE — BREVET DE T.S.F.

AVIATION

NAVIGATEURS AERIENS
AGENTS TECHNIQUES - T.S.F.
INGENIEURS ADJOINTS
ELEVES-INGENIEURS
OFFICIERS MECANICIENS

ECOLES de ROCHEFORT et d’ISTRES
ECOLE DE L’AIR

MARINE MARCHANDE

Préparation des Examoens
ECOLES DE NAVIGATION
ELEVES-OFFICIERS
LIEUTENANTS, CAPITAINES
MECANICIENS
COMMISSAIRES, T. S. F.

ECOLE DE NAVIGATION MARITIME

de NICE - VILLEFRANCHE-s-MER
QUAI COURBET (Villefranche-sur-Mer)

Cours théoriques pour tous les exa-
mens de la marine marchande.
Exercices d’embarcation dans la rade,
Visites de navires.

PROGRAMMES GRATUITS
(Joindre un timbre pour toute réponse)

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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LE RASOIR ELECTRIQUE “DYNAM”

efface la barbe en caressant

Voir article page 522 Pl"ix = 60 frﬂncs Voir article page 522

SOC. INDUSTRIELLE ET COMMERCIALE D’ELECTRICITE PORTABLE

80, rue du Faubourg-Saint-Denis, Paris-X°®
Téléphone : Provence 73-80 a 83 Chéques postaux : Paris 1.761-73

Orncz votreboucﬁe
pardebelles dents..

Le DENTOL, eau, péte, poudre, savon, est ut
dentifrice a la fois souverainement antiseptique
et doué du parfum le plus agréable. Créé d’apres
les travaux de Pasteur, il est tout particuliére-
ment recommandé aux fumeurs. Il laisse dans la
bouche une sensation de fraicheur trés persistante.

R
QI nnnnn "

Le DENTOL se trouve dans toutes les
bonnes Maisons vendant de la Parfu-
merie et dans toutes les Pharmacies.

CADEAU Pour rccevqir gratuitement et franc_o
un échantillon de DENTOL, il
suffit d'envoyer son adresse exacte et bien lisible, a
la Maison FRERE, 19, rue Jacob, Paris, en y

joignant la présente annonce de La Science et la Vie.

Cadeau utile =
Un Presse-Fruits idéal

LE SQUEEZIT

et son plateau spécial
INUSABLE —— INOXYDABLE — HYGIENIQUE

Notice gratuite sur demande a

S. BASZANGER, 48, bhoul. des Batignolles, Paris

CONDITIONS SPECIALES AU CORPS MEDICAL

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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Etablissements

GRANDI-MOTORI

Via Guneo, 20 — TURIN (ltalie)

La FIAT construit des moteurs & huile lourde, type Diesel,
depuis 1907. Elle est considérée comme |'une des plus impor-
tantes maisons constructrices de moteurs Diesel dans le monde.

LE PLUS GRAND ET PUISSANT MOTEUR DIESEL MARIN DU MONDE A ETE CONSTRUIT PAR LA FIAT « GRANDL MOTORI '
POUR LE MOTONAVIRE ¢ VULCANIA . AUX ESSAIS AU FREIN, FAITS EN AVRIL ECOULE, CE MOTEUR™ A .DBEVE-
LOPPE PLUs DE 16.500 oV EFFECTIFS

59 GRANDS MOTONAVIRES sont en service équipés avec moteurs FIAT-Diesel : parmi ceux-ci, le

motonavire ' Oceania ", qui détient le record mondial transatlantique pour motonavires.

94 SOUS-MARINS sont équipés avec moteurs FIAT-Diesel : parmi ceux-ci, le sous-marin brésilien
" Humayta " qui détient le record mondial pour le plus long voyage fait sans escale
et sans l'appui d'autres navires. ) N

MOTEURS DIESEL MARINS ET INDUSTRIELS, MACHINES-OUTILS, USINAGE SPECIAL

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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v LA SCIENCE ET LA VIE

L’EAU MOINS CHERE :."5 2"Vt
QU’A LA VILLE

o Grace a la nouvelle POMPE a piston

4 P:?f?e :mrve?”e de précision mécn?r!quue HYDHATOR

Fonctionnant aussi bien sur les courants force et lumiére
Débit horaire, 1.000 litres - Hauteur d’élévation, 40 motres

DEPENSE O fr. 30 par heure de marche

CATALOGUE COMPLET sur NOos POMPES
FRANCO SUR DEMANDE ADRESSEE AUX

Pompes B. J. IVI. - MARTIN et G, Ing"-Const"
25, rue Barbés, Vontreuil-s-Bois
R. C. SEwE 245132 B == TEL : DORIAN 62-66

ense_mble
unique

PHOTOGRAVURE
CLICHERIE

GALVANOPLASTIE
DESSINS - PHOTOS

RETOUCHEs — POUL
ETABLISSEMENTS illustrer vos

L AUREYS Fs~Publicités

|7, R. D'ENGHIEN, PARIS

L'Arroseur IDEAL E. G.

BreEveTE B. G. D. G.
Ne tourne pas et donne 1'arrosage en rond,
carré, rectangle, triangle et par coté;
il est garanti inusable et indéréglable.

L'Arroseur rotatif IDEAL

est muni de jets d’un modéle nouveau,
réglables et orientables, permettant
un arrosage absolument parfait.

...........................................................................

Eug. GUILBERT, Constr
160, avenue de la Reine
BOULOGNE-SUR-SEINE

Teél, @ Molltor 4 7-76

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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TOUJOURS
DE BONNES
PHOTOS
AVEC LES
PELLICULES

SUPER-ECI.AIR

UILLEMINOT

ELLES SONT
=FRANCAISES

LE-MOTEUR |

Ragonot-Delco

(Licence Delco)

& REPULSION-INDUCTION

séalise ce que veus désiuiez :

® . Démorrage en pleine charge sur courant

lumiére, sur simple fermeture d'un inter-
rupteur.

2* - Foible oppel de courant.

3° - Relevage oulomatique des balois, donc ni
usure, ni porosites.

4° - Dispositif de graissage "3 ans”.

5 - Puissance largement colculée.

&° - Fonclionnement silencieux sur 110 et 220+,

7° - Suspension élostique.

8" - Adopté par les principaux constructeurs
d'armoires frigorifiques.

E‘'RAGONOT

les grands spécialistes des petits woteurs
15, Rue de Milan - PARIS - Tél Trinité 1 7-60 et 61

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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LA SCIENCE ET LA VIE

ETUDES CHEZ SOI

Vous pouvez faire CHEZ VOUS, QUELLE QUE SOIT VOTRE RESIDENCE,
sans déplacement, sans abandonner votre situation, en utilisant simplement vos heures de loisirs,
avec le MINIMUM DE DEPENSES, dans le MINIMUM DE TEMPS, avec le
MAXIMUM DE PROFIT, quels que soient votre degré d'instruction et votre age, en toute
discrétion si vous le désirez, dans tous les ordres et a tous les degrés du savoir, toutes les études
que vous jugerez utiles pour compléter votre culture, pour obtenir un dipléme universitaire, pour
vous faire une situation dans un ordre quelconque d'activité, pour améliorer la situation que vous
pouvez déja occuper, ou pour changer totalement d’orientation.

Le moyen vous en est fourni par les COURS PAR CORRESPONDANCE de

’ECOLE UNIVERSELLE

placée sous le haut patronage de plusieurs Ministéres et Sous-Secrétariats d’Etat
LA PLUS IMPORTANTE DU MONDE

L'efhcacité des méthodes de I'Ecole Universelle, méthodes qui sont, depuis 28 ans,
I'objet de perfectionnements constants, est prouvée par

LES MILLIERS DE SUCCES

que remportent, chaque année, ses éléves aux examens et concours publics, ainsi que par les
milliers de lettres d’éloges qu'elle recoit de ses éléves et dont quelques-unes sont publiées
dans ses brochures-programmes.

Pour étre renseigné sur les avantages que peut vous procurer l'enseignement par corres-
pondance de I'Ecole Universelle, envoyez-lui aujourd’hui méme une carte postale ordinaire
portant simplement votre adresse et le numéro de la brochure qui vous intéresse parmi
celles qui sont énumeérées ci-apres. Vous la recevrez par retour du courrier, franco de port,
a titre absolument gracieux et sans engagement de votre part.

Si vous désirez, en outre, des renseignements particuliers sur les études que vous étes suscep-
tible de faire et sur les situations qui vous sont accessibles, écrivez plus longuement. Ces conseils
vous seront fournis de la facon la plus précise et la plus détaillée, toujours i titre absolument
gracieux et sans engagement de votre part.

BROCHURE N° 92.700, concernant les classes complétes de 'Enseignement primaire
et primaire supérieur jusqu'aux Brevet élémentaire et Brevet supérieur inclusivement —
concernant, en outre, la préparation rapide au Certificat d'études primaires, au Brevet élémentaire,
au Brevel supérieur, pour les jeunes gens et jeunes filles qui ont déja suivi les cours complets
d'une école — concernant enfin la préparation au Cerlificat d'aptitude pédagogique, aux divers
Professorats, a 1'Inspection primaire, etc.

{ Enseignement donné par des Inspecteurs primaires, Professeurs d'E. N. et d'E. P. S., Professeurs de Cours compleé-
mentoires, ele.)

BROCHURE N° 92.707, concernant toutes les classes complétes de I'Enseignement
secondaire officiel jusqu'au Bacealauréat inclusivement — concernant, en outre, pour les jeunes
gens et les jeunes filles qui ont déja suivi les cours d'un lycée ou d'un colléege, la préparation
rapide aux divers baccalauréats.

( Enscignement donné par des Professeurs de Faculté, Professeurs agréeés, ele.)

BROCHURE N°? 92.716, concernant la préparation & fous les examens de 'Enseigne-~
ment supérieur : licence en droit, licence és lettres, licence &s sciences, certificat d'aptitude

aux divers professorats, etc.
( Enseignement donné par des Professeurs de Faculté, Professeurs agrégés, ete.)

BROCHURE N° 92.723, concernant la préparation aux concours d'admission dans
toutes les grandes Ecoles spéciales : Agriculture, Industrie, Travaux Publics, Mines,
Commerce, Armée et Marine, Enseignement, Beaux-Arts, Colonies, etc.

fEnscignement donné par des Professeurs des Grandes Ecoles, Ingénicurs, Professeurs de Faculté, Professeurs agréges, ctc.)

BROCHURE N° 92.728, concernant la préparation 3 toutes les carrieres adminis-
tratives de la Métropole et des Colonies.

(Enseignement donné par des Fonclionnaires supéricurs des Grandes Administrations et par des Professeurs de I'Université.)

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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BROCHURE N° 92.733, concernant la preparatlon a_tous les brevets et diplémes de

la Marine marchande : thc:cr de pont, Officier mécanicien, Commissaire, T. S. F., etc.

( Enseignement donné par des Otf:lcrs de pont, Ingénieurs, Officiers mécaniciens, Comm(nmrﬁ Professeurs de 1'Uni-
versité elc.)

BROCHURE N°¢ 92.740, concernant la préparation aux carricres d'Ingénieur, Sous-
Ingénieur, Dessinateur, Canducfeur Chef de Chantier, Contremaitre dans toutes les spécialités de
I'Industrie et des Travaux publics : E]cctrlcate. T.5 F., Mécanigue, Automobile, Aviation,
Mines, Forge, Chauffage central, Chimie, Travaux publics, Architecture, Béton armé, TOpo-
graphie, etc.

{ Enseignement donné par des professeurs des Grandes Ecoles, Ingénieurs spécialistes, Professeurs de ['Enseignement
technigue, elc.) -

BROCHURE N° 92.744, concernant la préparation a toutes les carriéres de I'Agriculture,
des Industries agricoles ct du Génie rural, dans la Métropole et aux Colonies.

(Enseignement donné par des Professeurs des Grandes Em!es Ingénieurs , Ingénieurs du Génie rural, etc.)

BROCHURE N° 92.750, concernant la préparation a toutes les carriéres du Commerce
(Administrateur commercial, Secrétaire commercial, Correspondancier, Sténo-Dactylographe) ; de
la Comptabilité (Expert-Comptable, Comptable, Teneur de livres) ; de la Representatmn,
de la Banque et de la Bourse, des Assurances, de 'Industrie hotellere, ete.

(Enseignement donné par des Prefesseurs d Ecoles pratiques, Experts-Comptables, Techniciens spécialistes. ete )

BROCHURE N° 92.757, concernant la préparation aux meétiers de la Couture, de la
Coupe, de la Mode et de la Chemlserle : Petite-Main, Seconde-Main, Premiére-Main, Cou-
turiere, Vendeuse, Vendeuse-retoucheuse, Modchstc, Modiste, Cnupcuse, Lingére, Brodeuse
Coupcur-Chemismr, Coupe pour hommes, etc.

( Enscignement donné par l;i’cs Professeurs officicls et par des Spécialistes hautement réputés.)

BROCHURE N° 92.763, concernant la préparation aux carrieres du Cinéma : Carriéres
artistiques, techniques et administratives.

(Er:m’_mcmem donné par des Techniciens spécialistes.)

BROCHURE N° 92. 769, concernant la préparation aux carrieres du Journalisme :
Rédacteur, Secrétaire de Redacnon Administrateur-Directeur, etc.

{Enscignement donné par des Professeurs ibe‘ﬂu.’lsles)

BROCHURE N° 92.775, concernant l'étude de 1'Orthographe, de la Rédaction,
de la Rédaction de lettres, "de ]Eloquence usuelle, du Calcul, du Calcul mental et
extra-rapide, du Dessin usuel, de 'Ecriture, etc.

( Enseignement donné par des Professeurs de I'Enseignement primaire et de "Enscignement secondaire.)

BROCHURE N° 92.780, concernant |'étude des Langues étrangeres : Anglais, Espa-
gnol, ltalien, Allemand, Russe, Porfugars. Arabe, Esperanto. — Tourisme (lnlerprete)

( Enseignement donné par des Professeurs ayant longuement séjourné dans les pays dont ils enscignent la langue.)

BROCHURE N° 92.786, concernant I'enseignement de tous les Arts du Dessin : Cours
universel de dessin, Dessin usue[ Ilustration, Caricature, Décoration, Aquarelle, Peinture a ['huile,
Pastel, Fusain, Gravure, Decoratlon publicitaire — concernant également la préparation a tous les

Métiers d'art et aux divers Professorats de Dessin, Composition décorative, Peinture, etc.
( Enseignement donné par des Artistes réputés, Lauréats des Salons officiels, Professeurs diplémés, etc.)

BROCHURE N° 92.791, concernant l'enseignement complet de la Musique
Musique théorique (Solfége, Chant, Harmonie, Contrepoint, Fugue, Composition, Instrumentation,
Orchestration, Transpesition), Musique instrumentale (Piano, Accompagnement au piano, Vielon,
Flite, Mandoline, Banjo, Clarinette, Saxophone, A_:cordc-’on) — concernant également la prépara-

tion & toutes les carrieres de la Musique et aux divers Professorats officiels ou privés.
{Enseignement donné par des Grands Prix de Rome. Professeurs membres du jury et Lauréats du Conservatoire
nafional de Paris.)

BROCHURE N° 92.796, concernant la préparation & toutes les carriéres coloniales :
Administration, Commerce, Industrie. Agriculture.

( Enseignement donné par des Fonctionnaires supéricurs des Grandes Adminisirations, Techniciens spécialistes des aquestions
coloniales, Ingénieurs d'Agronvmie coloniale.)

Eerivez aujourd’hui méme, comme nous vous y invitons & la page précédente, a

MESSIEURS LES DIRECTEURS de

L'ECOLE UNIVERSELLE

59, boulevard Exelmans, PARIS (16°)

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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FILM HYPERCHROMATIQUE
BAUCHET

Le plus rapide du monde

100 °/, francgais

EXIGEZ-LE DE VOTRE FOURNISSEUR

SITUATION

lucrative, indépendante, immédiate

JEUNES OU VIEUX DES DEUX SEXES
demandez-la a [’

ECOLE TECHNIQUE SUPERIEURE DE
REPRESENTATION ET DE COMMERCE
fondée par les industriels de
L'UnioN NaTioNALE DU CoMMERCE EXTERIEUR,
seuls qualifiés pour vous donner
dipléme et sitl:mtion de représentant,
directeur ou ingénieur commercial.

ON GAGNE EN ETUDIANT

Cours oraux et par correspondance
Quelques mois d'é¢tudes suffisent

Tous les éléves sont pourvus de situations

« 51 JAVAIS SU, quand j'étais jeune ! mais j'ai di

apprendre seul pendant 30 ou 40 ans 4 mes dépens »,

disent les hommes d'affaires, les agents commerciaux

qui ont végété longtemps ou toujours, et méme ceux

qui ont eu des dons suffisants pour se former seuls.

Ne perdez pas vos meilleures années. Plusieurs milliers
de représentants incapables sont 4 remplacer.

Demandez la brochure gratuite N© 66 & I'Ecole T. 5. R. C.
3 bis, rue d’Athénes, PARIS

“MICRODYNE

LE PLUS PETIT MOTEUR INDUSTRIEL DU MONDE

MOTEURS UNIVERSELS
de 1/100 @ 1/10 ch.

L. DRAKE N

CONSTRUCTEUR i Tel. :
240 bis MOLITOR

Bd Jean-Jaurés 12-39

BILLANCOURT

Tél. : LABorde 32-20 et la
suite (13 lignes groupées)

LA MARQUE la plus ancienne...
LA MACHINE la plus moderne...

ECRIT

a la perfection dans le silence

MACHINES GARANTIES A PARTIR DE l 2 5 o
Toute la gamme des machines de L4 fr'

bureau ou portatives en valise

facilités de paiement

NOTICES ILLUBTREES ENVDYEEE FRAMNCO SUR SIMPLE DEMANDE A

SMITH PREMIER

26 et 28, rue de la Pépiniére — PARIS-8°

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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Quelle que soit votre fabricafion,
économisez TEMPS et ARGENT,
en supprimant vos étiquettes.

L’PAUTOMATIQUE

DUBUIT

imprime sur tous objets en
toutes matiéres, jusqu’a
1.800 impressions a '’heure.

Présentation plus moderne, quatre fois moins chére que les étiquettes.
NOMBREUSES REFERENCES DANS TOUTES LES BRANCHES DE L'INDUSTRIE

MACHINES DUBUIT
! 62 bis, rue Saint-Blaise, PARIS

. TEL. + ROQUETTE 192 -31
5 FOIRE DE PARIS, Hall 8, Stand 826

TOURISME
CHASSE, SPORT

En vente dans toutes les :
bonnes maisons d'Optique
Catalogue franco sur demande
(Mentionner le nom de la Revue)

PARIS

@ ®ARQUE DEPOSEE

SOCIETE CENERALE D 'OPTIQUE

76 BOULEVARD DE LA VILLETTE - PARIS

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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FILTRE CHAMBERLAND
SYSTEME PASTEUR

sans emploi d’agents chimiques
donne I'eau vivante et pure avec tous ses sels digestifs et nutritifs,

FILTRES A PRESSION FILTRES DE VOYAGE
ET SANS PRESSION

BOUGIES DE DIVERSES POROSITES POUR LABORATOIRES

80 bis, rue Dutot, PARIS - T¢l :

ET COLONIAL

Vaugirard 26-53

Choisissez
la montre &
voire golt sur
; le superbe Album
n® 35-65, présentant :

600 MODELES
DE MONTRES
DE BESANCON

tous les genres pour Dames et
Messieurs qualité incomparable
Adressez-vous directement aux }
Ets SARDA
les réputés
fobricants
installés
depuis
1893.

FABRIQUE D'HORLOGERIE DE PRECISION

P O VVVVVVVN

Recherches des Sources
Filons d’eau
Minerais, Métaux,
Souterrains, etc.

PAR LES

~ DETECTEURS
ELECTRO-MAGNETIQUES

L. TURENNE

INGENIEUR E. C. P.
19, rue de Chazelles, 19
PARIS (179

Vente des Livres et des Appareils
permettant les Contrdles.

POMPES-RESERVOIRS
ELECTRICITE - CHAUFFAGE

h 4 4 A 4 A Ao 4 A4 A 4

Le rond de fourneau NERO

double la vitesse de chauffe et peut
se transformer, en le retournant, en

réchaud a alcool.

Prix imposé : 15 francs

En vente dans les Grands Magasins, Bazars et []umcalllerms

Demandez la notice gratuilfe et explicative n® 37 a

Soc. NEROQO, 4, rue Poinsol, Paris-14°

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires


http://www.cnam.fr/

LA SCIENCE ET LA VIE

ECOLE SPECIALE DES TRAVAUX PUBLICS,

DU BATIMENT ET DE L'INDUSTRIE

M. Léon EYROLLES, C. g, €3 1., Ingénieur-Directeur
12, rue Du Sommerard et 3, rue Thénard
PARIS (V°®)

- ECOLE DE PLEIN EXERCICE

RECONNUL PAR L’ETAT, AVEC DIPLOMES OFFICIELS D'INGENIEURS
146 professeurs

Ecole d’Application et Polygone
CACHAN (Seine)

CINQ SPECIALITES,
I° Ecole supérieure des Travaux | 3° Ecole supérieure de Mécanique
publics : Dipléme d'Ingénieur des et d’Electricité : Dipléme d'In-

Travaux publics; génieur Mécanicien-Electricien;
2° Ecole supérieure du Batiment : | 4° Ecolesupérieure ﬂeT«gographie:
Dipléme d’Ingénieur-Architecte ; Dipléme d’'Ingénieur-Géomeétre ;

5° Ecole supérieure du Froid industriel :
Dipléme d'Ingénieur des Industries du Froid.
(Cette Ecole est placée sous un régime spéeial.)
En vertu du décret du 13 février 1931 et de arrété ministériel du 31 mars 1931, les Ingénieurs
diplomés de I'Ecole sont autorisés a s'inscrive dans les Facultés des Sciences en vue de 'oblention
dw diplome AINGENIEUR-DOCTEUR. — Un service spécial de recherches scientifiques,
organisé a I'Ecole spéciale des Travaux Publics, les prépare a ce diplome.

COURS TECHNIQUES SECONDAIRES

Préparant aux Ecoles supérieures. — Trois dearés.

SECTION ADMINISTRATIVE

Pour la préparation aux crandes administrations techniques.
Ingénieurs des Travaux publics de I'Etat, Services vicinaux, Ville de Paris, elc.
(=3 ’ » L

Les Concours d’admission ont lieu, chaque année, en deux sessions. Pour
I’année scolaire 19351936, la premiére session aura lieu du 18 au 27 juillet;
la seconde, du 30 septembre au 9 octobre.

2 [ “ECOLE CHEZ SOI1”

(ENSEIGNEMENT PAR CORRESPONDANCE)
173 professeurs spécialistes
La premiére Ecole dcnseignement technique par correspondance fondée en Eurape, il y a 43 ans, ¢! la seule qui s’appuie sur
une Fcole de plein exercice, aussi indispensable & 'enseignement par correspondance que le Laboratoire lest a ' Usine

1° Instruction générale, — Cours de début ou de perfectionnement a tous les degrés en Mathématiques, Fhysique,
Chimie, Géologie, Géographie, Dessin, Calligraphie, Sténographie, Francais. — Concours d'entrée 4 I'Ecole de plein
exercice et a I'Ecole des Ponts et Chaussées, Certificats de Licence (Mathématiques).

2° Situations industrielles. — Préparation a tous les emplois techniques dans les Travaux publics, le Biatiment,
I'Electricité, la Mécanique, la Meétallurgie, les Mines, la Topographie, le, Froid industriel.

3° Situations administratives. — Préparation a tous les examens et concours dans les Ponts et Chaussées,| es Mines,
les Postes et Télégraphes, les Services vicinaux, les Services municipaux, le Génie rural, 'Inspection du travail,
les Travaux publics des Colonies, les Compagnies de chemins de fer, ete.

NOTICES, CATALOGUES ET PROGRAMMES SUR DEMANDE ADRESSEE A L'

ECOLE SPECIALE DES TRAVAUX PUBLIGS, 12 et (2 Pis, rue Du Sommerard, Paris (5°)

en se référant de La Science et la Vie.

LIBRAIRIE DE L’ENSEIGNEMENT TECHNIQUE

L'une des plus importantes maisons d'éditions de Paris. Ouvrages techniques de tout
premier ordre, dont un grand nombre sont la reproduction de cours professés.
Catalogue gratuit sur demande, 3, rue Thénard, Paris (57).

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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MOTOGODILLE

PROPULSEUR AMOVIBLE (comMe un avikony POUR TOUS BATEAUX

(Conception et Construction francaises)
PECHES - TRANSPORTS - PLAISANCE
2CV1/2-B8CV-BCV-10CV

Yéritable instrument de travail - Trente années de pratique
Nos colons francais |'utilisent de plus en plus

Naturellement, 1L PASSE PARTOUT

G. TROUCHE
62, quai du Pré:ident-Carnot, ST-CLOUD (S.-et-0.)

............................................ B L L LT T T T TP P PP TP

Catalogue gratuit — Téléphone : Val d'Or 04.55

0 NTO FLEX ULTRA-VIOLET

~ NOUVEAUTE 1935 — Applications médicales —

Format : 6 X 9 cm.
Pellicules et Plaques

Une conception
nouvelle de I'appa-
reil REFLEX a pel-
licules en rouleaux
par le format ration-

el 69. Modéles

Appareil  photographique pour traitements
de grand Tuxe a domicile

BROCHURE S SUR DEMANDE
o o VENTE
ET LOCATION

Concessionnaire exclusif pour la France, I'Algérie,
la Tunisie et le Maroc :

CENTRAL-PHOTO

112, rue La Boétie, PARIS-VIII®

Des rep-résentmts sont demandés & I'étranger par les LA VERRERIE SCIENTIFIOUE

Etablissements G. CORNU, Constr. A
LTE. pow ity Poviakas, PARIS - XX~ 12.AV.ou MAINE.PARIS.XVE T.LiHré90-13

UN COLLABORATEUR MODELE... |

Toujours prét a rendre service en silence

Capable d'effectuer tous petits travaux de percage, de meu-

lage, de polissage, ete. Fonetlonne sur le courant lumiére

monophasé (50 périodes). Pas de colleeteur ; pas de para-

sites; aucun entretien. Tension de 100 & 126 volts (220 volta
sur demande). Vitesse : 1,400 tours-minute,

Deux puissances différentes : 1/100 cv. et 1/25 ev,
Moteur avec poulie........... 126 fr. 195 fr.
Le jeu d'accessoires........... 6O fr. 65 fr,
Supplément pour edne fileté., 18fr. 20 fr.
Suppiément pour 220 volts. . 10 fr. 1B fr.

Ezxpéditions franco parc Irancaise
PRODUCTION DE LA

Soc. Anon. de CONSTRUCTIONS ELECTRIQUES MINICUS

6, r. de I’'Avenir, GENNEVILLIERS (S8eins) &

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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U Succe

Eﬁ ER:IIUTEtHDU

EERR : Pompes P.C. M. LICEAGE A. HOINEAY
SEES AVANTAGES @
SILENCIEUSE

EAU = MAZOUT = ESSENCE
R LIQUIDES EPAIS ET ABRASIFS

LIQUIDES ALIMENTAIRES
CRAIGHANT L'EMULSION

=« AUTO-AMORGCAGE
NE GELE PAS

9 Soc. POMPES, COMPRESSEURS. MECANIQUE

63-65, rue de la Mairie, VANVES (Seine) - Tél. : Michelet 37-18
uEEmmmmm— FOIRE DE PARIS, stand 1832, terrasse B, GROUPE DE LA MECANIQUE

o
L

%,

BB ARG s

\\\\ Nt §.\\\‘ \*‘\3\\\“\\\ \\\Q\\\‘a §:§§\ \\\\\ \\\> \.\\\Q\\ M W

\\\%

LE PREMIER BUTANE_ FRANCAIS

gazx en bouteille, liquéfié sous basse pression
toutes les applications du gaz de ville

| Eclairagepar Bec
a Incandescence

5000 DEPOTS

Service @ domicile dans toutes les Communes
FRANCE ALGERIE - TUNISIE - MAROC,

. Fstice eaqa&caboe;mmé dbrnamde

BUTAGAZ, 44, rue Washington, Paris.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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MOTEUR

pour toutes

DEMARRBANT EN
NE TROUBLANT PAS LA T. 8. F. — (Arrété du e avell 1934, P. 1. T)

Soumettez-nous vos problemes, sans engagement de votre part nous les solutionnerons

5 ELECTRIQUES MONDPHASES

1/200° A 1/2 CV
applications industrielles et domestigues

CHHARGE — SANS ENTRETIEN
SILENCIEUX — VITESSE FIXE

R. VASSAL, ing.-const., 13, rue Henri-Regnault, ST-CLOUD (5.-&-0.)

Téléphone : VAL D’OR 09-68

d'aprés nature ou d’aprés documents

Vous le pouvez facilement et exactement, sans
savoir dessiner, a I'aide de nos appareils :

La Chambre Claire Universelle de precision
(2 modeles) : 190 ou 280 francs

l.e DBSSI"EU[ (1 modcle) : 110 francs

qui agrandissent, réduisent photos, plans, pay-
sages, objels, ete. :

Demandez la catalagus no 12 et liste de relérences officielies

Maison BERVILLE, 18, rue Lafayette, PARIS

Vivre 100 ans

par une méthode de vie scientifique
ON PEUT RESTER JEUNE OU LE REDEVENIR, ET
vivre en bonne santé pendant
deux et méme trois fois la durée

actuelle de Ia vie.

La preuve en a été failte par les meilleures intelli-
gences de notre temps : Metchnikoll, Steinach, Voro-
nol, Jaworski, Frumusan, Harrisson, Carrel, ete. Le
Professeur THEIRON en a fait I'expérience vivante sur
lui-méme et sur de nombreux éléves.

A plus de 70 ans, il a la souplesse
et l'aspect d'un hemme de 40.

Il a réuni ses expériences en une méthode facile,
applicable par tous : cette méthode n’exige ni médi-
caments, ni greffes glandulaires, ni exercices pénibles.
1 suflit de bien orienter I'alimentation, la respiration,
el de soigner surtout

LES GLANDES ENDOCRINES

suivant des indications simples et précises qui vous
donneront une vitalité décuplée, une ardeur infatiga-
ble, qui défie les signes et les effets de I'ige.
Demandez 'exposé en 32 pages de celle Méthode
envoydée gratuitement.
ECOLE THEIRON (Serv. 11}, rue Vanderkin-
dere, 334, Bruxelles {(affranchira 1 fr. 50).

Tous

SOCIETE NOUVELLE DE METALLISATION, 26, rue Clisson, PARIS-i3°

TELEPHONE 1 GOB.

PROJECTION AU PISTOLET

Vente de pistolets métalliseurs

DE METAL FONDU

revétements métalliques

40-63 ET 24-69

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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vous frs
ey 39
Ot

LE VOLTEX 2

MODELE 1935

Automatique 6 x9. -ANASTIGNVIAT **SPLENDOR" |
1:4,5. - Obturateur 1/100¢a retardement, nouveau ’

modeéle, se chargeant en plein jour avec des pellicules =
de B poses, de n'importe quelle marque. GARANTIE : 2 ANS

Le solde payable en 7 mensualités de 35 frs sans aucwune majoration

ou bien le méme, format 6 1/2x11 ¢/m. PRIX : 334 O francs

o 8§ mensualifés de 22 francs.
EN VENTE SEULEMENT AUX ETABLISSEMENTS

HOTO-PLAIT

35, 37, 39, RUE LA FAYETTE - PARIS-Opéra
( 142, rue de Rennes, PARIS-Montparnasse
SUEB“RSAI.ES \ 104, rue de Richelieu, PARIS-Bourse
/ 15, Galerie des Marchands (re-de-th.), Gare St-Lazare
6, place de la Porte-Champerret, PARIS-17¢

CADEA Tout acheteur d'un ' VOLTEX " payé au comptant

recevra GRATUITEMENT un SUPERBE SAC en cuir
M]BP_TEI LA PELLICULE 8 POSES ULTRA RAPIDE et la derrjiére nouveauté

“HELIOCHROME " 26° Sch. la“SUPER-HELIOCHROME" 30°Sch.
4 % 61 6 x9 61 x 11 4 x 614 6 x 9 614 % 11

4.50 4.50 6.50 6. » 6.50 7.80
VOUS SEREZ EMERVEILLES!

CATALOGUE PHOTO-CINEMA 1935-SV susbEvanse

Véritable répertoire de tout ce qui concerne la PHOTO et le CINEMA

KODAK - ZEISS IKON - AGFA

VOIGTLANDER- LEICA-ROLLEIFL.EX
LUMIERE - PATHE-BABY, ETC...

Maison vendant 20 a 25 0'0 meilleur marché que partout ailleurs les Appa-
reils, Plaques, Pellicules, Papiers, Produits et Accessoires de sa marque.

Expéditions en province @ domicile, franco de port ef d’em-
ballage, méme par unité et a parfir de wimporte gquel prix.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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Commande du & ui fait sensation par ses qualités techni-

Vame conlroley Le P ICI("U P gues, sa présentation luxueuse, son moteur

4 induction silencieux, muni d’un départ et d’un arrét inté-

gral, par son plateau de 30 centimétres, par son bras
de pick-up a volume contrdle.

Le tourne-disque “SON d'OR "™
EST LA REVELATION DU MARCHE

Téte de pick-up seule (alaztable sur lout bras de phono) .. 75. »
Cofire tourne-disque de luxe.. .. .. .. .. 475.»

|-

EN VENTE DANS TOUTES LES BONNES MAISONS ET A
* SON d'OR ", 5, Passage Turquetil, PARIS-XI*

v pBs . :

PAREZ AU MANQUE DE LUMIERE W Richard /
i source d’échecs T T~ _ '

du fiblm amateus /..

POUR 500 FRrs,

_'e VERAS(OPE

j J.RICHARD

=== Modele 45107 el Ea13 & mae
au poinl outomalagu
feur @ mosimum de

Magasin 8 il

KODA'( Ou oul f
changez votre obiectid ~-
contre un UN EVENEMENT DANS LA
PHOTOGRAPHIE

Un oppaoreil photographique
sléréoscopique Jules RICHARD

“Steréa

Formal & 413 = anestigmal F 61

LA JUMELLE

JRICHARD

esl 4 Foplique ce que le Veroscope
el & la pho! phie slérecscopiqus
grande margue d'un
n hors pair

A UN PRIX INEGAL.ﬂBLE
FACILITES .}mdumn«]””\,,wqu
CE PAIEMENT sume ", 50 med diflcrents de ju

MECAFILM E"Jules RICH_RD

7. Rue Lafayette - PARIS Puiss

Uo ines el Bureaux - 25, Rue Meén nguo PARIS

Ol Césarce qui est &
&uphec&wﬂmwﬂb

ZONJRESORS CACHES

Tous ceux qui désireny connailre L2
smddumﬂulaerdsswrvsmdlwu

. "MAGHE'I?C nglvlgl_
Pra._mmf mtr sourm.sgl.sum

° SWEERTS FRERES Dep! 52
“36 ™ RUE DE LA TOUR D'AUVE RGNE . RARIS OI

\REXYL 1,84
' B.B.T. KRAUSS

* qui vous permettra de réussir, avec votre
camera, toutes les prises de vues difficiles.

. T
Du méme coup vous serez équipé pour le

‘FILM COULEUR

cest la jorn

Adressez - vous sans tarder au spécialiste

BDN a découpar

ela envayer

5, Villa Poisson, ASNIERES - Grésillons 30-55 s roard | S

Pub. R.-L, Dupuy

os appareils luttent, 1'6té,
pour un sou par se-
maine, contre moustiques,
mites, dépressions ner-
veuse et cérébrale, odeurs,
air suffocant, etc...

5.G.A.S.,44,r.du Louvre, Paris-1¢r

EVITEZ LES EPIDEMIES

<« FILTRE »

> MALLIE]

MAISONS D'ARTICLES DE MENAGE
et 155, faubourg Poissonniére, Paris

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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Recherches Mécaniques etPhysiques
(BreveTs SEGUIN FrRERES)

40, Rue de I'Echiquier, PARIS
Téléphone : Provence 18-35 a 37

Appareils stroboscopiques

STROBORAMA

a grande puissance

BTROBORAMA TYPE A
Examen d’un moteur. — Office des Inventions, Bellevue,

PHOTOGRAPHIE et
CINEMATOGRAPHIE

awu millioniéme de secomnde

ETUDES STROBOSCOPIQUES A FORFAIT
Télétachymetres Stroborama

pour MESURE et CONTROLE des VITESSES
a distance et sans contact

(Appareils électrigues
avec projecteur ou mé-
caniques & visiondirecte)

STROBORET
A COMMANDE
MECANIQUE

REGULATEURS SEPARES

pour Voteurs électriques et

MOTEURS A REGULATEUR

donnant sans rhéostat une parfaite
constance de vitesse & tous les régimes

UN ARGUMENT

...QUI ARRETERA
VOTRE CHOIX SUR

LE NOUVEAU _mp

MODELE 1935

Le Déclencheur dans I'abattant

Une véritable gAchette de détente est montée dans
I'abattant du Nouveau BESSA et supprime le déclen-
cheur souple.

Ce systéme inédit vous permet de salsir fortement
I'nppareil des deux mains et de la maintenir trés
ferme tout en déclenchant doucement, d'un seul doigt,
ce qui évite de bouger, non seulement au 1/26%, mais
au 1/10¢, voire méme au 1,/6e de seconde.

Avec un peu d’habitude, vous pourrez arriver a
d'excellents résultats aux vitesses de 1/2 et méme de
1 seconde.

Vous opérerez bien plus vite, car vous n'aurez plus a
tatonner pour trouver le déclencheur souple, ni a le
visser avant de photographier. Votre doigt viendra
toujours automatiquement se placer & l'endroit méme
de la gdchette.

Equipement Technique
et Optiaue

Mise en batterie rapide avec porte-objectif fixe @ Mise
au point par les 3 célébres repéres: Paysage, Groupe,
Portrait, dans les modéles F: 7,7 et F: 6,3, par rotation
de la lentille frontale sur échelle meétrique dans les
modéles F: 45 @ Double format interchangeable:
6x9°% et4 66 Y; @ Optique anastigmat VOIGTLAN-
DER : Voigtar ou Skopar @ Obturateurs: Singlo
(1/75%), Pronto & retardement (1/125), Compur a
retardement (1,250°) @ Plaque de pression pour la
planéité du film @ Chargement facile par porte-bobine
pivotant @ Double clé pour bobine & axe de bois ou
de métal @ Voyants clairs, facllitant le repérage
des numéros @ Obturation antivoile pour film Pan-
chro @ Forme agréable, présentation élégante.

MODELES DE 175 A 585 FRS

Faites-vous montrer la
Nouveau “ BESSA" 1935
chez tous les marchands
spécialisés.

Envol gratuit de la
Notice N® 32 sw
simple demande &

SCHOBER & HAFNER, 3, r. Laura-Fiot, Asnidres (Seine

42
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Appareils

ZEISS:
I K O N

télémetre
couplé

CONTAX 2z 363

12 objectifs interchangeables.

Obturateur a rideau métallique 1/1000 sec.
Appareil umiversel pour la photographie
d’amateur, technique, industriclle et scientifi-
que, le Contax constitue, en outre, la base d’un
nouveau procédé — le prnc(-dé Cunlnx —englo-
bant toutes les applications de la photugraphm
agrandissemenl, reproduction, projeetion, cte.

SUPER-NETTEL 2z x36 7
+ 3,5 et 1:2,8.

Appareil pliant ; objectifs 1

SUPER -
IKONTA

5,5 X6, 6 X9 et 6,5 x 11
Appareil p[mnt automatiquc.
Objectifs 1 : 3,6 et 1:
Obturateur Compur (Jusqu‘s‘l 1/500 sec.)

Nouveau modéle 6 X 6
Objectifs 1 : 3,5 et 1 : 2,8.
Obturateur Compur Rapide 1/400 sec.

EN VENTE DANS TOUS LES MABASINS D'APPAREILS PHOTO

Demandez la notice
T.C. 77 ala Societe

IKONTA
18-20, faub. du Temple, Paris-11¢

3 SOURDS

Pendant la FOIRE DE PARIS et le mais suivant, échangez

vos appareils usagés el ne vous donnant pas satisfaction,

quelgu'en soit la marque, pour unes de nos dernieres

créations, merveilles de la technigue moderne : conduction

osseuse — matelas d'air — super magnétique — appareil
e bureau fonctionnant sur tous courants.

Adressez-vous aux Etablts AUDIOS, seule maison en
France ne vendant que des appareils contre la surdité,

DESGRAIS, 140, rue du Temple, Paris (3°)

TRESORS

perdus dans le sol, sour-
ces et nappes d’eau sou-
terraines, gisements de
houdille, pétrole, minerais
divers, métaux précieux,
une seule pif»ce d’or ou
d’argent, ete..., sont
trouvés pru- le

Révélateur magnétiqgue SCHUMFELL

BREVETE S.G.D G. NOTICE GRATUITE
Le PROGRES, n° 111, a Pontcharra (Isére)

PROPULSEURS HORS -BORD

RCHE M EDES

7 Quai Victor Augagneur.LY@®N

POUR

tous bateaux:

PLAISANCE
PECHE
VOILIER
SPORT
TRANSPORT
NDE LOGUE
e et e za - GARANTIS UN AN

DRAGOR

Elévateur d'eau a godets
peur puits prolonds el {ras profonds
A la main et au moteur. -
Avec ou sans refoulement. -
L'eau au 1°* tour de mani-
velle. Actionné par un enfant
4 100 m. de profondeur. - In-
congelabilité absolue. - Tous
roulements & billes. - Con-
trairement BuX autres systé-
mes n'utilise pas de pnu!ie do
fond. Donné 2 mois 4 "essai
comme supérieur a tout ce
qul exnte - Carnntl 5 Ans.

vasmesanans

Elev aleurs DRAGOR

i

LE MANS (Sarthe)
Voir l'article, n® 83, page 446. Pour la Belgique :
\..........-..............uo39 allée Verte - Bruxelles

N A e et RV L3 s i

\"llllllllllll'll.llIIIIICIIIIIII..-J

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires


http://www.cnam.fr/

LA SCIENCE ET LA VIE XIX

DEMANDEZ

sans engagement de votre part
Documentation,
échantillons et tarifs

des

POUDRES D 'ALUMINIUM

STU

&lo 5 STUDAL - 23" rue de Balzoc- PARIS

—

IR

MARGIUE DEPOSEE
Monsieur,

Vous devez porter une gaine « ANATOMIC » !
POUR VOTRE SANTE car elle combat
ou prévient les affections de I'estomac, des
reins et de I'abdomen en maintenant par-
faitement les organes sans les comprimer.

POUR VOTRE ELEGANCE car elle sup-

prime immédiatement et définitivement

I'embonpoint grace a son action correclive

et guérissante et vous permet d'acquérir

une ligne jeune et une allure souple, avec
un bien-étre absolu.

ELLE EST INDISPENSABLE a tous les

hommes qui « fatiguent » (marche, auto,

moto, sport) dont les organes doivent étre
soutenus.

ELLE EST OBLIGATOIRE aux «séden-

taires » qui éviterant «l'empatement

abdominal » et une infirmité dangereuse :
I'obésité.

N | TISSY ELASTIOUE | pauteur |  Prix
101 | Non réglable...... 205 | 69
102 | Réglable.......... 0% | 89
103 | Non réglable...... 245 | 109
104 | Réglable.......... 2454 | 129

RECOMMANDE : N°5 102 et 104 (réglables
au dos), pouvant se serrer a volonté indé-
finiment.

COMMANDE : Nous indigquer votre tour
exact de I'abdomen (endroit le plus fort).

ECHANGE par retour si le modele ou la
taille ne convient pas.

PAIEMENTS par mandats, chéques ou
contre remboursement (port: 5 frs).

CATALOGUE général (dameset messieurs)
avec echantillons tissus et feuilles de
mesures franco.

BELLARD - V - THILLIEZ

SPECIALISTES
22, F6E MONTMARTRE — PARIS (99)
(Granas Boulevards)

Magasins ouverts de O h. 4 19 h, — (Salon d'essayage)
Maison de confiance fondée en 1906,

.MEME MAISON ; 55, RUE N.D.de LORETTE, PARIS-9*
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NOUVEAUTE SENSATIONNELLE

SORBETIERE - SEAU A CHAMPAGNE
APPAREIL A YOGHOURT >

PRESTO-IIl

Breveté S. G. D. G.
Le seul appareil 4 trois usages pour le prix d’un seul
Peut étre utilisé en SEAU A CHAMPAGNE,
SORBETIERE, APPAREIL A YOGHOURT

Facile & nettoyer — Inoxydable — Fonctionnement garanti
PABRICATION FRANCAISE

PRIX : 110 et 160 francs
Etab. PRESTO, 72, rue Taitbout, PARIS-IX®

Pour vos

BREVETS

Adr.vous &: WINTHER-HANSEN, IngénicurConsed
{35 Rue de la Lune, PARIS (2) _Brochuregratis!

Pour Amateurs et Professionnels:
VOLT-QUTIL +++s444+
¢ VOLT =SCIE ++++
i WATT-OUTEL
sur courant lumidre, sans apprentissage.
3.000 références 12 Notices rranco

§.6. A. 5., 44, rue du Louvre, Paris-1°

RELIER tout SOI-MEME

awc la felieuse-Méredieu
est une distraction
&4 la portée de tous
Outillage et Fournilures générales
Notice illustrée franco: 1 franc
JV. FOUBERE & LAURENT, a ANGOULEME

-\ Le cuiseur SAPEC

rrIX : 50 TANCS ¥ ’
erztnvm-ri: s.o.F;JI.u = 32 qand fovmac WWM..
Fabric.: SAPEC, 24, rue Tourville, Lyon Riier que des Eoxle bl Hue 47 ccom nialion pRologiapligue wins)

il
Dépdt : Etab, HELDBE Jpezimen Mur;ydmma,96,Av£~ui-‘a7‘£m5¢£.s. PAR IS,
G, rue Heaurepaire, MFaris-10°
- MOTICE BUR DEMANDE

TARIF DES ABONNEMENTS
PARIS, SEINE, g Trois mois. 20 fr.
4

LE NUMERO

SEINE-ET-O1SE ET § SiX mois... 40 fr.
SEINE-ET-MARNE. ( Unan..... 76Ir.

Troismois. 25 fr.
Six mois... 48 fr.
95 fr.

A
Troismois. 32 fr.
»» + ¢ Six mois... 60 Ir.

DEPARTEMENTS, ;
G R A ND COLONIES. .. ..

QUOTIDIEN
ILLUSTRE BELGIQUE

LE PLUS MODERNE DES JOURNAUX

Documentation la plus compléte et la plus variée |

Un an, .. ..

Un an..... 120 fr.

Troismois. 50 fr.
Six mois... 100 fr.
Un an. .. .. 200 fr.

ETRANGER
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&® ® AACAC n
L] 4
£ = @
ueiques-unes ae nos Lonstructions metaunques g
’a
>
DEMANDEZ LA NOTICE QUI VOUS INTERESSE :
>
— 5
o
St ey I | 5
o ot et e Ry ) — ;
HANGAR AGRICOLE SIMPLE GARAGES METALLIQUES pour voitures et
B 4 22 maétres de portée. (Nolice 144) avions de tourisme. (Nolice 192) >
>
33
= ;
SERIE 6! >
s >
APPEMTIS &
>
>
Utilisez vos murs en y >
adossant des
APPENTIS EN ACIER RESERVOIRS METALLIQUES
( Notice 123) DEMONTABLES

GRAND HANGAR de pour eau et gas oil.

28 m. X 9 m., 4 grenier calculé pour 500 kilos au 1.000 & 27.000 litres.

métre carré, La charpente coQtait 29.000 francs. Plus de 460 modéles

différents. ¢ Nolice 157)

MOULINS A VENT et toutes
INSTALLATIONS HY-
DRAULIQUES. (Nolice 198) .

EGLISES ET TEMPLES COLO- b
NIAUX avec toiture & pente de SALLE DE PATRONAGE

e

!

80 centim. au métre. (Nolice 214) ET CINEMA. — Pente de
75 % aumétre, avec NOUVEAU MODELE DE
: plafond veaté éga- HANGAR pour uvion de
NOUS INVITONS NOS HONORES LEC lement (Nolice 208) tourisme. ¢ Nolice 210)

TEURS A NOUS ECRIRE AU SUJET DE
LEURS PROJETS, ET A VENIR NOUS REN-
DRE VISITE POUR VOIR NOTRE TRAVAIL

e 5 GARAGES ET ATELIERS
PAVILLONS D'HABITATION A EDIFIER Si vous voulez étre prét pour les vacances, occu-
COMPLETEMENT SOI-MEME. — 77 modéles pez-vous aujourd’hui méme de votre agrandis-
distincts. — Fabrication en série. (Notice 205) sement ou nouvelle construction. ( Nolice 2i12)

Etablissements JOHN REID, Ingénieurs-Constructeurs
6 bis, rue de Couronne, PETIT-QUEVILLY-LEZ-ROUEN (Seine-Inférieure)

R OB O CROROROL GO

RO OR ORI OO OLCRCA O CROLOS O CLOA
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ENSEIGNEMENT SUPERIEUR LIBRE

ECOLE FRANCAISE

RADIESTHESIE

15, boulevard Poissonniere, PARIS-2°

Téléphone : GUTENBERG 38-36

=

Vous pouvez devenir radiesthésiste en peu de temps, sans
grand travail, en suivant notre

Cours élémentaire de Radiesthésie

— par correspondance ————

Ce cours, bas¢ sur des données scientifiques, est
a la portée de tous. Il vous initiera progressive-
ment aux secrets de cette nouvelle science et
vous permettra d’apprendre méthodiquement la
manceuvre de la baguette et du pendule.

Les administrateurs de 'ECOLE FRANCAISE DE RADIES-

THESIE sont spécialisés depuis plus de dix années dans 1’en-

seignement scientifique par correspondance. Ils ont appliqué

leur méthode a I'organisation de I’enseignement de cette
science moderne.

ENVOI DE LA NOTICE GRATUITE DE RENSEIGNEMENTS N° 10
SUR SIMPLE DEMANDE
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Le cuirassé de demain.. .. .. o w0 w0 co i i . « «  R. Dartevelle .. .. .. .. .. ..." 441
Les euirassés qui, avec les croiseurs de bataille, ‘nnsmunnt IM bati-

ments de ligne, sont & Uordre du jour. Toules les puissances

navales s'en préoccupent. Voici comment les spécialistes envi-

sagent leur conceplion et leur réalisalion modernes.

La rotation de la Terre se ralentit. .. .. .. v w0 v w0 w0 oo v ve o o0 w0 L. Houllevigue .. .. .. .. .. 453

Mais il faudra des millions d'anndes pour que la durée du jour "l’rqf_esseuralu Faculté! des
double de valeur, Seciences de Marseille.

Les postes de T. S. F. cofitent-ils encore trop cher en France ?.. .. .. Nieolas Dorvain . .. ..
La question du prix d’achat des appareils de T. S. F. préoccupe

tous les sans-filistes, Il est évident qu’en France ils sonl encore

trop chers par rapport i Uétranger. L’auteur explique ici pour-

quoi.

- 458

« Pétrole végétal » contre « pétrole minéral » 2.. .. .. .. o o« o . Charles Brachet.. .. .. .. .. 465
Les graines oléagineuses cullivées dans nolre empire to!nmai

peuven! nous fournir un carburan!t colonial susceplible de nous

affranchir des pétroles élrangers.

Le Transsaharien serait-il viable ?.. . o o oo o i i i i i i i T Liiosiie e snanasnse o oav 400
La réalisation de celte enireprise, qui nécessileraili une dépense de

plusieurs milliards, ne parail pas opporiune d 'heure actuelle.

Cependanl!, la Conférence économique de la France d'outre-mer

I'a envisagde.

Notre poste d’8C0ULE.. v oo vo s oo wr ou on o0 a0 4o 4o se 40 wn o w0 4e 48 S.etV. oo vo vv e v oo .. 4TT

Houille noire, pétrole, houille blanche : trois sources rivales de

Ponergle: wiaw sils &0 W00 BT I G AR B e & Jean Marehand .. .. .. .. .. 483
Ces sources ont chacune dt's dnrmmzcs variés, suivant les progrés Ingénieur I, B, G.

techniques qui en font évoluer les applications dans le temps el

dans 'espace.

Pour "autonomie des économies nationales par la synthése chimique.
La politique des earburants .. .. .. .. . . . — a RTARLIE SRR R

L' Allemagne a une politiqgue des carburanis nu{mmuu. la 1 rance
en cherche encore une.

. 491

Avec I’hydravion moderne, 'ile flotitante est superflue.. .. .. .. .. .. | g TR
Les liaisons lransocéaniques peuvent élre réalisées sans escales,
sans diminution de la sécurilé el a meilleur compte.

si inces iese 4D5

Les travaux de nos savants : M, Pierre Johhms, président de la Société

Chlniique: de FHIOO G virer oo i sty difee & Geivs e & Sss o Claude-Georges Bossiére. 497

Les nouveaux procédés d’enregistrement 4 grande distance des radio-

reportages et radiofmissions .. « v v o w0 e Jean Moncet .. .. .. .. .. .. 503
On peul mainienant acquérir un posie .‘run\purmbie pt]ur moins

de 4.000 francs.
La lumiére froide sera-t-elle un mode d’éclairage de I'avenir ?.. . .. Jean Marival .... .. .. .. .. 508
Voiei une nouveauté scienlifigue, dans le doemaine de la lumines-

cence, susceptible d’applicalions praliques.
La science au service de la sécurité maritime.. .. .. .. o ia we be e Frangois Courtin .. .. .. .. 511
Comment la prévention el la lutle conire I'incendie m:f été orga-

nisées sur le _quqn_pfmr Normandie, d’aprés les derniers perfec-
tionnements scientifiques capables d‘rt.\'siircr la sécurilé en mer.

Le motorship s’affirme de plus en plus dans les marines mondiales.. .. Fo M i ssmritnisy soonee O18
Les « A c6td » de la sefenee.. .. coovv si vi i i vi i se i se an dn o Ve BaboR siciivivara o v DOB
Ohoz 188 SAIBINE .. v weicnn animnion mrem snvas we senes seces seaRIeE ST 86 S.etV. .. wo co vv oo oo .o D24

La course aux armements navals, qui a repris depuis la dénonciation du traité de Washington, a mis
a I'ordre du jour I'étude des bitiments de ligne et, en particulier, du «cuirassé» vraiment moderne,
de son armement, de sa protection, de sa vitesse. On sait que la France a actuellement en chantier deux
cuirassés de 26.500 tonnes, dont le premier est le « Dunkerque », comportant deux tourelles quadruples,
soit huit piéces de 330 %}, muni d’hydravions lancés par catapultes. C’est ce type de bitiment de ligne
que représente la couverture de ce numéro, ol I’on remargue notamment le dégagement de la plage
avant. On verra, page 441, quelles sont les conditions exigées par le cuirassé de demain. La marine
frangaise possédera par la suite des cuirassés de 35.000 tonnes, et il est 4 prévoir que les grandes puis-
sances navales se rallieront 4 des tonnages encore plus élevés si une nouvelle conférence internationale
ne limite pas prochainement les armements sur mer.
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Tome XLVII

LE CUIRASSE DE DEMAIN

Par R. DARTEVELLE

La dénonciation de la Conférence de Washinglon, — qui limitaul jusqu’a fin 1936 le tonnage de
la marine militaive des grandes puissances, — la mise en chantier de cuirassés de 33.000 tonnes

par Ultalie, et de bitiments de 26.500 tonnes et de 35.000 tonnes par la France, les projets
non disstmulés de U Allemagne pour accroitre sa puissance navale (1), enfin Uaugmentation des
erédits destinés aw futur programme de constructions navales de U Angleterre, constituent une
série de faits qui mettent a Dordre du jour I'evamen duw probléme du bdtiment de ligne (cii-
rassés el eroiseurs de bataille) aw point de vue technique, tactique. stratégique. Ce n’est pas
au hasard que les amiraulés se sont rallices récemment, comme Ullalie et la I'rance, aur biti-
ments de 35.000 tonnes (2). Un technicien ttalien, trés averti, a fait observer a ce propos que le
navire de combat moderne — armé de huil picces de 406 ™ souws towrelles doubles, d’une artille-
rie de moyen calibre, de piéces antiaérienncs et de tubes lance-torpilles — nécessite une protee-
tion de prés de 15.000 lonnes et des machines de propulsion d aw moins 100.000 ch powr réali-
ser une vilesse minimum de 30 nwewds, Or, powr oblenir un tel réswltat, il faut, pour un navirve de
combal, un tonnage mintmuwm de 35.000 tonnes. En cffet, la question de la prolection est lide
a la séeuritd. Or, avee le développement de Uartillerie et de Uaviation de bombardement, il importe
de réaliser swur les cuirassés modernes, qui doivent élre fortement protégés (3), wne protection
verticale d’environ 40 centimétres. Jadis, les ingénicurs estimaient que Uépaisseur de la cui-
rasse de protection d’un bdlimend devait égaler le calibre de son artillerie. Il semble que Uon
revienne @ celle tradition. Il faut, en oulre, compartimenter la coque a Uexntréme, ce qui, éoidem-
ment, doit contribuer encore a aceroitre le poids. Enfin, pour le cuirassement horizontal, des
paisseurs de 20 centimétres au minimum s imposent. Parmi les cuirassés ewvistants, déja
anciens (on en a construit trés pew depuis vingt ans), le micux prolégé est cerlainement le
Nelson, et ecependant sa protection horizontale atteint @ peine 15 centimétres. Awjorrd hui, une
telle défense est insuffisante contre les obus de 406 7, et les bombes d’avion. Dans Uédtude ci-dessous,
notre collaboratewr, particuliérement qualifié, expose quelles sont les qualités — offensives et
défensives — que doit posséder un bitiment de ligne vraiment moderne.

et ailleurs, des auteurs n’encourant
aucune rvesponsabilité ont élevé des
critiques opiniitres, violentes et partiales
contre le batiment de ligne. A des attaques,

EN Grande-Bretagne comme en France

(1) Le Reich compte porter le tonnage de sa flotte
de guerre 4 400.000 tonnes, alors qu'actuellement
elle ne dépasse pas 110.000 tonnes. Ce chiflre de
400.000 tonnes rep:éwentcr.ut a peu pres le tiers de
1a flotte britannique;la ﬂt)ll(. francaise atieint 4 peine
550.000 tonnes, alors qu’en 1914 elle atteignait preés
de 770.000 tonnes.

(2) Tonnage et calibre maxima de I'artillerie auto-
risés par la Conférence de Washington, Ces deux chif-

les amirautés ont répondu par une attitude
commune de silence et d’objectivité par
’examen des chiffres et des faits. La
Grande-Bretagne, en particulier, a mis en
chantier apres la guerre deux cuirassés,
fres (35.000 tonnes et 106.%) se commandent du reste
I'un 'autre. Aprés 1936, il est probable que cer-
taines puissances, comme le Japon, envisageront
40.000 tonnes au maoins, et I"Allemagne parle déja de

cuirassés de 50.000 tonnes. Or, un cuirassé de 35.000
tonnes cotte déja en France 800 millions.

(3) C'est surtout par les ponts cuirassés et par
le compartimentage cellulaire que le batiment de
combat se « garde ».

43
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Rodney et Nelson, qu'on peut dire tout-
puissants sur la mer. Kt c’est bien la la
signification du cuirassé. Comme Pinfanterie
aflirme sa maitrise en occupant le pays, de
méme le cuirassé aflirme, par sa seule pré-
sence, la mainmise de son pavillon sur le
quartier d’eau qui I’'entoure, et par suite sur
la plupart des lieux ot il lui plait de se pro-
mener. Il ne faut pas douter que cet argu-
ment inexprimé¢ ait pes¢ sur le choix de
"Amirauté britannique ; le type Rodney est,
en effet, le type minimum de batiment de
ligne ndécessaire a la premiére puissance
navale du monde pour réaliser cette condi-
tion. On peut dire encore que tout bitiment

les ecritiques maritimes discutent & perte de
vue sur I'importance respective de la vitesse,
de la protection horizontale, verticale et
sous-marine, du calibre, du nombre et du
groupement des piéces d’artillerie. Laissant
de coté de telles discussions, on peut se
borner & 1'énoncé de la régle suivante

Les batiments de ligne qu’ un pays construil
doivent surclasser, a tous les points de vue,
ceux que construisent aw méme moment ses
adversaires possibles.

Cette régle a linconvénient de n’étre ni
hermétique, ni savante, et méme d’étre
accessible aux personnes les plus profanes.
Elle a, par contre, 'avantage d’étre évidente

DESIGNATION FRANCE

ITALIE ALLEMAGNE

22,200 tonnes
166 metres
27 metres

Déplacement............
Longuecur ..
Largeur .oooovvvnninanns

Tirant d’eau............ 8 m 85
Puissance motrice....... 20.000 ch
WALEEER o vomimenemaimmncn mormipiane] 20 nceuds

Artillerie principale
Artillerie légeére.........
Artillerie antiaérienne.. .

110 canons de 34./45 (1

8 canons de 76 "y

Torpilles:aveusimoie 4 tubes de 450 "
Epaisseur maximum de
cuirasse :
A la flottaison ........ 270 7
Aux tourelles......... 250 %
Dans les ponts........ 90 7

18 canons de 140 ™ (55

)

10.000 tonnes
182 mdétres

21.500 tonnes
175 metres

28 metres 20 m 60
8 m 85 6 m 40
24. 000 ch 54.000 ch
21 naeuds 26 noeuds

13 canons de 152 % /5
16 canons de 152 77
6 canons de 76 %
2 tubes de 450 7,

-

8 canons de 152 % /50
8 canons de 152 % [50
4 canons de 88 "

6 tubes de 500 7

240 7 127 %
250 % 178 %
130 127 %

S <

CARACTERISTIQUES DES BATIMENTS DE LIGNE FRANCAIS, ITALIENS, ALLEMANDS

de guerre autre que le batiment de ligne aide
et prépare, dans une mesure plus ou moins
grande, le travail de celui-ci, et que seuls
la lutte et le triomphe du batiment de ligne
représentent la lutte et le triomphe de la
force navale du pays. De méme sur terre :
toutes les armes autres que l'infanterie ai-
dent et préparent d'une facon plus ou moins
importante le travail de celle-ci. Seule I’in-
fanterie, par 'occupation indiscutée du ter-
ritoire, constitue la réalisation de la volonté
du vainqueur. Il ne peut done pas plus étre
question de supprimer le batiment de ligne
que P'infanterie. Tous deux doivent, par con-
tre, subir inévitablement les lois de leur évo-
lution. Reste 4 savoir comment ce batiment
de ligne doit étre cong¢u. Si paradoxal que
cela puisse paraitre, la question n’est pas
d’ordre technique. Certains techniciens et

(1) Les chilfres 3445, pour désigner un canon, si-
gnifient que la longueur d’ame, qui caractérise dans
une certaine mesure la puissance balistique, est égale
a 45 fois le diameétre.

et sullisante. Son évidence est immédiate-
ment démontrée par le fait qu’aucune auto-
rité navale responsable ne s’est jamais permis
de P’enfreindre volontairement.

Les batiments de ligne modernes

Les batiments de ligne les plus puissants
en service actuellement sont :

En Grande-Bretagne : Rodney et Nelson ;

Aux Etats-Unis : Colorado, Maryland,
West Virginia ;

Au Japon : Nagaio, Mulsu.

Ce sont les seuls batiments qui portent
tous des canons du calibre le plus élevé :
406 %. Ils ne peuvent, sur le papier, étre
surclassés par aucun autre, et surclassent
tout autre batiment. Tous ces bateaux ont
été terminés apres la guerre, mais seuls le
Rodney et le Nelson ont été congus aprés la
guerre. IEn effet, les cing baAtiments amé-
ricains et japonais sont entrés en service
entre 1919 et 1921, tandis que les deux
britanniques, autorisés par le Parlement
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sinage de la coque, que des petits compar-
timents. Il faut de plus qu’aucun de ces
compartiments ne contienne d’organe essen-
tiel 4 la marche et au combat. Cela conduit
le constructeur o concentrer autant que
possible les machines et les soutes 4 muni-
tions dans I'axe du batiment.

Le danger des bombes aériennes

La bombe d’avion est un projectile qui
part sans vitesse initiale et parcourt, d’'ure
fagon relativement lente, une trajectoire
parabolique. Klle a pour but de pénétrer &
travers les ponts et d’éclater i intérieur du
but, de préférence dans les fonds. On se

pas les bombes pour fonctionner en fusée,

Ces diverses raisons font que le pourcen-
tage des coups au but est faible. Par contre,
les charges explosives contenues par les
bombes aériennes sont énormes, relative-
ment & celles des obus, et les dégats dune
seule bombe mettent en jeu existence d’un
batiment, si cette bombe peut traverser
quelques entreponts.

Une protection eflicace doit done :

1o Xmpécher les bombes de toucher le
biatiment ;

20 Empcécher celles qui font but de péné-
trer a intérieur ;

30 Limiter les dégats de celles qui ont

rend compte facilement que les dégats sont  pénétré.

DESIGNATION GRANDE-BRETAGNE ETATS-UNIS JAPON
Déplacemant....coesanns 33,500 tonnes 352,600 tonnes 32.750 tonnes
Longucur..... e 216 metres 190 meétres 213 m 40
LATTeur oo pivsan s 32 m 30 29 m 70 29 melres
Pirant dMeal s 9 m 20 O m 30 9m 15
Puissance motrice....... 45.000 el. 29.000 ch 46. 000 ch
Viatessewovmunise s 25 noeuds 21 nceuds [ 23 noeuds
Artillerie prineipale. ... Heanonsde 4067, 45(1)) 8 canons de 4067, /50 8 canons de 406", /45
Artillerie 1épére. . ... ... 12 eanons de 152 77 /5012 canons de 12750 (20 canons de 140 ™ /50
Artilleric antinéricnne.. .| 6 canons de 120 w50 5 eanons de 127751 4 canons de 76
Porpilles. <. cosnussammms 2 tubces de 6107 2 tubes de 553 7)) 10 tubes de 533 "7
Epaisscur maximom de

cuirasse : |

A la flottaison. ....... | 356 406 " 327 ™

Aux tourclles......... 406 7 457 368

Duns les ponts........ 160 7 127 ™ 177 =
CARACTERISTIQUES DES SUPERD READNOUGHTS, AVEC ARTILLERIE DE 40 ¢, EXISTANT

ACTUELLEMENT EN GRANDE-BRETAGNE, AUNX LTATS-UNIS ET AU JAPON

maxima dans ces conditions d’une parlt,
les organes vilaux sont généralement dans
les fonds ; d’autre part, une explosion dans
cette région peut créer une voie d’eau plus
considérable quiailleurs. La visée d'un hom-
bardier est moins précise que celle d’un
canonnier, mais Pavion peut s’approcher
davantage. A Tinverse du canon, D'écart
d’une bombe par rapport au but ne permet
pas de corriger un nouveau lancer, grice au
préecdent, car TI'avion, toujours i grande
vitesse, est obligé de s’¢loigner aprés chaque
lancement et il n’a quun point sur sa
trajectoire d’on il puisse laisser tomber sa
bombe. La vitesse initiale nulle a pour effet
de rallonger outre mesure la durée de par-
cours de la trajectoire, ce qui augmente
I'imprécision du bombardement et diminue la
puissance de pénétration dans les ponts. Il en
sera toujours ainsi tant qu’on n’aménagera
(1) Voir note page 443.

Pour empécher les bombes de faire but,
on peut et on doit simultanément bombar-
der les attaquants et ¢voluer sans cesse,
suivant des zigzags accentués, sans, pour
cela, arréter le tir des diverses artilleries
du bord : grosse, 1égére et antiaérienne. Ce
sont li deux méthodes qui mettent en jeu
la manauvre et artillerie.

La protection par construction doit ré-

pondre aux deux dernicéres conditions
empécher la  pénélration et limiter les

dégiats dans les cas ofi la pénétration s’est
elfectuce. Les différences entre ce probléme
ct celui de la protection contre obus se
réduisent & quelques nuances :

10 La vitesse de choc de la bombe est
moindre que celle d'un obus ;

20 Sa résistance au choe est, actuellement,
¢galement moindre ;

32 Sa puissance explosive est plus grande.

Si un pont cuirassé est considéré comme
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suflisant & I'égard des obus, il doit étre, a
plus forte raison, considéré comme tel a
IPégard des bombes dans [Uétat acluel des
choses.

Ici encore, le compartimentage est néces-
saire et doit remplir le méme but que vis-
a-vis des projectiles d’artillerie, ou vis-a-vis
des mines et torpilles,

Les risques de I’obus

La protection contre D'artillerie de 1’ad-
versaire est loin d’étre un probléme simple.
Aux distances habituelles de combat, on a
admis jadis qu’une certaine épaisseur de
blindage protege le batiment contre un
:alibre supérieur a cette ¢paisseur de 30 4
40 95. Une telle proportionnalité n’a plus
cours, Les Japonais s’y sont tenus., Les Bri-
tanniques et Américains sont allés plus loin
dans Ia recherche de la protection, et il
semble bien que les eanonniers et leurs cons-
tructeurs soient allés encore plus rapidement
dans la conquéte de la force de pénétration.

On a annoncé, deés 1932, que sir Robert
Hadfield a réalisé un projectile perforant
une cuirasse de 30 centimetres d’épaisseur
a 15.000 metres, en tir oblique. Le calibre
n'est pas venu 4 notre connaissance, mais
il semble qu’il est inférieur i I'épaisseur per-
for¢e. Cette grosse puissance de perforation
entraine, nous allons le voir, de trés graves
conséquences.

Le Ilood, eroiscur de bataille anglais de
42,000 tonnes, 150.000 ch, 260 mctres de
long, traine avec lui pres de 15.000 tonnes
de Dblindage. Etant armé de canons de
38 .. il devrait étre protégé contre un
:alibre analogue. 11 est loin de I'étre, car
I’épaisseur maxima de sa cuirasse est de
30 centimelres. On est stupéfait de ne pas
pouvoir affirmer que ee mastodonte tien-
drait le coup devant des projectiles Had-
field, d’un ealibre de 28 °;, que lancerait
le Deutschland, avee un débit sans doute
supérieur au sien propre. De plus, le Dewuls-
chland est plus rapide et la portée de ses
picces est supérieure. Il est vrai que le
Deutschland serait probablement liguidé
par un seul projectile du Heod, mais nous
n'envisageons ici la question que du point
de vue protection.

Nous allons voir mieux —— ou pire. La
majeure partie de ces 15.000 tonnes de cui-
rasse est constituée par une ceinture & mu-
railles évasées vers le haut. Aux distances
de combal courantes, on peut admettre que
Pinclinaison de chute des trajectoires est
de 30 a 500, soit une valeur moyenne de 40°.
Or, seuls les coups qui arrivent au but a

travers la cuirasse verticale sont arrétés par
elle. Le calcul montre que, sur le Hood, ces
coups constitueraient moins d’un dixicme
de I'ensemble des coups frappant le bati-
ment. Ainsi done, on a mis sur le Hood
environ le tiers de son déplacement pour
arriver a ce résultat pitoyable : arréter un
coup sur dix parmi tous ceux qui frappent
le Dbatiment., On aurait tort de croire et
d’objecter que seuls sont dangereux les
coups qui arrivent dans le voisinage et 1¢ége-
rement au-dessous de la flottaison. Au Jut-
land, il s’est écoulé trois minutes entre I'ins-
tant olt I'Indefatigable recut le premier pro-
jectile d’une salve foudroyante et Iinstant
o il disparut compiéetement. Dans le méme
combat, la Queen-Mary fut ¢galement ins-
tantanément détruite. Dans ces dewax cas, les
projectiles mortels 1’ ont pas frappé la ceinture
cuirassée et wont pas provoqué de voie d’eaut.
C'étaient des projectiles arrivant par le pont.
Il ne faut done pas s’étonner que la concep-
tion du Hood n’ait pas fait école,

La conception simpliste suivant laquelle la
protection contre Dartillerie est suflisam-
ment assuré¢e par une muraille verticale est
une survivance anachronique de Dartillerie
navale de la {in du si¢cele dernier. A cette
¢poque, les canons de bord ne tiraient qu’a
de faibles portées. Les trajectoires étaient
tres tendues, tres voisines de Nhorizontale.
Les projectiles qui ne frappaient pas la cui-
rasse frappaient le pont cuirassé avee une
incidence trés rasante. Le projectile rico-
chait, le choe était faible, et il suflisait d'un
pont relativement peu épais, 5 centimcétres
environ, pour résister. Ces temps sont révo-
Jus depuis le Jutland, ainsi que nous le
montrent les deux exemples que nous venons
de citer, Un obus qui arrive sur un batiment
avee une trajectoire inclinée a 45° sur I'ho-
rizon a exactement la méme force de péndé-
tration sur le pont horizontal que sur la cein-
ture cuirassée verticale. Pour répondre i
celte exigence, il faudrait avoir un pont
cuirass¢ de méme ¢épaisseur que la cuirasse.
Pour un Rodney, cela conduirait 4 une dé-
pense trés supérieure a 10.000 tonnes pour
le pont seulement. Une telle dépense est,
sans doute, excessive, mais il est surtout
probable que son adoption compromettrait
gravement la stabilit¢é du batiment, par
suite de la région relativement ¢levée ou se
trouve le pont cuirasscé.

Ces remarques montrent que si, théori-
quement, on peut demander au seul blin-
dage une protection efficace contre Dartil-
lerie, on ne peut pas la lui demander dans
la pratique. Faut-il en conclure qu’on doit
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ibandonner la cuirasse ? Non, et cela pour
es raisons suivantes. D’une part, un pro-
ectile traversant un blindage n’y fait qu’une
wverture taillée a4 Iemporte-piéce, repro-
iuisant &4 peu prés la section de cet obus.
A travers de simples toleries, la secousse
:t le souflle du passage font des bréches de
Fordre de 1 & 2 metres carrés ou davantage,
suivant la légereté des toleries et la grandeur
du ealibre en présence. L’importance de la
voie d’eau qui en résulte wvarie dans les
mémes proportions. D’autre part, un blin-
dage, méme traversé, a généralement ’'avan-
tage de faire ¢clater PPobus A lintérieur
du batiment, mais dans son voisinage immé-
diat, c¢’est-a-dire assez loin de tous les or-
canes essentiels 4 la vie du batimenc : fits
de tourelles, soutes, machines, postes de
commandement. Si le batiment n’est cons-
truit que de toles ordinaires, il y a beau-
coup de chances pour que le projectile tra-
verse plusieurs compartiments avant d’écla-
ter. Il pourra alors parvenir jusqu’a des
compartiments d’importance vitale et ¥
créer des dégats irrémédiables.

Enfin, pour traverser une cuirasse, on est
obligé de donner aux projectiles une trés
forte épaisseur de paroi, au détriment de la
charge explosive et, par suite, de la puis-
sance de destruetion. Un batiment construit
sans cuirasse permet donc 4 son adversaire
d’utiliser des obus & minces parois et a forte
charge.

Si I'on ne peut ni se reposer exclusive-
ment sur Pefficacité du blindage, ni le reje-
ter absolument, la logique oblige donec a
I'adopter et a le compléter par autre chose.
Puisque, de toutes fagons, ’obus peut tou-
jours pénétrer, nous devons en limiter les
dégats. La cuirasse est un premier moyen,
méme quand elle est traversée. L.e moyen
complémentaire indispensable réside encore
dans le compartimentage.

Le batiment de ligne qu’il nous faut

Cette ¢étude ne prétend évidemment pas
avoir épuisé tous les arguments relatifs &
son sujet, pourtant trés limité. Elle permet,
néanmoins, des conclusions nettes et pra-
tiques.

Il est hors de doute que le bitiment de
ligne n’est pas périmé. (Le sera-t-il jamais?)
Il doit étre construit non pas en vertu de
principes abstraits invariables, mais pour
faire face &4 un ou a quelques cas concrets
bien définis. Ces cas varient sans cesse avec
le temps, par suite des modifications de la
technique et des relations politiques inter-
nationales. .

-

En ce qui concerne la marine francaise,
Ia protection constructive doit affronter
des canons de 30 ¢/ anciens et les canons
de 28 ° modernes du Deutschland. On peut
admettre que ces derniers sont les plus
redoutables par leur puissance de perfora-
tion. Elle doit, de plus, faire face aux mines,
torpilles et bombes les plus puissantes.

Les deux dispositifs, complémentaires
I'un de l'autre, qui doivent réaliser cette
protection sont la cuirasse et le comparti-
mentage.

Comme il n’est pas possible, pratiquement,
de réaliser un cuirassement eflicace, la pro-
tection est a répartir entre ce cuirassement
et le compartimentage.

Il est pratiquement impossible de repré-
senter par des chiffres la part qui revient a
chacun. On peut pourtant admettre que,
quelle que soit la valeur du compartimen-
tage, une cuirasse ne puisse pas descendre
en dessous de 20 centimeétres d’épaisseur.

Le compartimentage consiste évidemment,
dans son principe, a répartir le matériel de
bord en des compartiments aussi nombreux
el aussi petits que possible. Tl faut répartir
le matériel militairement important en plu-
sieurs compartiments, méme quand il inté-
resse un seul ¢lément de la valeur militaire
du bateau. Par exemple, depuis longtemps,

il existe plusieurs chaufferies, plusieurs
machines. Les obus d'une méme tourelle

sont, dans les batiments modernes, répar-
tis en plusieurs soutes. Il en est de méme
pour les douilles ou pour les gargousses.
De cette facon, un projectile heureux ne
détruit pas la puissance combative de cette
tourelle et ne diminue pas, par suite, I'offen-
sivité du batiment. Ce matériel de caractere
spécialement militaire (soutes &4 munitions,
appareil moteur) se place dans 'axe du bati-
ment et dans les fonds :; le voisinage de la
coque est occupé¢ par du matériel d’impor-
tance secondaire : soutes fragmentaires de
combustible — dont chacune individuelle-
ment peut étre détruite sans que les ma-
chines soient paralysées, soutes a matériel
d’usage courant, soutes a vivres, bureaux,etc.
Ces locaux, ayant une importance secon-
daire, pourraient n’étre pas protégés. Le
réduit blindé prend alors I'aspect d'un
caisson long et étroit, dans le milieu et vers
les fonds du biatiment. Dans ces conditions,
les ponts blindés sont plus étroits et
peuvent étre ¢paissis en  conséquence,
Il ne semble pas qu’une telle évolution se
soit déja dessinée dans aucune des marines
modernes.

R. DARTEVELLE.
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LA GRANDE LUNETTE MERIDIENNE DE LOBSERVATOIRE DIE BESAN(CON
La détermination de Uhcure sidirale s’effectue en observant, aw moyen de cetle lunelte, les passages suc-
cessifs aw méridien d'un certain nombre d’dtoiles choisies pour la régularité de leur marche et la pre-
eision de leur poinié, et qu’on nomme pour cela « éloiles horaires ». On s’adresse de préférence a celles
qui traversent le méridien aw zénith, de facon a supprimer les erreurs dues @ la réfraction atmosphérique
des rayons lumineux. On sait que UObservatoire de Besancon s’est spécialisé dans la délivrance de bul-
letins de marche vour les chronométres soumis aux essais. (Voir La Science et la Vie, n° 176, page 168.)

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires


http://www.cnam.fr/

LA ROTATION DE LA TERRE SE RALENTIT

Mais il faudra des millions d’années
pour que la durée du jour double de wvaleur

Par L. HOULLEVIGUE
PROFESSEUR A LA FACULTE DES SCIENCES DE MARSEILLE

Les observations précises des longitudes de la Lune rapportées au plan de Uécliptique (trajectoire
de la Terre awlouwr du Soleil) ont montré que notre satellite tourne un pew plus rapidement que
ne le prévoit le calcul. Or, on a démontré que ecette anomalie est due auw retard de la Terre et que
notre systéme de mesure des temps est responsable des différences ainsi constatées. On explique
d’aillewrs aisément ce phénoméne. D’une part, en effet, la Terre w'est pas un solide indéformable,
el toul accroissement de son inertie provenant du déplacement de masses terrestres doit se traduire
par un ralentissement, Uénergic de rotation restant constante. 1)’autre part, — et surlout, —
les marées freinent la Terre. Elles sont, en effel. le résultat d'un « gonflement » des océans produit
par les attractions combinédes du Soleil et de la Lune el qui fail un tour complel en wun mois
lunaire (environ vingt-neuf jours). La Terre tourne done beauwcoup plus vite (en wn jour) entre
ces sorles de « bowrrelels » des océans qui produisent un frottement retardaleur. Il est vraiment
remarquable que Uon ail pw mesurer un relard aussi minime, qui ne se chiffrera que par les
7110¢ de la valewr du jour actuel aw bout d’un million d’années !

o1LA, certes, une curieuse nouvelle, et

qui serait inquiétante si ce ralentis-

sement de la rotation terrestre n’¢tait
extraordinairement lent ; tel qu’il est, il
a 6t¢é dament constaté, et méme mesuré ;
sa cause principale, qui est I'action de frei-
nage des marcées, est connue. Son existence
explique certaines anomalies qui ont troublé,
pendant de longues années, la sérénité des
astronomes, et nous conduit a reviser cer-
taines notions, qu’on pouvait eroire défini-
tivement acquises, sur la mesure du temps.

La révolution de la Lune

Chacun sait que notre satellite tourne
autour de la Terre, en lui présentant tou-
jours la méme face, et la durée de cette
révolulion, ou lunaison, est approximative-
ment de vingt-neuf jours et demi. Plus exac-
tement, les atronomes définissent la position
de la Lune, & chaque instant, par deux angles,
la longitude et la latitude, rapportés au plan
de Péeliptique comme les longitudes et lati-
tudes terrestres le sont au plan de I'équa-
teur ; au cours des lunaisons successives,
la latitude lunaire éprouve des oscillations
périodiques, ce qui veut dire que notre
satellite passe alternativement au-dessus
et au-dessous de I’écliptique ; la longitude,
au contraire, va sans cesse en croissant, et
c’est elle, en somme, qui définit la progres-
sion de la Lune dans sa révolution continue.

Or, cette progression des longitudes peut
c¢tre étudiée par deux wvoies diflérentes :
d’abord par 'observation directe, qui donne,
a chaque instant (les erreurs de réfraction
atmosphériques étant corrigées), la position
réelle de notre satellite, et ensuite par le
calcul. En effet, la révolution lunaire est
assujettie aux lois de la gravitation univer-
selle, et son mouvement peut étre calculé
en partant des observations actuelles, ce qui
permel de dresser a P'avance des tables
donnant les longitudes et les latitudes futures,
tout comme on prédit les éelipses. Mais ce
probléme mathématique présente de graves
difficultés ; en effet, trois corps sont en pré-
sencee, le Soleil, la Lune, 1a Terre, et personne
n’ignore que le « probléeme des trois corps »
est un des plus ardus qui se présentent en
astronomie. Aussi n’a-t-il été résolu que par
approximations sucecessives ; esquissée par
Clairvaut, poussée plus avant par Laplace,
la théorie de la Lune a fait 'objet de nom-
breux mémoires, parmi lesquels une place
doit étre donnée aux travaux de "astronome
frangais Delaunay, complétés, vers 1850,
par Adams.

C’est préeisément a cette ¢époque, et a
cette occasion, que Delaunay constata
I'existence d'un éeart systématique entre
les longitudes ealeulées et observées, celles-ci
¢tant régulicrement en avance sur celles-la,
ce qui veut dire que la Lune tourne sur son

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires


http://www.cnam.fr/

454

L4 SCIENCE ET LA

VIE

orbite plus rapidement qu’il n’est prévu par
le calcul ;: pourtant, la différence n’est pas
grande, ear chaque lunaison n’est plus courte
que la précédente que dun dix-millicme
de seconde, mais elle a pu ¢tre mesurée sans
incertitude.

Qu’est-ce qui est en défaut? Est-ce le cal-
cul, est-ce observation? Pour ILe Verrier,
la théorie de la Lune, établie par Delaunay,
était insuflisante, et il exprima son opinion
avec sa virulence coutumiére ; Delaunay,
piqué au vif, riposta de la méme encre, et le
public fut témoin dune de
ces querelles de savants, qui
sont toujours assez ridicules,
surtout avec le recul du temps.

En fait, Delaunay avait rai-
son : la théorie de la Lune,
poussée o ses derniers perfec-
tionnements par Tisserand,

Andoyer et divers caleula-
teurs, n’a fait que confirmer
la réalité de D'écart annoncé
par leur prédéeesseur : la Lune
tourne un peu plus vite que

Jusqu’a ces derniers temps, aucun doute
ne s’était élevé sur la régularité de marche
de cette horloge céleste; on pensait méme
qu’elle définissait le temps en méme temps
qu’elle le mesurait, c’est-a-dire qu’elle ne
pouvait se tromper puisque le jour sidéral
¢tait, par définition, égal & Dintervalle de
temps qui sépare deux culminations succes-
sives d’une méme étoile. Certes, on a le droit
de choisir arbitrairement I'unité de temps,
comme toutes les autres, et celle qui a été
adoptée est la plus naturelle ; mais cette
liberté est soumise a4 une res-
triction : il faut que cette
unité soit fixe. Le métre éta-
lon du pavillon de Breteuil
varie avee la température ; ce
n’est done qu’a température
fixe qu'il pourra servir d’unité ;
de méme, 'unité sidérale de
temps éprouve des variations
dont il faut tenir compte, si
on veut qu’elle remplisse son
office.

D’ailleurs, réfléchissons & la

la théorie ne indique. Celte  F1G. 1. - LENERGIE DE RO-  maniére dont cette unité est
anomalic a fait, pendant un TATION DE LA TERRE, fixée : la volte étoilée n’est
demi-sicele, le désespoir des COMME CELLE D'UN  VO- gu’une fiction assez grossicre ;
astronomes ; la cause est au- LANT, DEPEND DE LA VI- ] a fallu en détacher d’abord

jourd’hui connue : ce n’est

TESSE DE ROTATION ET DU

tous les éléments du systéme

pas notre satellite qui avance,
¢’est la Terre qui retarde, ct
¢’est notre systéme de mesure
du temps qui est responsable
des différences constatcées

Ce qu’est le temps sidéral

Par convention universelle,
toutes les horloges sont réglées

MOMENT D INERTIE

Lorsque les masses M M’ 8”écar-
tent du centre en M, My, le mo-
ment d'inertie du volant 8’ac-
croit. Si Uénergie de rotation
reste constante, conume c'est le
cas de la Terre, la vitesse doit
done diminuer. Les boulever-
sements géologiques de nolre
globe peuvent donc influer sur

solaire, Lune, Soleil, planctes,
qui, en raison de leur rappro-
chement, ont des mouvements
sensibles par rapport i cette
voute idéale ; mais les étoiles
fixes, elles-mémes, ne nous
semblent telles qu’en raison
de leur extraordinaire éloigne-
ment ; en réalité, chacune

sur le grand cadran céleste;
I'unité fondamentale de durée,
le jour sidéral, est le temps qui sépare deux
passages  consccutifs d'une méme ¢toile
au méridien ; Uinstant de ces passages peut
¢tre déterminé a laide d’une lunette munie
d’un réticule, et mobile dans le plan du méri-
dien local ; la préeision des mesures et la
perfection de la lunette méridienne se sont
accruesa tel point que la durée du jour sidéral,
qui n’¢tait fixée, il y a trois siecles, qu’a
20 secondes prés, est déterminée aujourd’hui,
dans les observatoires, avee une incerti-
tude voisine du centiéme de seconde. Cet
intervalle, ensuite partagé en heures, mi-
nutes et secondes, sert i régler les horloges
astronomiques, qui donnent le temps sidéral,
d’olt on déduit ensuite, par des transforma-
tions qui ne nous intéressent pas, le temps
civil moyen, distribué par nos pendules.

la vitesse de rotation.

d’elles « vit sa wvie », et les
constellations se déforment
lentement. Si on choisissait, pour fixer
le jour sidéral, les étoiles les plus brillantes,
qui sont, en général, les plus rapprochées,
ces mouvements individuels viendraient
troubler la mesure du temps; c’est ainsi
que les mouvements de Sirius sont com-
pliqués par la présence d’un compagnon
presque obscur, les deux astres tournant
autour de leur centre de gravité commun ;
on a done choisi comme étoiles « horaires »
celles qui, d’abord, culminent au voisinage
du zénith (de fagon a réduire les erreurs dues
a la réfraction) et dont la marche, longue-
ment étudiée, a paru le plus réguliére, ce
qui ne veut pas dire qu’elle le soit absolu-
ment. De la résulte une impréecision fonda-
mentale dans la définition du jour sidéral,
impréeision qu’il ne faut pas confondre avec
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celles qui sont dues a I'imperfection des pro-
cédés de mesure.

On pourrait peut-étre la corriger en faisant
des moyennes ; mais voici qui est beaucoup
plus grave : ce qui tourne, ce n'est pas le
firmament, ¢’est la Terre, et le jour sidéral
mesure, en somme. le temps mis par notre
planéte pour faire un tour complet autour
de son axe polaire. Notre définition suppose
done que la rotation terrestre s’effectue avece
une régularité parfaite. Cela serait vrai si
notre globe était un solide indéformable,
soustrait a4 toute action extérieure ; comme
une grosse toupie qui a regu une impulsion
initiale, la Terre posséde une énergie de
rotation qu’on a pu caleuler : cetle énergie
est égale au produit de deux facteurs, dont
I'un est le carré de

dont les effets concordent : d’abord, en
accroissant la masse du globe, elles aug-
mentent son inertie ; de plus, comme il en
vient plus de I’Est que de I'Ouest (ce qui
est une conséquence de la rotation terrestre),
elles s’opposent & cette rotation et agissent
pour la ralentir.

Une derni¢re action, et qui parait étre
prépondérante, est le freinage produit par
les marées. Voici comment on peut 'expli-
quer : sous les attractions combinées du
Soleil et de la Lune, cette derniére ¢tant
prépondérante, la masse des océans se gon-
fle (fig. 2) de facon & présenter deux bourre-
lets B et B, dirigés approximativement,
suivant la direction 7' L qui joint la Terre
a son satellite ; ces bourrelets tournent done,

faisant un tour com-

sa vitesse de rota-
tion, et dont l'au-
tre est son moment
d'inertie, qui dépend
lui-méme de la dis-
tribution des masses
autour de son axe.

plet en wun mois
lunaire, tandis que,
SOUS  eux comme
une poulie entre les
deux méachoires
d'un frein, la Terre
effectue sa rotation

On pourra, sans cal-
culs, se représenter
ce qui se passe en
considérant un vo-
lant (fig. 1) tour-
nant autour de son
axe O : son moment
d’inertie est d'au-
tant plus grand que
les masses qui le forment sont plus lourdes
et plus éloignées de cet axe; supposons, par
exemple, qu’au cours du mouvement, les
deux masses M et M’ viennent en M, et
M, ; le moment d’inertie s’accroitra, et,
comme l'¢nergie du volant ne varie pas, il
faudra que, par compensation, la vitesse de
rotation diminue.

Ainsi pour la Terre : chaque fois qu’un
caillou change de niveau, la vitesse de rota-
tion, et la durée du jour, doivent éprouver

une variation compensatrice. Or, la géologie”

nous enseigne qu’au cours des ages des
montagnes se sont élevées, puis ont disparu ;
les éruptions voleaniques rejettent vers la
surface des masses venues des profondeurs ;
enfin, il est possible que les régions internes
du globe soient le siége de transformations,
dont nous ne savons rien, et qui altérent le
moment d’inertie. Il n’est pas jusqu’a la
chute des météorites et des ¢toiles filantes (1)
qui ne puisse, & la longue, exercer un effet ;
ces pierres et ces poussicres cosmiques
agissent de deux fagons différentes, mais
(1) Voir La Science el la Vie, n° 199, page 14.

FIG. 2. — LES MAREES EXERCENT UNE ACTION
DE FREINAGE SUR LA ROTATION DE LA TERRE
Les gonflements B 1’, produits sur les océans par
Uattraction dwu Soleil et de la Lune, evéculent un tour
complet en un mois lunaive, tandis que la Terre fait
un tour en vingt-qualre heures. La Terre tourne
done comme wune poulie entre deww mdchoires de
frein, d’ole un ralentissement de la vitesse de rotation.

diurne; c’est cette
différence de vitesse
qui produit le frot-
tement et la déper-
dition d’énergie.

Les riverains de
Ia mer sont, deux
fois par jour, les té-
moins des effets pro-
duits par le flux et le reflux : par eux, les
cotes sont constamment remaniées, les falai-
ses rongées, les fonds déplacés ; nulle part,
cette vision n’est plus saisissante que lors du
passage, aux grandes marées d’¢quinoxe, du
mascaret qui s’engouffre dans I'estuaire de
la Seine. Des ecalculs, nécessairement peu
exacts, montrent que cette usure d’¢nergie,
trés faible dans les océans larges et profonds,
s'exageére au contraire prés des cotes, dans les
mers ¢troites comme la Manche. Or, celte
énergie dissipée est empruntée tout entiere o
celle qui anime la toupie terrestre; elle
agit, a la longue, pour ralentir son mouve-
ment; telle est la cause principale des ano-
malies de la longitude lunaire.

Résultats et anticipations

Il serait tres difficile de chiffrer les effets
produits par les causes diverses que je viens
d’énumérer ; mais la connaissance précise
des anomalies de Ia Lune permet de calculer
leur action globale. Une théorie complete,
tenant compte des actions du Soleil et de la
Terre, montre que la révolution de notre
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FIG. 3. —— L’EFFET PUISSANT DES MAREES EST MIS EN EVIDENCE PAR LA DESTRUCTION PRO-
GRESSIVE DE CERTAINES COTES. ON VOIT ICI LA ¢« MANNEPORTE », DANS LES FALAISES D 'ETRE-
TAT, SUR LES RIVES DE LA MANCHE (SEINE-INFERIEURE)

On a pu calculer, sans wune grande précision d'ailleurs, Uénergie dissipée par les grandes marées. Cette
usure d’énergie. empruntée a Uénergie qui anime la Terre, provogue un ralentissement de sa rotation.
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satellite subit, elle aussi, un effet de freinage, et leurs satellites ; j'en voudrais dire un

de telle sorte que sa durée n’est pas rigou-
reusement fixe ; mais ¢’est la rotation de la
Terre, surtout, qui est ralentie. En prenant
pour unité de temps la wvaleur actuelle du
jour sidéral, on trouve que ce retard accu-
mulé est proportionnel au carré des temps,
et cette loi n’est, au fond, que celle qui régit
la chute des corps et toute la méecanique,
puisque le frein des marées agit comme une
force constante. Le ealcul montre que I'hor-
loge sidérale aura, dans un siécle, retardé
de 18 secondes ; au bout de deux siccles, ce
retard aura done quadruplé et sera de 1 mi-
nute 12 secondes ; il atteindra 1 heure
50 minutes au bout de 2.000 ans, et, i ce
moment, la Lune sera en avance d’un demi-
degré, c’est-a-dire de son diametre apparent,
sur sa trajectoire prévue. Enfin, ces retards
accumulés atteindront un de nos jours
actuels dans 7.600 ans ; alors, la durée du
jour sidéral se sera accrue de 1/3.800¢,
¢’est-a-dire de 23 de nos secondes actuelles,
ce qui, ¢évidemment, ne changera pas grand’-
chose aux conditions pratiques de notre
existence. On peut méme pousser plus loin
et estimer que, au bout d’un million d’an-
nées, la durée du jour, et celle de Pannée, ne
se seront accrues que des 7/10¢ de leur valeur
actuelle. Mais quelques milliers, et méme
quelques millions d’années, ne sont qu’un
instant dans la durée des phénomenes astro-
nomiques, et méme dans la phase géologique
de notre planéte, qui dépasse un milliard
d’années. On peut donc se demander si, &
force de se ralentir, la rotation de la Terre
ne finira pas par s’arréter ; & ce moment, la
période de rotation du globe deviendrait
égale a la durée de révolution lunaire ; dés
lors, notre globe tournant aussi vite que le
frein retardateur, ’action des marées cesse-
rait de se faire sentir.

Ce sont la des anticipations assez hasar-
deuses, et en tout cas fort lointaines ; mais
elles présentent I'intérét de se raccorder avee
les études que M. Antoniadi, astronome A
I’Observatoire de Meudon, vient de consa-
crer a l'action des marées sur les planctes

mot en terminant.

Lorsqu’on envisage I’'ensemble du systéme
solaire, on constate qu’un certain nombre
d’astres ont une durée de rotation précisé-
ment ¢égale a4 la durée de révolution autour
du eentre attractif ; le cas le plus connu est
celui de la Lune, qui nous présente toujours
le méme visage; la planéte DMercure, et
peut-étre aussi Vénus, sont dans le méme
cas vis-ia-vis du Soleil ; enfin, parmi les
satellites de Mars, de Jupiter, d’Uranus, de
Saturne et de Neptune, on en connait une
vingtaine qui tournent toujours la méme face
vers la planéte attirante. Chose remar-
quable : ce sont, dans chaque cas, les plus
rapprochés.

Un résultat aussi général ne saurait étre
le fait du hasard, M. Antoniadi Pexplique
par 'action de freinage des marces, exerecée
a I’époque ol 'astre en question était encore
a I’état fluide. Un calcul simple prouve que
cette action retardatrice est inversement
proportionnelle & la sixiéme puissance de la
distance entre les deux astres; elle devient
insensible et inefficace lorsque cette distance
dépasse 60 diameétres de Dastre attirant ;
telle est, en effet, la limite constatée par
I’observation.

Comme la Terre est ¢éloignée du Soleil de
107 diametres solaires, elle doit done avoir
conservé une rotation indépendante de sa
révolution annuelle, et c’est bien ce qui
arrive. Notre globe est encore dans sa
phase plastique, et il existe, on I’'a constateé,
des « marées de I’écorce » qui traduisent le
gonflement périodique de sa masse intérieure;
comme les marées océaniques, elles doivent
entrainer un freinage de I’énergie de rota-
tion ; mais les anticipations qu’on pourrait
faire sur leur effet sont incertaines, et a
¢ehéance tellement lointaine qu’elles per-
dent tout intérét. La Terre n’est pas pres
de s’arréter, et on ne peut qu’admirer, en
terminant, la puissance de la science, qui
est parvenu i déeceler un si- minime ralen-
tissement. £

L. HOULLEVIGUE.

\

Si1 on veut comprendre 1'évolution économique actuelle et la politique monétaire,
il ne faut pas perdre de vue que les Etats-Unis produisent tout ce qu'ils consomment,
tandis que I'Angleterre, au contraire, importe tout ce qu'elle consomme. La Grande-
Bretagne, pays de transformation de la matiére premiére, achete donc 4 peu pres
tout ce qu'il lui faut pour faire travailler son industrie.

44

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires


http://www.cnam.fr/

LES POSTES DE T. S. F.
COUTENT-ILS ENCORE TROP CHER
EN FRANCE ?

Par Nicolas DORVAIN

La Science et la Vie a cuposé comment la technique des posites récepleurs radiophoniques élair
parvenue actuellement a un stade de perfectionnement autorisant une stabilisation dans le clas-
sement des appareils (1). Dés lors, on peut se demander a quoi sont dues les grandes différences
de priw de venle des divers radiorécepleurs. Nolre collaborateur, spécialisé depwis longlemps
dans ces questions, examine ici, en loule objectivité, les différents éléments qui interviennent dans
le prix de revient et, par suile, le prix de vente. Ce sont Uachat du matériel, les frais de montage,
d’c¢ludes, les frais géncérawn (fabrication, vérification, ele.), enfin le bénéfice du fabricant el du
revendeur. De celle étude impartiale, il résulle que. si U'on recherche seulement un poste de bonnes
qualites techniques et musicales. le prix théorique des appareils dits de grandes marques n’est
pas exvagéré, Sewl un marché plus élendu autoriserail — la comme en auwlomobile — la grande
serie et permettrait wn abaissement des larifs. Un jour viendra ot la I'rance, qui posséde relati-
vement pew de « sans-filistes » (4.06 %), powrra, elle aussi, comme les Etats-Unis, I Allemagne
et U Angleterre (14.19), développer constidérablement ses industries radioélectriques et fournir —
en quantité et en qualité — des postes modernes beaucoup plus accessibles a tous.

rrizs une période de baisse accentuée,
A le prix des récepteurs vendus en
IFFrance semble se stabiliser. Les prix
varient évidemment d’un appareil & 'autre,

Quel est le prix de revient réel
d’un poste radiorécepteur ?

Précisons le probleme que nous nous

suivant le nombre des lampes, la sélee-
tivité et la sensibilité du réecepteur, son fini
extérieur et le nombre d’accessoires secon-
daires qui I’¢équipent. Mais, pour les appa-
reils de méme classe

posons : prenons pour base de notre étude
un constructeur moyen fabriquant de dix
a vingt postes par jour et achetant une
grande partie des pi¢ces équipant son chissis

a des fabricants spé-

ayant sensiblement Emerhitiadsme | PRIX cialisés, Il ne faut pas
les mémes caractéris- i croire, en effet, que
tiques, le prix de 7 lampes + 1 valve . de 2.900. » & 3.000. »| ceci ent_raine une aug-
vente se trouve ac- 6 — 4 1valve... 2.450. »  2.500. »| mentation du prix de
tuellement fixé dans 5 + 1 valve ... 1.900. +  2.000.»| revient. Les construc-
des limites assez 4 1valve...| 1.300.» 1.500,»| teurs de picces déta-
¢troites pour permet- 3 - + 1 valve .. ‘ 1.000. » 1.200.»| chées, grice a DI'ex-
tre une classification tréme spécialisation
suflisamment précise TABLEAU [, — PRIX MOYENS DES POSTES RiE- de leur production,

(tableau I).

Tout d’abord, on
doit constater avec une surprise désagréable
que les réeepteurs francais sont plus chers que
les postes vendus a I'étranger (Etats-Unis).
Ceei est di plutot aux conditions économi-
ques qu’a I’état de la technique, notamment
au marché francais relativement restreint
qui n’autorise pas la fabrication en grande
série. Essayons done de déterminer de quels
¢léments se compose le prix final et d’¢ta-
blir si une baisse ultérieure est probable.

(1Y Voir La Science el la Vie, n® 211, page 51.

CEPTEURS SUPERHETERODYNES EN FRANCE

.

réussissent 4 vendre
un matériel impeecca-
ble & un prix presque toujours inférieur ou
en tout cas égal a celui que pourrait obtenir
le constructeur des postes lui-méme. La fa-
brication personnelle de toutes les picces
n'est intéressante que soit pour une maison
construisant des appareils d’'une conception
tres particuliére, soit et surtout pour des mai-
sons tres importantes qui, griace a leur fabri-
cation personnelle, peuvent s’affranchir des
fournisseurs dont la défaillance ou le retard
de livraison, toujours possible, présentent
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un danger terrible pour la fabrication en
grande série.

Considérons également, pour établir nos
prix de revient, un bon poste moyen apparte-
nant au type le plus répandu : un superhété-
rodyne 4 quatre lampes et une valve. Tl y a
lieu de laisser de edté les postes « de luxe »
dont I’¢bénisterie gréve lourdement le prix.
Le schéma théorique de ce récepteur est
indiqué par la figure 1 et les divers ¢léments
le composant sont représentés par les fi-
gures 2, 3 et 4. L’examen de ces dernieres

de catalogue) de chaque élément et en
appliquant &4 ces prix unc remise générale
de 50 9.

Le prix du matériel

Les prix sont indiqués dans le tableau 1T
et correspondent aux divers ¢léments des
figures 2, 3 et 4. Il s’agit, bien entendu, d'un
matériel de tout premier choix. En prenant
des pieces détachées de qualité médiocre, on
peut arriver & un total moins élevé, mais
ceci se traduira inévitablement par le ren-

WA
YV

[

Excitation

=]
—

GENERAL DE

SCHIEMA
TAGE DU RECEPTEUR SUPERHETERODYNE

FIG. 1. —

A QUATRIZ

NOUS ETUDIONS LE PRIN DE

MON-

LAMPES ET UNE VALVI: DONT

REVIENT

—f

220 B
T Secteur

nous montre le nombre considérable des
diverses piéces composant le récepteur. Si
on réfléchit que le rendement de 'appareil
peut étre compromis par la défaillance
d'une quelconque de ces pi¢ces multiples, on
comprend instantanément tout Dintérét
que présente pour le constructeur le choix
de picces de bonne qualité et un contréle
sévere de leurs caractéristiques tant ¢lectri-
ques que meécaniques.

Voyons done d'abord le prix auquel le
constructeur achete les divers ¢éléments de
son poste. Ces prix wvariant avee I'impor-
tance de la maison sont, en principe, confi-
dentiels. Néanmoins, nous obtiendrons une
approximation pratiquement suffisante en
prenant les prix de vente au détail (prix

dement médioere du récepteur et par une
moindre sécurité de son fonctionnement,

Le tableau II indique, par conséquent, la
somme que le constructeur doit dépenser
pour acheter ou construire toutes les picees
néeessaires pour le montage du récepteur.
Nous devons ajouter maintenant au total
obtenu les frais des études, de montage, de
verification et les frais généraux inhérents a
la fabrication méme.

Frais d’études

L’étude d’un récepteur prend obligatoi-
rement un certain temps. Il faut construire
des maquettes d’essais et rémunérer 1’ingé-
nieur chargé de cette mise au point. Ces frais
doivent étre évidemment répartis et sup-
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portés par tous les appareils construits appa-
tenant au type étudié. La technique de la
radioréeeption se modifiant constamment,
il est illusoire de supposer qu’un type peut
étre vendu sans modification pendant plus
d’une saison. Par cons¢quent, les frais
d’é¢tudes doivent étre répartis sur la pro-
duction annuelle des appareils du méme
type. Nous avons supposé que nous avons
affaire & un fabricant construisant environ
10.000 appareils par an. IEn admettant qu’il
« sorte » seulement deux types, nous devons

représentent environ 15 francs par appareil.

Les diverses picces entrant dans la cons-
truction d'un poste, ainsi que le récepteur
complet, doivent étre, avons-nous dit, soi-
gneusement vérifiés. Un bon service de véri-

fication ou de controle — qui ne doit étre
confondu ni avee le service d’étude ni avee
le service de fabrication — est done indis-
pensable.

Certes, une maison plus importante, tout
en ayant les frais généraux plus élevés, peut
arriver 4 un total de frais de fabrication

N |[Nombre Désignation Prix N° [Nombre Désignation Prix
1 1 Eamipe 2 AT civowmnamaves 40, » REPORT...| 934.50
2 1 - B8 s armmas i 29. » (|25 1 Chéssis métallique........ 25. »
: 1 — 2 B e iianaitinag 39. » || 26 5 |Supports de lampes....... S0
4 1 — T 28. » || 27 1 Cordon du H.-P. avee bou-
5 1 - L T O 17. » "o 157 £ R 3.50
6 1 Bloc-condensateur ........ 60. » || 28 1 Cordon du secteur........ 3.0
74 1 |Self de choc..ovunvaan. ... 3. » || 29 5 |Blindages pour bobinages. 18. »
8 3 |Bloes d’accord et oscillatr. 60. » || B0 : Blindages pour lampes. ... 8. »
9 2  |[Transfos MF.............. 60. » || 31 . Boutons de commande. ... 3.50
10 1 Transfo d’alimentation ... 97, » || 32 50 |Ecrous divers........... sinif 6. »
11 G Condensateurs 0,1 mf. . ... 36. » || 33 50 Vis diverses .......cocuun.. \ g
12 s e 20/1.000. .. 9, » || 34 10 Metres fil de eablage...... 3.80
13 2 —_ 5/1.000.... 6. » || 85 4 Metres soupliso, soudure. . 4.50
14 1 - 1/1.000...., s 36 2 |Plaquettes bakélite..... . 10. »
15 2 — 0,2/1.000 ..\ el oy 1 |Panneau arriére.......... 10. »
16 1 |Condensateur ajustable...|  3.50| 58 1 |Grille décoration..........[|  30.»
17 2 Condens. 20 mf (chimique). 45. » || B¢ 1 Tissu décoratif............ 3.
18 2 — 12 mf (chimique). 64. » || 40 1 |Emballage.........covnnnn, 16. »
19 16 |Résistances diverses...... GO. » || 41 4 |Pieds caoutchouc......... 1.50
20 2 |Commutateurs............ 20, » || 42 1 |Lampe d’¢éclairage........ 1.60
21 1 Potentiomeétre avee interr, 26, » e s
29 1 . sans interr. 20. » TOTAL svsesviavyensy 1086.90
23 1 |Haut-parleur dynamique. 85. » ReMise 50 %o _543.
e 1 |Ebénisterie ............ou. 120. » PRIX DE REVIENT...| 543.90
Toran A reronTer...| 934.50 Soit, en comptant largement ..| 550. »

TABLEAU II. —
amortir ces frais sur 5.000 appareils. En
considérant que la durée d’é¢tude moyenne
est environ de six mois et que la fabrication
proprement dite doit étre précédée de la
construction d’un grand nombre de ma-
queltes, nous pouvons admettre que le prix
de chaque apparcil sera majoré de ce fait
de 5 franes,

Frais généraux de fabrication
et de vérification

On doit comprendre dans ce chapitre les
frais de direction et de surveillance tech-
nique, le loyer de I'usine, les impots, les
assurances sociales et assurances diverses,
Peau, le gaz, D¢lectricité, ete. Pour notre
usine moyenne, on peut compter que ces frais

PILCES DETACHIEES POUR LE

POSTE QUATRE LAMPES PLUS UNE VALVE
moins ¢levé, car ces derniers seront répartis
entre un nombre d’appareils relativement
plus grand. La somme que nous indique le
tableau III se rapporte 4 une usine moyenne.

Done, voila notre appareil vérifié, em-
ballé, bref prét a étre livré, Il s’agit, main-
tenant de trouver l'acquéreur. Cette der-
ni¢re tache incombe au service commercial.

Pour vendre, le fabricant doit engager
des frais supplémentaires. Il doit aussi
réserver son bénéfice

Le fabricant a recours a la publicité et aux
voyageurs de commerce visitant les reven-
deurs. Il a également ses frais de compta-
bilité, de correspondance, I'impoét sur le
chiffre d’affaires, ses frais généraux, ete. Le
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FIG. 2. — ENSEMBLE DU RECEPTEUR SUPERHETERODYNE QUATRE LAMPES ET UNE VALVE

Les chiffres entourés d’un cercle correspondent aw numérotage des piéces (lableaw I1).

prix de notre appareil se trouve donc de
nouveau augmenté, comme le montre le
tableau IV dont le total indique la somme
a4 dépenser pour construire et vendre un
appareil de réception. Mais il y a lieu d’ajou-
ter i ce total le bénéfice brut que la maison
est en droit d’escompter a la vente d’un
poste. En ¢tablissant le pourcentage de
bénéfice brut, on ne doit pas perdre de vue
que la vente des récepteurs est trés saison-
niere, que le nombre des impayés est consi-
dérable, et que le bénéfice brut comprend
encore les divers impots et charges incom-
bant & la maison. En fixant ce bénéfice a
20 9, — ce qui est un minimum, — nous
obtenons enfin le prix de vente de notre
appareil en «gros» (tableau IV). Toutefois,
on sait qu’il est pratiquement impossible
de vendre dircctement aux usagers. D’au-
tres frais viennent done s’ajouter.

Les frais résultant des intermeédiaires

Quittant I'usine, notre appareil est trans-
porté chez le revendeur. Ce dernier, pour
le recevoir, a di dépenser le total formé par
le prix de gros (863 francs) augmenté du
prix de transport. Nous pouvons ¢évaluer
ce dernier 4 15 franes environ. Le récepteur
exposé dans la vitrine du revendeur coite
done a ce dernier la somme de 875 francs,
A quel prix doit-il le vendre ?

Il est admis — et la pratique quotidienne
le confirme — que le gain brut d'un reven-
deur doit étre environ de 33 9. Ce gain brut
est loin de représenter le bénéfice réel du
commercant, qui, de son coté, a des frais
généraux, de mauvais payeurs, ete. En
outre, le commerce des radiorécepteurs
comporte des sources de dépenses supplé-
mentaires. En effet, '¢lectricien doit sou-

Détail des dépenses Par - Détail des dépenses Par
appareil appareil
Frais de montage ............. cenes| 200 » Publicité. ... o 50. »
PFrajgd¥tade .. ... i 5. » Frais de représentation ............ 50. »
Frais généraux d'usine............. 15. » Frais du service conmmercial et im-
NEHAeabion oo ovsmmmensmermsmwanes 5. » pot sur le chiffre d’aflaires ...... 25. »
. Prix de revient-usine (tableau IIT) .| 595. »
Soitiveviviavis 5. » ) o asate
Prix des matériaux (tableau 1I)....| 550. » Prix DE L'APPAREIL PRET A LIVRER.| 720. »
5 S i — Béndélice brut du constructeur 209,.| 143. »
Prix pE revienT de Papparcil a la s G
sortie de "usine................. 595. » PRIX MINIMUM DE VENTE EN GROS..| 863, »
TABLEAU I11, — PRIX DE REVIENT DE L'AP- TABLEAU IV. — PRIX MINIMUM DE VENTE

PAREIL A LA SORTIE DE L'USINE

EN GROS DU RADIORECEPTEUR
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FIG. 3. LIZ CIHASSIS ET PIECES

vent se déplacer plusicurs fois avant de
réussir une vente, faire des démonstrations
a domicile, effectuer enfin la premicre ins-
tallation et initier le elient au maniement
parfois compliqué de I"appareil. L’entretien
de I'appareil est pratiquement, pendant la
premiére année, é¢galement a la charge du
revendeur. Tout ceei réduit son gain réel et,
souvent, l'oblige a augmenter encore Ia
marge de bénéfice brut en la portant a 40 9.
Ne considérant que le cas normal, nous
obtenons ainsi enfin le prix de vente de
détail de 1.310 franes (tableau V) :

Somme déboursée parle revendeur. 875. »
Béncfice brutde 839%,............. 435. »
PRrIX DE DETAIL...... 1.310. »

Ce prix représente sensiblement le prix

DETACHEES DU POSTE QUATRE LAMPES PLUS UNE VALVE

théorique de postes de bonne fabrication
appartenant au type étudié. Le tableau V
montre les divers échelons d’établissement
du prix de vente que nous venons d’exa-
miner. Comme on le voit, le prix théorique
que nous venons de trouver, pour un poste
superhétérodyne 4 lampes -+ 1 valve muni
d'un circuit présélecteur et d’un dispositif
antifading, correspond de trés prés au prix
de catalogue des appareils de ce type d'une
des bonnes marques francaises.

On trouve des postes moins chers !

Les chiffres de notre étude étant abso-
lument exacts, il nous reste & examiner
maintenant pourquoi 'on trouve sur le
marché des postes de méme catégorie offerts
i des prix beaucoup plus bas.
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FIG, 4, — LE CHASSIS VU DE DESSOUS DU POSTE RECEPTEUR QUATRE LAMPES PLUS UNE VALVE
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CE QUE COUTE UN
Détall des dépenses Par appareil

Prix des matériaux............... 550, »

Frais d’usine . .covivaiviioaas 45, »

Frais commerciaux, impéts....... 125. »

Bénéfice brut du constructeur. ... 143, »
Frais et bénéfice brut dv reven-

dedr (A85+18Y. v maes 447, »

TOTAY, vy 1.310. »

TABLEAU V. — LE SUPERHETERODYNE

QUATRE LAMPES PLUS UNE VALVE EST VENDU

ENVIRON 1.310 FRANCS. VOICI COMMENT SE
DECOMPOSE SON PRIX DE VENTE

Plusieurs procédés peuvent étre envi-
sagés pouvant permettre la vente a4 un prix
inférieur au prix théorique que nous venons
d’¢tablir.

1° Vente directe a I’usager

Le constructeur peut s’adresser direc-
tement a la clientéle. Dans ces conditions, le
prix de vente ne comprendra plus les frais
généraux et le bénéfice du revendeur. Néan-
moins, la différence n’est pas aussi grande
que I’'acheteur a tendance i le croire. En effet,
<n se substituant au revendeur, le construe-
teur se charge d’'une partie des frais de ce
dernier. Il sera obligé, avant tout, d’effectuer
une publicité plus intense en la confiant non
aux revues professionnelles ot elle est rela-
tivement bon marché, mais aux grands quo-
tidiens ou elle est chere. Il devra posséder
un magasin, un personnel correspondant,

contre les maisons secondaires. En effet, le
systéme de vente directe peut facilement
donner lieu & des abus de confiance plus ou
moins prononcés. Rien n’est plus facile,
pour un fabricant peu scrupuleux, que de
vendre i un client profane un poste médio-
cre a la place d’un poste de haute qualité ;
tandis qu’en vendant un poste défectueux
a un électricien, son acheteur de « gros », le
fabricant risque de compromettre la vente
d'un grand nombre de postes.

Nous le répétons, chaque fois que 1'ache-
teur peut avoir la certitude d’étre en pré-
sence d’'une maison sérieuse, 'achat direct
présente un avantage indéniable. Ceci n’est
exact néanmoins qu’a condition d’habiter
la méme ville que le constructeur. En effet,
en cas de panne, — toujours possible, — le
propriétaire d’'un poste acheté directement
devra, pour faire valoir la garantie, s’adres-
ser au constructeur et lui faire parvenir le
poste & ses frais. Il peut évidemment s’adres-
ser i des revendeurs locaux ; mais, de cette
fagon, non seulement il ne profite pas de la
garantie du fabricant, mais il risque méme de
payer assez cher, Il ne doit pas oublier que
les revendeurs locaux sont presque toujours
des agents de marques et, par conséquent,
des conecurrents de la maison vendant « direc-
tement ».

2° Postes bon marché

Comme nous ’avons vu, la vente directe
des postes permet de baisser le prix de vente
de 10 ou 20 9, en le ramenant &4 1.000 francs
environ. Néanmoins, on rencontre souvent

un service de prospection et
un service de démonstration et Nombre
Sh . . 3 Nombre
d’installation. N’ayant plus en- Pays Population |0 "loent des récepteurs
tre lui et le client aucun inter- 68 TECCPIEUTS| par 100 habitants
médiaire technique, il aura a
subir des «retours » de postes Danemark........ 3.560.000 . 552.000 15,4
beaucoup plus nombreux, sou- (‘}ra‘l.nde-Bretagnc. 46.000.000 | G.500.000 14,1
vent pour des pannes insigni- Sudde covuviiiains 6.160.000 697.000 11,3
i} ST z Autriche . ovem 6.720.000 560.000 8,338
fiantes et sera obligé d’établir | Apemagne........ 66.000.000 | 5.500.000 8,33
un service de dépannage séricux. | Suisse............ 4.000.000 |  333.000 8,32
Il ne peut done vendre & I'usager | Belgique.......... 8.160.000 552.000 6,75
un poste au méme prix qu’il I'au- Hollande . ...omus 8.127.000 496.000 6,10
rait vendu i un revendeur. Les NDI‘Vég(’. .......... 2.847.000 146.700 5,15
maisons sérieuses vendant direc- 'II:ChéG‘JS]“VMIUiP-o 1‘:;32333 ; g?}gggg i,ﬁﬁ
tement annoncent des prix infé- £ i Wi oy gl s
clours de 109, fui nI:;mimum Hongrie.......... 8.734.000 |  331.000 3,79
de 20 /) & cer: des oatalomuss | Finlande......... 3.400.000 |  121.000 3,55
e 20 %) a ceux des catalogues Pologne .......... 34.000.000 308.000 0,90
des grandes marques. Ttalie............. 42.554.000 |  360.000 0,84
Tout en trouvant qu’il est | Espagne.......... 23.585.000 134..660 0,57
normal que le public s’adresse Roumanie. ....... 18.125.000 105.000 0,57

2 des grandes maisons de vente
directe, on ne saurait jamais
mettre assez ce dernier en garde

TABLEAU VI

EECEPTEURS EN

REPARTITION DES POSTES
SERVICE EN
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des postes de méme type vendus 750 et méme
620 franes. Deux cas doivent étre envisagés :
a) fabrication des postes « un a4 un » par un
artisan et vente directe de I'artisan a I'usa-
ger ; b) fabrication par industriel et vente
directe dans un magasin.

Fabrication artisanale. — La somme que
doit dépenser un fabricant pour 'achat des
matérinux de toute premieére qualité néces-
saires o la fabrication d'un poste est, avons-
nous dit, environ égale & 550 franes. Le
petit artisan, n’ayant pas les mémes condi-
tions qu'un grand constructeur, paiera les
mémes picees environ 15 9 plus cher : done
environ 630 franes. Un artisan sérieux ne
peut pas monter plus d’un poste par jour et
par ouvrier. On ne doit pas oublier non plus
le temps que chaque réeepteur exigera pour
sa vérifieation, alignement de ses circuits
ou son étalonnage.

Il est impossible de se prononcer @ priori
au sujet des qualités que peut présenter
un poste de ce genre. A edlé des techni-
ciens connaissant a fond leur métier et pro-
duisant des appareils impeccables, on ren-
contre souvent des monteurs se contentant
d’effectuer de simples assemblages de pitces
ditachées et vendant des postes ne pos-
s¢dant aucune qualité des postes industriels
modernes.

Deux remarques s’imposent au sujet des
postes « type artisan ». Ne pouvant pas, en
géndéral, ¢tudier les montages nouveaux, les
arlisans sont obligés de copier des postes
déja construits et, par cons¢quent, sauf de
rares exceptions, ne peuvent offrir & leur
client¢le que les postes « d’hier ». Knsuite
'artisan est souvent tenté, étant seul juge
de sa fabrieation, d'utiliser des picces d’une
qualité médiocere,

Fabrication « industrielle » bon marché. —

>ar contre, aucune hésitation n’est possible

en ce qui concerne les postes bon marché
vendus dans certains magasins. Les frais de
vente, de représentation, les impodts, les
frais commerciaux, ete., sont sensiblement
aussi importants pour les postes bon marché
que pour les appareils chers. Si un magasin
vend un récepteur a 5 lampes 4 un prix ana-
logue au tarif d’un artisan, ce prix ne peut
étre obtenu que par omission des regles élé-
mentaires d'une bonne fabrication.

Ayant examiné les diverses catégories de
prix des appareils récepteurs, nous retour-
nerons & la question posée au début du pré-
sent article : pourquoi les pestes francais
sont-ils plus chers que les postes américains ?
C’est surtout le prix des picces détachées qui
détermine cette différence. Le constructeur
amcéricain  paye ces piéces relativement
moins cher que le fabricant franeais.

C’est la possibilité de la vente dans un pays
aussi vaste que P’Amérique tout entiére,
ainsi que les possibilités d’exportation, qui
permettent aux constructeurs américains
de pitces détachées d’entreprendre la fabri-
cation de séries ¢normes et de réduire de cette
fagon leur prix de revient. Le prix de vente
ne pourra descendre d'une facon considé-
rable tant que le marché ne se sera pas étendu.
N’en est-il pas de méme pour 'automobile ?

Néanmoins, un certain espoir est permis.
Le tableau VI indique que, proportionnelle-
ment aux autres pays, le marché francais est
encore loin d’étre saturé, Le réseau d’¢met-
teurs que IEtat est en train de réaliser
avee amélioration des émissions doivent ré-
veiller Pintérét du public pour la radio-
phonie. La demande grandissante permettra
alors de construire en plus grande série et,
par conséquent, de baisser dans une cer-
laine mesure les prix de vente.

N. Donrvain.

En 1934, la production de l'acier dans le monde est estimée a pres de 79 millions

de tonnes, contre 66 environ en 1933 et a peine 50 en 1932. Les Etats-Unis, a eux
seuls, représentent au moins 25 millions de tonnes, alors que toutes les nations
d’Europe réunies arrivent a peine a 49 millions, rien que pour 'acier. Parmi les
grands pays sidérurgiques, la France est le seul ol la production soit en recul, alors
qu’au contraire I'Allemagne a réalisé ['accroissement le plus notable par rapport a
I'année précédente, puisqu’il atteint presque 60 9.
% * £

L'un de nos ingénieurs qui revient d'Allemagne a appris aux meilleures sources
que I'armement du Reich aurait fait appel a I'industrie britannique pour la fourni-
ture de chars d'assaut et a I'industrie américaine pour celle de moteurs destinés a
équiper les nouveaux avions militaires.
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CONTRE «PETROLE MINERAL > ?

Par Charles BRACHET

Une mission franc¢aise, dirigée par M. Charles Roux, vient d’ arriver dans le centre de U Afrique,
afin de meltre aw point, sur un plan industriel, des méthodes déja éprouvées pour la distillation
des huiles extrailes de cerlains végélaua, extrémement abondants dans ces pays, tels que Uarachide,
le karité, le césal. Des centrales de distillation y seront installées. L utilisation de ce « pétrole
végétal » a posé immédiatement le probléme du moteur « polycarburant », capable d'utiliser
indifféremment toutes les huiles, a tous les degrés de raffinage. Le moleur Bagnulo vient ainsi de
Jaire ses preuves en plein désert, d’Alger a Gao et a Bamako (A. O. F.). Ce moteur « polycar-
burant » conviendrait méme aux besorns de Uaviation. Comment la métropole pourra-i-clle
bénéficier de ce carburant végétal produil aux colonies ? Son transport serail assez onéreua.
Peut-on envisager, avec le rapporteur de la Conférence de Motorisation coloniale, de remetire
en culture les 300.000 hectares jadis semés d’oléagineun en France et qui, enlevés a la culture
du blé, allégeraient le marché actuellement si encombré de cetle céréale ? Attendons les résuliats
des travaua entrepris par la mission africaine de M. Charles Roux pour powvoir comparer les
différentes solulions qui conviendraient le mieux & nolre économie nationale.

époque, celui des valeurs éccnomiques

n'est pas le moins étennant. Sans
admirer cu're mesure que les locomotives
canadiennes aient parfois a briler du blé en
place de charbon, tandis que leurs sceurs
du Brésil conscmmaient du café, procédé
de torréfaction imprévu, — ncus somumnes
obligés de constater que certains produits,
jadis considérés comme relativement pré-
cieux et réserveés a 'alimentation, sont nette-
ment tombés au niveau de matiéres pre-
mieres.

Le combustible liquide représente d’ail-
leurs 'une des plus nobles maticéres premicéres,
en sorte que le sacrifice auquel nous faisons
allusion est loin d’étre inacceptable. Clest
ainsi que 'alcool de grains, celui de bette-
rave, et méme cclui de raisin sont mélangés,
de par la loi, au carburant essence. L’huile
végétale ne pourrait-elle, & son tour, devenir
carburant ?

A Nice, ot ’on extrait cette huile de I'arbre
de Minerve, ce serait littéralement sacrilege.
A Dakar, a Saint-Louis-du-Sénégal, o I'ara-
chide est embarquée pour Marseille en vue
de suppléer a D'olive insuffisante, ce serait
une mauvaise affaire. A Bamako, la con-
sommation de I’huile pour un moteur
deviendrait, au contraire, la plus logique des
opérations industrielles. En matiére de car-
burants plus qu’en toute autre, la relativité
de lieu s’applique : « Erreur en Kurope, vérité

ENTRE tous les renversements de notre

en Afrique. » Et méme, faut-il préciser :
« Erreur sur la cote, vérité dans le centre du
continent noir. » Car la relativité du prix de
revient tient uniquement a Pintroduction
des frais de transport. Ces frais priment
tous les aulres dans les pays vierges, ¢ esl-
a-dire aur colonies.

Naturellement, ce que nous disons de
I'huile des graines oléagineuses est également
vrai pour 'alcool tiré des fruits, des céréales,
des tubercules africains.

En somme, le probléme du combustible
liquide se pose aux colonies dans des condi-
tions qui autorisent, plus encore que dans
la métropole, les substitutions végétales du
carburant minéral. D’autre part, la civili-
sation eoloniale, en plein essor, dispose de
pistes plus que de routes et de routes plus
que de voies ferrées. Le combustible minéral
vy est extrémement rare; le pétrole en est
absent. Le « rendement économique » du
combustible liquide sera done de tout premier
ordre dans ces pays neufs,

Pourquoi n’a-t-on pas encore organisé, a
I'heure actuelle, I'utilisation rationnelle de
toutes les ressources végétales ?

I’arachide, le karité, le eésal ne sont nul-
lement en execés dans la culture indigéne,
comme la betterave, le blé, la vigne dans
Ia culture métropolitaine. Loin d’étre la
conséquence d'une dépréeiation, la trans-
formation de ces produits en carburants
provoquerail une hausse de prix, ce qui repré.
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FIG. 1. — L’USINE MOBILE CHARLES ROUX POUR LA PRODUCTION DU CARBURANT COLONIAL
Aw premier plan, Uusine de production du pétrole végélal brut (gazéification). Au second, les appareils,
distincts, de cracking et de rectification (distillation).

F1G. 2. — LA SORTIE DU PETROLE BRUT PRODUIT PAR LA DISTILLATION DES HUILES
EXTRAITES DES PLANTES OLEAGINEUSES DANS L’INSTALLATION CI-DESSUS
Le moteur polycarburant, dont nous parlons plus loin, permet d’utiliser indusiriellement le « pétrole végétal ».
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senterait une amélioration matérielle du sort
des indigénes. C’est ainsi que les contrats
actuels des traitants avee les indigénes de
Uintérieur sont basés sur le prix de 0 fr 10 le
kilogramme d’arachide ; I'utilisation de cette
graine comme source de carburant permet-
trait de porter le prix d’achat jusqu’a 0 fr 25.

La réponse a un probléme économique
aussi important pour notre empire colonial,
c¢’est a la technique qu’il convient, comme
toujours, de la demander. Si la question est
encore en suspens, c¢’est d’abord gquw’aucun
devis industriel pratique wWétait encore preé-

La fabrication directe
du « pétrole végétal »
est la seule maniére logique d’utiliser
les oléagineux coloniaux

Pour bien saisir la nouveauté de la tech-
nique adoptée, il convient de se souvenir des
deux méthodes antérieurement préconisées
pour résoudre le méme probléme.

Un premier procédé, le plus simple, serait
d’utiliser les huiles extraites au pressoir,
dites « huiles de pression ». Ces huiles peu-
vent : soit alimenter des chaudiéres a vapeur,

fChar'gement

Graines
oléagineuses

]

[

|

|
|

!

L .

Générateur \\ Condenseur Pompe Pétrole Epurateur

a vegétal de _('IlenEr‘_a]e

az af/ eélectrigque

Vers tousles appareils \o—— J J 9
. — &
annexes et wvirlisation Gaz pour Je chauft 2%

FIG. 3. — SCHEMA DE FONCTIONNEMENT DE L'USINE CHARLES ROUX

Les graines oléagineuses sont traitées dans une sorte de gazogéne autoclave (généraleur) auquel fail suile

un condenseur de vapeur. Une « pompe @ gaz» aspire ces vapeurs et les envole au moteur a lravers

un épurateur, tandis que le pétrole végétal brut est dégorgé au passage. Une partie des gaz est reprise
pour chauffer le générateur et les appareils de distillation (non représentés ici).

senté pour le traitement des oléagineux colo-
niaux de toute espece, et, ensuite, qu'il
nWewistait pas de moteur capable d’absorber
ce qu'on est désormais convenu d'appeler
« le pétrole végétal ».

Le procédé de distillation ainsi que le
moteur se trouvent aujourd’hui réalisés.
Aussi bien, une mission d’expérience, con-
duite par un spécialiste déja connu de nos
lecteurs, M. Charles Roux, et organisée sous
les auspices du Ministére des Colonies, vient
de partir pour rejoindre Bamako, sur le Niger,
i travers le Sahara, afin d’y établir, en plein
centre africain, des « centrales » de distilla-
tion.

Examinons 1'équipement de la mission
Charles Roux. Nous parlerons ensuite du
moteur.

au meyen de brileurs spéciaux, tandis que
les tourteaux briileraient dans des foyers
paralléles ; soit entrer directement, aw lieu
et place des gas otls, dans I'alimentation de
moteurs Diesel; soit entretenir des moteurs
a explosion par I'intermédiaire de « carbura-
teurs-réchauffeurs » spéeiaux.

Deés que 'on tente d’exécuter ce schéma,
on se heurte au dilemme suivant : ou bien
extraire I’huile par des méthodes industriel-
lement économiques, — et, dans ce cas, on
laisse aux tourteaux le fiers du combustible
liquide contenu dans les noix et les graines,
— ou bien assurer 'extraction de I'huile par
des solvants cotiteux. Dans les deux cas, le
prix de revient de la « calorie liquide végé-
tale » est beaucoup trop élevé. Ce n’est qu’en
traitant des graines de coton ou de kapok,
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absolument invendables dans le centre afri-
cain, que l'on peut espérer extraire, par
cette technique sommaire, une huile de prix
acceptable. Mais wune industrie ne saurait
vivre sur une matidre premiére colée zeéro. La
production doit étre intéress¢e a son appel.

La deuxi¢me méthode, d’un grand intérét
scientifique, n’est autre que celle proposée,
voila  quelques
annces, par les
professeurs
Sabatier et
Mailhe, de T'ou-
louse. Ces sa-
rants, particu-
licrement qua-
lifié¢s, ont
préconisé la
distillation des
huiles en pré-
sence de cata-
lyseurs, afin de
les rendre de
plano rigoureu-
sement similai-
res aux gas oils
de pétrole. Ce
perfectionne-
ment qualitatif
devait compen-
ser le prix de
revient éleve
des huiles ob-
tenues par la
méthode  elas-
sique du pres-
soir. Mais cette
transformation
laisse 20 9 de
I'huile dans les
déchets. Kn
tenant compte
du « tiers p de

De cet examen préalable des tentatives
déja faites, il résulte qu’a moins de réduire a
un certain minimum les frais dw traitement
intermédiaire, il faut renoncer a I'utilisation
¢conomique des huiles végétales comme
‘arburant colonial, & moins d’inventer de
nouveaux procédés techniques.

Cest o la suite de ces considérations et
d’une premiécre
mission d’essai,
effectuée en
I'an 1932, par
M. Ch. Roux,
dans les centres
intéressés, que
celui-ci a entre-
pris la recher-
che de la seule
solution logi-
que : fransfor-
mer les oléagi-
neww coloniawa
directement en
combustibles li-
quides el car-
burants tmmé-
diatement inter-
changeables
avee les comibus-
tibles et les car-
burants usuels.

Le procédé de
transforma-
tion Charles
Roux et son
rendement

Il nous a été
donné d’assis-
ter aux essais
effectucs (sous
le controle de

I'huile originale
perdu dans
I"opération
d’extraction, le
carburant finalement récupéré ne dépasse
pas 56 9, de I'huile brute traitée. Au cont
de ces pertes brutes, il convient d’ajouter
le prix du traitement catalytique. En bref,
cette méthode ne paye, ¢conomiquement,
que si le priw de I'huile traitée ne dépasse pas,
sur place, 0 fr 75 le litre et si Uessence vaut,
aw méme endroil, aw moins 3 francs le litre.
A mesure (ue se développerait une telle
industrie, & supposer qu’elle pit démarrer,
le prix de 'huile croitrait, de par la loi ¢lé-
mentaire de I'offre et de la demande.

riG. 4. —

TAL » DES CACAHUBTES,

LA MATIERE PREMIERIE
DS

la Commission
officielle de 1la
Conférence co-
loniale) pour la
fabrication directe du « pétrole végétal » a
partir d’arachides et des graines de coton,
de pignon d’Inde, de palmiste, de karité, de
s¢ésame, de ricin, de kapock, ete...

Voici I'idée directrice de la technique
nouvelle : appliquer aux produits oléagineux
bruts de récolte les méthodes de carboni-
sation & basse température que I'on applique
déja couramment aux bois, aux lignites, aux
schistes, a la houille. De la sorte, on évi-
terait d’avoir a fabriquer de I'huile de pres-
sion et de la transformer en carburant sui-

¢« PETROLE VEGI-
COTON

DU
GRAINES DE
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g s = E Pouvoir
2% |22 A Composition chimique
= = = = calorifique
Nature du combustible | Densitéa 15° | S & |5 EE
-] P upe- - 2
= = = s rieur HB o [‘ar?unn Hydrln{genn Elnf])une HE;::J
Degrés | Degrés Calories Calories % o o %
EsSsenee ....o.cveueeennn 0,725 » 0 11.100] 10,400 | 86 14 " n
Pétrole lampant. ... A 0,820 - 0,805 » " 11.000 | 10.300 | 86 13/14 » »
(21T 5005 ) | (R P l 0,888 » 82 10.945 | 10.324 | 88 11.5 [ »
Benzol ........... 0,899 — 4 + 10 n » 025 T n »
ATCOO) v minsimsmmsnms 0,794 » 41 7.080 » 52,2 | 13 34,8 "
[ Arachide ... 0,910 + 5 233 9.660 | B.927 | %5 12 18 »
Huiles - l-’:llrpc. T 0,900 33 105 9.400 | B.752 | 74 12 1: 1,45
/ Karité ..... 0.915 34 112 9.610 | 9.007 | 77 11,5 | 11 0,10
L Riein....... 0,958 — 8 175 9.165 | 8.557 | 73,56 | 11 15 0,01
TABLEAU I. — CARACTERISTIQUES DES COMBUSTIBLES LIQUIDES MINERAUN ET VEGETAUX

vant la méthode catalytique scientifique-
ment tres brillante, mais pratiquement défi-

citaire.

M. Charles Roux nous semble avoir réussi

empiriquement

celtte  transformation

di-

recte, si nous en jugeons par les essais
auxquels nous avons assisté.
Les graines oléagineuses sont disposées

en autoclave chaulfé., On

condense les gaz de

houille, de bois, de

recueille et on

lampant, du gas oil et du fuel oil (huile
combustible). Le coke restant dans Pappa-
reil est analogue & celui du pétrole. Clest
pourquoi, éerit M. Roux, « nous n’hésitons
pas a dénommer pétroligénes les graines ct
noix jusqu’ici dénommées oléagineuses .
Il reste & examiner si le procédé peut
passer aisément du laboratoire a 'industrie.
Le matériel que la mission Roux emporte
en Afrique semble

OBTENUS PAR M.

CILARLES
DI SA PREMIERE MISSIQN AFRICAINE, EN 1032

la distillation, qui permettre de ré-
se présentent alors Ren(l;mem Quantité pondre aflirmative-
comiIne un « jll.‘S » Nature de I'oléagineux huile brute d’huile brute ment. Notre pho_
composé d’eau et 4 la tonne | 2 la tonne tographie d’ensem-
d’huile goudron- o e ble représente son
meuse, tandis que Arachides en coques..... | 28 <;, 38 | 280 a‘lﬂ 380 agencement dans
le résidusec restant " décortiquées..| 45 4 55 | 450 a 550 I'installation pro-
dans le wvase clos Ricin en coques ......... 25 a 30 | 250 a 300 visoire qui fone-
estun charbon ana- » décortiqué ........ 40 4 45 | 400 a4 450 tionnaauxenvirons
logue au charbon Noix de palme ... ...... 30 4 40 | 300 a 400 de Paris. Une par-
«de bois. En outre, » dekarité..........; 254 35 | 250 & 350 tie du gaz non
la portion gazeuse Graines de coton........ | 25 a 27 | 250 a 270 condensable est dé-
) » de kapock ...... 20 a 27 | 200 a 270 ‘g ) o
non condensable rivéee sur les brua-
est combustible a _ leurs qui chauffent
Pégal du gaz de TABLEAU II. — voICcI LES RENDEMENTS 1. solonne de dis-

ROUX, AU COURS

tillation. L.a con-

lignite. I’ huile gou-
dronneuse ainsi ob-
fenue w'a plus rien de commun avee haile
de pression; par conlre, elle est trés analo-
gue @ un pdtrole naturel (1).

Opérant ensuite, si on le désire, le rafli-
nage, par distillation fractionnée, de cette
huile goudronneuse primaire, on obtient
des ¢éthers, des essences légeres, puis des
cssences lourdes et, finalement, du pétrole

(1) Cette opération est une transposition empi-
rique de la technique des gazogénes, exposée en son
temps par La Science ef la Vie (voir n° 169, p. 26).
Les graines remplacent le bois et le charbon de bois.

duite de la tempé-
rature de chauffe a,
naturellement, la plus grande influence sur
la qualité des huiles primaires obtenues.

Il en est de méme de la conduite de la
température dans l'opération de distillation
fractionnée de ces huiles primaires, qui
s'effectue dans un appareillage similaire,
mais distinet. Les gaz et les essences dégagés
dans la distillation primaire sont aspirés
par un ventilateur et servis au moteur d'une
installation supposée fixe (centrale ¢lec-
trique, par exemple). Celui-ci (ou ses pareils
mobiles) se chargera d’absorber également
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les carburants liquides résultant de 'opéra-
tion, grice au dispositif « polyearburant »
que nous déerivons plus loin.

Pratiquement, c’est entre 350 et 400
degrés que s’elfectuent . cette carbonisation
et cette distillation en vase clos avec le
meilleur rendement,

Les différentes graines ont chacune leur

40 9%, de gasoil,soit.............. 120 kg
859 defuel ol 801t « vvcvnmsains s 105 —
5 9 de coke, d’huile soit.......... 15 —
5 9, de gaz et pertes, soit......... 15 —

Poursuivons encore. Si l'on reprend les
120 kilogrammes de gas oil et les 105 kilo-
grammes de fuel oil pour les redistiller & leur
tour, en leur imposant un certain eracking

comportement c'est la graine de kapok  [décomposition moléeulaire des hydrocar-
Conduite de prise de dépression,
v
f Came d'admission
/" de combustible
. Came —__| '
dadmission e
d'air
) _-Piston
Papillon & 3 —~~" parte-
automatique| | Conduite Soupape . = pointeau
\\ »ddadmission d'alimentat™ _— Pointeau
\ Ressort 44 d'air ST, v N
\de rappel, / 1 ~Diffuseur
\ ! :
j / ﬁg -Gicleur
‘\\‘_ At AN
-~ '{}'ube d'grréygle
. e combustible
Antichambre -
5
chaude [ )
\\
. N7, g
Papillon 7 W? % Bougie
t_:o{n ande \
a la main 7 \
% — [ Wz '\
Soupape — - Venturi
d’admission §
dair pupr N N
N CYLINDRE MOTEUR N
F1G. 5. -~ LA CULASSE DU MOTEUR POLYCARBURANT « BAGNULO »

Le combustible pénétre, par un orifice & pointeau, aw niveau d'un diffuseur qui Uentraine, par la sou-

pape d’alimentation, dans Uantichambre chaude ot il se gazéifie (sans briller, étanl quasi privé d’air).

Le cylindre moteur, fonctionnant en Uespéce par analogie avec le Diesel, comprime Uair, et c’est en fin

de course que le combustible gazéifié entre en combustion non explosive. L’admission de Uair se régle :
19 par un papillon automatique ; 2° par une commande d’accéldration.

qui se montre le plus rebelle. En moyenne,
1 tonne de graines oléagineuses fournit
250 litres de combustibles liquides et
250 kilogramumes de charbon résiduel.

ILe tableau de la page précédente mon-
tre quelques résultats obtenus par M. Roux
lors de sa premiére mission africaine, en 1932,
avec des appareils cependant moins parfaits
que ceux qu'il emporte aujourd’hui.

La distillation séparée de 'huile primaire
(800 kilogrammes, production moyenne
d’une tonne de graines) fournit :

&5 9% d’eau, 80it....... .. Carasaansts 15 kg

10 9, d’essence a 750 de densité, soit 30 —

bures| (1), on perfectionne les produits
comme il suvit :
508 Aleaii, 80T « o oo wmisis wien 11 kg 500
10 94 d’essence, soit .......... 22 kg 500
50 9, de gasoil;soft. i vuviiiin 67 kg 500
350 9, de fuel oil, soit.......... 112 kg 500
5 9, de gaz et pertes,soit...... 11 kg 500

Le bilan final des deux opérations succes-
sives fournit done, en combustibles liquides
carburants : 44 kg 525 d’essence, 57 kg 375
de gas oil et 112 kg 500 de fuel oil, compte
tenu de toutes les pertes. Soit 250 ULires
de combustible « liquide », en tenant

(1) Voir La Science el la Vie n° 126, page 485.
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FIG. 6. — LI MOTEUR POLYCARBURANT VU DU COTE DE LA CULASSE SPECIALE ¢« BAGNULO »
(LE RESTE DU MOTEUR N’AYANT RIEN DE PARTICULIER)., CETTE CULASSE PERMET D UTILI-
SER : LE GAZ DE GAZOGENE, LES ESSENCES VOLATILES ET LE GAS OIL DES HUILES VEGETALES

FIG. 7. — UN MOTEUR ITALIEN D’AVIATION EQUIPE DE LA CULASSE « BAGNULO », QUI LE RENI
APTE A CONSOMMER L'HUILE LOURDE. TOUT EN ASSURANT UN EXCELLENT RENDEMENT
L'HUILE LOURDE PERMET D’ACCROITRE LA S]’;‘.CURiTFf‘., NOTAMMENT CONTRE LE FEL
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FIG. 8. — GRAPHIQUE MONTRANT LES VARIA-

TIONS DE PUISSANCE DU MOTEUR POLYCAR-

BURANT (TRAIT PLEIN) COMPARIIES A CELLES

DU MOTEUR ORDINAIRE (TRAIT POINTILLE),
EN FONCTION DU NOMBRE DE TOURS

compte des diverses densités des produits.

Du point de vue économique examiné
plus  haut, Dopération est parfaitement
viable, si elle est effectuée & 600 kiloméires
des edtes, c'est-d-dire dans la zone on la
tonne d'oléagineux ne revient pas, en
moyenne, a plus de 200 francs.

Et voici le moteur « polycarburant»...
Son principe

Passons maintenant au probléme tech-
nique d’utilisation de ce qu’on pourrait
appeler I’énergie végétale. Le moteur « colo-
nial » sera celui qui absorbera indifféremment
toutes les huiles, 4 tous les degrés du raffi-
nage. Ce moteur sera « polyearburant »,

Un moteur & la consommation duquel
on destine indifféremment : 1° le gaz du
gazogeéne ; 20 les essences volatiles et 30 le
gas oil issus du méme appareil, ne saurait
ressembler ni au moteur & essence, ni au
Diesel & huile lourde. Entre la carburation
classique des produits volatils et I'injection
sous pression de I'huile lourde, systéme
Diesel, il faut done trouver un moyen terme,
plus exactement un procédé de distribution
du combustible aux cylindres qui réalise la

Consommation en cm® par C.V.H
o
)
L
‘Q

synthese de la carburation volatile et de
P’injection lourde, sans abaisser le rendement
du cycle moteur.

Nous connaissons quelles difficultés ont,
jusquiici, tenu en échee les inventeurs
orientés dans cette voie : Makhonine, Chi-
lowski et les constructeurs du Diesel léger
cux-mémes. Pour réunir les avantages de la
carburation qui volatilise le carburant pour
former les gaz carburés soumis au cyele de
Rochas (moteur & essence), et I'injection
qui pulvérise I’huile au sein de I'air pré-
comprimé d'un cylindre Diesel, il n'y a
qu'une issue : la gazdification préalable du
combustible utilis¢, quel qu’il soit ;

Il est évident que si vous obtenez, par
chauffage & un degré convenable, la transfor-
mation en vapeurs de I’hydrocarbure liquide
a Uétal pur, avant sa présentation au eylindre,
vous réalisez, par le fait méme, 1'état phy-
sique du earburant-essence évaporé ; mais,
comnie Uair west pas encore mélangé a ces
vapeurs d’hydrocarbures, vous pouvez injec-
ter littéralement celles-ci dans un eylindre
dont le eyele moteur sera analogue a celui
du Diesel. Dans ce eas, les vapeurs chaudes
se mélangeront a air a Uinstant méme de la
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TIG. 9. — CONSOMMATION EN CENTIMETRES
CUBES, PAR CHEVAL-HEURE, DES DIFFERENTS
COMBUSTIBLES : 19 DANS LE MOTEUR ORDI-
NAIRE (ESSENCE) ; 2° DANS LE MOTEUR PO-
LYCARBURANT (ESSENCE OU GAS OIL)
Le carburant volatil et le carburant lourd soni
igurés chacun par une courbe spéciale.
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combustion et non plus, comme dans un ecar-
burateur classique, préalablement a cette
combustion. Vous aurez ré¢alis¢ un Diesel
a injection d’hydrocarbure gazeux, non plus
liquide. Physiquement, par conséquent, les
produits wvolatils, les gaz de la distillation,
et, finalement, les produits lourds seront
¢également absorbables et absorbés.
Remarquez combien ce procédé differe
de celui du réchauffage avant ecarburation,
tant de fois essayé sans succes. De plus, le
« taux de compression » d’'un moteur ainsi
alimenté peut étre porté sans inconvénient
aux exirémes lmiies compatibles avec la
résistance méeanique de la machine. Il ne se
produira aucune délonation a conlresens.

Une culasse
adaptable a tous les moteurs existant,
méme ceux de ’aviation

Le croquis ci-joint sullit pour comprendre
le fonctionnement du moteur répondant aux
conditions que nous venons d’énumérer’ et
qu’a réalisées I'ingénieur Bagnulo. Il repré-
sente, en coupe, une culasse qui, montée sur
n’importe quel moteur léger, lui confére le
pouvoir « polyearburant ».

Chaque cylindre moteur est alimenté par
une antichambre de forme sphérique fai-
sant office de chambre de combustion. Cette
antichambre, sur laquelle est placée une
bougie d’allumage, communique, d’une part,
avec le cylindre par un double venturi, et,
d’autre part, avec la cuve & niveau constant
(non représentée ici, puisqu’elle ressemble
aux cuves des carburateurs classiques) qui
contient le combustible liquide. Ce combus-
tible débouche, par un orifice @ pointeau,
dans une canalisation précédant la soupape
d’aspiration qui ferme la chambre de com-
bustion & sa partie supérieure. Cette cana-
lisation, prise dans la masse métallique, est
done a température élevée. Le carburant
(lourd ou léger), qui est projeté a travers le
gicleur, ne trouve, dans ce canal, qu'une
quantité d’air tres réduite (cet air est admis
par un étroit orifice, latéral au gicleur). La-
miné¢ par la soupape d’admission, ce mé-
lange, eaxtrémement riche, arrive dans la
chambre sphérique, elle-méme trés chaude,
dans un ¢tat parfaitement homogéne. Dans
la chambre chaude, il se gazéifie, tandis que
I'air néeessaire 4 la combustion est apporté
par le temps de refoulement du cylindre —
succédant au temps d’aspiration que nous
venons de décrire. Le temps moteur survient
tout de suite apreés. Le piston se trouve pro-
pulsé par une flamme progressive plutét
que par une explosion. De cette flamume,

la chambre sphérique fournit le combus-
tible a I’é¢tat gazeux, tandis que le eylindre
en fournit le comburant.

Le réglage du gicleur est automatique.
En effet, si 'aspiration faiblit par suite du
ralentissement, un volet obture I'admission
d’air, dans la proportion convenable; sous
I'action d’un ressort de rappel, si "aspiration
s'intensifie, le volet s’efface de lui-méme.

Les mémes variations dans la dépression
de I'aspiration agissent (par un circuit spé-
cial) sur le pointeau commandant 'entrée du
combustible. Ainsi, I'air et le combustible
se trouvent toujours en parfaite harmonie.

La cuve a niveau constant alimentant le gi-
cleur est double. Un compartiment est réservé
a4 un carburant volatil nécessaire au démar-
rage a froid, 'autre contient 1'huile lourde.

En résumé, si 'on prend le combustible
depuis son entrée dans le gicleur jusqu’a
son entrée dans le cylindre, on trouve qu’il
est soumis successivement : 4 une pulvéri-
sation (canalisation d’amenée a la chambre);
a un laminage (¢quivalant a la {wurbulence
tant recherchée) a travers la soupape d’ad-
mission tres étroite ; enfin, 4 une gazéification
intégrale dans la chambre sphérique chaude.

La température de cette derniere, facteur
capital, est parfaitement réglable, puisque
la chambre est noyé¢e dans la circulation
d’eau de refroidissement. On la regle
d’apres la nature du earburant utilisé.

Drailleurs, il faut savoir que si les com-
bustibles a I'état liquide ont wun point d’allu-
mage spontané trés variable, ce point s’uni-
formise autour de G40° pour tous les combus-
tibles gazeux. Kt nous touchons la, finale-
ment, au principe fondamental du dispo-
sitif, qui le justifie scientifiquement aux
yveux des techniciens.

L’avantage ¢économique visé, de briler
une large vari¢té de carburants, se double
d’avantages mécaniques. (est ainsi que
Uhuile de graissage ne risque plus d’étre
dilu¢e par le ecarburant (comme dans le
Diesel léger ou les systémes i réchauffeurs),

parce que jamais les deux huiles ne se
trouvent en contact liquide.
Avantage thermodynamique : le rende-

ment volumétrique est excellent, puisque
le eylindre se remplit directement d’air pur
et frais, donc sous une plus grande masse
d’oxygéne. D’autre part, la compression du
eylindre peut étre portée au taux optimum,
sans avoir a redouter I'onde de détonation.

Le moteur « Bagnulo » et ’aviation

Participant du moteur & explosion par son
allumage commandé, — mais s’en différen-
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ciant par son systeme dalimentation, qui
sépare I'air du combustible et qui substitue
a la carburation externe la « carburation
interne », jusquiici réservée au Diesel,

le nouvean moteur pourrait bien apporter
a P'aviation Ia solution du combustible
« non explosif ». A la demande d'une firme
italienne, un moteur de 750 ch a ¢té trans-
formé¢ dans ce sens. Les essais diront si,
comme affirment les constructeurs, le vol
i haute altitude et en atmosphére froide
apportera au nouveau moteur une supré-
matie sur le Diesel, qui risque de ne pas
« allumer » (quand la température ambiante
tombe au-dessous d'un certain taux), et
sur le moteur a essence, dont le earburateur
« givre » aux basses températures (1). Un
moteur a gazéification préalable semble ne
risquer aucun de ces inconvénients.

Le degré d’humidité de Pair introduit soit
dans le Diesel, soit dans le moteur a carbura-
tion externe, abaisse le potentiel d’allu-
mage. Sous les tropiques, un Diesel peut

fort bien ¢tre mis en panne d’allumage
par l'exces d’humidité. La  gazéification

préalable n’a cure de ce facteur : 'humidité
intervient, au contraire, pour améliorer le
rendement.

(1) Voir La Science el la Vie, n° 201, page 248.

-

Le carburant végétal a~t~il un avenir
dans la métropole ?

Si le sucees de 'huile végétale en tant que
arburant  s’affirme aux colonies, sera-t-il
possible d’y faire participer la mdétropole?
Puisque, d’ores et déja, la culture du sol
de France participe & notre consommation
de carburants par ’alcool, ne pourrait-on
pas remettre en culture les 300.000 hectares
jadis semés d’oléagineux ?

M. Adam, rapporteur de la Conférence
de Motorisation coloniale, le pense. « Si,
éerit-il dans son rapport, les cultures oléi-
féres retrouvaient la faveur de jadis ; si elles
couvraient, chaque année, quelques cen-
taines de milliers d’hectares enlevés a la
culture du blé, ce serait 7 a4 8 millions de
quintaux de cette céréale qui disparaitraient
du marché encombré. Les gros sacrifices
financiers consentis pour soutenir le marché
du blé ne seraient-ils pas mieux placés dans
les encouragements a la reprise de la culture
des plantes oléiferes, qui produiraient un
nouveau carburant national hwile végctale ?»
11 en est de méme pour la betterave.

IIn ces temps d’autarchie économique,
ces remarques ne sont pas dénuées de poids.

CunarLES BrAcCHET.

la production étrangére.

Partout se développent les usines de distillation de la houille pour obtenir les
carburants synthétiques de remplacement. L.’Angleterre vient d’en installer une tout
récemment a Billingham, destinée a produire, deés 1935, 150.000 tonnes d’essence
synthétique. Pour le premiere fois, le prix de revient a été assez abaissé pour per-
mettre A cette fabrication de concurrencer le produit naturel, compte tenu, bien
entendu, de la prime accordée par le gouvernement anglais aux essences synthé-
tiques. La quantité d’essence que fournira, par ce procédé, | tonne de charbon
anglais, de 160 gallons environ, est évaluée a 700 litres environ. En France, deux
usines sont actuellement en voie d'installation (4 Béthune et & Liévin), mais nous
ne pourrons apprécier les résultats qu'a la fin de I'année.

¥ %

Lors de I'inauguration du Salon de I'Automobile de Berlin (février 1935), le
Reichsfiihrer Hitler a proclamé que, pour abaisser le prix de revient des voitures,
1l fallait abaisser celui des matieres premieres. Il a ajouté :
caoutchouc synthétique et les carburants de synthese a bas prix. » C'est la confirma-

tion des informations publiées & maintes reprises dans la Science et La Vie pour
montrer 1'évolution de la synthése industrielle allemande en vue de s’affranchir de

« Nous aurons bientdt le
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LE - TRANSSAHARIEN SERAIT-IL VIABLE?

La I'rance a envisagé, a plusicurs reprises, la construction du chemin de fer transsaharien destiné
t relier nos possessions du Niger a UAfrique du Nord. A la derniére Conférence Impériale
de décembre 1934, ce projel a €l¢ repris. C'est plusieurs milliards que nécessilerail une telle
entreprise, el nous estimons que Uépargne frangaise a — pour le moment — mieuwr a faire!

15 1931, lors de I"Exposition coloniale,
ce vaste probléme dun chemin de fer
transsaharien a suscité des eritiques

de la part des économistes et des techniciens.
La principale résidait dans la dépense de
plusieurs milliards & engager par rapport
aux recettes aléatoires i envisager. Or,
réeemment, o la Conférence Impériale de
décembre 1934, le projet a été examiné a
nouveau, en vue de relier par le rail PAfrique
centrale & la Méditerranée (du nord de la
boucle du Niger aux confins sud-algériens).

Devant cette conférence, le rapporteur,
M. Sabattier, a estimé que, si la vallée du
Niger n’offre encore aujourd’hui qu’un
nombre limité¢ de produits, cela tient surtout
a I'insullisance de sa mise en valeur, car les
terres de cette région, pour étre cultivables,
devraient étre irriguées. Il a aflirmé qu’aec-
tucllement les transports sont déja insulli-
sants  pour ¢vacuer une production de
60.000 tonnes de coton et de 200.000 tonnes
d’arachides. 11 est ¢vident que, dans le eas
ot l'on développerait 'agriculture et I'élevage
en A, O. F. (mil, riz, viandes, bois), il serait
quasi impossible de transporter ces produits.
Ce sont des eonsidérations de ce genre qu’a
surtout développées M. Sabattier ; mais, a

notre avis, elles n'ont qu'une portée pure-
ment théorique. Le point de vue que nous
retiendrons ici consisterait a4 fournir, & une

main-d’ceuvre en chomage, un débouché
suffisant pour Iemployer pendant cing

années au moins, si le projet dv Transsaha-
rien ¢tait mis & exéeution.

Un autre rapporteur a la Conférence
Impériale, M. Devallon, a affirmé que plus
de 2.000 ouvriers de la métropole trouve-
raient ainsi un emploi, rien qu’en IFrance.

En outre, sous I'angle technique, rien ne
s’oppose 4 la construction d'une telle voie
ferrée.

La traversée du Sahara, sur 1.800 kilo-
metres, au milieu de dunes (menace d’ensa-
blement), n’offre pas a la voie ferrée toute la
sé¢eurité désirable. De plus, les points d'eau
n'abondent pas. C’est pour cette raison que
I'on a envisagé D'utilisation de la traction
Diesel électrique dont La Scicnce et la Vie
a montré les avantages (1).

Sans entrer dans le détail du tracé (voir
carte) qui conviendrait le mieux en tenant
compte du terrain, on ne prévoit pas d’ob-
stacles pour I'établissement dune voie ferrée
a travers le désert. Des précédents (Trans-

(1) Voir La Science et la Vie, n® 161, page 383,

. i
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FI1G. 1. - LOCOMOTIVE DIESEL ELECTRIQUE PROJETEE POUR LE CHEMIN DE FER TRANSSAHARIEN

D’une vitesse maximum de 90 kilométres a heure, celte locomotive, qui pése 135 tonnes, comporte deua
boggies chargés @ 15.250 tonnes par essiew et qualtre essieux moteurs chargés chacun a 19 tonnes. Elle

peut remorquer un train de marchandises de 1.500 tonnes @ 45 kilométres a Uheure, ouw un train
express de quatorze wagons-lits a 80 kilométres a Uheure.
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[ Organisme d'Etudes du
Chemin de fer Transsaharien
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australien, Transsibérien, Turksib), ont
démontré que la chose était faisable.

Les adversaires de ce projet estiment
qu'avee le développement des transports
automobiles et aériens, on pourrait peut-
étre se passer de I'établissement coiliteux
d’une voie ferrée.

On a prévu 2 milliards 1/2 pour le chemin
de fer transsaharien, sans compter les aléas ;
il en faudrait, selon les spécialistes, beaucoup
moins pour tracer la route, et les frais de son
entretien ne seraient pas aussi élevés qu’on
veut bien le dire, surtout avee les progres
réalisés dans D'aménagement des routes
modernes. D’autre part, le camion automo-
bile peut aisément s’alimenter grace aux
Diesel qui utilisent aujourd’hui les carburants
végétaux, et 'on sait que la région n’en est
pas dépourvue. 1l en est de méme, du reste,
pour les locomotives Diesel électriques.

De ce qui précede, on voit que, si le Trans-
saharien n’est pas, en lui-méme, une utopie,
il n’en souléve pas moins des difficultés
d’ordre budgétaire, qui doivent inciter ceux

POUR LE CHEMIN DE FER TRANSSAHARIEN

qui auront a4 prendre une décision & peser
longuement le pour et le contre.

On a mentionné, nous le savons, les avan-
tages du chemin de fer pour la mobilisation
des troupes noires ; mais, sur ce probléme
d’ordre militaire, nous avons notre opinion
motivée. La mobilisation des troupes noires
pour défendre la métropole est un argument
de tribune! Les spécialistes en la matitre
ne nous démentiront pas, car 'appoint de
I'A. O. F. et de I’'A, K. F. en combattants
serait des plus minimes...

Si nous avons maintes fois aflirmé ici
que nous devions équiper notre domaine
colonial, il n’en est pas moins vrai que la
construetion du Transsaharien ne s'impose
pas a4 ce point de vue. Les sommes ¢normes
A4 engager dans une telle aventure seraient
beaucoup mieux employées a aménager nos
colonies dont le budget est déja si réduit.
Nous voyons bien ce que certains particu-
liers gagneralent a faire voter le Transsaha-
rien ; nous n’apercevons pas ce que la collee-
tivité y gagnerait. J. €,
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LES ACCIDENTS DANS L’AVIATION COMMERCIALE FRANCAISE

Nous avons montré (1) les difficultés auxquelles se heurtait le ministére de 1’Air,
dans ses relations avec les constructeurs, pour la commande de matériels vraiment
modernes destinés a l'aviation militaire et navale. Il en est de méme, hélas | pour
'aviation commerciale, dont les appareils donnent lieu a de trop fréquents accidents.
L’un de ces derniers en date a cofité la vie au pilote Bajac, qui s’est tué sur un avion
Farman-306 que le service technique signalait au ministére, I'an dernier, comme
faisant «preuve des défauts rédhibitoires suivants : instabilité en profondeur, insta-
bilité transversale, efficacité réduite de la gouverne de gauchissement et de la gou-
verne de direction ». A cette époque (courant de I'été 1934), le directeur de 1'Aviation
civile au ministere s'émut d’un tel rapport, et, le 22 juin dernier, adressait 4 la Com-
pagnie « Air-France » — qui du reste, n’en tint aucun compte — la note suivante
(n°10.148) : « Il y a lleu de penser que, seules, 1'habileté et la spec1al:sat10n de vos
p:lotes les ont jusqu'ici preserves d’accidents graves. Vous serez certainement
d’accord avec moi pour estimer qu'il y a lieu de profiter de I'expérience trop chere-
ment acquise sur Wibault-282, et de ne pas attendre une catastrophe sur Farman
trimoteur pour améliorer ces appareils ou les réformer si c'est impossible. » La Com-
pagnie « Air-France » — ajoute I'un de nos plus grands quotidiens — a néanmoins
laissé en circulation dans la brume et dans le vent un avion que le service technique
déclarait « mortellement dangereux », méme de jour ! Nous posons la question devant
I’opinion impartiale de nos eortiiiien de il de letwiirs 381 el bait s'était produit
a I'étranger, y aurait-il une société de transports publics qui efit osé passer outre a
de tels avertissements des autorités chargées de la contréler ? L'Imperial Airways, qui,
en Angleterre, assure avec tant de succeés les relations aériennes a I'intérieur et a
I'extérieur de I'Empire britannique, a justifié notamment sa réputation de premiére
compagnie aérienne européenne, précisément en « réformant » toujours, sans hésita-
tion, tout appareil insuffisant au point de vue sécurité.

LES NOUVELLES AUTOMOTRICES ELECTRIQUES
DES CHEMINS DE FER ALLEMANDS

Les chemins de fer allemands procédent actuellement aux essais d'un nouveau
type d'automotrice électrique a grande vitesse, capable de développer une grande
accélération au démarrage. La vitesse maximum de 120 km-heure peut étre at-
teinte en paller en 80 secondes. Dans les cétes, la oti un train ordinaire a vapeur
ne peut dépasser 35 km-heure, elle maintient sans peine une vitesse cle 100 km-heure.
Cette voiture sera la premiére d’une série d’automotrices qui, réunies par groupes
de deux ou trois, constitueront des trains rapides mis en service prochainement
sur les lignes électrifiées de I'Allemagne du Sud et de la Silésie.

Chaque automotrice est équipée de quatre moteurs, d'une puissance totale de
1.200 ch, disposés par groupes de deux sur chaque boggie. Le chissis et la carrosserie

1Y Voir La Science el la Vie, n° 215, page 399.
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carénée, de construction tres légere, sont entierement soudés (1). Enfin, la grande
vitesse de service exige un freinage rapide et puissant : aussi les sabots habituels
sont remplacés par des tambours analogues 4 ceux des automobiles.

Toujours dans le but d’accélérer le trafic sur les lignes électrifiées, les chemins de
fer allemands ont en construction de nouvelles automotrices capables d’atteindre
une vitesse de 160 km-heure : elles doivent étre mises en service dés 1'été prochain.
D’autre part, est actuellement 4 I'étude un autre type d’automotrice capable d’at-
teindre 130 km-heure, et dont les qualités d'accélération seront particulierement
remarquables : cette automotrice passera, en effet, de I'arrét complet a la vitesse de
130 km-heure en 30 secondes seulement !

Nous nous demandons, par contre, comment réagissent les voies ferrées au
point de vue de leur entretien et de leur durée, pour que le trajet ne soit pas
trop onéreux.

LA FRANCE PEUT ETRE UN JOUR PRIVEE DE PETROLES

[La marine militaire allemande ne manquera pas d’accroitre le nombre de ses
batiments rapides (type Deutschland) pour pratiquer, comme elle le fit en 1914, la
guerre de course et couper, s1 possible, les lignes de communication de I adversalre
Clest pour cette raison que la France doit tendre & s'assurer sa sécurité, a ce point
de vue, afin de maintenir ses approvisionnements par voie de mer. Songeons qu'en
1934 notre pays a importé 65 millions de tonnes de marchandises, ol les produits
pétroliferes entrent pour plus de 5 millions. En cas de conflit, avec la motorisation
de nos armées et le développement de notre aviation, il nous faudrait au moins pré-
voir le double. Clest pour cette raison que nous avons toujours préconisé ici I'équi-
pement de notre territoire en industries synthétiques, pour nous procurer les carbu-
rants de remplacement dont nous aurions besoin, au cas possible o1 nous serions
prlves dapports extérieurs. Dans ce cas, lappomt des petroles de Mossoul serait
illusoire. Si nous n'avions pas eu, de 1914 a 1918, le concours de la flotte anglaise
pour conserver la liberté d’action des batiments marchands, la guerre aurait rapi-
dement cessé, faute d’approvisionnements en matieres premiéres et en matériels
de toutes sortes. Il importe donc non seulement de protéger nos lignes de ravitaille-
ment grice a nos nouveaux batiments de combat mis en chantier (cuirassés de
26.500 tonnes et de 35.000 tonnes), mais encore de tirer parti le mieux possible de
toutes nos ressources territoriales (chimie du charbon, gaz de houille, gaz des
foréts, etc.) permettant d’obtenir en quantité suffisante les carburants de rempla-
cement. L.'Allemagne, a ce point de vue, nous a tracé la voie 4 suivre.

A PROPOS DU PILOTAGE AUTOMATIQUE DES AVIONS

Ilya quelque temps, un avion allemand muni d’un systemc de « pilotage automa-

thue » se posait sur Iaerodrome du Bourget. Qu'on ne s'imagine pas — comme
certains I'ont cru — qu'il s’agisse d'un appareil pouvant se passer de I'intervention
d'un vrai pilote. Nous avons montré (2) que ces dispositifs automatiques — dont

I'utilité ne saurait étre contestée — permettent seulement de simplifier les manceuvres
pour le pilote, tout en exigeant son contréle permanent. Sur 'avion Junkers-« auto-
pilot » Siemens, le dlsposmf comporte trois groupes d’organes efectropneumathues
asservis respectivement a |'indicateur de vitesse, a I'indicateur d’inclinaison des ailes
et au compas de cap (direction), commandant a leur tour le gouvernail de profondeur,
les ailerons et le gouvernail de direction, de maniére & ramener aufomatiquement
I'avion en ligne de vol, dans la direction choisie, lorsqu’une force extérieure tend a
I'en faire dévier. L'indicateur d’inclinaison des ailes et le compas de cap étant basés
sur I'emploi de gyroscopes, I'« autopilot » présente les inconvénients inhérents a ce

(1) Voir La Science et la Vie, n© 182, page 150.
(2) Voir La Science el la Vie, n° 209, page 377.
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systéme, a savoir qu'un dereglage est & peu prés névitable, en cas de gros temps,
o est~a-cl1re au moment ol son bon fonctionnement serait preasement le p[us néces-
saire... Une solutlon plus rationnelle consiste dans I'emploi des « girouettes » (1),
dlspos1t1fs moins encombrants, plus légers, d'un prix plus abordable, et qui réalisent
des conditions de sécurité supérieures au systéme précédent.

VOITURES DE COMPETITIONS INTERNATIONALES

[es courses automobiles de la saison 1935 retiennent, comme toujours, 'attention
des techniciens soucieux de trouver un enseignement quelconque d’aprées 'expérience
de la vitesse. Le circuit de Monaco, particuliérement abondant en virages, tend,
par suite, a montrer |'importance du freinage et des accélérations des voitures a
grande puissance. A ce sujet, la course du lundi de PAques a mis plus en évidence les
belles qualités des hommes que les mérites particuliers des mécanismes. La « Mer-
cedes » victoricuse développait quelque 300 ch et sa forme aérodynamique a contribué
a porter sa vitesse possible a pres de 320 km-heure ! Ses accélérations foudroyantes
ont donec contribué 4 son succes, d’ot1 la vitesse moyenne, ]usqu 1c1 mattemte a
Monaco, de pres de 98 km-heure ! Quelques accidents mécaniques ont mis hors de
course deux « Mercedes » sur trois. Soyons assurés que, pour leur prochaine sortie,
les constructeurs sauront remédier a ces défaillances de la matiére. Les « Alfa Romeo »
a roues indépendantes (deux voitures sur quatre), se sont médiocrement classées ;
seule, une « monoposto », dépourvue de roues indépendantes, s'est honorablement
défendue contre la voiture allemande. La nouvelle « Maserati » (6 cylindres), fort
brillante dans ses accélérations, a usé prématurément ses freins, maniés sans ména-
gement par son conducteur. Quant a la « Bugatti », elle n’a jamais menacé personne,
étant surclassée d’avance par toutes ses concurrentes. Nous attendons les débuts
d’une nouvelle voiture francaise, la « Sefac », caractérisée par un moteur 4 8 cylindres,
composé de deux blocs paralléles, qui, parait- il, réalise un meilleur equi]ibrage Le
constructeur, Emile Petit, ne fut pas prét a temps. Nous en reparlerons a propos de
ses prochams engagements. L'année 1935 conﬁrme, au début méme de la saison
sportive, les enseignements que nous avons exposés ici concernant la supériorité des
voitures de course « Mercedes » et « Alfa Romeo » : elles sont d'une « classe » diffé-
rente de celle de leurs rivales. Elles ont su proﬁter des expériences acquises, et,
comme elles sont plus récentes, elles sont aussi plus bullantes parce que plus puis-
santes (3 litres de cylindrée). La Société Alfa Romeo n’a-t-elle pas déja en prépara-
tion des modeles de 5 a 6 litres qui doivent fournir au moins 400 ch ?

Nous sommes encore, au point de vue courses internationales, sur le régime de
la formule libre. Ceci explique bien des choses : les ingénieurs ne recherchent de
progrés mécaniques qu autant qu'un réglement nettement défini leur i impose des
solutions neuves, que ce soit dans le domaine de la consommation, de la puissance
spécifique (cylmdree) ou du rapport puissance-poids (légereté). Nous y reviendrons.

LA REPARTITION DES AUTOMOBILES VENDUES EN FRANCE

Une grande revue professionnelle anglaise vient de publier le nombre des
véhicules de tourisme et industriels vendus en France pendant l'année 1934. On y
constate, notamment, que les trois p]us grandes firmes franqalses : Citroén, Renault,

Peugeot, arrivent en téte avec, respectivement, 43.631 unités, 37.363 et 29.779.

Viennent ensuite : Mathis (4.440), Chenard (4.428), Berliet (4.354), Hotchkiss
(3.547), Fiat francaise (3.261), Rosengart (2.859), Panhard (2.105), Delage (1.419),
Amilcar (1.275), Licorne {1.166), Delahaye (1.104), Talbot (997), Unic (897),
Latil (880), Salmson (703), Lancia francaise (179), Bugatti (121), Voisin (72), Lorraine
(38), Hispano (21), etc.

1% Vair T'o Seience el la Vie n® 170 .page 141,
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Pour les voitures étrangeres vendues en France, voici la statistique également

pour 1934 : Ford (5.506), Chrysler (177), Buick (49), Graham (30), Packard (20),
Pontiac (17) Hudson (11), Cadillac (8), Hupmobile (7), Rolls-Royce (6), etc.

Il a donc été vendu, I'an dernier, en France, un total de véhicules automobiles
(tourisme, camionnettes et poids lourds) de 174.867. Nous avons, d’autre part,
exporté 24.981 unités. C'est peu. Au total, la production francaise, en 1934, a été de
199.848, d’apres notre confrére britannique. Pour notre part, nous avions envisageé,
a plusu:urs reprises, le chiffre de 200. 000 comme un maximum. Il y a lieu de faire
remarquer que, pour certaines maisons francaises, telles que : Berliet, Delahaye,
Panhard, Renault, Unic, le nombre de chassis construits ne donne pas une idée
excte du chiffre d'affaires de ces firmes. Voici pourquoi, en réalité, il est plus
important du fait du prix élevé de la plupart des véhicules industriels livrés. En
effet, les puissants chassis 8 moteurs Diesel, les véhicules a six roues atteignent,
pour certaines unités, jusqu’a 150.000 francs, ce qui représente, en équivalence,
neuf voitures de série a 17.000 francs en moyenne.

D’autre part, la concentration de I'industrie automobile est & prévoir, en France,
au cours de ces prochaines années : des firmes doivent disparaitre ; il en restera
a pemne une dizaine pour se partager le marché francais et le marché d’ exportatlon !
Celle-ci diminue notablement par suite de la concurrence des voitures américaines
(et méme des anglaises, a la suite de la baisse du sterling) en Europe. C'est ainsi que
les derniers arrangements commerciaux de certaines nations avec les Etats-Unis
(Tcher:osiovaqme Belgique, etc.) contribuent de plus en plus 4 nous éliminer.
, 1l y a quelques années encore, était considérée
comme un producieur quasi inexistant de véhicules automobiles — intensifie depuis
deux ans ses fabrications. Elle espeére, pour 1936, avoir quadruplé sa productlon par
rapport a ce qu "elle était il Yy a dix ans. L'industrie automobile germamque devient
donc pour nous une concurrente sérieuse dans I'Europe centrale. On estime, en effet,
que d'ic1 1937 elle aura rattrapé la production francaise. Cela s’explique aisément :
le Reich a décidé de motoriser ses armées; il a, par suite, besoin de constructeurs
pour l'exécution de ses commandes sans étre obligé de s'adresser a I'étranger pour
I'achat de matériel. Et un jour viendra ot 'U. R. S. S. deviendra aussi exportatrice...

LES ACIERS AMERICAINS ET LA CONSTRUCTION AUTOMOBILE

Le succes obtenu en France par la nouvelle voiture américaine « Ford » 8 cylindres,
a la suite du dernier Salon de New York, inquiéte quelque peu les constructeurs
francais. Nous avons déja mentionné les qualités mécaniques indiscutables de cette
voiture, sa solidité et son prix avantageux si l'on tient compte qu une « Ford »
V-48 lmportcc des Etats-Unis (Conclulte intérieure 5 p!aces, accessolres comprls)
est vendue seulement 35.000 francs en France, en dépit des droits de douane !
On sait que nous avons é¢galement appelé I'attention de nos lecteurs non seulement
sur les perfectionnements des machines-outils américaines, mais encore sur la qualité
des matériaux (aciers spéciaux notamment) employés par les constructeurs des
Etats-Unis. Aussi, nous aimons a croire que, pour ces futurs modeéles qui seront
fabriqués en France en grande série (dans des usines actuellement en voie d'ache-
vement a Strasbourg), les mémes matiéres, qui ont fait leurs preuves en Ameérique,
seront identiques a celles utilisées par la production fran(;aise.

LA PRODUCTION AUTOMOBILE ALLEMANDE

L’'Allemagne, avons-nous dit (1), poursuit sa motorisation dans tous les domaines,
d’ot1 un accroissement « brutal » de sa productlon automobile : en 1934, le nombre des
véhicules immatriculés a augmenté de 131.000, soit plus de 60 9, par rapport a

(1) Voir La Science et la Vie, n° 213, page 224,
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I'année précédente | Une firme, a elle seule (Opel) a construit 52.500 voitures
(contre 29.000 en ]933), ce qui représente plus de 40 % de la production totale
annuelle du Reich. Puis viennent, dans 'ordre : Auto-Union, D K W, Adler, Daimler-
Benz, pour ne citer que les firmes ayant fabriqué le plus de véhicules en 1934. Nous
mentionnerons, pour mémoire, les voitures Mercedes, Mayfmcfr, Biissing, Krupp, etc.,
parmi les plus connues a I'étranger. e prix moyen d’une voiture de tourisme est de
18 francs le kilogramme, alors qu'il est, en France, de 16 a 20 francs et, en Amérique,
de 6 francs environ. Dans le domaine des véhicules industriels, on constate un notable
accroissement de vitesse (jusqu'a 120 km-heure, en vue de leur utilisation sur les
autoroutes spéciales). LLes Chemins de Fer, ’Administration des Postes poussent
activement leur motorisation. (La Reichpost possede, en 1935 plus de 15.000 automo-
biles !) Le Diesel tient une place prépondérante (90 9%.). Les véhicules & gazogeéne
ou a vapeur se developpent depms peu. es camions « tous terrains » sont de p[uc en
plus nombreux, en vue de leur utilisation pour les besoins de I'armée.

ON A EXAGERE LE ROLE DES ENGRAIS

Depuis que la surproduction a compromis singuliérement notre prospérité
agricole, le cultivateur s'est apercu que l'usage des engrais s'imposait beaucoup
moms qu "il ne Ie croyalt tout d’abord. En effet, il fut un temps ol la pollthue des
engrals poursuwle par la grande industrie chlmlque surchargealt nos terres d’ali-
ments fertllzsants qui, certes, en augmentalent ]e rendement, mais en grevaient
lourdement le prix de revient & I'hectare. Ce fut ainsi I'époque des engrais « chers » (1)
auxquels I'engouement des paysans permettait un développement exagéré. Aujour-
d’hui, obllgatlon de depenser moIns a permis au cultivateur de se rendre compte
que l'engrais n’était pas un facteur aussi déterminant de la productivité agricole.
D’autres facteurs méconnus sont appelés aussi a jouer un role prépondérant Ce sont
ceux qui se rapportent a la culture dite « pasteurienne ». Elle consiste a favorlser le
travail des microorganismes dans le sol au moyen d'une preparatmn mecamque
intensive de la terre, de fa(;on a en faciliter notamment 'aération et a donner a ses
constituants la contexture la mieux adaptée aux développements de la graine et a
la nourriture de la plante en croissance. Rien que ces procédés — sans adjuvant
d’engrais — ont permis d'obtenir des rendements trés supérieurs a ceux courants,
et au moins égaux a ceux réalisés par I'emploi intensif des engrais, en partant, bien
entendu, de terrains exploités de la méme fagon et en tous points comparables
(surtout en ce qui concerne |'alternance des cultures qui s'y sont succédé). Il
aura fallu la crise agricole actuelle pour orienter dans un sens différent les recherches
agronomiques destinées a fournir les meilleures récoltes au plus bas prix. Si I'on
veut lutter avec quelque chance de succés dans 1'a apre concurrence qul nous étreint,
c’est en réduisant le plus possible nos prix de revient. C'est toute 1'éducation de nos
agriculteurs a faire, qui doivent répudier les anciennes méthodes et les anciens
procédés pour adopter les plus économiques, maintenant que la vieille culture ne
paye plus et que, seule, une « révolution » peut modifier en engendrant une technique
nouvelle. Nous y reviendrons, car, dans ce domaine, tout est 4 faire et a refaire.

UNE BOMBE CONTRE L’INCENDIE

L'Italie, poursuivant dans tous les domaines la lutte contre les fléaux soclaux,
vient de présenter a I'Office de Diffusion des Appareils de Défense sociale de Rome
un nouvel appareil contre le feu : la Bombe X. Elle est formée d'un corps en tGle, de
forme cylindro-conique, terminé & une extrémité par un manche et a I'autre par des
filaments en celluloid. Sous I'action d'une élévation de température jusqu'a 1359,

(1) On s'est tellement rendu compte du prix exagéré des engrais que le Comité de I'Economie Natio-

nale vient d'inviter le gouvernement 4 réduire de 4 % celui des engrais azotés minéraux naturels et syn-
thétiques, Ce n’est 14 qu'un commencement,
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le celluloid s’enflamme et communique le feu & la bombe ; celle-ci explose en répan-
dant une poudre qui étouffe le foyer d'incendie. La poudre blanche (dont la compo-
sition n'a pas encore été révélée) est un antl—oxygene ) susceptlble d’éteindre le
feu de cheminée, 1'essence enflammée, le feu 4 bord d’un navire (méme sous un vent
violent). De plus, la déflagration ne présente aucun danger d’asphyxie ou de blessure :
un opérateur peut méme faire exploser la bombe en la tenant par le manche.

Son fonctionnement est automatique : il suffit que la température d'une piece oit
se trouve une Bombe X s'éleve de 135° C pour que les filaments de celluloid s'en-
flamment et fassent exploser l'appareil‘ Cette explosion constitue, par la méme
occasion, un signal avertisseur du sinistre.

LA COURSE AUX ARMEMENTS NAVALS

S1, d'ici le 31 décembre 1936, une nouvelle conférence navale ne vient pas limiter
les armements, nous assisterons a une course aux « tonnages » des batiments de ligne
limités jusque la a 35.000 tonnes depuis 1921. Le Japon et I'’Amérique pourraient
alors s’affronter 4 nouveau pour tenter de conquérir la suprématie dans ce domaine.
En ce qui concerne les Etats-Unis, le probleme du tonnage est conditionné par les
dimensions des écluses du canal de Panama qui ne peuvent laisser passer des navires
de plus de 43.000 tonnes, s'ils veulent conserver la liberté stratégique entre le Paci-
fique et lAtlanttquc Or, la marine nippone a envisagé la construction de cuirassés
allant jusqu’a 50.000 tonnes ! Dans ces condltlons la marine américaine serait sur-
classée, et c'est probablement pour cette raison que les Etats-Unis avaient tant
insisté en 1921 (conférence de Washington) pour limiter ces batiments & 35.000 tonnes
seulement. Aujourd’hui, la question se pose 4 nouveau et ramene a l'ordre du jour
I'établissement du fameux canal de Nicaragua (2) (pour doubler celui de Panama),
dont le projet, depuis longtemps étudié, réunirait les deux Océans (280 kilomeétres
environ). Mais que d’aléas dans la construction, que de dépenses engagées, que de
complications politiques en perspective! C'est pourquoi nous croyons plutét a un
nouvel accord, avant 1936, pour ne pas mettre en chantier des unités dépassant
35 (00 tonnes; Les Gnances des grandes puissances navales seront ainsi relativement
ménagées, et le canal de Panama pourra continuer 4 servir de « liaison » entre les
flottes américaines de I'Atlantique et du Pacifique. D'ici deux ans, nous serons fixés.

L’U. R. S. S. PRODUCTEUR D’OR

[La production aurifére dans le monde est d’environ 765 tonnes. A cette produc-
tion ont surtout contribué I'’Afrique du Sud, pour 345 tonnes, et I'U. R. S. S., pour
120 tonnes (pour les onze premiers mois de ]934). La Russie arrive donc, en 1934,
au second rang, réalisant ainsi un réel progrés sur sa production d’avant-guerre
(60 tonnes seulement en 1913). Il est vrai qu’elle est suivie de prés par le Canada,
dont le gouvernement cherche a connaitre I'importance des gisements récemment
découverts dans les provinces de 1'Ontario et de Québec, afin de dépasser la produc-
tion soviétique. L.'U. R. S. 5. — qui, jusqu’en 1928, était obligée d'importer de 1'or
— doit cet énorme accroissement non seulement a la découverte de nouveaux gise-
ments dans la région de I'Oural, mais encore a la réorganisation des méthodes de pro-
duction, et notamment al’ encouragement des petites exploitations d’or par des pro-
ducteurs indépendants de I'Etat, quiest, dans ce cas, simple acheteur du métal extrait.

(1) Voir La Science el la Vie, n° 171, page 190. (2) Voir La Science ef la Vie, n* 169, page 86.

>o €  ———— - -
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HOUILLE NOIRE, PETROLE,
HOUILLE BLANCHE -
TROIS SOURCES RIVALES DE L'ENERGIE

Par Jean MARCHAND
INGENIEUR I. E. G.

Llutilisation de la houille dés la fin du XVIII® siécle, du pétrole et de la houille blanche au
miliew du XIX*¢ siécle, marque trois étapes — on powrrait dire trois régnes — de la production de
Pénergic mondiale. Au fur el a mesure que Uindustrie fit appel a ces différentes sources d’énergie,
la lutte s’est inlensifife entre elles, chacune cherchant a accaparer @ son profit la clientéle rémuné-
ratrice. Le président du Comité des Houwilléres ne rappelait-il pas récemment que 17 % de la
consommation francaise d’énergie élaient passés de la howille noire a ses rivaux directs : pétrole
et howille blanche ? En ¢ffet, la consommation du pétrole a doublé de 1913 a 1929, et il en a été de
méme pour Uénergie hydroélectrique pendant la méme période. Devant une telle menace, la houil-
lére, @ son lour, a pris Uoffensive en faisant appel a toutes les ressources de la science el de la
technique pour abaisser son priv de revient et, par suite, son prix de venle. Ce ful tout d abord
une exploitation plus poussée — el, par conséquent, de meilleur rendement — de la mnine elle-
méme ; ce ful ensuite Uutilisation, dans les centrales thermiques des mines elles-miémes, des
charbons dits «inférieurs » ; ce fut aussi le chauffage aw charbon pulvérisé, qui ' a pas dit encore
son dernier mol. A ces applications principales de la howille vint s’ adjoindre progressivement
Cutilisation de ses dérivés. Cest toute la chimie du charbon que La Science et La Vie a exposée
longuement (1) dés son origine. Dans ce domaine, nous mentionnerons notamment le transport
a distance du gaz des cokeries, Uapplication du gaz comprimé & la traction (2). enfin, la carbo-
nisation @ basse température (combustibles ménagers). Mais, tout récenmiment, la chimie synthé-
tique a fail micux encore : en prenant pour base la houille, elle s’ est élevée jusqu’ an carburant
liquide de synthése. C'est tout le probléme de Uhydrogénation du charbon qui, aw point de vue
technique, est résolu, mais néeessite encore une certaine mise aw point industrielle. La encore,
UAllemagne nous a moniré la voie : en 1935, elle produira plus de 400.000 tonnes d essence,
en wlilisant les lignites si abondants sur son sol. L’ Angleterre, de son célé, a déja extrait
100.000 tonnes de carburant ; mais, cetie fois, en sadressant non aux lionites qu’elle ne pos-
séde pas, mais a la houille qu’elle extrait en abondance. Ce tableaw d’ensemble suffit @ montrer
la complewité des problémmes techniques et économiques  résoudre pour produire « a bon
comple » et en abondance Uénergie dont la civilisation moderne est si avide. La France a com-
pris que, si elle veut s’assurer Uindépendance politique et économique. et par suile sa défense
nationale, elle doil, elle aussi, avoir recours aux carburants de remplacement, car nous somnies
malkeureusement importateurs de charbon et de pélrole. C’est pour celle raison que deua usines
de synthése ont ét¢ récemment installées, a titre d essai, dans les houilléres di Nord, pour pro-
duire un jour Uessence synthélique nccessaire, par exemple, @ la motorisation des armées.

cipale d’énergie. L.e moteur a essence ou i

Oi1 la science et la technique
q huile lourde, le groupe hydroélectrique

conditionnent 1’économique

scientifique et technique ne vienne bou-
leverser les conditions de la vie mo-
derne. Néanmoins, un des phénomeénes
¢conomiques les plus considérables de notre
temps est certainement I'usage de plus en
plus réduit du charbon comme source prin-
(1) Voir La Science et la Vie, no® 127, 133, 179.
(2) Voir La Science el la Vie, n° 213, page 251.

IL n'est pas un domaine ol le progrés

détronent le moteur & vapeur et le groupe
machine & vapeur génératrice électrique.
Certes, il ne faut pas exagérer, et les
chiffres prouvent que la houille tient encore
Ia téte, et de loin, dans la production d*¢éner-
gie. Si son pourcentage a baiss¢ de 89 &
T4 95 de 1913 a 1930, il est encore bien supé-
rieur & celui du pétrole, qui est passé, durant
le méme temps, de 6 4 20 9, a celui des gaz
naturels (de 1,5 4 4 9;) et 4 celui de la houille
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blanche, qui a progressé¢ de 2,5 4 5,8 9%.

Cependant, la régression de la consomma-
tion de houille est continue. Avant 1914,
cette consommation s’accroissait de 4 9
par an. A ce taux, depuis 1913, elle aurait
da augmenter de 300 millions de tonnes et
atteindre 1.929 millions de tonnes en 1929,
au lieu de 1.538 millions réellement utilisées.

C’est notamment au profit du pétrole et
des forces hydrauliques que cette consom-
mation a diminué, grice aux progrés du
moteur & combustion interne et de électro-
technique. Par ailleurs, une meilleure utili-
sation des calories et de meilleurs rendements
mécaniques sont venus diminuer encore la
consommation de charbon.

Ainsi, d’excellents clients des houilléres,
la marine et les
chemins de fer,
tendent a se
passer de plus
en plus de
houille. Rien
qu’en 1931, les
motorships
laneés dans le
monde comp-
tent pour 57 9,
sur I’ensemble
du tonnage
lancé, les navi-
res chauftés au
mazoul pour
33 9%, les navi-
res chauffés au charbon 9 9, les voiliers 1 9.

Quant au rail, La Science et la Vie a
exposé récemment (1) la politique suivie par
les réseaux relative aux autorails. On a vu,
dans cette ¢tude, que cette politique pouvait
étre discutée. Il n’en reste pas moins que,
sur le Midi, les autorails & moteurs Diesel
mis en service en 1933 ont un prix de revient
beaucoup moins élevé que celui des trains
4 vapeur, qu'ils ont permis de porter cer-
taines vitesses commerciales de 40 4 55 km-
heure, de faire passer de 3 4 5 le nombre des
rames desservant certaines localités, Il en
est résulté un accroissement de 7 9, du
nombre de voyageurs, tandis que ’on enre-
gistrait une baisse de 10 9 sur les lignes
voisines & vapeur. Quant 4 I’Etat, son auto-
motrice Renault-Diesel peut tenir 120 km-
heure a4 0 fr 15 par tonne kilométrique,
soit environ 10 fois moins que pour les trains.
Signalons encore le P.-L.-M., dont les loco-
motives Diesel de 4.000 ch remorqueront
des trains pullman de Paris 4 Menton, en
gagnant deux heures sur la meilleure durée

(1) Voir La Science el la Vie, n° 211, page 3.

FIG. 1. —— DISTRIBUTION DIIS TISSUS LIGNIFIES : A GAUCHIE,
DANS LA HOUILLE BRILLANTE (CLARAIN, VITRAIN) : A
DROITE, DANS LA HOUILLE MATE (DURAIN)

C, clarain ; D, durain : ¥, fusain ; V, vitrain ; X, aylain ;
XV, aylovitrain.

réalisée a4 la vapeur. Si le P.-O. n’a guére
développé la traction par autorails, il a élec-
trifi¢ un nombre respectable de kilométres
de lignes, et I’énergie consommeée provient en
grande partie de centrales hydroélectriques.

Et ceci nous améne a considérer la con-
currence houille blanche. houille noire.
M. Ch. Berthelot, & qui nous empruntons
notre documentation, estime que ¢’est 1a
la partie la plus importante du probléme que
pose I'état actuel de Il'industrie houillére
francaise.

En France, nous consommons environ
15 milliards de kilowatts-heure par an et
nous en importons plus de 500 millions,
notamment pour les départements du Haut-
Rhin, de la Saone-et-Loire, des Vosges et de

Meurthe-et-

Moselle. Or, «i

tous les projets

d’aménage-

ments de nou-
-Dvelles chutes
¢ étaient réali-
sés, ce sont
19 milliards de
kilowatts-
heurve de plus
qui seraient
mis & notre dis-
position, C’est
une menace
nouvelle pour
nos houilléres.
Or, ainsi que I'a dit M. Didier, directeur
général des mines de Bruay, « c’est aux
dépens du charbon étranger et non en aggra-
vant la crise dont souffrent nos mines que
doit se développer la production hydrauli-
que de I’énergique ¢lectrique ». Il ne faut pas
oublier, en effet, qu’en I'rance on évalue a
26 milliards de francs les capitaux investis
dans nos charbonnages, que ceux-ci occu-
paient 306.000 ouvriers en 1926, — ce
chiffre est tombé a 240.000 en 1934, — soit le
treizieme de notre population ouvriére mas-
culine. Pour ménager cette importante indus-
trie, on a envisagé la eréation d’un organisme
qui aurait a4 décider de la eréation de nou-
velles centrales (comme cela existedéjien An-
gleterre et en Belgique), de 'interconnexion
générale des centrales électriques, thermi-
ques et hydroélectriques, et a fixer la part de
I'énergie qu’elles auraient & fournir en se con-
formant aux ordres d'un dispateher général,

Une remarque s’impose cependant. Pour
I'intérét général des consommateurs, il y a
lieu de chercher a abaisser le plus possible
le tarif de I'énergie électrique. La mesure

"
I
'
'
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précitée ne porterait tous ses fruits que si
la limitation de I’emploi de la houille blanche
au role de régulatrice des centrales ther-
miques permettait d’abaisser le prix de
revient de ’énergie. Il ne fait aucun doute
que, de leur coté, les producteurs et usagers
du charbon comme source d’énergie élec-
trique devraient faire un effort.

L’industrie houillére face a la crise

Mais les houilléres ont compris que 'issue
de la rivalité entre la houille et ses concur-

bon et la fabrication de combustibles liquides
dont la France est pauvre. Cependant, il y a
lieu d’envisager tout d’abord une améliora-
tion du rendement dans la mine elle-méme.

Actuellement, la clientéle exige des char-
bons épurés et soigneusement calibrés, les
charbons pulvérulents étant délaissés. Or,
la production frangaise compte 75 9, de
fines du calibre 0 4 15 millimetres. La nature
de nos gisements nous amene a produire, en
moyenne, 36 millions de tonnes de fines com-

-

prenant 10 a4 12 millions de pulvérulents

FIG., 2. —

rents ne se réglerait pas uniquement sur le
papier. Si la science et la technique ont été
défavorables au charbon, elles peuvent lui
redonner la place qu’il détenait.

En effet, si le moteur 4 combustion interne

a fait ses preuves dans les transports par eau,
sur rails, sur route et dans les airs, si la
motorisation de D'armée s’avére indispen-
sable, tous ces avantages ne valent que si le
ravitaillement en combustibles liquides est
largement assuré.

Le salut de I'industrie charbonniére appa-
rait donc dans ’adaptation de nos houilléres
aux temps modernes, et notamment dans
la voie ol s’est engagée & fond 1’Allemagne,
c’est-a-dire I"utilisation rationnelle du char-

LAVOIR POUR L'EPURATION DU CHARBON
DENSES, A SOPHIA-JACOBA (BASSIN D’AIX-LA-CHAPELLE)

PAR LINTERMEDIAIRE DE MILIEUX

difficiles & placer. On a done cherché a utiliser
ces fines en les transformant en produits
s’apparentant aux criblés et calibrés. Telle
est la raison de la production des semi-
cokes (180.000 tonnes) et des anthracites
artificiels (375.000 tonnes). Le but est encore
loin et les recherches se poursuivent en vue
de valoriser les charbons fins, tout particu-
lierement par la carbonisation & basse tem-
pérature, I'hydrogénation catalytique sous
pression et Palimentation de gazogénes pour
camions automobiles.

Voyons done comment on cherche & ré-
soudre le double probléme du rendement a
I’extraction et de I'utilisation rationnelle
du charbon.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

486 LA

SCIENCE ET

L4 VIE

Vers un meilleur rendement de la mine

TUn fait domine la situation : si le contin-
gentement ne limitait pas & 21 millions de
tonnes nos importations de charbon, de
nombreuses compagnies francaises devraient
suspendre toute exploitation. Pourquoi ?
Tout simplement, parce que la nature géolo-
gique de nos gisements est cause de I'infé-
riorit¢ du rendement de notre ouvrier
mineur. En Irance, ce rendement (quantité
moyenne extraite par ouvrier du fond et par
journée légale de travail) est de 851 kilo-
erammes. I<n Sarre, il atteint 1.118 kilo-
grammes ; en Allemagne, 1.680 kilogrammes;
en  Grande-Bretagne, 1.710 kilogrammes ;

en  Pologne (Haute-Silésie), 2.000 kilo-
rammes ; aux IStats-Unis, 4.807 kilo-

o
=)
grammes pour les mines bitumineuses, et
2.150 kilogrammes pour Ianthracite.

Des progrés ont déja été accomplis chez
nous, puisque ce rendement n’était que de
693 kilogrammes en 1930. Il en est résulté
une diminution de frais directs de main-
d’ceuvre de 61 fr 40 & 44 fr 16. Mais il y a des
frais incompressibles : accessoires du salaire
et contributions patronales aux assurances
soeiales, qui représentent prés de 10 franes
par tonne de charbon.

Concentration des travaux en augmentant
le développement des tailles, utilisation des
moyens mécaniques pour l'abatage, grice
aux haveuses modernes, aux marteaux-
piqueurs, aux transporteurs remorqués par
locomotives légéres a air comprimé ou a
accumulateurs  électriques, perfectionne-
ments apportés au remblayage (remplissage
des vides creusés par Pextraction du char-
bon), emploi de souténements métalliques
pour les galeries (¢conomie : 3.500 a 5.000 fr
par kilometre), telles sont les tendances
actuelles pour diminuer le prix de revient
du charbon.

Notre connaissance du charbon
est a la base de nouveaux progreés
dans son traitement

II n’y a pas tres longtemps que nos con-
naissances sur la constitution interne du
charbon commencent i se préciser, apres les
travaux des professeurs Paul Bertrand et
Duparque, de Lille ; Paul Lebeau et IPaul
Lecomte, de Paris; Gillet et Legraye, de
Liége. Clest I’¢tude microscopique des
houilles qui a permis de montrer qu’elles sont
formées d’une masse homogene (pulpe bien
macérée et homogéne résultant de la fer-
mentation bactérienne de végétaux) qui
enrobe des ¢léments divers. Cette pate cor-

vitrain, ou charbon brillant,
dénomination donnée en 1919 par I'An-
glaise Marie Stopes. D’apres celle-ci, la
houille doit étre considérée comme la juxta-
position de quatre constituants : le vitrain,
charbon brillant constitué¢ uniquement par
une piate amorphe ou ciment exempt de
végétaux ; le durain, charbon mat trés riche
en débris végétaux cimenté par une pate ; le
clarain, mélange stratifié des deux premiers
constituants ; le fusain, correspondant au
bois mort préeipité dans la lagune houillere.

La teneur en cendres varie de 1 9, pour le
vitrain a 1 et 2 9, pour le clarain, & 7 9 pour
le durain et 4 15 9 pour le fusain.

Pour obtenir un charbon pur, il ne suflira
done pas d’¢liminer les pierres ou stériles,
il faudra, en outre, écarter le fusain et la
majeure partie du durain.

Nous avons dit que I'on recherchait de
plus en plus les charbons purs. I&n Belgique,
en Angleterre et en Allemagne, on envisage
couramment la préparation de charbons
industriels econtenant un maximum de 3 9
de cendres. Or, il existe un parallélisme
certain entre la densité du charbon et sa
teneur en cendres. Pour séparer les charbons
selon leur densité, on les mel en contact
avee un milieu dense constitué soit par une
solution de chlorure de calcium (procédé
« Lessing », employé dans le Pays de Galles
et a Ougrée-Marihaye), soit par du sable tres
fin en suspension dans un courant d’eau
(procédé « Chance », appliqué aux Ktats-
Unis et en Angleterre), soit par une suspen-
sion dans I'eau d’un mélange de sulfate de
baryum ou baryte et d’argile (procédé « de
Vooys », appliqué a Sophia-Jacoba, dans le
bassin d’Aix-la- Chapelle). ILes charbons
moins lourds flottent sur ces liquides; on les
retire avec une raclette. Les plus lourds,
plus riches en cendres, sont retirés du fond
au moyen, par exemple, d’une chaine a
godets.

Les avantages de ces proeédés sont de
séparer nettement les divers charbons, de
les moins concasser qu'un courant d’eau et
de présenter une souplesse remarquable. En
effet, 'eflicacité de I'épuration est indépen-
dante de la régularité d’arrivage du charbon.

Signalons une autre méthode employée en
Allemagne pour le « défusainage » (systéme
« Lehmann »), qui consiste & précipiter le
charbon contre une paroi métallique et a pro-
fiter des degrés différents de dureté du durain,
du vitrain et du fusain pour les séparer.

Quoi qu’il en soit, on obtient ainsi des
charbons ne contenant que de 0,5 4 3 9
de cendres au maximum, convenant a la

respond au
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fabrication d’électrodes, a 'alimentation de
gazogeénes pour camions automobiles et a
I’hydrogénation ecatalytique en wvue de la
fabrication d’essences synthétiques.

Enfin, il faut mentionner I’épuration par
flottage (1), appliquée notamment en Alle-
magne, en Pologne et en Hollande, et fort
utile en raison de la surproduction des
mixtes résultant de la demande croissante
de charbons purs.

Les

utilisations - spéciales du charbon

Fabrication des agglomérés

La production mondiale d’agglomérés
atteint 60 millions de tonnes, dont 42 mil-
lions pour les briquettes de lignite d’Alle-
magne et 18 millions de tonnes d’agglomérés
de houille. Sur ces 18 millions de tonnes, la
France et ’Allemagne en produisent 6 mil-
lions chacune ; la Belgique, 1.700.000 ; I’An-

F1G. 8. — ASPECT DU SEMI-COKE OBTENU A PARTIR DE « FINES » (CHARBONS PULVERU-
LENTS), A LA SORTIE DES FOURS, A LA SOCIETE DES MINES DE MONTRAMBERT (LOIRE)

Voyons maintenant quels sont les débou-
chés que 'on peut trouver pour la houille.
La chimie du charbon a, a cet égard, donné

de forts intéressants résultats, notamment

par I'hydrogénation de la houille.

(1) Dans le flottage, on applique le principe sui-
vant lequel une particule charbonneuse, mise en pré-
sence de 1'eau, est soumise 4 deux actions antago-
nistes :

1¢ Son poids, proportionnel au cube de son dia-
mélre, qui tend 4 I'immerger ;

20 La tension superficielle de I'eau, se traduisant,
pour les particules non mouillées, par une résistance
a4 se laisser pénétrer, proportionnelle au carré du
diamétre.

En d'autres termes, eu égard a cette loi des cubes,
au fur et & mesure que le diamétre d’une particule
non mouillée décroit, 1'elfet da a la pesanteur s’atté-
nue beaucoup plus vite que celui résnltant de la ten-

gleterre, 1.600.000 ; la Hollande, 700.000 ;
PEspagne, 800.000 ; les Etats-Unis, 900.000.

On sait que la méthode générale de leur
préparation consiste 4 mélanger intimement
du charbon et du brai broyés, et a4 porter cet

sion superficielle. Il arrive donc un point on celle-ci
devient prépondérante et empéche I'immersion.

On applique ce principe pour séparer d'avec les
gangues les particules de charbons. Dans ce but, on
enrobe d’huile de goudron de bois ou de houille les
particules de houille. Inversement, les parties cen-
dreuses ne subissent pas cette action de 1'huile. Elles
restent donc miouillables par I'eau.

En définitive, les particules de charbon enduites
d’une pellicule d'huile subissent seules I'effet de la
tension superficielle. Elles flottent done. Par contre,
les gangues mouillées par 'eau échappent 4 cette
influence et tombent au fond de 'appareil de traite-
ment.
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ensemble & la température de 95° au moyen
de vapeur surchauffée, On I'envoie ensuite
dans une presse 4 300 kilogrammes par cen-
timetre carré environ.

Pour améliorer le rendement, on s’est
efforcé de réduire la consommation de brai
qui représente, & part le charbon, 1’élément
essentiel du prix de revient des agglomérés.
En 1932, la dépense de brai atteignait
50 a4 60 9, de la valeur des fines mises en
cuvre, De méme, on a ¢ludé les facteurs
déterminants de la qualité des produits
obtenus. Ce sont les suivants : eonstitution
et calibrage de la houille ; humidité de la
houille ; propriétés physiques et chimiques
de I'agglomérant ; traitement thermique ct
mode de compression de la pate obtenue par
le mélange du charbon et du brai.

En amdéliorant systématiquement tous ces
facteurs, grice a4 des travaux que nous ne
pouvons développer ici, on a pu arriver a
lobtention d’agglomérés de bonne qualité
au meilleur prix de revient.

Les progrés de la technique
de la carbeonisation de la houille

La carbonisation de la houille & haute et a
basse tempcérature a, de son coté, évolué de
telle sorte que des débouechés nouveaux ont
¢té eréés pour Iindustrie houillére.

Ainsi, la fabrication d’anthracites artifi-
ciels permel de produire maintenant pres
de 400.000 tonnes par an d'un combustible
tres appréeié et d’un prix de vente rémuné-
ateur. La méthode suivie consiste 4 sou-
mettre 4 une carbonisation poussée jusqu’a
la température de 700° C des agglomérés de
charbons non agglutinants. On doit éviter
tout déplacement de ceux-ci dans le four
avant qu’ils n’aient repris leur résistance
initiale, qu’ils avaient perdue peu aprés
leur enfournement. C'est le principe du
procéd¢ « Maseart », mines de Bességes. Aux
mines de Ncaux, les agglomérés restent
immuablement 2 la méme place du commen-
cement a la fin du traitement.

Selon la méthode « Trent-Léauté », appli-
quée a Somain (Nord), pour la semi-carbo-
nisation d’agglomérés préparés entre des
charbons d’Aniche et d’Anzin, on déplace
dans les cellules de carbonisation les bennes
contenant les agglomérés a prédistiller. On
¢vite ainsi tout choc et le rendement est
intégral, la formation de poussier étant
pratiquement nulle. '

Nos connaissances sur le phénoméne de la
fusion de la houille ont également progressé,
grice notamment aux travaux d’'un ingé-
nieur frangais, M. Arnu. Pour obtenir un

rendement maximum en coke marchand, il
faut éviter le plus possible de déplacer une
masse de charbon en cours de carbonisation,
jusqu’a ce qu’elle entre dans la phase solide
correspondant au stade définitif de forma-
tion en coke.

En se basant sur ces connaissances, on a
pu apporter des perfectionnements aux
fours utilisés et améliorer le rendement en
semi-coke et en coke métallurgique. Le
semi-coke s'obtient a la température de 5500,
le coke métallurgique a 1.2000,

La récupération des sous~produits
de la houille

La Science et la Vie a déja exposé (1)
I'importance de plus en plus grande de la
chimie du charbon et montré la valeur des
sous-produits du charbon. Depuis cette
époque, des progres ont été aecomplis,
Cependant, on n’enregistre guc¢re de nou-
veautés importantes dans la récupération de
I'ammoniagque et du benzol. Dans ce do-
maine, on peut citer les dispositifs employés
en Allemagne, par Still, pour accroitre le
rendement en goudron au cours de la fabri-
cation du coke métallurgique. On a pu
gagner ainsi de 10 a 20 9, sur le rendement
en goudron.

Dans I'industrie des benzols, on a égale-
ment amélioré le rendement, grice & ’emploi
d’inhibiteurs empéchant la formation de
gommes. On utilise pour cela des crésols
débarrassés des composés phénoliques. Le
gain réalisé est de 10 9. Rien qu’en Angle-
terre, cela représente environ 10 millions de
franes pour les cing derniéres années.

On sait que PPammoniaque synthétique
est obtenue a partir de 'hydrogéne des gaz
de fours a coke (2). Le sulfate d’ammoniaque
utilisé comme engrais est done un sous-
produit important de la houille. On a réussi
a augmenter la teneur en gros eristaux, ainsi
que le demandent les agriculteurs, d'oi
encore un progres intéressant a DPactif de
I'industrie houillére.,

Signalons enfin les perfectionnements
apportés a 'épuration du gaz de howille,
notamment en Allemagne, ot 'on a mis
récemment en service des épurateurs secs ot
Iopération de désulfuration du gaz peut
porter sur 10.000 metres cubes de gaz par
jour, dans des appareils moins encombrants
(deux épurateurs de 6 meétres de haut sur
3 m 85 de diameétre) que ceux a liquides.

Examinons maintenant le grand probléme
de la préparation des carburants de syntheése.

(1) Voir La Science et la Vie, n® 127, page 17.

(2) Voir La Science et la Vie, n° 133, page 21.
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Un grand probléme d’actualité :
I’hydrogénation de la houille
et du goudron (1)

La Secience et la Vie a signalé & maintes
reprises 'importance de la fabrication des
vssences de synthese, tant au point de vue
ceonomique qu’au point de vue de la défense
nationale (2). L’Allemagne s’est lancée a fond
Jdans cette voie : plus de 400.000 tonnes d’es-
wences synthétiques y seront produites en

pulpe formée d’un mélange de charbon broyé
et d’huile lourde de houille distillant au-
dessus de 3200 et agissant comme agent de
dispersion. Cette pulpe est additionnée de
0,1 9, d’hydrate stanneux, qui agit comme
catalyseur. On obtient ainsi 70 9, d’une
huile de goudron ne renfermant que 14 &
30 9; d’essence ;

20 Par distillation fractionnée, on retire
des essences bouillant jusqu’a 170°; un
pétrole brut distillant entre 170° et 3200 ;

1 @ﬁm

o .. {” -
ﬂﬁl@l!!& i

F1G. 4, — LES USINES ALLEMANDES DE LEUNA ONT POUSSE TRES LOIN L'ETUDE DE LA CHIMIE
DU CHARBON. ON VOIT ICI LES BATIMENTS OU SE TERMINE, PAR CATALYSE, LA FABRICATION

DE I AMMONIAQUE

1935 a partir des lignites saxons. L’Angle-
terre a également mis sur pied d’importantes
installations, pour plus de 100.000 tonnes
par an, a Billingham.

C’est 4 'hydrogénation catalytique de la
houille sous pression que ces deux pays font
appel pour cela. Rappelons-en le principe :

1° Traitement par D'hydrogéne, a 4500
et sous la pression de 200 atmospheéres, d’une

(1) Un de nos collaborateurs spécialistes, M. Rabu,
ancien éléve de I'Ecole Polytechninue, nous signale
Jque I’hydrogénation des goudrons primaires est, & son
avis, plus avantageuse que celle du charbon et cotte
3 fois moins environ, car elle donne du semi-coke (car-
lmarant solide) 4 0 fr 25 le kilogramme, du méthane a

0 fr 50 le métre cube et de 1'essence synthétique a
0 fr 50 le litre.

(2) Voir La Science et la Vie, n° 209, page 359.

SYNTHETIQUE A PARTIR DE L'HYDROGENE DES GAZ DE FOURS A COKE

une huile lourde passant au-dessus de 3200,
Le résidu insoluble est essoré pour en retirer
le plus possible d’huile, et la mati¢re obtenue
est distillée pour en’ extraire les derniéres
traces d’huile ;

30 Les huiles moyennes distillant entre 1700
et 3209 sont hydrogénées en phase vapeur sous
pression, en présence d’un catalyseur (sulfure
de molybdene fixé sur un gel d’alumine).

L’huile de goudron fournit ainsi, en poids,
de 80 &4 93 9, d’essence, 7 & 20 9% de gaz
permanents et 5 9; de vapeur d’eau.

La production d’essences i partir de la
houille étant techniquement résolue, il
restait 4 en accroitre le rendement pour
déterminer le prix de revient des carburants

46
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de syntheése obtenus. Les résultats exacts
ne seront connus d'ailleurs avec certitude
que lorsque les installations de Billingham
(Angleterre), mises en marche le 14 f¢-
vrier 1935, auront fonetionné pendant un cer-
tain temps. Elles produiront 100.000 tonnes
d’essence par an et auront coulé environ
200 millions de francs. En Allemagne,
I'I. G. Farbenindustrie a mis en marche, en
septembre dernier, dans son usine d’Oppau,
une installation industrielle pour 'hydrogé-
nation de la houille. Au cours des trois mois
¢eoules, depuis le début des essais, 1.500
tonnes de charbon de la Rithr ont été trai-
tées, dont 20 tonnes par jour, en moyenne,
en novembre. 11 a été possible de produire
13 4 14 tonnes d’huile par jour.

Les essais poursuivis a 'usine d’Oppau
ont montré que les charbons o longue
flamme pouvaient ¢&tre  liquéfiés  d'une
fagon satisfaisante : 65 4 70 9, d’huile ont
¢t¢ obltenus du charbon traité, 14 9 ¢tant
convertis en produits gazeux dont 30 a
40 9 en propane et butane. Le pétrole est
obtenu en deux stades : 19 phase semi-solide
dans laquelle le charbon est hydrogéné a
haute pression et tempcérature clevée, par
catalyse ; 29 phase gazeuse dans laquelle
I'huile « intermédiaire » est hydrogénée par
atalyse.

Une tonne de charbon pur donne 700 kilo-
erammes d huile intermdédiaire, d’ot 600 kilo-
grammes d’essence. La consommation d’hy-
drogéne est d’environ 2.500 métres cubes par
tonne d’essence. Celte essence convient
pour les automobiles et les avions.

Dans le proeédé « Fischer », on effectue la
syntheése du pétrole a partivr d’oxyde de
carbone et d’hydrogene, i la pression atmos-
phérique, en utilisant comme eatalyscurs
du fer, du nickel, du cobalt. Le rendement
oscille entre 30 et 110 grammes d’huile par
metre cube. I est d’autant meilleur que
la tempdérature est plus basse. Ce procédé,
jusquiici moins employé, va étre essayé
dans une installation spéecialement cons-
truite a cet effet et dont la production sera
de 1.000 tonnes par an.

La France se préoccupe, elle aussi, de

I’hydrogénation de la houille. Deux usines
d’essais, capables de traiter 50 tonnes de
charbon par jour, vont étre ¢édifices 1'une
sur la concession des mines de Béthune,
P’autre preés de Liévin. Elles produiront cha-
cune 15.000 tonnes d’essence environ. C'est
encore peu, la consommation francaise
¢tant de 6 millions de tonnes. L’Etat parti-
cipera aux frais d’établissement, car cette
intervention fait partie du programme d’ou-
tillage national ¢conomique. De plus, Ja
question de carburants est, nous 'avons dit
au début de cette étude, de plus en plus
essentielle pour la défense nationale,

La houille et la traction routiére

Rappelons enfin la technique qui a ¢été
mise au point, et déja déerite ici (1), rela-
tive a 'utilisation du gaz de houille pour la
traction routiére (camions automobiles). Le
Rallye des Carburants nationaux a mis en
¢vidence ce mnouveau débouché pour le
charbon. La transformation d'un véhicule
pour cette utilisation codterait de 7.000 a
8.000 francs. Ce prix serait notablement
abaissé pour un travail en série. Une batterie
de huit bouteilles, renfermant 80 metres
cubes de gaz comprimé a 200 kilogrammes
par centimétre carré, permet 4 un camion
consommant de 35 a 40 litres aux 100 kilo-
metres d’effectuer un trajet de 120 & 150 ki-
lometres sans recharge. L’¢conomie réalisée
est de I'ordre de 40 francs aux 100 kilometres.

L’avenir du charbon

Ainsi, dans tous les domaines, I'industrie
houillére tente de conjurer Ia erise de consom-
mation en recherchant des débouchés nou-
veaux, grice aux progres de la technique
et, notamment, grice i la chimie du charbon,
Nous assistons done a une évolution ration-
nelle basée sur les fondations solides d’une
vieille et vaste industrie.

Les efforts tenaces accomplis peuvent done
laisser espérer, comme le dit M. Ch. Ber-
thelot, que nous verrons « se lever I'aube
triomphante des temps nouveaux de I'in-
dustrie houillére ». J. MARCHAND.

(1) Voir La Scienece el la Vie, n® 213, page 251.

Pendant le dernier Salon de I'"Automobile de Berlin de cetle année, on remarqua
tout particulierement l'entrevue qui eut lieu entre le chancelier Hitler et le grand
constructeur francais Louis Renault. La durée de plus de deux heures de cet entre-
tien a, en effet, attiré l'attention de nos journalistes, qui n'ont pas manqué de
signaler le fait a leur retour en France. Il sera intéressant de savoir un jour quels
ont bien pu étre les sujets discutés entre le Fiihrer et I'industriel.
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LA CARRIERE DE VERIFICATEUR
DES POIDS ET MESURES"”

La Fonction

Le service des Poids et Mesures a pour but d’assurer la loyauté des transactions commerciales.
La mission peut se résumer ainsi :

1o Muaintenir Pemploi exclusif d’un seul systéme de mesures : le systeme métrique décimal ;
20 Vérifier les instruments de mesure neufs, avant leur mise en vente ;

30 Controler périodiquement les instruments de mesure en service chez les commercants et
tndustriels, et ordonner la réparation des instruments défectueux ;

40 Surveiller 'emploi des appareils de mesure dans le débit des marchandises et réprimer
les fraudes quantitatives.

A ce role, i la fois technique et répressif, s’ajoute un role fiscal : taxation des poids et mesures
possédés par les personnes assujetties a la vérification. Le service des Poids et Mesures est aussi
chargé de la surveillance des appareils susceptibles d’étre employés a la frappe des monnaies, ct
ses augents sont compris parmi ceux qui peuvent relever les infractions aux reglements concernant
la police du roulage.

Avantages de la carriére

Travail intéressant. — Le travail des Vérificateurs des Poids et Mesures présente un réel
intérét. L'é¢tude des dispositifs nouveaux et souvent trés ingénieux employés dans les appareils de
mesure (exemple : balances et bascules automatiques, apparzils de pesage continu sur transporteurs,
distributeurs d’essence automatiques, ete.), est une des plus attrayantes pour un esprit curicux et
amateur de méeanique. La visite des usines assujetties au controle du Vérificateur lui permet d’acqué-
rir une foule de notions utiles sur les produits fabriqués, les machines employces, les procédés de
fabrication, ete...

Travail sain. — La profession réunit, dans une juste proportion, ’exercice physique et le
travail de bureau, pour le plus grand bien de la santé des agents.

Déplacements en automobile. — Pour effectuer leurs tournées dans les communes rurales,
les Vérificateurs ont une carte de circulation sur les chemins de fer (2¢ classe), mais beaucoup d’entre
cux possedent une automobile et il est question d’augmenter les indemnités actuelles pour frais
de tournées, de maniere a généraliser ce mode de transport. A noter que ’Administration met a la
disposition des agents chargés du contrdle des distributeurs d’essence, une voiture 10 ch, conduite
ntericure.

Indépendance. — Le¢ Vérificateur des Poids et Mesures est, dans sa circonscription, un
véritable Chef de Service. Jouissant d’une grande indépendance, il organise ses tournées comme
il 'entend, sous la seule réserve d’en faire approuver Pitinéraire par I'Inspecteur Régional.

Considération. — Le Vérificateur jouit d’une grande considération prés des industriels et
commerg¢ants d’une part. p-¢s du public, d’autre part. Pour les premiers, il est le consciller technique
qui renseigne sur la valcur et Pexactitude des instruments ; pour le second, il est le défenseur des
intéréts du eonsommateur, Pagent qui veille au bon poids et 4 la bonne mesure. Le Vérificateur a
tl';niilc[ll-s le sentiment d’assurer uae tiache utile et il en éprouve une légitime satisfaction qui a bien
SOn prix.

Choix d’un poste. — L’Administration s’est efforeée jusqu’ici de donner, dans la plus large
mesure, satisfiction aux agents qui demandent a4 ¢étre nommés dans une région de leur choix, Lors-
qu'un Vérifieateur se trouve dans un poste a sa convenance, il peut y passer toute sa carricre, s%il le
desire, ear 'avancement n’entraine pas un changement de résidence : la classe de I'agent est attachée
4 la personne et non au poste occupe.

_ GCongés.— Comme tous les fonctionnaires, les Vérificateurs des Poids et Mesures ont droit a
trois semaines de congé par an. .
i Iin cas de maladie, ils peuvent obtenir trois mois de congé a plein traitement et trois mois a
demi-traitement.

Emoluments (1).
Avancement (1).
Retraite (1).

(1) La nature de la fonction de Vérificateur des Poids et Mesures aux Colonies est 1a méme que celle de
Vérificateur des IPoids et Mesures en France. Pour le Maroe, les limites d’age sont de 21 a 40, on plus, suivant
les services militaires. AUCUN DIPLOME EXIGE. Renseignements gratuils par I'Ecole Spéciale d'Ad-
Mministration, 23, boulevard des Invalides, Paris-7°.
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SUR SIMPLE DEMANDE, VOUS RECEVREZ GRATUITEMENT
LE DERNIER NUMERO PARU DU MEILLEUR JOURNAL
D’INFORMATIONS ADMINISTRATIVES

LE CANDIDAT
FONCTIONNAIRE

28, Boulevard des Invalides, PARIS-7°

qui publie tous les concours de I’'Etat et des Colonies : dates,
délais d’inscriptions, matiéres demandées, ete. Certains
emplois peuvent étre obtenus jusqu’a I’dge de 40 a 45 ans.

L’abonnement annuel n’est que de DIX francs.

Il est enticrement gratuit pour ceux qui envoient une liste

d’adresses de cing personnes susceptibles d’étre intéressées

par le journal. Le service d’'un numéro du journal serait

fait & ces adresses, sans indication, bien entendu, de 1’ori-
gine du renseignement.

Si vous voulez un conseil gratuit sur n’importe quelle carriére de
I'itat, en T'rance et aux Colonies, éerivez a la direction du journal

LE CANDIDAT
FONCTIONNAIRE

28, Boulevard des Invalides, PARIS-7°

vous serez exactement renseigné sur les Carriéres purement adminis-
tratives ct sur les Carriéres techniques : Aviation, Ponts et Chaussées,
Contrdle des Chemins de Fer, Controle des Poids et Mesures, ete.

Au surplus, le journal peut vous envoyer, conire 2 francs en timbres, le me-

mento n® 39 des Fonetions Publiques, qui contient en cent vingt pages la docu-

mentation la plus compléte qui existe sur toutes les carri¢res de I’Etat, en
France et aux Colonies, avee ou sans dipléme.

POUR VOTRE PREPARATION I;'ZGALEMENT, DEMANDEZ CONSEIL AU JOURNAL
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VERS L’AUTONOMIE
DES ECONOMIES NATIONALES
PAR LA SYNTHESE CHIMIQUE

LA POLITIQUE ALLEMANDE DES CARBURANTS

s dirigeants de I’économie allemande
L s’efforcent de libérer le plus possible

— nous 'avons maintes fois signalé
ici — leur pays des importations étrangéres
et de développer, par conséquent, I'emploi
des « ersatz » (1). Nous avons eu "occasion
de montrer les résultats obtenus en ce qui
concerne les produits textiles : soie, laine

et coton artificiels (2). Un effort paraliéle

se poursuit pour les combustibles et les ear-
burants. De ce point de vue particulier, la
situation de la France n’est pas sans présen-
ter quelques analogies avec celle de I’Alle-
magne. Cette derni¢re, pour une production
annuelle de quelque 300.000 tonnes d’huile
brute, consomme environ 2,7 millions de
tonnes d’hydrocarbures. Chez nous, Ia
consommation s’¢léeve a4 5,8 millions de
tonnes (en 1933), alors que la production
atteint 4 peine 75.000 tonnes de brut ! Pour
remédier 4 ce déséquilibre, il faut envisager
soit la fabrication synthétique d’hydrocar-
bures, soit I’emploi de combustibles de rem-
placement. L’Allemagne poursuit des re-
cherches dans ces deux directions.

Voici comment, dans le cas des transports
routiers, — les plus « gros » consommateurs
d’hydrocarbures, — se pose le probleme des
combustibles. Pour le tourisme automobile
et, d’une maniére générale, pour les vcéhi-
cules de petite puissance, 'essence reste,
jusqu’a nouvel ordre, le carburant pratique-
ment irremplagable. Ol en est actuellement
la fabrication de Dessence synthétique par
hydrogénation du charbon? Deux grands
procédés se développent : celui de I'I. G.
Farben (hydrogénation & haute pression),
4 Leuna et Oppau (qui a fourni depuis plu-
sieurs années 100.000 tonnes d’essence envi-
ron par an), et celui du professeur Fischer
(hydrogénation & basse pression), actuelle-
ment expérimenté a ’échelle industrielle a
Miilheim. Ces deux procédés fournissent

(1) Voir La Science et la Vie, n° 160, page 269.
(2) Voir La Science et la Vie. n° 173, page 411.

simultanément des huiles lourdes pour
moteurs Diesel et pour le chauffage, qualités
d’huiles que I'on peut obtenir aussi directe-
ment par distillation du c¢harbon a haute
température (cokeries) ou a basse tempéra-
ture (fabrication du semi-coke).

Parmi les carburants susceptibles d’étre
mélangés a l'essence en quantité appré-
ciable, il faut citer : le benzol, sous-produit de
grande valeur des cokeries, dont la produc-
tion pourrait étre augmentée du tiers en-
viron par la généralisation de certains pro-
cédés de distillation du charbon tels que le
procédé Still 5 alcool (aleool éthylique), que
notre agriculture livre avec succés, mais que
les Allemands envisagent de fabriquer &
partir des résidus de fabrication du papier,
des pommes de terre ou tout simplement du
bois. Enfin, il est possible de réaliser sur une
grande ¢chelle la synthése de 'alcool méthy-
lique (méthanol) & partir de I'eau et du
charbon.

Mais aux combustibles liquides pourraient
étre substitués sans inconvénient des com-
bustibles gazeux, dans certains cas : voitures
de livraisons, services d’autobus, services
municipaux de voirie, ete. Ces gaz peuvent
étre : le gaz d’éelairage (1), le méthane
(extrait des gaz de cokerie), un mélange de
propyléne et bulyléne (fabriqué outre-Rhin
sous le nom de « ruhrgasol ») ou un mélange
de propane et butane. Ces derniers gaz (qui
ont été employés & bord du dernier Zeppe-
lin) étaient extraits des gaz naturels ou
obtenus, dans les raffineries de pétrole,
comme résidu du « cracking » des huiles
brutes.

IEn Allemagne, I'I. G. a mis récemment
au point un procédé direct de fabrica-
tion de butane et propane par hydrogéna-
tion du echarbon. Dans ce méme ordre
d’idées, il ne faut pas méconnaitre I'utilité
des véhicules @ gazogénes (2) alimentés au

(1) Voir La Science et la Vie, n® 213, page 251.

(2) Voir La Science et la Vie, n® 215, page 308.
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bois, charbon de bois, anthracite, coke ou
briquettes de lignite.

Enfin restent les combustibles solides.
I.e moteur a charbon pulvérisé, qui convien-
drait aux véhicules industriels et aux auto-
bus, n’est pas encore au point bien que, sous
I'impulsion des industriels de la Rhiir, de
grands progrés ajient été accomplis tout
récemment. Mais il est une ecatégorie de
véhicules dont I'Europe continentale (en
particulier, la TFrance) s’est désintéresscée
bien & tort : ce sont les véhicules a vapeuwr.
Actuellement, plusieurs milliers de camions
a vapeur sillonnent les routes d’Angleterre,

ct on ne voit pas pourquoi il n’en serait pas
de méme sur le continent. Les derniers
perfectionnements apportés a cette technique
tant pour la production que pour 'utilisa-
tion de la vapeur, permettent maintenant
une souplesse de commande comparable &
celle des moteurs a essence ! N'a-t-on pas
réalisé¢, en 1934, en Amérique, des automo-
biles de course et méme des avions a4 vapeur
(chauffés a4 vrai dire, non au charbon, mais
aux huiles lourdes)? Il v a certainement la
un exemple & suivre et des ¢tudes & pour-
suivre dans ce domaine de la vapeur appli-
quée a la locomotion routiére.

LA FRANCE N’A PAS ENCORE SA POLITIQUE

DES CARBURANTS

1 probléme de 'approvisionnement en

carburants présente un intérét vital

pour tous les pays qui, comme Ia
FFrance, sont dépourvus de pétrole ou en
possedent insuflisamment. En cas de conflit,
nous ne pourrions alors compter sur les
importations ¢trangeres, nos lignes de ravi-
taillement pouvant étre rapidement coupées.
Il sera dés lors nécessaire de produire sur
notre sol les carburants solides, liquides et
gazeux indispensables 4 Ia motorisation de
nos armées. On peut allirmer, avee la plus
grande impartialité, que, jusqu’ici, aucun
effort cohérent n’a été tenté dans ce sens par
le gouvernement. Différents essais ont bien
¢té tentés dans différentes direetions @ uti-
lisation du gaz de houille ou du gaz des
foréts, emploi des huiles de goudron, du
benzol, de D'alcool, proeédés d’hydrogéna-
tion de la houille (1), ete. Tout eeci a pour
but de donner des suceédancés industriels a
I'essence de naphte.

IT est regrettable qu’aucun bilan n’ait en-
core ¢té dressé pour présenter les richesses
miniéres de notre pays : lignites, huiles de
schistes, pétroles naturels, ete., et qu'auecune
recherche méthodique n’ait été entreprise.

Dans ces conditions, il est difficile d’inau-
gurer une politique nationale des carburants
de remplacement. Nous avons du reste éteé
fortement devancés par d’'autres nations,
et en particulier par I’Allemagne, dans ce
domaine.

D’apres les évaluations les plus récentes,
le Reich produira en 1935 les quantités
suivantes de carburants en tenant compte des
diverses origines :

10 Raffinage du pétrole

extrait du sol .......

Tonnes
brut R

400.000

(1) Voir page 489 de ce numdéro.

Tonnes

20 Traitement des lignites ...... 150,000
32 Distillation de la houille 2

haute température .......... 375,000
40 Hydrogénation du brai (1) ¢t

autres résidus provenant du

traitement de la houille et des

BETIEES 5 v oen vas won aem v & 300. 000
59 Tenfin, on ¢value la quantite

d’alcool produite a.......... 160.000

Ces cing sources différentes produisent
done un total de 1.385.000 tonnes de carbu-
rants. Un tel ensemble représente approxi-
mativement 40 9, de la consommation

prévue  par D'Allemagne, qui s'¢leve a
3.600.000 tonnes. La France, a I'heure

actuelle, ne produit encore que 2 9, seule-
ment de sa consommation totale qui est
d’ailleurs plus ¢levée.

IEn ce qui concerne le pétrole naturel, la
production de I'Allemagne —— qui n'était
encore, en 1920, que de 40.000 tonnes — a
décuplé en moins de quinze ans ! Un tel
résultat a ¢été obtenu griace aux forages
méthodiques exécutés sur tout le territoire
du Reich au cours de ces dernicres anndes.
Ils ont abouti notamment a la découverte de
gisements pétroliferes dans la région du
Hanovre., Mais il est encore une autre source
de carburants non négligeable pour I’Alle-
magne : ce sont les lignites (indiqués dans
le tableau préeédent) qui, grice aux pro-
cédés d’hydrogénation, fournissent de I'es-
sence synthétique de qualité au moins com-
parable & celle de 'essence naturelle. Malheu-

(1) Jusqu'ici, on avait obtenu assez aisément
I'hivdrogénation des goudrons pour obtenir les car-
burants synthétiques liquides, mais il était diflicile,
pour ne pas dire impossible, d'obtenir 1"hvdrogéna-
tion du brai, substance encore plus lourde que le
goudron dans I'échelle de la distillation du ]1_(5[1"0](_‘.
Or, les grands progres réalisés par des chimistes
allemands permettent précisément d’obtenir main-
tenant cette hvdrogénation du brai.
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reusement, le rendement de ces procédés
n’est pas encore suflisamment rémunérateur,
Signalons que les usines de la Leuna (1),
récemment agrandies, vont fournir 4 I’Alle-
magne 350.000 tonnes de carburants des
1936, alors qu’actuellement elles n’en pro-
curent que 100.000.

Le prix de revient étant encore tres élevé,
le gouvernement du Reich a, bien entendu,
assuré a la société exploitante une garantie
de vente sullisamment rémunératrice. L’es-
sence de synthese revient en effet, mainte-
nant, a pres de 1 fr. 20 le litre, prix de beau-
coup supérieur a celui de essence entrant
en Allemagne, si on n'y incorpore pas les
droits d’importation. De son ed6té, la France
tente actuellement des essais dans le méme
sens, Elle a installé i eet elfet, tout récem-
ment, aux houilléres de Béthune et de Lié-
vin, deux wusines d’hydrogénation de Ia
houille, qui ne produiront, du reste, que
10.000 tonnes environ d’essence synthé-
tique par an (2).

(1) Voir La Science el la Vie, n® 190, page 325.

(2) Nous reviendrons sur ce sujet, car, actuellement,
il est impossible de connaitre le prix de revient de ce
carburant svnthétique, qui sera certainement com-
pris entre 1 fr 10 et 2 [r 20.

De son c6té, P'Italie poursuit la méme
politique du carburant. Ne vient-elle pas
d’obliger les propriétaires de véhicules
industriels a4 équiper une partie de leurs
camions avec des gazogeénes a bois ou a
charbon de bois, toujours dans le but de
s'affranchir du ecarburant d’importation,
surtout en temps de guerre?

L’Angleterre, elle aussi, se préoccupe du
probléme : ayant la houille 4 pied d’accuvre,
elle a déja installé des usines (Billingham)
pour DPessence de synthese. Ce serait, du
reste, pour le plus grand profit des houilléres
anglaises et méme de la défense nationale
de la Grande-Bretagne.

Ce rapide coup d’eeil permet au lecteur de
se rendre compte de Dorientation de la
politique des carburants chez les nations
européennes. Scule, la France titonne el
cherche encore sa voie (1),

(1) Une proposition de loi a été déposée récemment

~ & la Chambre des Dépulés pour favoriser la prospec-

tion du sous-sol frang¢ais et contribuer 2 la recherche
et a4 'exploitation rationnelle des matiéres premiéres
susceptibles de fournir des hydroearbures i I'usage
de carburants, Si eette proposition aboulit, nous
exposerons son programme au point de vue lechnique
et éeconomique.

-
>0 <

L'un de nos collaborateurs a visité le poste d'émission, récemment installé, de
Berlin Tegel. L'équipement technique de la radiodiffusion allemande est certaine-
ment |'un des plus perfectionnés : on y trouve non seulement des studics modernes,
des cébles spéciaux de radiodiffusion, des postes de contréle, mais encore des émis-
sions puissantes et bien modulées qui « dominent », pour la plupart, celles de France.
Il faut que notre pays réalise dans ce domaine, comme dans tant d’autres, la qualité :
qualité dans 1'émission, qualité dans la transmission, qualité dans le contréle, qualité
des programmes, sans oublier les moyens pour lutter contre les parasites. En 1937,
la France aura une Exposition ol elle convoque le monde entier. Il faut qu’a cette
occasion elle présente, elle aussi, un Palais de la Radio, comme I'ltalie (1), I'Angle-
terre, I’Allemagne.

L d -
# *

Le gaz le plus dangereux, a I'heure actuelle, reste toujours le « phosgéne »,
couramment employé pendant les derniers mois de la guerre. Il est en effet mortel
a la dose de 8 milligrammes seulement par métre cube d’air. Son bas prix de revient
(3 a 4 francs le kilogramme) et sa facilité de fabrication (il est en effet fabriqué a
partir de I'oxyde de carbone et du chlore) rendent possible sa préparation et son
accumulation 4 doses massives. On n’a pas oublié la catastrophe survenue, 1l y a
quelques années, a Hambourg, a la suite de I'explosion de récipients a phosgéne.
C'est un gaz de combat qui supporte avantageusement la comparaison avec toutes
les formules traitées, en France comme a l'étranger, depuis dix ans.

(1) Voir La Science et la Vie, n® 211, page 45.
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ASSEMBLAGE DE DEUX PARTIES CENTRALES D'UNE ILE « ARMSTRONG ». LES PARTIES ASSEMBLEES MESURENT 100 METRES DE LARGE SUR

NTS FORMENT LILE FLOTTANTE DONT LE TIRANT D’EAU EST DE 10 METRES
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AVEC L'HYDRAVION MODERNE,
L’ILE FLOTTANTE EST SUPERFLUE

Par J. L.

Les partisans des iles flottanies pour la traversée aérienne des océans m’ont pas manqué de
faire état de Uéchec de la tentative (février 1935) de record en ligne droile de Codos et Rossi,
a bord du Joseph-Le Brix, pour affirmer que, seules, des escales prévues auw milicu des océans
pouvaient donner le maximum de sécurité awx traversées aériennes au-dessus des mers. I’ autres,
au conlraire, prétendent que la logique impose Uhydravion pour survoler Ueaw. Les liatsons
st bien réussies par Uhydravion Santos-Dumont semblent militer en faveur de cetie thése. On
verra ici quelles sont les raisons techniques et économiques que l'on peul invoquer a propos
de ce problémne d’aéronautique, towjours d’actualité.

AVENTURE malencontreuse des cou-
L rageux aviateurs Codos et Rossi a fait

dire aux uns : « Enfin, voici la preuve
qui démontre la nécessité de jalonner
I’Océan par des iles flottantes. On ne peut
s’aventurer au-dessus de I'infini marin sans
disposer de relais ou se ravitailler ». Cepen-
dant que d’autres tiraient de [’aventure
des conclusions non moins catégoriques :
« Plus d’appareils & roues sur I’Océan : des
hydravions !l » J'ai lu ces deux opinions
parfaitement bien défendues au verso et
au recto de la méme feuille d’un journal
spécialis¢, notre confrére L’Adro. Rien ne
prouve mieux Pincertitude du débat.

Car, tout d’abord, il faut choisir entre
’ile flottante et I’hydravion. I.’aérodrome
marin, béati sur pilotis flottants, sera bien
une plate-forme d’atterrissage, non d’amé-
rissage. L’ile flottante sera un aéroport du
type Bourget ou Tempelhoff, & trés petite
échelle, installée sur les flots au seul usage
d’avions « & roulettes ». A moins d’étre
éqipé suivant la lourde formule «amphi-
bie », un hydravion n’a que faire d'une ile
flottante.

Les arguments favorables
aux iles flottantes

Avant de nous faire une opinion justifiée,
examinons les arguments des partisans des
iles flottantes. Aprés M. Louis Blériot, le
prince Bibesco, président de la Fédération
Aéronautique Internationale, a exposé ses
raisons en faveur des aérodromes marins,
d’'une maniere coneise qui vaut d’étre re-
produite : «Le probléme est trés simple,
a-t-il dit. Si vous traversez I’Atlantique en
une seule étape, il vous faut emporter pour
8.000 kilometres d’essence, compte tenu de

la marge a prévoir pour le cas de vents
contraires sur une partie du parcours. Si
vous réduisez, grice aux iles artificielles,
lTes étapes a 700 kilomeétres, I'avion n’a ‘plus
a emporter pour plus de 1.000 kilomeétres
d’essence. Il augmente, du méme coup,
dans des proportions considérables, sa capa-
cité en poids utile, passagers et fret. Les
iles flottantes — que trop de techniciens
ofliciels accueillent avec mépris, sous le
prétexte qu’on fera, dans un avenir treés
proche, des vitesses telles que la traversée
de I’Atlantique ne sera plus qu'un jeu —
sont, & mon avis, trés intéressantes... Les
Etats-Unis nous ont donné 'exemple : ils
ont commandé une ile pour le Pacifique. »

Il est, en effet, excellent, que ’Amirauté
des Etats-Unis ait commandé une ile du
systtme Armstrong, qu’elle ancrera au
large de San-Francisco, ol elle représentera
un poste avancé de I'éelairage naval —
quelque chose comme un navire porte-
avions a poste fixe. Et, puisque les navires
de cette espéce (le Lexington américain,
le Béarn frangais, ete...) se généralisent
dans les marines militaires, on doit consi-
dérer que I'ile flottante « militaire » cons-
titue une expérience intéressante — encore
que sa défense contre les sous-marins pose
quelques problémes supplémentaires. L’at-
terrissage, sur cette plate-forme, des avions
i roues ne sera pas moins aisé que sur les
dits mnavires. L avion porte une crosse
arriéere capable d’accrocher un cable trans-
versal posé au ras du pont et fixé¢ sur de
puissants amortisseurs. Si I'avion, en mal
d’atterrissage, n’accroche pas, le pilote lui
rend son accélération et recommence. Tout
cela est trées ingénieux. Mais est-ce bien
commercial et, surtout, touristique ? Peut-

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires


http://www.cnam.fr/

4906

L4 SCIENCE ET LA

VIE

on appliquer & des passagers civils le coelfi-
cient de séeurité, toujours peu ¢élevé, qu’ac-
ceptent professionnellement les militaires ?

Pourquoi certains
préconisent 1’hydravion

Ne parlons pas de la recherche de T'ile
flottante, qui, malgré son nom grandiose.
ne sera quune mouche dans immensité,
ot M'avion [ligure le moustique. La radiogo-
niométrie v sera indispensable. T.e danger
de panne du moteur se doublera de celui
de la panne de radio. L’avion, lesté de car-
burant pour 1.000 kilometres seulement,
n‘aura pas beaucoup de temps i perdre
quand, apreées 700 kilometres de vol, il lui
faudra — si son appareil de radio est détra-
qué —— trouver I'tle au petit bonheur.

I¢lieitons-nous que 'Amérique construise
la. premicre ile f{lottante, comme elle a
construit les plus grands dirigeables du
monde et les plus hauts gratte-ciel. Nous
craignons que le suceds du « colossal », dans
tous les ordres, ne soit jamais eonsacré par
la vie. Nous ecraignons encore que le prix
de revient et d’entretien d’une ile flottante
(inexistant  pour un département de la
Guerre) ne pose de terribles conditions
d’exploitation & une ligne acrienne civile.
Lo concurrence s'engagera alors entre le
gain de temps sur fret réduit et le gain
de fret avec atterrissage awr droits éleves,
répétés  huit fois (si 'on adopte 1'étape
de 700 kilometres) dans la traversée trans-
atlantique, et représentant, au moins, six
heures de temps perdu — soit 1.800 kilo-
mcetres pour un Comel ou un Douglas, soit
2400 kilometres (pres de la moitié du voyage
surmarin) pour le Heinckel ou ses freves de
demain, encore plus rapides, puisque I'avion
commercial n'a jamais été préeédd, jusqulici,
que de eing ans par 'avion record, et que
celui-ci a fait du 509 a4 I'heure cet été, et
qulil eut fait 675, grice aux surcompres-
seurs, si la compdétition s’était effectucde a
haute altitude.

A ce moment, les Acgores, les Bermudes —
iles naturelles — sulfiront a la ligne transat-
lantique nord, comme le rocher de Saint-
Vincent-de-Norona suflira & la ligne sud,
comme les iles Hawai et les Philippines suf-
firont aux traversées transpaciliques.

Sans attendre ces prouesses certaines, et
ne considérant que la technique aéronau-
tique présente, celle de '’hydravion mono-
coque Lieutlenant-de-vaisseaw-Paris par
exemple, véritable petit navire de 37 tonnes,
capable de « flotter », on ne peut s’empécher
d’observer que ce paquebot aérien, qui peut

transporter utilement 72 passagers de Paris
a4 Marseille, en transportera 30 sur la tra-
versée transatlantique sud et 24 sur I’Atlan-
tique nord avec une seule escale aux Acores.

Telle est la premicre confirmation apportée
par la technique i ceux qui disent avec
raison : « Des hydravions sur la mer!» Et,
par cons¢quent, pas d’iles flottantes.

Les mavires au secours des hydravions

Toutefois, les navires palrouilleurs de
secours ou de ravitaillement, inaugurés par
les Allemands avec le Westphalen, trainant
derriere eux les fameuses toiles d’amdérissage,
resteront les bienvenus des hydravions.

Les iles flottantes elles-mémes, devenues
ces ilots tripodes que prévovait le projet
Armstrong primitif (1) de 1927, en tant que
refuges de secours intermédiaires, ces boudes
géantes — pour parler avec exactitude —
munies de radio et de vivres de réserve,
pourraient constituer un chapelet de balises
fort utiles, qui faciliteraient grandement la
navigation, tout en sauvant éventuellement
des vies humaines. Les hydravions ne per-
draient pas de wvue ce pointillé posé sur

I'Océan. Deux douzaines de ces boudes-
phares-refuges rassureraient les passagers

acériens, entre Bordeaux, les Acores, les Ber-
mudes et New York, par leur seule présence
— tandis que I'atterrissage sur les iles flot-
tantes deviendrait un épouvantail deés que
se serait produit le premier accident. Car il
y aurait des «accidents », tout comme il y a
des « déraillements ».

Enfin, nous rappelons que le devis com-
mereial des iles flottantes exige un minimum
de passagers aériens, un minimum de trafie.
En 1926, il y eut 500.000 passagers transat-
lantiques. n 1929, un peu plus d'un million!
C’est sur 'hypothése d'une progression cons-
tante de ces chiffres que fut é¢tabli le projet
Armstrong. Mais ot sont aujourd’hui seule-
ment les passagers de 1926 ? C’¢taient d’ail-
leurs de paisibles touristes. in 1940, quand
tout ira bien de nouveau, — espérons-le du
moins, — les gens pressés prendront 1'hy-
dravion rapide ; les autres, I’'hotel flottant
Normandie, mais flottant 4 grande vitesse.

La conelusion impartiale a4 laquelle nous
voici parvenus est fort nette. IL’aviation
surmarine doit : 1° chausser des flotteurs,
non des roulettes ;: 2° exiger un balisage de
secours, soit mobile (navires patrouilleurs),
soit fixe (bouces Armstrong).

Et, ceci accordé, I'hydravion ne devra
plus s’occuper que de grandir en puissance
et en célérité. J. L.

(1) Voir La Science el la Vie, n® 129, page 200,
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LES TRAVAUX DE NOS SAVANTS

M. PIERRE JOLIBOIS

PRESIDENT DE LA SOCIETE CHIMIQUE DE FRANCE

Ancien éléve de U'Eceole Polytechnique, docteur és sciences physiques, M. Pierre Jolibois est
professeur de chimic a U'Ecole nationale supérieure des Mines depuis 1921. 11 a notamment
dirigé, pendanl la guerre, le laboratoire de la poudrerie nationale de Bassens ; en 1918, il
élait chef du service des bombes d’aviation a la section technique de U Aéronautique militaire.

I’EEcole nationale supérieure des Mines,

que dirige M. Pierre Jolibois, est consi-
dérable. Qu'il nous suflise de préciser que,
depuis le début de 'année scolaire 1933-1934,
jusqu’a ce jour, plus de vingt travaux ori-
ginaux ont été publiés

l ‘acriviTe du laboratoire de chimie de

sulfate de caleium anhydre, tandis que le
gypse, ou pierre a pliatre, est du sulfate de
calcium hydraté. Quand un macon « giche »
du pliatre dans une auge, nous le vovons
toujours préparer un lait treés fluide, com-
portant visiblement beaucoup plus d’eau

que n’en contient la

par le professeur et

par ses ¢léeves., ;52

La méthode expé-
rimentale et la chi~
mie minérale

Les sujets traités
par M. Jolibois dans
ses nombreuses  Te-
cherches sont d'une
erande variété, et,
cependant, ils proce-
dent tous d'une méme

Cathode

Mercure_-

Oxyde
de cuivre

molécule de gypse.
Pourquoi cet  exces

d'eau ? La « prise »
du platre correspond,
en réalité, a la cris-
tallisation du sulfate
de calcium hydraté,
et c’est I'enchevétre-
ment réciproque des
aiguilles microscopi-
ques qui donne la
solidité ultérieure. 11
semblerait done que,

Solution
ae sulfate
de cuivre

idée directrice : appli-

T,

pour se rapprocher le

quer a I'étude de la
chimie min¢rale des
méthodes emprun-
tant a4 la physique
expérimentale sa
technique et ses ins-
truments. Exemple :
dans les premiers tra-
vaux qu’il a publiés
sur 1’allotropie du
phosphore et qui ont eu pour résultat de
définir un nouvel état allotropique de ce
corps (le phosphore pyromorphique, rouge
clair), les méthodes que M. Jolibois a
employées sont : D'analyse thermique, la
mesure de la densité et la”détermination
directe de la tension de vapeur par une
technique nouvelle.

Les c¢tudes de M. Jolibois sur le plitre
sont redevables, de méme, aux méthodes
de la physique expérimentale, notamment
a la calorimétrie. Le platre, on le sait, est du

SCHIZMA
ARC DE

DU DISPOSITIEF

Les fils d’alimentation plongent dans les tubes
contenant du mercure. Le fil de platine terminant
Canode plonge dans Udlectrolyte, tandis que le fil
cathodique, termind en sphére pour micux résister
a Pare électrique, est maintenu a 1 -millimétre
au-dessus de la surface du liguide.

plus possible de Ia
dureté¢ naturelle du
gypse, on ait intérét
a mélanger au sulfate
anhydre juste Ia
quantité d’eau voulue
par la constitution
moléculaire de ce
gypse. Il serait, en
effet, préférable qu’il
en fit ainsi. Mais au-dessous d’une certaine
température, 609, la prise du platre se fait

D' ELECTROLYSE A
JOLIBOIS

trés rapidement et le macgon est obligé
d’employer un exceés d’eau pour que le

mélange lui-méme soit assuré avant la prise.
Au-dessus de 602, au contraire, il n’y a pas
de prise possible ; on peut alors mélanger
au sulfate de calcium anhydre une faible
quantité d’eau; la bouillie demeure tres
plastique et se préte facilement au moulage.
On comprend qu’il suffit ensuite de laisser
refroidir les objets moulés pour leur conférer

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires


http://www.cnam.fr/

498 L4 SCIENCE

ET LA VIE

une dureté trés grande, comparable i celle
du gypse naturel. On est arrivé ainsi a la
synthese de I'albatre.

Les rayons X et la chimie

Une autre application de la physique a
la chimie, dans le laboratoire de chimie' de
I’'Ecole des Mines, c¢’est la différenciation
des précipités chimiques au moyen des
rayons X. Quand on photographie le spectre
de rayons X d’un corps pulvérulent, deux
cas se présentent @ si le corps est amorphe,
la pellicule photographique reste uniformeé-
ment grisitre ; si le corps est cristallisé, la
pellicule envegistre le spectre caractéristique
de ce corps, avec ses raies bien déterminées.
On comprend done que, dans un précipité
d’'une composition chimique unique, les
rayons X puissent mettre en évidence le
polymorphisme, ¢’est-a-dire plusieurs modes
différents de cristallisation. IL’analyse chi-
mique affirme done ici qu’il n’y a qu’un
corps ; mais la physique précise alors que ce
corps se présente sous plusieurs formes. On
congoit que cette collaboration de la phy-
sique et de la chimie soit précieuse dans les
applications, pour déterminer notamment
dans quelles conditions préeises il faut
op¢rer pour obtenir telle ou telle variété du
meéme composé chimique.

C’est encore dans le dessein de préciser les
conditions physiques des réactions chi-
miques que M. Pierre Jolibois et ses éléves
font, & I'Ecole des Mines, un large emploi
de I'enregistrement photographique. Ils
enregistrent ainsi, sous forme de courbes
photographiques, la marche par rapport au
temps de réactions chimiques qui se pro-
duisent avec wvariation de pression, avee
changement de conductibilité d’un électro-
lyte, avee modification du py (1) ou poten-
tiel d’hydrogéne.

L’électrolyse

1l serait trop long d’énumérer seulement
tous les travaux qui trouvent asile dans le
laboratoire de M. Jolibois. Voici les recher-
ches extrémement originales que poursuit le
savant professeur de chimie de I'Ecole des
Mines sur I'électrolyse.

(1) L'eau pure renferme, par litre, 1/10.000.000¢ de
gramme d'hyvdrogéne. Par définition, son pn est égal
a 7 (7 est le nombre de zéros du dénominateur de la
fractiony. Le pu représente I'acidité ou l'alcalinité
d'une solution. Celle-ci est neutre si py=7.8i pu=13,
par exemple, cela signifie que la solution n'a plus que
1/10,000.000.000 000° (13 zéros) de gramme d"hvdro
géne : la solution est alealine. Voir La Science el la
Vie, n® 143, page 386. Voir également l"ouvrage de
Pozzi-Escot, publié en 1931, sur le pw (force d'acidité
et d’alealinité ; définitions, détermination, applica-
tions). — N. D, L. R,

Dans une note que M. Henry Le Chatelier
a présentée i PAcadémie des Sciences voici
quelques mois, M. Jolibois a montré qu’au
moyen d’un dispositif qu’il avait imaginé,
comportant des électrodes en eau distillée,
il était possible de séparer dans un électro-
Iyte ’acide de 'oxyde basique ; par exemple,
dans une solution de sulfate de cuivre, I'acide
sulfurique de I’hydroxyde de cuivre.

M. Jolibois a fait mieux encore. Chacun
sait que, si on prend un électrolyte constitué,
par exemple, par une solution de sulfate de
cuivre et que I'on y plonge deux électrodes
de platine reliées chacune a I'un des poles
d’une source de courant continu, on cons-
tate le phénomene classique d'un dépot de
cuivre a la cathode, ou électrode négative.
M. Jolibois modifie le dispositif habituel de
la maniére suivante (fig. p. 497) : il répartit
Pélectrolyte dans deux vases communiquant
entre eux au moyen d'un siphon renversé. Il
fait plonger I'anode dans I'un des vases ;
mais il dispose la cathode & 1 millimétre
environ au-dessus de la surface du bain dans
T'autre vase. Et il alimente le courant con-
tinu qui sert a I'électrolyse avee une source
A haute tension. Dans ces conditions, il se
produit un are électrique entre la cathode
et la surface du bain ; et dans ce vase, que
I'on peut appeler eathodique, on obtient la
précipitation d’oxyde métallique. Si 1’élec-
trolyte est une solution de sulfate de cuivre,
c¢’est de ’hydroxyde de cuivre qui est préci-
pité ; dans le cas d’une solution de nitrate
d’argent, c’est de l'oxyde d’argent qui est
préeipité dans le vase cathodique.

Et M. Jolibois tire de cette belle expé-
rience la conclusion suivante : le dépot
de métal que I'on constate habitucllement
a la cathode serait le résultat d’une action
secondaire provenant du contact de I’hydro-
géne dégagé avee 'oxyde métallique qui se
sépare en méme temps. Le nouveau dispo-
sitif empéche précisément cette action
secondaire. I’hydrogeéne se dégage sous
forme d’ions chargés d’électricité positive ;
il est done arraché violemment par le champ
¢lectrique ecréé entre la cathode (négative)
et la surface du liquide, et il vient briler
contre cette cathode portée au rouge par
la chaleur de l’arc ¢lectrique.

L’expérience de M. Pierre Jolibois autorise
de nouvelles hypothéses, du plus haut intérét,
sur le jeu des ions dans I’électrolyse des solu-
tions salines homogénes. Il constitue, en out re,
un procédé de préparation des oxydes métal-
liques électrolytiques, c’est-i-dire dont la
pureté a été contrélée, grain a grain, par
I’électricité. CLAUDE-GEORGES BossIiRrE,
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LES NOUVEAUX PROCEDES
D'ENREGISTREMENT A GRANDE DISTANCE
DES RADIOREPORTAGES
ET RADIOEMISSIONS

Par Jean MONCET

L’enregistrement sonore, qui a réalisé de st rapides progrés au cours de ces derniéres années,
peut élre effeciud, on le sait, par plusieurs méthodes : enregistrement électromagnétique sur fil ou
ruban d'acier (1), enregistrement sur film (2), enregistrement sur disques (3). Toulefois,
Jusquict, ces enregistrements restaient Uapanage de spéeialistes bien oulillés wutilisant notam-
ment Uenregisirement sur disques. Ainst, les radioreportages lointains pewvent élre simultané-
ment radiodiffusés et envegistrés. Celte technique donne d’evcellents résullals, mais nécessite le
concours de professionnels exercés. Or, maintenant, grdce a un appareil bien au point, les ama-
teurs sont en mesure de procéder a 'enregistrement sur disques soit d'un morceaw de musique ou
de chant interprélté devant un microphone, soit d’une émission radiophonique caplée par le
méme appareil. La conceplion théorique, qui a autorisé une telle réalisation, a abouti a des pro-
cédés d’un usage courant, €vitant notamment tout phénoméne de distorsion.

rUF heures du soir, il y a quelques
anné¢es. Le haut-parleur du récep-

teur de radiodiffusion accordé sur

une station bien connue de province
annonce : « Veuillez écouter le discours

prononcé par M. X... (un homme d'Etat),
au cours de cet aprés-midi..., ete. » Et la
voix de orateur, trés claire, non déformcée,
se fit entendre. La surprise ne fut pas mince
pour tous ceux qui awvaient écouté avec
attention I'annonce du speaker. La parole
avait done ¢été « conservée » pour étre repro-
duite plus tard ?

La solution de cette petite énigme était
fort simple. Effectivement, le discours radio-
diffus¢ a Paris avait été enregistré sur
disque a plusieurs centaines de kilométres
de distance.

Cette technique, délicate quoique ne
présentant en principe que peu de diffi-
cultés, est aujourd’hui parfaitement mise
au point. Non seulement les professionnels
I'utilisent couramment, mais encore les
amateurs peuvent disposer maintenant d’ap-
pareils leur permettant d’obtenir d’excel-
lents résultats. Ces appareils peuvent d’ail-
leurs, de la méme maniére, autoriser I'enre-
gistrement de morceaux de musique ou de
chant interprétés devant un microphone.

(1) Voir La Science el la Vie, n® 140, page 169.

(2) Voir La Science et la Vie, n® 153, page 179.
(3) Voir La Science et la Vie, n° 163, page 61.

L’enregistrement professionnel
des radioreportages
et des radioémissions

Le Poste Parisien, qui émet fréquemment
des radioreportages, et qui, tres souvent, les
enregistre sur disques, a bien voulu nous
faire assister 4 un de ces enregistrements.

Voyons d’abord ecomment s’effectue la
radiodiffusion d’un match par exemple, tel
que celui de Madrid, (ui a été flaite récem-
ment. Le radioreporter, déja populaire,
Georges Briquet est installé devant son
microphone sur le champ de jeu. Le courant
microphonique est amplifié au départ, puis
transmis par fil 4 Paris, au central « Archives »
spécialisé pour ce genre de transmissions.
« Archives » est reli¢ & « Champs-Elysées »
qui, finalement, transmet au studio du
Poste Parisien. Aprés amplification, le cou-
rant arrive a la station émettrice de Mo-
licres, déja déerite iei (1), qui diffuse le
radioreportage.

Quant a Denregistrement sur disques, il
est réalisé en méme temps, au « Petit Pari-
sien », dans la salle olt se trouvent les appa-
reils de téléphotographie. Un cable spécial
relie cette installation a « Archives». Le
courant microphonique aboutit & un ampli-
ficateur avant d’étre envoyé dans le pick-up
enregistreur, et DPaiguille de celui-ci trace,

(1) Voir La Science el la Vie, n® 182, page 119.
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sur le disque vierge, les sillons qui permet-
tront une excellenté reproduction au mo-
ment voulu.

Bien entendu, on n’utilise pas ici les
disques de cire employés ordinairement
pour les enregistrements, et qui permettent,
comme La Science et la Vie I'a exposé (1), la
fabrication des disques vendus dans le
commerce. Il ne s’agit pas, en elfet, de tirer

—
S b A S

riG. 1.

phonique n’est guére plus compliquée. Apres
la sortie de la lampe détectrice du récepteur
de T. 8. F., le courant passe dans un ampli-
ficateur séparé et est envoyé au pick-up
graveur. On pourrait d’ailleurs utiliser les
¢tages basse fréquence du récepteur lui-
méme ; mais, comme 'on désire surtout
enregistrer la parole, il est préférable d’am-
plifier surtout les fréquences qui lui corres-

© - ENSEMBLE DU DISPOSITIF D'ENREGISTREMENT ELECTROMAGNETIQUE SUR DISQUES

DES RADIOREPORTAGES INSTALLE AU « PETIT PARISIEN »
A droite, Uamplificateur. A gauche, la valise avee son plateaw towrne-disques ot les dewr pick-up
pour Uenvegistrement el la rveproduction. Les stries noires du bord du plateaw servent a -contréler
stroboscopiquement la vitesse du disque. (Voir La Science et la Vie, no 133, page 47.)

plusieurs exemplaires du disque enregistré,
mais seulement de conserver cet enregistre-
ment. Les disques utilisés se composent
donc d’'un support (en zine, aluminium ou
autre substance). recouvert d'un vernis
nitrocellulosique spécial. L'aiguille du pick-
up grave donc les sillons dans ce vernis, sans
attaquer le support. La dureté de ce vernis
permet dailleurs d’effectuer de nombreuses
auditions phonographiques si on le désire,

L’enregistrement d'une émission radio-

(1) Voir La Science el la Vie, n® 163, page 61 el
1° 164, page 117.

pondent, afin que la voix ne soit pas couverte
par les bruits divers qui accompagnent
toujours un radioreportage (cris des spec-
tateurs, musique, ete.).

Il est évident que 'on pourrait — et eela
a été fait pour le Tour de France 1934 —
faire suivre I'appareil enregistreur dans une
camionnette. Cependant, cette solution n’est
pas pratique, car 'appareil doit étre placé
bien horizontalement et au repos pendant
Popération. On préfere done, comme nous
I’avons signalé, opérer a distance en utili-
sant les liaisons téléphoniques.
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On peut enregistrer également o

sur fil ou sur film

Nous venons de mentionner le procédé le
plus pratique pour le but poursuivi, ¢’est-a-
dire Penregistrement sur disques. Nos lec-
teurs savent qu’il y a d’autres méthodes.
Rappelons-les briévement.

10 L'enregistremenl électromagnélique sur
Jil. — Ce systeme, du aux travaux de Poul-
sen, en 1897 a4 1903, a été dernicrement repris
par le doeteur allemand Curt-Stille. Il
consiste a transformer en variations d’aiman-
tation d’un fil ou d’un ruban d’acier les
vibrations sonores pendant 'enregistrement,
et i reproduire ces vibrations sonores en
fonetion des wvariations d’aimantation, de
magnétisation  pendant la  reproduction.

On sait qu’une picce d’acier, par exemple
une aiguille a4 tricoter, peut étre magnétisce
lorsqu’on la frotte sur un aimant. Substi-
tuons maintenant & cet aimant un petit
¢lectroaimant, et & Taiguille un ruban
d’acier. Faisons maintenant passer a une
vitesse constante ce fil d’acier devant cet
¢lectroaimant, dans  lequel circulera un
courant continu permanent. Le fil est aimanté
sur toute sa longueur et d’une facon uni-
forme. Mais si, entre la source de courant
continu et le bobinage de 1’électroaimant,
nous intercalons un microphone, le courant
parcourant le bobinage de I'¢lectroaimant
varie en intensité; le champ magnétique
produit par I'¢lectroaimant varie ¢galement,
de méme que PPaimantation du fil sur sa
longueur (fig. 2).

Si nous voulons maintenant reproduire le
son original, il suflit de substituer a la
source d’alimentation et au microphone un

B FIG. 2. —

ML CNREGIS -

TREMENT ET

REPRODUC-

TION SUR FIL
D ACIER

M, micro-
phone ; 13, bat-
terie. Le fil 1>
est différem-
ment aimanté
suivant les
courants mi-
crophonigques
agissant sur
I'électroai-
mant Sp. In-
versement, les différences d’aimantation produi-
sent dans Sp des courants induits qui attaquent
Uécoutenr ou le haut-parleur H.

FIG. 3 ET 4. — ENREGISTREMENT SUR FILM
SELON LES PROCEDES A INTENSITE CONS-
TANTE OU A INTENSITIZ VARIABLE

casque téléphonique branché aux extrémités
de I’¢lectroaimant voisin du fil (fig. 3).

Le fil aimanté passant a la méme vitesse
et dans le méme sens que pendant I'enre-
gistrement, intensité variable de 'aiman-
tation du fil produit des variations d’inten-
sité du champ magnétique de D’¢lectiro-
aimant. Les impulsions d’induction qui en
résultent reproduisent dans le téléphone le
son primitif (fig. 3).

On peut, maintenant, effacer toute 'inci-
sion ¢lectromagnétique effectuce sur ce fil.
11 suflit de brancher une source de courant
continu a la place du easque téléphonique
pour avoir un flux magnétique constant
dans I’¢lectroaimant : celui-ci aimante uni-
formément le fil d’acier, qui est ainsi prét a
recevoir un autre enregistrement.

Mais si la théorie est par elle-méme extre-
mement simple, la réalisation pratique de
ce systéme présente de nombreuses diffi-
cultés. Il en est'de méme pour Uenregistre-
ment sur ruban.

20 Systéme photoacoustique ow du  filn
sonore. — Ce systeme a été déerit ici en
détail (1). Rappelons que l'on distingue le
systéme d’enregistrement & intensité va-
riable et le systéme d’enrvegistrement a
intensité fixe (fig. 8 et 4).

On sait que ce systéme, actuellement
assez complexe et trop colteux, ne peut
s’adresser & Denregistrement d’amateurs,
dont nous voulons surtout parler maintenant.

(1) Voir IL.a Secienee of ln Vie. mo 1532 nave 170
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BASSE FREQUENCE POUR L'ENREGISTREMENT
D'AMATEURS SUR DISQUES

L’enregistrement du son d’amateurs

Des différents systemes d’enregistrement
pour amateurs, le plus rationnel, le plus
simple est celui sur disques. Voyons a
quelles conditions.

L amplificateur. — 11 faut d’abord un
excellent amplificateur basse f{réquence,
d’une puissance de 2 watts modulés sans
distorsion, au moins. Cette puissance est
facilement obtenue par un amplificateur
comprenant une sortie de deux triodes 45
a caractéristiques américaines montées en
push-pull (fig. 5).

On peut d’ailleurs, avee les mémes lampes
et un montage appropri¢, obtenir facilement
une puissance modulée de 10 watts.

Le microphone. — Fxaminons maintenant
le microphone nécessaire pour enregistre-
ment direct de la voix. Evidemment, nous
ne pourrons pas recourir aux microphones
a4 condensateur, ou dynamiques, micro-
phones uniquement destinés aux studios
d’enregistrement et d'un prix élevé. Il nous
reste done les microphones a earbone. Ecar-
tons au premier abord les pastilles télépho-
niques qui, en général, ne répondent pas au
dela de 3.000 périodes et, par conséquent,
déforment trop la voix,

Il est indispensable d’employer avee un
excellent microphone un transformateur de
liaison, dont les caractéristiques soient rigou-
reusement appropriées 4 son microphone.

Une tres brillante solution de ce pro-
bléme est présentée par un appareil radio-
enregistreur établi par les Etablissements
Soubitez d’aprés les procédés Reterson, de
production entiécrement francaise, et dont
nous donnons des photographies. On sait
qu’un microphone & membrane présente, en
général, une brusque augmentation de ren-

dement du microphone, pour une fréquence
déterminée par les caractéristiques de la

Haut- membrane (voir fig. 9 ).
@ parleur

L’ élimination de ce « trou » de résonance
¢tant extrémement difficile & opérer sur le
microphone méme, les techniciens de Reter-
son ont tourné la difficulté en équilibrant
le rendement total de I’ensemble micro-
phone-transformateur, de facon & obtenir une

courbe de réponse sensiblement rectiligne,

L’enregistrement par pick-up

Le microphone et son transformateur,
ainsi  que DPamplificateur microphonique,
¢tant bien au point, voyons maintenant les
dispositifs nécessaires pour guider le pick-
up gravant la spirale sonore sur le disque.

Dans les procédés Reterson, un systéme
fort ingénieux d’absorption de vibrations,
un plateau de quelque 6 kilogrammes, et
surtout un filtre mécanique et une grande
précision de fabrication éliminent tout
bruit de fond.

Le pick-up engagé dans son traineur, on
change généralement son poids en faisant
coulisser un contrepoids, ou bien au moyen
d’un ressort. La différence de poids du pick-
up pour l’enregistrement et pour la repro-
duction est de 'ordre de 100-120 grammes.

Le poids ¢tant réglé, il reste a envoyer le
courant modulé au pick-up enregistreur.

Les trois manceuvres indispensables a
ex¢cuter : 1° engager le pick-up dans le
traineur ; 20 changer le poids de I’enregis-
treur ; 3° donner le courant modulé au pick-
up, sont effectuées dans les procédés Reter-
son par la mancuvre d’une seule manette.

Lraiguille graveuse étant placée dans le
pick-up, on pose celui-ci sur le plateau au
point voulu et on le bloque dans cette posi-
tion en tournant la manette.

Les copeaux se dégageant de la gravure
doivent se présenter comme un fil continu,
et la surface enregistrée du disque bien
propre et brillante (fig. 7). Un copeau brisé,
sous forme de poussiére, indique que I'ai-

2000 S — |

2000 300 & 500 1000 2000 3 & 5000 10000
Périodes par seconde |

FIG. 6. — COURBE CARACTERISTIQUE DE

L'AMPLIFICATEUR MONTRANT SA REPONSE

LINEAIRE ENTRE 80 ET 10.000 PERIODES,
C’EST-A-DIRE SA FIDELITE

40506070 1000

Amplification voits
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guille enregistreuse est défec-
tueuse.

Le transformalewr de sortie. —
Il faut éviter encore toute dis-
torsion provoquée par le bran-
chement du pick-up enregistreur
a la plaque de la lampe finale
de Pamplificateur.

Examinons, en effet, le sché-
ma 4 de la figure 10.

L’impédance du primaire P
du transformateur de sortie 7' R
a une valeur déterminée par la
résistance interne de la lampe
finale L. pour avoir le maximum
de rendement et le minimum de
distorsion. Supposons, par exem-
ple, que la lampe finale soit une
pentode. Supposons aussi que la
valeur optimum de I'impédance
du primaire de T' R soit de 5.000,
pour avoir la meilleure repro-
duction en radio ou en pick-up.
En suivant le systéme générale-
ment employé, on branche le
pick-up enregistreur sur la pla-
que de la lampe finale a4 travers
une capacité de 1 microfarad.
Cetle capacité n’a d’autre but

que d’empécher le passage du
courant continu alimentant la
plaque de la lampe, tout en per-
mettant le passage au courant
modulé, Ce courant modulé, en
sortant de la lampe, trouve une résistance
dans le primaire P du transformateur 7' R
et dévie alors vers le pick-up P U, en pas-

FIG. 8.

FIG. 7. — A L’ENREGISTREMENT, L’AIGUILLE
DU PICK-UP TRACE LE SILLON SUR LA MATIERE
CELLULOSIQUE DU DISQUE

L’APPAREIL « SOUBITEZ-77 » (PROCEDES

¢ RETERSON ») PERMETTANT A VOLONTE L'ENREGISTRE-
MENT SUR DISQUES ET LA REPRODUCTION

sant par la capacité C, traverse le pick-up
et retourne a la masse.

Nous aurons donec un courant modulé qui
fait vibrer D’aiguille enregistreuse, courant
dont lintensité est fonction de I'impédance
propre du pick-up et de celle du transfor-
mateur de sortie T R.

Mais, lorsque nous branchons ainsi le
pick-up, nous modifions profondément le
fonctionnement de la lampe finale. En effet,
cela correspond a brancher en parallele au
primaire du transformateur de sortie T R
une impédance représentée par le bohinage
du pick-up PU (C, fig. 10).

La résistance de débit de la lampe finale
ne sera done plus représentée par les 5.000
ohms du primaire de 7T R, mais par ces
5.000 ohms avec en paralléle une résistance
correspondant & la valeur de celle du pick-
up. Mettons 1.000 ohms. Done, sur la
plaque de la lampe finale, nous n’aurons
plus une valeur de 5.000, mais de 3.000 ohms.
Nous provoquerons ainsi une considérable
distorsion pendant ’enregistrement, distor-
sion qui ne pourra pas étre profondément

47
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FIG, 9. — EN COMBINANT LES COURBES DR

REPONSEE DU MICROPHONE (AA) ET DU TRANS-

FORMATEUR DE LIAISON (B), oN oOBTIENT
UNE counpe C PRESQUE RECTILIGNE

génante & la reproduction. En plus, la valeur
de la eapacité de diaison € ne doit pas étre
empiriquement fixée o4 1 microfarad, mais
elle est uniquement déterminée par les
caractéristiques  de  réponse - du  pick-up
enregistreur. Xn prineipe, plus cette capa-
cité est de valeur ¢élevée, plus sont favorisées
les notes graves a 'enregistrement.

Le pick-up. — Autrefois, on pensait qu’il
¢tait néeessaire d’employer deux pick-up,
dont I'un pour 'enregistrement, Pautre pour
la  reproduction. Un seul pick-up peut
accomplir parfaitement les deux fonctions,
i condition, toutefois, de prendre les pré-
cautions que nous venons d’indiquer.

¥1G. 10, — SCHEMA DE MONTAGE MONTRANT

COMMENT ON A PU EVITER TOUTE DISTORSION

PROVOQUEE PAR LI BRANCHEMENT DU PICK-
UP ENREGISTREUR SUR DISQUES

Naturellement, il faut choisir un pick-up
dont la fréquence de résonance de son
équipage mobile sorte de la gamme de {ré-
quences a enregistrer.

Le volume. — 11 faut maintenant régler
le volume du son de fa¢on & obtenir un enre-
gistrement convenable. Supposons que nous
voulions enregistrer un morceau de radio.
Nous pourrons régler Iintensité en manceu-
vrant la manette du controle-volume et,
si I'appareil est bien conc¢u, nous aurons
Tavantage d’effectuer enregistrement au
maximum du volume, sans toutefois exa-
gérer et avoir de la distorsion en haut-
parleur. Mais, dans DPenregistrement direct

FIG. 11. — L’APPAREIL RADIO-PICK-UP ENREGISTREUR « SOUBITEZ-77 » FERME
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de la voix, ce controle acoustique est impos-
sible, puisque le haut-parleur doit étre
coup¢ alin d’éviter tout ¢ffet Larsen enltre
microphone et haut-parleur. Le microphone
sera done placé ou & coté du piano, ou pres
de la personne qui parle.

Toute d¢coute en haut-parleur devient
alors impossible. On pourra tout de méme
controler intensité de modulation, soit en
controlant les vibrations de 'aiguille enre-
gistreuse, soit

¢mission de radio, mais aussi Penregistre-
ment simple de la voix. Par des dispositifs
fort simples, on peut composer des disques
d'une waleur considérable.

On peut, par exemple, truquer un chant
en donnant une impression d’accompagne-
ment d'un grand orchestre. Il suflira, powm
cela, de brancher le microphone comme
pour Penregistrement direct. Et, en méme
temps que la personne chante, un haut-

parleur ali-

en ¢coutant

celles-ci direc- |l
allBE
tement sur le EI8S
=1 ) % / ’ A dlle a
pick-up. Pour /
AVOoIr un enre- ?

gistrement
correct, il ne

wgm&b

menté par un
¢lectrophono
reproduira  le
son  d’accoms-
pagnement lu
sur un deuxic-
me disque. IEn

l'amplif.

faut pas que la
palette porte-
aijiguille A
arrive a tou-
cherles expan-
sions polaires
de 1'¢électro-
aimant, car ces vibrations mécaniques pro-
voquent des distorsions,

De plus, dans certains pick-up, un exces
de courant peut provoquer le collage de Ia
palette contre les expansions polaires.

Les aiguilles, — On trouve couramment
dans le commercee les aiguilles, soit de repro-
duction, soit d’enregistrement sur disques
cellulosiques. Ces aiguilles sont en acier ou
en fibre,

Les diagrammes de rendement de deux
aiguilles. une en acier, autre en {ibre,
montrent la supériorité de la premiére.

Miver. — Un appareil d’enregistrement
permet non seulement la captation d’une

FIG. 12 ET 13. —

A gauche,

peut mélanger

- COMMENT ON PEUT TRUQUER FACILEMENT
UNIE AUDITION OU UN ENREGISTREMENT

la reproduction d'un disque par pick-up se combine
a wune réception radiophonique dans le haut-parleur.
la parole e la musique pour Uenregistrement.

réglant oppor-
tunément le
volume du son
sortant de - ce
haut - parleur
d’accompa-
gnement, on
pourra sortir un disque dans lequel le son
et la voix, captés en méme temps par le
microphone du poste enregistreur, seront
parfaitement mélangés et proportionnés.

De la méme facon, on pourra fabriquer
soi-méme des disques publicitaires, ou
copier des disques.

On pourra méme les mélanger sur un seul,
en fusionnant la parole a la musique au
moyen dun « mixer », dont un schéma est
illustré par les figures 12 et 13. Ou bien
encore, on  pourra  sonoriser des  disques
d’amateurs par un dispositifanalogue.L>ama-
teur dispose done d’un appareil vraiment
universel. JEAN MoxNcET.

A droite, on

nous a pas caché que le développement de ce mode de traction sur les grandes lignes
du Reich préoccupait celui-ci, par suite de 'obligation d’importer des combustibles
liquides étrangers (pétroles), alors que I'’Allemagne est riche en houille et lignite.
C'est pour cette raison que I'Etat pousse a l'hydrogénation des charbons, pour
obtenir des carburants synthétiques, et méme a l'utilisation du charbon pulvérisé
dans les moteurs, procédé qui est encore a I'étude. Dans tous les pays industriels,
I’effort pour se l]berer du petroie etranger s’afhrme donc chaque }0ur davantaoe et
['on peut envisager déja 'époque oli le « pétrole roi » aura cessé — grace a la
science créatrice — de dominer la politique mondiale, basée sur un monopole de
fait aux mains de quelques grands trusts internationaux.

> 8- — SO
La grande firme allemande Maybach — qui s'est spécialisée, depuis plusieurs
années, dans la construction des moteurs Diesel. pour la traction ferroviaire — ne
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LA LUMIERE FROIDE
SERA-T-ELLE UN MODE D'ECLAIRAGE
DE L’AVENIR ?

Par Jean MARIVAL

La recherche dun éclairage touwjours plus deonomique, qui a abouli aux perfectionnements
remarquables apportés aur lampes a incandescence, a dirigé nolamment les efforts des techniciens
vers Poblention d une « lumiére froide » qui ne soil pas, pour ainst dire, un sous-produil d’une
élévation de températuwre. Dans ce domaine, une nouvelle lampe sans filament vient d’élre réalisée
par un savant francais, M. Coustal, ancien éléve de I'Ecole polytechnique, dans les laboratoires
de la Faculté des Sciences de Paris. Ne comportant aucune électrode, aucun point chauffé, elle
n'absorbe que 1 walt pour 30 bougies environ, soii quinze fois moins qu'une lampe ordinaire.
De plus, les radiations humineuses qw’elle émet, sous Uinfluence de courants a haute frequence,
peuvenl étre —— a volonté — précisément celles qui correspondent a la plus grande sensibilité
de Uail. L inventeur poursuit actuellement la mise aw point industrielle de cette nouwvelle lampe
dont les applications (parmi lesquelles il faut citer Uéclairage des roules, des grands locauw,
le balisage des lignes a haule tension, aérodromes, ele.), s'avérent particuli¢rement iniéressanies
et susceptibles de bouleverser cerlains procédés déclairage actuellement en usage.

ANS une remarquable étude consacrée

aux diverses sources de lumiére (1),

M. Marcel Boll aflirmait : « Tout ce
qui n'est pas incandescence est luminescence,
et tout ce qui n'est pas luminescence est
incandescence. » L’incandescence est carac-
térisée par ce fait que I’énergie des radia-
tions émises est empruntée uniquement a la
température, tandis que, dans la lumines-
cence, celte énergie vient d’autres formes
de I’énergie telle que : action mécanique,
phénomeénes chimiques, ¢électriques, ou ac-
tion de la lumicre elle-méme. Dans ce der-
nier cas, on distingue la phosphorescence
et la fluorescence.

Pour rester dans un domaine plus usuel,
nous entendrons par éclairage par lumines-
cence celui, si répandu aujourd’hui, qui est
utilisé dans les tubes utilisés notamment
pour les enseignes lumineuses.

Mais le probleme de I’éclairage n’a pas dit
son dernier mot. Pour obtenir le meilleur
rendement, il est ¢évident que la lumiére
produite ne doit pas étre un sous-produit
d’une dépense quelconque d’énergie, par
exemple d’une élévation de la température.
C'est donc vers la lumiére froide que les
recherches se sont poursuivies. A ce sujet,
voici une nouvelle invention qui, on est en
droit de l'espérer, constituera une véritable
révolution dans I’éclairagisme moderne.

(1) Voir La Science el la Vie, n° 144, page 447.

La nouvelle lumiére froide

La nouvelle lampe, qu’un jeune savant
frangais, M. Coustal, a mise au point dans
un laboratoire de la Faculté des Sciences
de Paris, ne procéde ni de I'incandescence,
ni de la Iuminescence telle que l'on se la
représente ordinairement. En effet, d’une
part, elle ne comporte aucun point chauffé
a4 une température suffisante pour émettre
des rayons lumineux (la lampe reste abso-
lument froide) et, d’autre part, le vide fait
A son intérieur est tel que la pression du gaz
résiduel est trop faible pour donner lieu a
une luminescence quelconque. D’ailleurs,
cette lampe ne comporte aucune ¢lectrode,
contrairement aux tubes luminescents uti-
lisés si couramment aujourd’hui, notam-
ment pour les enseignes lumineuses. Nous
verrons de plus que le spectre de la lumiére
¢émise ne correspond nullement a celui d’un
gaz, mais a4 celui d'un solide.

M. Coustal prend donc un ballon de verre
d'une dizaine de centimétres de diametre,
muni d’un «queussot » servant a faire le vide.
Sur les parois internes de cette ampoule
est déposée une substance pulvérulente.
L’extrémité du «queusot» est encapuchonnée
dans une capsule métallique munie d’un
crochet et scellée au verre au moyen de
platre par exemple. Disons tout de suite
que Il'inventeur ayant tenu absolument
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FIG. 1.— COURBE DES COET-

FICIENTS DE VISIBILITIE DES
DIFFERENTES RADIATIONS

On voit que, pour étre percues
ausst neltement par Uewil, des
radiations indigo ou rouge doi-
vent étre dix fois plus intenses,
aw moins, qu'une radiation de
couleur jaune-vert.

secrets ses
travaux de-
puis plus de
deux ans,
nous ne pou-
vons connai-
tre encore la
nature de la
substance dé-
posée a l'in-
térieur de
i’ampoule.
Quoi qu'il en
soit, si nous
suspendons
cette lampe
par son cro-
chet a un fil
parcouru par
un courant a
haute fré-
quence, le
champ ¢lee-
tromagnéti-

que créé dans Pampoule rend lumineux les
atomes de la substance et la lampe émet

une lumiére diffuse assez

intense, fort

agréable & ’ceil. Un simple appareil médical
a haute fréquence a suffi pour les premiéres
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FIG. 2. — RAYONNEMENT DU

FILAMENT D'UNE LAMFE A
INCANDESCENCE

La partie hachurée seule est uti-
lisée pour Uéclairage. Encore
faut-il remarquer que seule, la
portion centrale de cette partie
hachurée a un coefficient de visi-
bilité important (voir fig. 1).
A gauche de la partie hachurée,
les radiations ullravioletles invi-
stbles (pew importantes d’ail-
leurs). A droile de la partie
hachurée, Uinfrarouge, trés im-
portant, entiérement perdu en
chaleur. La lumiére utile n’est
qu'un « sous-produit »,

expériences.

Un peu plus
tard, un émet-
teur d’ondes
amorties a été
installé et la
seule appro-
che de la lam-
pe, tenue a
la main, du
plateau de
1’émetteur
1’illumine
tout comme
s’il y avait
contact. Ce-
pendant, les
ondes étant
amorties, la
lumiére pro-
duite reste
scintillante,
Une instal-
lation d’un
émetteur
d’ondes en-
tretenues cor-
rige immé-
diatement ce
défaut. Com-

ment seront, des lors, alimentées les lampes ?
Tout simplement en les suspendant & un
fil formant 'antenne de I’émetteur (fil sur
lequel on peut établir toutes les dérivations
nécessaires).

Le rendement des nouvelles lampes
est excellent

Tout le monde a considéré comme un
important progrés Papparition des lampes
a4 incandescence en atmosphére gazeuse,
dites lampes demi-walt, parce que leur con-
sommation, du moins pour les fortes puis-
sances, se rapproche de 1 demi-watt par
bougie. Les lampes a filament de carbone
absorbaient, en effet, environ 3 watts par
bougie, et les
lampes a fila- |
ment métal-
lique dans le
vide, environ
1.watt par
bougie.

Mais voiei
beaucoup 0
mieux. La
nouvellelam-
pe, d’une
puissance de
30 bougies,
n‘absorbe
que 1 watt
environ. Ce
n’est pas
tout. Il faut
remarquer,
en effet, que
ces 30 bougies sont rayonnées dans loules les
directions, sauf dans la partie de trés faible
diametre du « queusot », de sorte que le flux
lumineux total atteint 800 lumens. La Jampe
a4 incandescence ordinaire a, au contraire,
un rayonnement fort wvariable suivant les
directions. Si une telle Jampe donne 30 bou-
gies dans le plan du filament, elle ne rayon-
nera guére au total que de 150 lumens.
L’économie réalisée par la lampe de M. Cous-
tal est donc considérable, puisqu’a 1'éco-
nomie de courant pour une puissance donnée
s’ajoute celle provenant de I'égal rayon-
nement dans toutes les directions, L’étude de
la lumi¢re émise va nous montrer que cette
économie s’accroit encore dans la pratique.

. Radiation de trés
forte visibilité

Intensilés relatives

Ultra-violet

ki e w1
030 o¥s00 %S00 o'w00 o700 0MBOO
Lonqueurs dondes

T

FIG. 3. - RAYONNEMENT D'UNE
LAMPE ¢« STELLA-BOULE »
Tout le rayonnement émis est
visible. Les radiations les plus
tntenses sont en méme temps les
plus visibles. L'eeil est pleinement
satisfail. Les couleurs sont bien
rendues. La lumiére est « vrai-
ment blanche ».

La nature de la lumiére émise
permet d’adapter la nouvelle lampe
a la meilleure sensibilité de 1’ceil
Remarquons tout d’abord qu’en faisant
varier la nature de la substance tapissant
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PPampoule, les inventeurs peuvent obtenir
telle couleur qui leur plait jusqu'a la lumicre
blanche.

I>¢tude au spectroscope, 2 laquelle nous
faisions allusion tout & Plicure, a montré
que le spectre ¢mis est continu, cc qui carac-
terise la lumicre ¢émise par un solide, alors
que la lumicre provenant de la lnminescence
d'un gaz apparait comme une succession de
raies  brillantes séparées par des espaces
obscurs, De plus, la courbe donnant Pinten-
sit¢. Tumineuse en fonetion de la longueur
d’onde des diverses radiations émises alfecte
la forme représentée par la figure 8. Cette
forme n'est que allure générale de la courbe,
et on peul, i volonté, soit aplatir sa pointe,
soit, au contraire, la rendre plus vive. Autre-
ment dit, les inventeurs se disent capables
d’¢tablir une lampe répondant 4 une courbe
donnce d'avance, ¢’est-i-dire ¢mettant avee
une plus ou moins grande intensit¢ des
radiations données.

Maintenant, =i nos lecteurs veulent hien
se reporter a la courbe de sensibilit¢ de Deeil
aux diverses radiations (fig. 1), ils ne man-
queront pas de remarquer qu'elle a préei-
sément la méme allure que celle des inten-
sités ¢mises par la lampe dans les diverses
radiations. De sorte que M. Coustal a pu
réaliser une lampe émettant précisément les
radiations  swivant la  sensibilité  de Uil
Il en résulte simplement ceci @ en pénétrant
dans une picee ¢éelairée par ces nouvelles
lampes, on peut avoir tout d’abord 'impres-

4. — LES « STELLA-BOULES » ILLUMINEES

IF1cs.

R —— e 8 i o gy ek

DANS SON
TOIRE DE LA FACULTE DES SCIENCLES

FIG. 5. — M. COUSTAL LABORA-

sion d'un éclairage médiocre. ear il n’y a
aucun ¢blouissement. Mais aeil, trouvant
exactement les radiations auxquelles il est
le plus sensible, distingue, au bout d’un tres
court instant, une inlinit¢ de détails qui
auraient nécessité¢ beaucoup plus de lumiére
et... d'énergie ¢lectrique. Nous avions done
raison d’annoncer une nouvelle ¢conomie
pratiquement réalisable,
Vers la réalisation pratique

Certes, ces résultats sont tres beaux, mais
pouvons-nous songer & installer chez nous
un poste émetteur d’ondes pour béndficier
de ce nouvel ¢elairage ¢conomique? Bvidem-
ment non, et les inventeurs 'ont bien com-
pris. Tout dabord, ils ont aceru notable-
ment Péclairement de leurs lampes en les
munissant de deux « queusots » s’acerochant
a deux fils tendus parallelement et parcou-
rus par les courants & haute fréquence. Enfin,
mais ceci est encore pour demain, ils étu-
dient un dispositif’ qui, faisant partie de la
lampe, permettrait d’utiliser le courant
industriel & 50 périodes.

Quelle sera la durée de telles lampes? Les
essais n'ont pu encore porter sur un nombre
d’heures sullisant, Toutefois, apres un temps
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d’éclairage de 400 heures, M. Coustal, ayant tivement courtes employées aujourd’hui.

analysé la substance placée sur les parois
internes de I'ampoule, n’a trouvé aucune
modification physique ou chimique pouvant
déceler une usure quelconque.

Infin, nous avons parlé de courants haute
fréquence, et les sans-filistes ne mangueront.
pas de voir la une source importante de
parasites. Cependant, la longueur d'onde
utilisée ¢tant de 25 kilometres, les courants

Mais, pour les ondes de 'ordre de 25.000 m,
ces alternateurs deviennent des appareils
remarquables, d’un rendement tres élevé
(90 95), ¢conomiques et d'un fonctionne-
ment str. L’installation, de loin en loin, d’un
de ces alternateurs, n’est guere plus compli-
quée que celle des postes de transformation
nécessaires actuellement.

Les lampes seront accrochées a des « fee-

FIG. 6. — LE CHAPELET DI LAMPES INSTALLEES DANS SON LABORATOIRE PAR M. COUSTAL
DEMONTRE QU’IL NE S AGIT PAS LA D'UN SIMPLE MODELE ISOLE

sont évidemment trés en dehors des gammes
utilisé¢es en radiotéléphonie.

Les applications industrielles
apparaissent nombreuses
Quant aux applications industrielles, elles
sont évidemment aussi nombreuses que le
permet un bon éclairage économique.
Eclairage des routes. — On produira la
haute fréquence au moyen d'un alternateur
H. F., tel qu’on en a utilisé, il v a quelques
années, pour la T. S. . (1). Ces alternateurs
n’ont pu, en T. S. F., soutenir la concurrence
des tubes a vide, ear ils ne peuvent avoir de
rendement intéressant pour les ondes rela-
(1) Voir La Science et la Vie, n® 75, page 183.

ders » parcourus par des « ondes progressives »
(dépourvues de « ventres » et de « noeuds »
stationnaires) et disposés de facon a ne pas
rayonner d’¢nergie dans I'espace. Ce sont
choses que la technique radiod¢lectrique
moderne sait parfaitement réaliser.

Cclairage des grands locaua (salles de
spectacle, usines, efc.). — On emploiera des
postes émetteurs 4 lampes, tels que ceux
employés en radiodiffusion pour les faibles
puissances. Ces postes seront réduits aux
picces essentielles (pas de modulation, pas
de réglage d’accord, ete.).

Balisage des lignes a haute tension. —
Les pertes inévitables correspondant a
« I'effet de couronne » sur les canalisations
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aériennes a trés haute tension sont plus que
suffisantes pour alimenter directement des
lampes froides convenablement disposées.
On pourra done alimenter gratuitement un
dispositif de balisage qui sera fort utile aux
aviateurs.

Eclairage des appareils de bord en aviation.
— Les aviateurs se plaignent souvent de la
fatigue causée par I’éclairage de leurs appa-
reils de bord. En raison de ses qualités phy-
siologiques toutes spéciales, la nouvelle
lumiére serait bien accueillie, On utiliserait
un générateur de tres faible puissance a
« ondes amorties ». L’inconvénient du bruit
fait par ce genre d’appareils peut étre
négligé a4 bord d’un avion oit le bruit ne
mangue pas par ailleurs. Pour remédier
complétement au tremblement de la lumiere,
qui ferait perdre tout 'avantage obtenu, il
sullit d’alimenter I’éclateur par un tout petit
alternateur a4 600 périodes. L'expérience a
démontré eflicacité d’un tel dispositif.

Balisage des roules aériennes. — On peut
monter des lignes & haute fréquence (12.500
périodes, onde de 25.000 métres) non plus
en « feeders », mais en antenne émettrice
trées longue, munie sur toute sa longueur

—

d’'un nombre convenable de lampes. Ces
lignes, visibles en temps normal grice a ces
Iampes, seront encore repérables pour ’avion
en temps de fort brouillard, grice au champ
¢lectromagnétique rayonné, qui agira sur un
petit appareil récepteur placé a bord.

Signalisation des antennes émeltrices de
T. S. F. — On n’a pas encore trouvé de
solution satisfaisante (aux points de vue
¢conomie et non-perturbation des émissions)
au probleme de ’éclairage des antennes dans
le but de les signaler aux avions.

Quelques « stella-boules » convenablement
placées sur les fils d’antennes donnent le
résultat cherché en n’absorbant qu’une
énergie insignifiante.

Non altération des couleurs. — La lumiére
« vraiment blanche » étant facilement réali-
s¢e, elle sera utilis¢ée avantageusement pour
les industries des tissus colorés, ainsi que
pour I'éclairage des expositions de peintures.

Souhaitons, pour terminer, que cette nou-
velle lumiere froide puisse se développer
normalement, puisqu’elle parait apporter une
solution heureuse au probléme de I'éclai-
rage ¢conomique et favorable a Pceil.

JEAN MARIVAL.

- >

-

(2) Voir La Science et la Vie, n® 206, page 133.

PETROLE ET CHARBON

Les combustibles liquides — gas oil, fuel oil, ou produits « noirs » — ont pris
dans I'industrie, depuis une dizaine d’années, une importance considérable aux
dépens du charbon (1). Cette concurrence des dérivés du pétrole s’est surtout accrue
depuis que la lot du 31 mars 1928 a donné naissance aux raffineries de pétrole (2),
qui traitent maintenant, en France méme, le pétrole brut importé, pour y vendre
non seulement les produits finis (essences, 1’11111&8 graisses), mais encore les résidus
de ces traitements pour le chauﬁage (scut 309, envu’on du petro[e brut tralte) Au
fur et a mesure que les quinze raffineries de petrole prévues au programme viendront
déverser leurs produits « finis » et, par suite, leurs prodults « noirs », il est évident
gu'elles chercheront a accroitre leurs débouchés, et cela aux dépens de la houille.
Clest pour éviter — autant que possible — cette concurrence des produits d'impor-
tation, qui menace nos charbonnages, que des droits sévéres et récents ont été établis
pour limiter cette extension. Ainsi le gas o1l (de coloration rouge), pour le chauffage
central, les moteurs fixes, tracteurs agricoles, paye 422 fr 50 de taxe a la tonne :
celui (non coloré) destiné aux véhicules industriels est frappé de 1.048 fr 50 de
droits a la tonne (depuis la loi d’aotit 1934). Le fuel oil (mazout), qui n'est utilisé
que comme combustible de chauﬁcage (et non comme carburant),
30 francs 4 la tonne. C'est le seul moyen que I'Etat a trouvé pour défendre
houilleres : taxer les combustibles liquides deux fois plus que les charbons. Néan-
moins, la lutte demeure engagée, en France, entre le pétrole et la houille, et, ainsi
que nous le montrerons ultérieurement, celle-ci n'a pas dit son dernier mot.

(1) Voir La Science et la Vie, page 483 de ce numéro.

ne paye que
les
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AU SERVICE DE LA SECURITE MARITIME

Par Frangois COURTIN

Les sinistres maritimes qui ont marqud U histoire de la marine marchande francaise auw couwrs de

ces dernidres années

— incendie dw Georges-Philippar en 1932, et de UAtlantique, en 1933,

notamment — ont mis en ceidence Uinsuffisance des moyens employes par les armaleurs francails
pour asswrer la séeurité des passagers. Celle conslatation a été ewploitée par la concurrence
ctrangére powr détourner de nos lignes de navigation les voyagewrs internationawe. Or, aumonient
oit la France met en service le paquebot géant Normandie (1), il nous a paru opportun de
montrer Uensemble des dispositifs les plus perfectionnés, dont certains auwlomaliques, mis en
wuvre en appliquant les plus réeents progres scientifiques powr assurer —— au micur —— la

séeurité en mer,

diverses reprises, a l'oceasion de sa
mise sur cale et de son lancement,

nous avons entretenu nos lecteurs

du paquebot Normandie et signalé les nom-
breuses innovations qu’il présente (1). Au
moment de U'entrée en ligne de cette splen-
dide unité, qui est — on ne doit pas I'ou-
blier — le plus « grand paquebot du monde »,
nous voudrions traiter le probléeme de sa
séeurit¢ et, plus particulierement, celui de
sa défense contre I'incendie. Deux catas-
trophes retentissantes ont endeuillé, ces
dernieres annces, notre flotte de commerce :
d’autres, plus épouvantables encore, se sont
produites a bord de nombreux batiments
¢trangers. 1l est apparu & beaucoup que le
risque «incendie » avait été non pas mé-

connu, mais sous-estimé. Les enquéteurs
chargés de rechercher les causes de ces

sinistres ont constaté, d’ailleurs, que les
nombreux techniciens appelés, a des titres
divers, & collaborer 4 la construction de ces
chefs-d’ccuvre de 'industrie moderne que
sont les grands paquebots, se trouvaient non
pas « ignorer », mais «ignorants » des risques
incorporés dans ces biatiments. Trop sou-
vent, préoccupés  exclusivement de  leur
propre spécialité, ne sachant pas s’en isoler,
ils n'ont pas discerné¢ I'aggravation déme-
surée des dangers qu’ils introduisaient, au
point de vue incendie, dans ces splendides
réalisations, sous prétexte de progres tech-
niques, d’augmentation du confort ou du
luxe. Kt c¢’est ainsi qu’ont pu se développer
tant d’¢léments parfaitement logiques en
cux-mémes, mais dont la juxtaposition, sans

(1) Voir La Science et la Vie, n° 186, page 455, et
ne 210, page 448.

notamment contre Uincendie,

G. I3,

qu’il y ait eu entente et harmonisation,
entrainait des risques d’autant plus graves
qu’ils sont demeurés insoupgonnes jusqu’au
jour des eatastrophes que nous rappelions
plus haut.

Les études pour la sécurité
contre l'incendie

Les armateurs et les constructeurs de
Normandie ont parfaitement réalis¢ cette
situation. C'est pourquoi il est intéressant
d’examiner comment ils ont réussi a parer
aux dangers qui menacent les grands paque-
bots modernes. Il faut souligner qu’ils nont
pas attendu les injonctions olficielles. La
construction de Normandie ne pouvait étre
arrétée jusqu’a la promulgation d'une nou-
velle loi sur la sécurité maritime. tirant la
conclusion des rigoureuses enquétes aux-
quelles ont procédé les experts. Les prin-
cipes de sécurité o appliquer sont aujour-
d’hui connus et sont maintenant réglemen-
taires ; on doit reconnaitre impartialement
que, dans leur souci de parfaire la protection
de Normandie, la  Compagnie Géncérale
Transatlantique et la Soci¢té des Chantiers
Penhoét sont allées au delia des obligations
legales.

Cest en 1932 que les ¢tudes concer-
nant la protection contre le feu a bord de
Normandie ont ¢té entreprises. Illes ont
comporté de trées nombreux essais d’incom-
bustibilité et de résistance au feu de tous
les matériaux susceptibles d’étre ulilisés
dans la construction d’un grand batiment
de mer. Nous ne retracerons pas ici les
controverses ¢changées entre les partisans
du métal et les défenseurs du bois. Les résul-
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tats pratiques importent bien plus que des
discussions plus ou moins académiques. Or,
les conclusions tirées par le chantier de
Saint-Nazaire de ces études expérimentales
procedent de centaines d’essais poursuivis
au moven d’un four spécialement construit
au chantier de Penhoét ou dans les labora-
toires de I'Oflice National des Recherches
de Bellevue, qui a ¢té appelé a vérifier et
controler les résultats obtenus & Saint-
Nazaire : 32 mdétres cubes de bois divers,
900 métres carrés de panneaux de cloisons
ont ¢té o« essayes » au cours de 150 expé-
ricnees au four expérimental. On a égale-
ment effectué 300 essais préliminaires sur
matérinux divers, 35 au sujet du revéte-

ment des ponts mdétalliques ;3 250, enfin,
ont porté sur des peintures ct des vernis

représentant une  surface de 175 meétres
carrés d’¢chantillons. Ce sont des chillres
qui. dans leur aridit¢, ont une réelle ¢lo-
quence ;3 ils témoignent, en tout cas, d’un
cffort honnéte et laboricux.

Il en est résulté que la protection des
cloisons mdétalliques pouvait étre  ellicace-
ment réalisée en garnissant les faces mdétal-
liques de produits isolants d’¢paisseur con-
venable (amiante, Inines de scories, ete.) pour
assurer une isolation thermique elficace,

On a ¢également défini un type de cloison
en bois, & panneaux en contreplaqué, con-
venablement isolés, capable de résister au
fen pendant une demi-heure ou une heure,
suivant  Pépaisseur  des  isolants  utilisés.
L échauffement  des  surfaces  extérieures,
pendant cette période, reste bien en dessous
de la tempdérature de décomposition des
peintures et vernis de décoration ; le danger
de inflammation spontanée de ces surfaces
a ¢té ainsi ¢éliming.

Dans les mémes conditions précises, on a
déterminé les caractéristiques des portes
des cloisons coupe-feu, la résistance au feu
des échelles métalliques, celle de panneaux
en verre spéeial ne laissant pas traverser
les flammes. On a pu ¢tudier, enfin, d'une
manicre approfondie, I'incombustibilité des
matériaux insonores, des revétements des
ponts mdétalliques, des licges des chambres
frigorifiques, ete., et ¢tablir une spéeifica-
tion technique compléte des conditions
d'ininflammabilité des peintures et vernis
utilisés,

Comment on concgoit, aujourd’hui,

la protection contre l'incendie

Nous allons indiquer maintenant comment
a ¢te congue la protection contre le feu de
Normandie ; nous verrons ensuite comment

un foyer, s’il s’en produit un, sera détecté
et signalisé, ct comment il sera combattu.

La défense passive

La défense « passive » contre le feu (pré-
vention) résulte de I'emploi de matériaux
incombustibles, ignifuges, ignifugés ou si-
milaires, calorifugés ou prolégés par de
I’'amiante, ou par des laines de scories.

Elle proeéde aussi d’un compartimentage
poussé jusqu'a un « cellulage » aussi com-
plet que possible et qui a pour but d’empé-
cher Ia propagation du feu. On connait les
méfaits de la propagation du fléau : le feu.
alimenté par I'oxygéne de I'air, propagé par
les courants d’air, intensifié par des « tira-
ges » de toute sorte, peut se développer avee
une rapidité que I'on n’aurait jamais soup-
connée sans plusicurs sinistres récents : il
fallait 4 tout prix supprimer radicalement
cette possibilité a bord de Normandic.

Le compartimentage contre le feu conti-
nue, dans une certaine mesure, le compar-
timentage des ccuvres vives contre 'enva-
hissement de eau tel qu’il a é¢té défini a la
Convention de Londres sur la séeurité cn
mer. Rappelons, a cet ¢gard, que Normandic
est dotée d'un double fond étanche diviee
en compartiments, d'une double coque 2
hauteur de I'appareil évaporatoire et mo-
teur, et que la coque proprement dite est
partagée transversalement en douze com-
partiments ¢tanches, au moyen de onze cloi-
sons verticales, dans lesquelles existent seu-
lement vingt-quatre portes. Ces portes sont
é¢tanches, elles aussi, et leur fermeture ins-
tantanée peut étre effectuce, & tout moment,
de la passerelle.

Au point de vue du feu, les principes du
compartimentage adopté sont les suivants :

a) Normandie est divisée en quatre
tranches verticales complétement auto-
nomes au point de vue alimentation ¢lec-
trique et ventilation ;

b) Chacune de ces quatre tranches est,
elle-méme, divisée en «sous-tranches » ou
« tranches secondaires (en toul : 36, cor-
respondant chacune i la hauteur d’un pont) ;

¢) Chaque «sous-tranche » est divisée en
« ilots », ou tranches «élémentaires » (100),
correspondant & des groupes de cabines ou
de compartiments, et, dans ces «ilots .
chaque cabine, dont toutes les cloisons sont
prolongées de pont & pont et jusqu'a la
coque, constitue une « cellule » étanche au
feu.

Les cloisons entourant les ilots, les cel-
lules, ete., sont toutes incombustibles et
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Central.
securité

2 Cloisonanti-feu
Portes
coupe-feu

TiG, 1,— CONTRE LE FEU, LE COMPARTIMENTAGE DU PAQUEBOT ¢« NORMANDIE » A ETE ETUDILE
MINUTIEUSEMENT, COMMIE POUR LA PROTECTION CONTRE L'ENVAHISSEMENT PAR L'EAU

En A, on voil d'abord les qualre tranches verticales complétement autonomes au point de vue alimenlation électrique
el venlilation; en B, on voit comment chague {ranche est divisée en « sous-lranches » (il y en a 36) correspondant
chacune ¢ la hauteur d'un pont; en C, on voil les tranches élémenlaires (il y en a 100) formant les « sous-franches s
pricidentes ; D nous monire enfin la constitution d'une cellule élémentaire ; le dessin 18 montre gu’une pompe par
tranche alimente les robinels installés dans les armoires d'incendies réparties tout le lonyg du bord, relides téléphao-
niquement an central-sécurité ; ¥, lutle dans une cellule conlre le feu que 'on attagque & travers le double plafond.
Signalons encore la double cogue et le double fond de Normandie, Uincombustibilité de toules les cloisons, les porfes
élanches et leur fermeture instanlanée pouvant étre commandée de la passerelle.
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capables de résister une heure au moins a
Pattaque du feu. En outre, dans les emmcé-
nagements de passagers, les locaux sanitaires,
enticrement mdétalliques, constituent autant
d’¢éléments de résistance au feu ; tandis que
des cloisons  mdétalliques  recouvertes de
40 millimetres de laines de scories entourent
complétement  les  trémies  verticales  des
ascenseurs et des monte-charges, les escaliers
cux-mémes métalliques, les puits d’air, ete.,
tous agencés de telle facon que, par leur
intermdédiaire, aucun tirage ne puisse se pro-
duire d’une «tranche » a une autre, non
plus que d’une «sous-tranche » aux autres,
ni meéme d’un «ilot » aux «ilots » voisins.
Dans les salons, fumoirs, salles a manger,
des rideaux coupe-feu sont prévus pour
« fragmenter » ces locaux qui représentent
des volumes considérables.

Les risques dus a l’électricité a bord

On sait que, dans les sinistres récents, on
a fréquemment inceriminé les installations
¢lectriques ; il sied d’indiquer en détail les
précautions extrémement minutieuses qui
ont été prises, o cet égard, a4 bord de Nor-
mandic.

Les caraetéristiques de tous les éléments
intéressant I'¢quipement électrique ont été
déterminés avee la plus grande préeision ;
les cables sont largement calculés, toujours
apparents ou, sinon, placés dans des « gout-
tieres » métalliques d’un modcle « standard »,
faisant corps avec les cloisons, mais instan-
tanément repérables, accessibles et facile-
ment démontables : 28 kilomcétres de « gout-
ticres » ont ainsi ¢t¢ posées o bord.

La distribution du courant se fait verti-
alement, par o tranche », sous deux  fils
A bas voltage (119 volts), ¢t non plus hori-
zontalement du milieun d’un pont aux extre-
mités, comme il ¢tait précédemment d’un
usage o peu prés constant (en général, il
¢tait  préva une  alimentation  « babord »
et une « tribord »).

Chaque « tranche » comporte un tableau
de distribution « primaire », reli¢ au tablean
principal du bord, et dont la longueur totale
atteint 27 mctres. Il existe, pour chaque
« sous-tranche », un tableau «secondaire »
ct des tableaux « tertiaires » par « ilots » ou
groupes d’ «ilots ». En oulre, dans chaque
«tranche », ont ¢té prévus un tableau de
force pour la ventilation et le chauffage et
un tableau spécial pour les ascenseurs el
monte-charges.

L’intérét de ce compartimentage de la
distribution ¢lectrique, au point de vue du

feu, est ¢évident. lin cas d’alerte, on peut
en quelques secondes :

— 1Isoler la « tranche » sinistrée, non seu-
lement depuis le tableau général, mais
depuis et y compris les générateurs : unc
des dynamos auxiliaires serait immdcdiate-
ment alfectée au service particulier de la
dite « tranche », les autres continuant a ¢tre
alimentées par le service «normal » du bord ;

—— Couper le courant au tableau de ven-
tilation et de chauffage de la « tranche o, ce
qui a pour conséquence d'arréter immeédia-
tement tout tirage possible. Indiquons, en
passant, que la ventilation est assurce, sui-
vant les loeaux, par le systeme « Thermo-
tank », ou par air conditionné :

- Isoler I* «ilot » menacé, simplement en
coupant son tertiaire, ou éventuellement la
« sous-tranche ». Partout ailleurs, I'éclai-
rage continuera a fonctionner sans danger
¢lectrique et facilitera  1'évacuation. si
celle-ci devient nécessaire. De méme, Uin-
dépendance du tableau d’ascenseurs et de
monte-charges permet de se servir de ces
appareils jusqu’au dernier moment, dans le
cas ol il faudrait évacuer completement la
« tranche », et en admettant méme que I'on
ait ¢té obligé d’isoler successivement plu-
sicurs «ilots » et «sous-tranches ».

On voit, par ces préeisions, Uintérét des
dispositions prises au point de vue c¢lec-
trique. On a fait, évidemment, tout ce qu'il
était humainement possible de prévoir pour
¢éviter quiun incident ¢lectrique survenant
dans une «tranche » puisse, a la faveur de
phénomeénes bien connus des ¢lectriciens, se
répercuter. peut-étre avee plus de gravite,
dans une autre « tranche ». Aucune possibi-
lité, par conséquent, de provoquer un nou-
veau risque dans un endroit ¢loigné de Ia
use premiere, cette conséquence imprevi-
sible étant, d’ailleurs. rendue encore plus
possible aprés aspersion d’eau sur les eana-
lisations au voisinage d’un foyer meéme
anodin,

Nous ajouterons qu’il a élé prevu cgale-
ment un cireuit spéeial de « secours », ali-
menté¢ par deux groupes Diesel ¢lectrogenes
totalisant 470 ch et 300 kilowalts, assu-
ant : 10 ’éelairage de toutes les issues a tous
les ponts et celui des plaques lumincuses de
signalisation pour indiquer la route a suivre
pour se rendre au pont des embarcations ;
20 le foncetionnement de la T. S. I., des pro-
jecteurs, des réflecteurs delairant la mise
A4 I'eau des embarcations, celui de diverses
pompes d'incendie et d’évacuation, des
klaxons d’alarme, feux et signaux de navi-
eation, des treuils d’embarcations : 30 I'ali-
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mentation de divers circuits de sécurité
intéressant les transmissions d’ordres, le
moteur de barre, les apparaux de mouil-
lage, ete.

(e circuit de secours serait alimenté, en
dernier ressort, par 10 batteries d’accus
d’une capacité¢ de 20 ampceres-heure, et jus-
qu’au tout dernier moment, au moyen d’une
batterie spéciale au cadmium-nickel.

si la défense de Normandie contre le feu est
assurée par une combinaison complexe de
tous les éléments connus de protection et de
lutte, on a tablé, au premier chef, au point
de vue « surveillance », sur le plus eflicace :
Pactivit¢ et la discipline d’un personnel
spéeialisé et parfaitement entrainé. Ce per-
sonnel spécialisé a elfectué olliciers et
matelots -— un stage au régiment des

FIG. 2.

« NORMANDIE » PERMET, DES L ALARME D()NX‘]TZ!'Z, D' ISOLER 1EI,]CC'1‘RIQL.'1-Z.\I]".N'l‘ LA TRANCIHIL

oU S'E

Un personnel spécialisé
veille en permanence

Il ne sullit pas d’avoir prévu matériaux
et dispositifs tels que le feu ne puisse pas
s’¢tendre : il importe essentiellement que le
plus petit foyer soit aussitot décelé et
combattu avee la plus grande vigueur :
« Tout dépend du premier seau d’eau », dit
un vieil adage des pompiers...

Comme nous allons le voir, des dispositifs
aussi perfectionnés que le permet la tech-
nique actuelle ont été choisis pour détecter
automatiquement et signaliser les « foyvers »
naissants ; il faut cependant préciser que,

|

- )

LE TABLEAU DE DISTRIBUTION D'ENERGIE l?lLEC'I‘RIQl']-"‘ A BORD DU PAQUEBOT

PRODUITE L'ALERTIE (VUIR L COMPARTIMENTAGI, FIG. ])

sapeurs-pompiers de Paris. Il comprend
22 hommes, dits « veilleurs-pompiers », qui
n‘ont d’autre role & remplir & bord que celui
de « pompiers ». De méme que 20 « veilleurs »
auxiliaires, qui, sans ¢étre aussi entrainés,
ne sont pas cependant des novices, ces
« professionnels du feu » sont logés a proxi-
mité¢ du « poste central de sécurité », ot une
équipe de premier secours se tient en per-
manence. Ils vivent dans une wvéritable
« caserne », comprenant un ensemble de
i postes » et de « réfectoires » exclusivement
réserveés i ce personnel, avee, 4 portée de
main, des armoires d’¢quipement contenant
tout le matériel qui leur est néeessaire. Bien
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entendu, I'action de ce personnel spécialisé
serait renforeée par celle de tout le personnel
du bord, qui. de méme qu’il recoit un poste
«d’abandon », est également affecté 4 un
« poste d’incendie », avec un role préecis a
jouer.

Les rondes des « veilleurs-pompiers » s’ef-
fectuent par «tranche », suivant des itiné-
raires nettement deé-
finis en durée et en
parcours. De nuit,
huit « veilleurs »
parcourent ainsi le
pagquebot, sans inter-
ruption. Les itiné-
raires sont divisc¢s en
« secteurs », compor-
tant, en tout, 84 ap-
pareils controleurs de
ronde, signalisés par
appareils répétiteurs
(un par secteur) au
poste central de sé-
curité,

Les détecteurs
automatiques

Des détecteurs au-
tomatiques (1) sont
installés, enfin, en
trés grand nombre,
d'une part, dans les
magasins ., soutes et
autres locaux norma-
lement inhabités
d’autre part, dans
chaque poste, local,

brutalement d’une facon anormale, le détec-
teur fonctionne et allume, dans la coursive
proche, une lampe signalisatrice du local
un tableau répétiteur (il y en a 79) et une
grosse lampe rouge, visible de loin. En
meme temps, au poste central de séeurité,
le tableau de coursive se signalise & un appa-
reil répétiteur, et une sonnerie attire Patten-
tion du chef-veilleur.
Ainsi seront alertés
dans le plus bref dé-
lai : le garcon ou le
rondier de service
dans les parages
du sinistre naissant
et les pompiers de
« quart » au poste
central,

Bien entendu, un
réseau trés complet
d’avertisseurs com-
mandés a4 main existe
a bord, avee signali-
sation au poste cen-
tral et possibilité

d’informer aussitot
la personne qui a
donné 1’alerte que
son signal a ét¢
compris.

Ces avertisseurs 2
main sont au nombre
de 228 (un par ar-
moire ou poste d’in-
cendie). Ils sont
groupés par « tran-
ches ¢lémentaires » et

cabine de passagers
ou du personnel.
Pour les magasins
et locaux analogues,
les détecteurs sont du
type « & fumée », avee
ventilateur aspirant

TOUS LES HUBLOTS DE « NOR-
MANDIE » SONT D'UN NOUVEAU MODELE
En fonctionnement normal, le hublot pivote sur
les deww aves médians, aw gré du passager. Si
celut-ci est blogué dans sa cabine et veut se sauver
par le hublot, il dévisse les deux axes médians :
le hublot se trouve alors retenw par des gonds laté-
rauax. Sur simple mancuvre du levier de commande,

Fi1G. 3.

donnent, au tableau
central de sécurité,
150 indications lumi-
neuses. Leur fone-
tionmement  déelen-
che automatique-
ment 14 sonneries

constamment dans  le hublot pivote
chaque loeal par un

tuyau a écoulement visible. Avant feu, il y
aura fumée qui, agissant par obscurcisse-
ment du rayon d’une cellule photoélectrique
placée sur le tuyau, actionmera au poste
une sonnerie avertisseuse et une lampe
signalisatrice du local.

Dans les cabines et postes, les 1.077 détec-
teurs automatiques du bord sont du type
tlectrothermique ; aussitot que la tempéra-
ture atteint un certain degré, déterminé i
'avance, ou bien si cette température croit

(1) Voir La Science et la Vie, n” 186, page 504 et
1° 214, page 274.

complétement

spéciales au poste
central de sécurite,
au tableau central électrique, dans les loge-
ments des officiers de sécurité « pont » et
« machine », a4 la caserne des pompiers, i
la passerelle (officier de quart) et aux ma-
chines. Ces sonneries d’alerte pour le per-
sonnel intéressé au premier chef dans la
lutte contre le feu sont tout a fait distinetes
des signaux d’alarme proprement dits et qui
sont de deux catégories :

— Alarme simple, donnée par la passe-
relle au personnel de toutes eatégories, au
moyen de 39 klaxons, dits de « personnel » ;

— Alarme générale, sur l'ordre du com-

vers Uextérieur.
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mandant seulement, et qui est communi- niques d’incendie répartis dans le bord,

quée, en plus, par les 63 klaxons spéeiaux,
dits de « passagers ».

Signalons, enfin, un dernier moyen de
détection : les corniches & interstices, pré-
vues dans toutes les coursives, aussi bien
pour faciliter I’évacuation des fumées, dans
le cas de foyer dans les plafonds, que pour
aider la surveillance des garcons de serviee
et des rondiers.

On aura remarqué, dans tout ce qui pré-

pourrait facilement activer Iarrivée de
nouveaux secours.

D’autre part, un matériel de lutte consi-
dérable a ¢été prévu @ 5 pompes a incendie,
d’'un débit de 300 tonnes, refoulent 1'eau
dans le tuyautage spéeial d’incendie, sur
lequel sont branchés 507 robinets alimen-
tant des manches de 20 métres. Ces robinets
sont répartis dans des conditions telles que

nw’importe quel endroit du navire puisse

FIG. 4. — APPAREILS DETECTEURS DIE

-cide, la concentration de tous les moyens
«de controle, de détection et d’avertissement
au poste central de séeurité, et non a la pas-
serelle. Il va de soi que ees deux organismes
sont en relations directes ; mais, ¢tant donné
I’existence d'un service de pompiers tres
complet, il a paru préférable de ne pas com-
pliquer I'équipement de la passerelle.

La lutte contre le feu ou défense active

La lutte contre le feu exige : une inter-
vention rapide, une liaison et une organisa-
tion parfaites, des moyens de lutte puissants.

L’intervention rapide est assurée par la
présence constante au poste central d’une
¢quipe de «premier secours»; celle-ci se
mettrait en route immédiatement avee son
matériel, et, grice aux 99 postes télépho-

FUMEE DU PAQUEBOT « NORMANDIE »

étre atteint au moyen de deux manches.

Il existe encore 37 armoires « principales »
d’incendie, intercalées entre 201 armoires
dites « ordinaires ».

Plusieurs postes d’incendie existent, bien
entendu, dans les compartiments de I'ap-
pareil ¢vaporatoire et moteur. Il a été prévu,
pour les chaufferies, une installation d’ex-
tinetion & la mousse carbonique, trés efficace
dans le cas d’inflammation des vapeurs de
mazout, sous les chaudiéres. Un réservoir a
solution acide et un réservoira solution ba-
sique alimentent des tuyautages, eonduisant
par gravité les solutions extinetrices a des
ajustages erépinés bien répartis en surface,
dans les fonds. Les solutions, en se combi-
nant, forment des flocons abondants de
mousse, destinés a étouffer les flammes.
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De méme, les groupes turbo-alternateurs
et les moteurs d’héliecs comportent chacun
un ¢quipement d’injection de gaz carbo-
nique, permettant en deux secondes la
coneentration de ee gaz o Uintérieur de
Pappareil sinistré. Cette concentration du
gaz demeure pendant une durcée telle que
I'incendie ne puisse reprendre au contact
d'un point chaud.

Enfin, dans les hauts du paquebot sont
placcées des batteries de bouteilles & gaz
carbonique, relices par un tuyvautage spécial
i tous les locaux habituellement inhabitdés,
tels que soutes, cales, magasing, garages des
automobiles, ete., et qu'il sullira de déchar-
ger pour ctoulfer le feu dans le local en
danger.

Voici d’intéressantes innovations

On voit 'abondance des moyens de lutte ;
nous indiquerons encore trois innovations
qui permettront de combattre le feu avee
plus dlellicacite :

~ La possibilité de transmettre rapide-
nient par signaux lumineux, au personnel
du service général, N'ordre de fermer les
hublots et contre-hublots (préeaution inté-
ressante pour supprimer les causes de tirage).
Cette signalisation se fait par commande
directe de la passerelle, au moyen des ta-
bleaux repétiteurs de coursive déja signalés ;

L'existence  de  deux  plates-formes
légires, spéeialement construites pour étre
amences extéricurement le long de la coque
et permettre drattaquer le fliéau du dehors ;

L.e «nable v Pugnet, invenlt¢ par le
commandant de Normandice, dispositif qui
resowd tres ingénicusement le diflicile pro-
bleme dlattaquer directement le feu dans un
compartiment complétement enflammé, 11
s'agit d’opercules pereés au-dessus de ehaque
cabine dans le pont mdétallique et le double
plafond, et permettant, en ecas d’incendie
dans la cabine inféricure, le passage d'une
lance montée sur rotule et spécialement
coudce. Grace a cette lance, le pompier, qui
est protége par I'épaisseur du pont ignifugd
et calorifugé, peut opérer avee la plus grande
facilite et en toute séeurité (fig. 1 1I7).

Nous terminerons ces indications sur la
wscéeurité » de Normandie —— et il ne semble
pas que c¢e soit un vain mot — en indiquant
les moyens d’évacuation dont on disposerait
si, par malheur, il fallait se résoudre a
"'abandon du paquebot.

Il existe & bord : 2 vedettes 4 moteur,
zapables d'une vitesse de 10 naeuds et dotées
I'un poste de T. S. ., et 54 canots de sau-
vetage, dont moiti¢ pour 88 personnes (lon-

gueur : 9 m 15), moiti¢ pour 47 (longueur :
7 m 42) et 2 baleinicres.

Les canots présentent la trés intéressante
innovation dun systéme de propulsion #
hélice commandé méeaniquement i la main.
Plutot que de doter chaque embareation
d’un moteur a huile lourde ou & essence, on
a préfére ce dispositif extrémement ingé-
nieux, et d'un  fonctionnement ecertain,
puisque la simple manauvre de quelques
leviers par les passagers sullit pour entrainer
le canot & une bonne vitesse (3 neeuds en
pleine charge).

Toutes ces embarcations sont ¢quipées de
patins « Schat », dispositif nouveau qui faci-
lite la mise & 'eau et surtout la descente
des canots. IElles sont placées sous des
portemanteaux fonctionnant sous la sim-
ple action d'un levier, méme si le navire
¢tait priveé de toute ¢énergie mécanique. De
nuit, Fembarquement des passagers se ferait
sous la lumicre de puissants rétlecteurs, ali-
mentés jusquaun dernier moment par des
batteries d’aceumulateurs.

Ces mémes batteries pourraient c¢gale-
ment fournir I'énergie nécessaire a un des
deux postes de T S, . de secours installés
sur la passerelle et d'une portée de 300 milles.
I'autre étant alimenté par le « civenit de
sceours » dont nous avons précédemment
parlé et ayant une portée de 1.000 milies.

Ce ne sont naturellement pas les deux seuls
postes de radiotélégraphie du bord ; en
dehors de ces deux équipements de secours
possédant une antenne spéciale, il existe,
pour le service normal : deux postes téle-
oraphiques (ondes courtes et ondes longues)
ct deux postes de radiotéléphonie fonetion-
nant dans les conditions des services d'abon-
nement terrvestre. Leurs signaux sont émis
ou re¢cus au moyen de 6 antennes, et la
puissance totale absorbée par les émetteurs
cst de 26.700 watts.

Pour réaliser cette protection de Nor-
mandie, il a fallu utiliser, au total, 700 tonnes
de matériels divers. Si I'on veut bien se sou-
venir  du  déplacement du  paquebot
67.500 tonnes, on voit que ce chiffre repré-
sente plus de 1 9, du déplacement total.
(Uest dire toute limportance et 1'abon-
dance des précautions prises. Elles sont aussi
complétes qu’il est possible de le faire dans
I'¢tat de la technique actuelle, et comple
tenu des circonstances. Si I'on y ajoute la
valeur du personnel qui mettrait les moyens
de lutte en action, et son entrainement, il
semble  vraiment permis d’aflirmer que
Normandie est i I'épreuve du feu.

Fraxcois COURTIN.
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LE MOTORSHIP S'AFFIRME DE PLUS EN PLUS
DANS LES MARINES MONDIALES

Far J. M.

A machine a vapeur est restée longtemps
la reine incontestée des modes de pro-
pulsion des navires. Depuis une ving-

taine d’années, cependant, un concurrent
redoutable est né : le moteur & combustion
genre Diesel, dont application peut étre
considérée comme une des conquétes les
plus  caractéristiques de la marine mar-
chande moderne (1). Toutefois, I'essor du
Diesel marin pour les navires de tonnages
importants remonte surtout 4 dix ans envi-
ron. Depuis, il a connu une grande vogue,
notamment en Italie, malgré les eritiques
que son emploi n'a pas manqué de susciter
a ses débuts. Il en est ainsi, d’ailleurs, de
toutes les nouveautés avant que leur mise
au point pratique ne soit réalisée.
L’essor des motorships

Llingénieur Giuseppe Lojacono rappelait
en 1933 que la marine marchande 1talienne
preésente un des plus forts pourcentages de
motorships (2), c’est-a-dire de navires a
moteurs & combustion (18 9, en tonnage),
précedée seulement par les marines norve-
gienne, sucédoise, danoise, hollandaise et
suivie par les marines allemande, anglaise
et frangaise. On comptait dans le monde
2.735.000 tonnes de navires 4 vapeur pour
598.000 tonnes de motorships. Voici la
progression remarquable du tonnage des
navires & moteurs Diesel. in 1929, il y avait
439.682 tonnes contre 2.772.620 tonnes de
avapeurs » : 20.650 tonnes de voiliers munis
de Dyiesel et 138.629 tonnes de voiliers. En
1930, ces chiffres devenaient respectivement :
495,122 tonnes, 2.840.351 tonnes, 35.080
tonnes et 125.631 tonnes.

En Ttalie, pour 103.857 tonnes de bateaux
a vapeur mis en chantier en 1931, on comp-
tait 76.165 tonnes en motorships. En 1930,
pour 18.344 tonnes de navires & vapeur lan-
¢és, on lancait 73.221 tonnes de motorships.

Stoon considere les tonnages mondiaux,
les chiffres sont les suivants : en 1920,
1.504.303 tonnes de «vapeurs» contre
1.269.800 tonnes de motorships, soit 53,8 9
de «vapeurs» et 454 95 de motorships.
En 1930 : 1.252.352 tonnes de « vapeurs »
contre 1.577.534 tonnes de motorships, soit
43.3 9, de «vapeurs» et 54.7 9/, de motor-
ships. On le voit, les roles sont renversés.
Ajoutons encore, pour en terminer avec ces

(1) Certains navires de combat, tel le Deulsehland,
sont propulsés par des moteurs a4 combustion.
(2} Voir La Science ef la Vie, n» 120, page 519,

données statistiques, que le tonnage moyen
des motorships est passé. pendant la méme
période, de 3.955 a 4.034 tonnes.

Les caractéristiques des motorships

Cette progression du nombre et de l'im-
portance des navires i moteurs i combustion
est due, naturellement, aux avantages parti-
culiers qu’ils présentent, en méme temps
qu'aux conditions ¢conomiques. Iingénicur
Ceésar Sacerdoti a particulicrement ¢tudic
ce probleme. Citons quelques-unes de ses
conclusions. Il fallait améliorer technique-
ment les flottes marchandes, é¢tant donné la
faiblesse du tralic et la diminution de valeur
des frets. Le combustible constituant pour
un navire un poids non payvant. on a cherché
a le réduire le plus possible. Tout d’abord.
les efforts se sont tournés vers amélioration
du rendement des machines & vapeur. Clest
ainsi que Pemploi de soupapes et de turbines
utilisant la vapeur d’échappement des ma-
chines a pistons a ¢té préconisé. Pour les
turbines a vapeur, ¢’est I'usage des hautes
pressions, des réducteurs a engrenages, des
hauts degrés de surchauffe. de la double
réduction, d’une meilleure condensation de
Ia vapeur qui a permis d’aceroitre leur ren-
dement. Les chaudieres ont ¢été ¢eulement
perfectionnées par le préchaulfage de DPaiv
de combustion, Pusage de grilles mobiles
automatiques, du charbon pulvérisé, ete.

Le moteur & combustion a réalisé rapide-
ment les meilleures conditions, grice aux
¢tudes techniques qui ont abouti & sa mise
au point. Il proeure, en effet, le maximum de
sécurité, tout en présentant une plus faible
consommation de combustible (1/3 ou 1/4
en poids).

La charge utile du navire se trouve aceruce
du fait de la diminution de poids de 'appa-
reil moteur.

Le combustible liquide occupant un plus
faible volume que le charbon. la partie des
cales réservée aux marchandises est aug-
mentée,

La consommation de combustible étant
plus faible, il est évident que, si 'on veul
réserver i 'huile lourde la méme place qu’au
charbon, le ravon draction du motorship
est supérieur a4 celui du vapeur. L7intéret
de cette considération est surtout considé-
rable pour la raison suivante. Le grand
rayon d’action permet au motorship daller
s'approvisionner aux points ot le combus-
tible est vendu le meilleur marche.
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Pour les navires & passagers, I'espace dis-
ponible pour les installations de cabines est
plus grand dans le motorship que dans le
vapeur, puisque 'appareil moteur et son
combustible sont peu encombrants.

I faut signaler ¢galement I'économie
importante résultant de la réduction du
personnel occupé aux machines, puisque la
chauffe peut étre quasi automatique.

Il en est de méme, d'ailleurs, pour embar-

vapeur 900.000 ch, moteurs a combustion
1.230.000 ch. Tandis que les commandes de
turbines a vapeur marquaient, en décembre
1927, une réduction de 20 9 par rapport a
janvier, celles des moteurs genre Diesel

s'acceroissaient de 34 9, pendant la méme
année.

Les pays qui, les premiers, mirent en
service des motorships ont, par degré, aban-
apeur.

donné la machine o En 1927, Ia

Fi1G. 1. - LE
LE MOTORSHIP

PLUS GRAND MOTEUR DIESEL
ITALIEN « VULCANIA »,

MARIN DU
ET QUI, AUX ESSAIS AU FREIN EFFECTUES EN AVRIL

MONDE, CONSTRUIT PAR TFIAT POUR

DERNIER, A DEVELOPPE UNE PUISSANCE DE PLUS DE 16.500 CHEVAUX

quement du combustible, qui peut étre
effectu¢ au moyen de pompes avee, par
conséquent, une main-d’aeuvre réduite, sans
engins de levage couteux et avec la plus
orande rapidité.

L’ingénieur Sacerdoti mentionne, en outre,
que I'absence de chaudicres et de soutes o
charbon est un facteur favorable a la conser-
ration de la coque.

I1 n’est done pas étonnant que le tonnage
des motorships soit passé¢ de 284.000 tonnes
en 1914 a 2.271.000 tonnes en 1927, ni que le
pourcentage des navires & moteurs soit passcé
de 11 9, en décembre 1922 4 108 9 en 1927,

Quant a la puissance des appareils moteurs
en construction dans le monde entier en
1927, elle se répartissait ainsi : machines o

Norvege n’a mis en service aucun vapeur,
mais 20 motorships (220.000 tonnes).

La puissance motrice et la vitesse sont
¢galement accrues, et des motorships utilisés
pour les marchandises filent maintenant
14 et 15 noeuds. On sait d’ailleurs que 'em-
ploi du moteur & combustion n’est pas uni-
quement réservé aux cargos, mais que de
nombreux paquebots, parmi les plus récents
et de luxe, utilisent ce mode de propulsion.

Les moteurs Diesel en Italie

I’ Ttalie ne dispose pas de charbon. Cette
raison a poussé les armateurs de la péninsule
a4 tourner leurs efforts vers le motorship.
Cependant, dira-t-on, elle n’a pas non plus
de pétrole. Cest exact, mais, par conséauent.
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aucune raison nationale ne lui impose un
choix. Klle doit done faire appel au combus-
tible le meilleur marché, compte tenu des
résultats qu’il donne pour les navires, et
c’est I'huile lourde qui a eu sa préférence.
La marine italienne va remplacer des vieux
navires (ayant plus de vingt ans) par des
motorships.

L’industrie du Diesel devait donc con-
naitre un essor notable en Ttalie. De méme,
il était naturel qu'une firme déji spécialisée
dans la construction des moteurs a4 explo-
sion réussisse pleinement dans le moteur
4 combustion. Ainsi a fait la Société Fiat,

brésilienne, danoise) a s’adresser a ces chan-
tiers pour commander des submersibles ou
acquérir des brevets. Le nombre des sub-
mersibles munis de moteurs Diesel Fiat est,
a présent, de 94 unités avee une puissance
totale de prés de 220.000 ch. Fiat occupe
une des premicres places, parmi les construe-
teurs du monde de Diesel marins, pour la
totalit¢ annuelle de chevaux fabriqués. Elle
a fourni les armateurs ¢trangers, notam-
ment : brésiliens, norvégiens, persans, nord-

américains. Des paquebots de luxe des
lignes anglaises et amdéricaines, comme le
& glal LE:S .

Bermuda, Fmpress of Britain, Southern

F1G. 2, — LE

MOTORSHIP « OCEANIA », DE

LA SOCIETE

COSULICH, DE TRIESTE, EST MUNI

D'UN APPAREIL MOTEUR FIAT DE 24,000 CHEVAUX

de Turin, qui s’est consacrée la premicre
aux Diesel marins, ou plutot sous-marins,
puisque les submersibles furent les premiers
navires dotés, obligatoirement, de moteurs
a combustion. Aux usines de la Société
Fiat -San Giorgio fut adjoint un chantier
de construction des coques a4 Muggiano.
C’est de la que sortit, en 1917, le motorship
Ceara de 4.000 tonnes, équipé par des mo-
teurs Diesel Fiat de 2.400 ch, qui furent
alors les plus grands moteurs Diesel du
monde du type a4 deux temps, type auquel
cette firme est restée toujours fideéle. Les
usines couvrent une superficie de 40.000
metres earrés, occupent 2.000 ouvriers et
sont outillées de fagon a pouvoir produire,
par an, plus de 150.000 ch en moteurs a
combustion.

Le suceés obtenu dans les moteurs pour
submersibles a amené les grandes marines
du monde (anglaise, russe, japonaise, nord-
ameéricaine, espagnole, suédoise, portugaise,

Prince, Northen Prince, Fastern Prince,
Western Prince, ete., ont des moteurs Diesel
du type Fiat pour les services auxiliaires.

Naturellement, les applications des mo-
teurs Fiat sur les navires italiens sont trés
nombreuses. Plus de 30 gros navires des
différentes sociétés de navigation italiennes
ct de tres nombreux bateaux de plus petits
tonnages sont ¢quipés avee des moteurs
Diesel de ce type. Signalons que les plus
importants moteurs marins construits par
Fiat, au nombre de deux, ont développé
aux essais une puissance de 16.500 ch chacun:
ils sont done les plus puissants moteurs Diesel
marins du monde. Ils doivent remplacer sur
le grand paquebot Vuleania, de la Soci¢té
Cosulich, des moteurs de construction
¢trangere.

Ces moteurs ont done rendu possible le
apide rajeunissement des navires italiens
et le développement des motorships de forts
tonnages, confortables et rapides. J. M.
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Par V.

Nouvel allumoir électrique
sans pierre, ni meche, ni essence

allumoir a gaz perfectionné, caracté-

ris¢ par sa simplicité. II ne comporte,
en effet, aucune picee méeanique, et n’a
besoin pour fonctionner ni de meche. ni
d’essence, ni de pierre. Le manche isolant
est en matiere plastique : le frotteur souple
est constitu¢ par une spirale d’aluminium
que  termine une  boucle de  suspension.
L aspect général est sobre, peu encombrant
ct ne demande aucun entretien.

Lrappareil se branche dans I'un des deux
trous d’'une prise de courant ; il sullit alors
de frotter Iégerement le brideur du réchaud
reli¢. métalliquement a la conduite de gaz ;
I’étineelle se
produit, et Ia
flamme  jaillit
instantandé-
ment,

Cet allumoir
peut ¢
ment servir
pour les radia-
teurs, chauffe-
bains, et,
d'une fag¢on
générale, pour
tous les appa-
reils fonetion-
nant au gaz
d’éclairage,
I'essenee, au butane ou & I'alcool. CCest un
appareil portatif, peu encombrant et d’un
prix modique.

I v photographic ci-dessous représente un

LI

UTILISL
ALLUMOIR

COMMENT
NOUVEL

ON

Cav & Tiano, Allumear Tooa, 25, 17élix-

Jacquier, Livon (Ge).

rue

. . i .
Un rasoir automatique électrique

L n'est pas exagéré de dire que le rasoir
I meécanique  a aujourd’hui  détroné  le
rasoir a main, et les nombreux modeéles
basés sur le méme principe cherchent i
résoudre le probleme suivant : attaquer de
biais Ie poil de Ia barbe et le sectionner i
ras de la peau.

Nous avons signalé déja (La Seience et la
e, no 206, page 177) comment le rasoir
¢lectrique apportait une élégante solution
a oo probleme. Un petit. moteur électrique.

RUBOR

logé dans le
manche du ra-
soir et fone-
tionnant au
moyen  d'une
simple pile de
poche, im-
prime 4 la
lame un tres
rapide mou-
vement vibra-
toire dont la
fréquence,
d’ailleurs, a
¢té acerue en-
core depuis
notre dernier
article, grice
a I'augmenta-
tion de la vi-
tesse de rota-
tion du mo-
teur.

Dans ces
conditions,

cet  appareil L1 RASOIR ELECTRIQUI
permet de se
aser  de  tres  pres sans  irriter la peau

la plus sensible et sans que 'on soit obligé
de passer deux fois. Aucune coupure nest
possible, le peigne ¢étant bien étudi¢. Le
voltage de la pile (4.5 volts) rend le courant
absolument «insensible », méme en cas de
court-circuit. Ajoutons que ce rasoir utilise
les lames ordinaires du commerce, que le
modele de pile employé est absolument
courant et que la faible dépense de courant
lui assure plusicurs mois d’usage.

Soci INDUSTRIELLE & COMMERCIALE D'Eric-
TRICITE PorTABLE, 80, rue du IFaubourg-Saint-Denis,
Paris (10¢9).

Un ensemble pick-up intéressant

L n'est gueére aujourd’hui de poste de
I T. S. I'. qui ne comporte une prise
pour pick-up, permettant d’assurer une
altrayante reproduction des disques. Si.
en général, cette prise de pick-up n’est
guere utilisée, c'est qu’il est nécessaire de
disposer d’un appareil tourne-disque et d’un
pick-up reproducteur. CCest pourquoi nous
signalons aujourd’hui I'ensemble Son d°Or,
comportant un phonographe portatif per-
mettant I'écoute normale et une téte de
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ENSEMBLE PICK-UP « SON D'OR »

pick-up se  fixant instantanément sur le
bras du phono, 4 la place du diaphragme.
Dans ce cas. il sullit de brancher les deux
fiches de la téte du pick-up dans les prises
réservées a cet effet a I'arriére du poste, et
de placer le contacteur de ce dernier sur la
position pick-up. Le réglage de la puissance
s’effectue par l'action du bouton mobile
placé sur la téte du pick-up.

On sait que la position de 'aiguille dans le
pick-up a une certaine importance. Dans cet
appareil, la fixation de I'aiguille s’effectue
simplement par pression d'un ressort inté-
rieur : il n’y a done qu’a la pousser a fond,
SANS AVOIr aucune vis a manocuvrer.

Cet  ensemble tourne-disque et pick-up
permet done d’utiliser treés facilement la
prise de pick-up du récepteur de T. S. F.

ETABLISSEMENTS SoN p'0R, 5, passage Turquetil,
Paris (11°).

Comment apprendre
la radiesthésie
L_\ radiesthésie, ou « pereeption des radia-

tions ». consiste a étudier 'influence

qu'exercent a distance certains corps
sur notre organisme, influence qui se traduit
par des manifestations objectives contro-
lables (mouvement d'une baguette ou dun
pendule), et a appliquer ces réactions a la
recherche scientifique (prospection de 'eau,
des minerais). On I'a méme ¢étendue a la
détermination des maladies et de leurs
remedes. Il est inutile d'insister sur I'impor-
tance de la recherche des sources dans les
pays arides et de la prospection des minerais
et du pétrole. L’art du sourcier est extré-
mement ancien. Certains le font remonter &
2.000 ans avant Jésus-Christ, mais on peut
aflirmer que ses adeptes furent nombreux au
moyen age. Ceux-ci furent, d’ailleurs, dis-
cutés jusqu’a nos jours.

Cet art ¢tait, en effet, jusqu’a ces dernicres
années, demeuré dans le domaine du mys-
tere, et le soin jaloux avee lequel les sour-
ciers dissimulaient leurs méthodes était bien
fait pour entretenir I'atmosphere de sorcel-
lerie dont ils s'entouraient.

Mais la mise en commun des connaissances

et des expériences exécutées sous le controle
de géologues ou de physiciens a apporté des
bases solides a la radiesthésie, seience un peu
étrange, que 'on veut fonder sur le rayonne-
ment de la maticre, traitant de phénomenes
dont les causes et les lois ne sont pas encore
complétement définies.

Cependant, quelle que soit apparence du
merveilleux apportée par la radiesthésie, on
ne peul rejeter a priori les expériences reéa-
lisées dans le domaine de la fantaisie ou de
I'autosuggestion. La science nous montre
chaque jour que I'impossible d’hier devient
souvent une réalisation de demain. D¢ja. des
sociétés industrielles utilisent. dés mainte-
nant la radiesthésie pour la prospection de
I'eau. des minerais, du pétrole. Demain,
des diplomes consacreront cette profession
nouvelle, débouché heureux pour les jeunes
gens.

Or, §7il existe des personnes possédant une
sensibilité particulicre leur permettant, sans
étude préalable, de découvrir les corps les
plus divers enfouis dans le sol, il ne faut pas
en conclure qu’elles seules peuvent faire de la
radiesthésie. Etes-vous doué¢ de cette capa-
cité¢ dont les limites ne semblent pas encore
fixées? Il semble, d’aprés les études faites a
ce sujet, que les personnes completement
inaptes a4 excrcer cet art sont raves. Mais il
faut, bien entendu. en général, acquérir ce
don ou le développer rationnellement. Disons
tout de suite que cela n’exige que peu de
temps et que peu de travail pour aboutir a
la joie de la découverte, de la sensation des
mouvements de la baguette, au plaisir de
déchiffrer les oscillations du pendule.

Cest dans ee but gqu’a été eréée une éeole
spécialisée, I"Eeole francaise de Radiesthesie,
dont les cours donnés par correspondance,
par des professeurs compétents, guident le
plus stirement possible 'é¢léve sourcier en
Pinitiant progressivement aux secrets de la
nouvelle science.

Les documents des cours sont répartis en
lecons, groupées elles-mémes en séries et
classées dans ordre o il convient de les
¢tudier. Chaque lecon est suivie d'un ques-
tionnaire, auquel D'étudiant doit pouvoir
répondre apres Iétude de la lecon. (Cest Ia
un moyen de controle permettant a I'¢leve
de vérifier s°il a compris et retenu la lecon
¢tudice.

Des sujets d’expérience sont indiqués aux
¢leves qui en adressent le compte rendu a
I'Ecole. Les comptes rendus sont renvoyés a
I'étudiant avec la eritique et des conseils par-
ticuliers des professeurs. La difficulté pro-
pressive de ces expériences, controlées par
des professeurs spécialisés, permet a I'éleve
d’appliquer immédiatement les méthodes
enseignées dans la-lecon qu’il vient d’¢tudier.

Deux méthodes sont mises en ceuvre pour
cela : Uélude accélérée, qui dure dix semaines
et dans laquelle I'éléeve envoie chaque
semaine un compte rendu de ses travaux, et
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létude normale, dans laquelle les séries de
travaux ne sont adressées a I'éleve qu’au
recu des comples rendus correspondants 4 la
série précédente,

Francase pe BapreEsrnesne,
Paris (20,

IZC0LE
Poissonniére,

15, boulevard

Sorbetiére automatique, appareil
a yoghourt, seau a champagne

o1t un appareil qui ne manquera pas

\f de satistaire de nombreuses ménageres
puisqu’il  peut  servir de  sorbeticre,
drappareil o voghourt, de sean a rafraichir,
Il se compose : 10 d'un récipient extérieur
resistant et léger. en laquéo-fibrine de couleur
acajou, rehaussée de filets argent : 20 d’un
recipient intéricur inaltérable, en aluminium

CASHIRE (SO ANTE

CHAMBRE 1501 AW TE

SORBETIERE BT APPAREIL A YOGIHOURT
pur poli (ces deux réeipients sont sertis en-
semble. et une chambre isolante les sépare et

rend Pappareil parfaitement isothermique);
30 d'un gobelet en  aluminium  pour la

creme, ou d'un disque avee neul pots en
poreelaine couleur ivoire pour le yvoghourt.

Emplovée comme  sorbeticre,  Presto-11
glace  automatiquement  les  eremes, sans

manivelle a tourner, sans électricité et sans
méeanisme, par le froid produit dans I'appa-
reil par le mélange classique de glace et de
sel ordinaire. Elle fait une bombe glacée de:
1 litre 1/4 de eréme, avee 2 kilogrammes de
clace et 700 grammes de sel. '

Diminué¢ de ses accessoires,
constitue un joli seau & champagne,
lequel le mélange réfrigérant frappera
deux minutes deux bouteilles de boisson.

L Presto-I1 siamoise, basée sur le méme:
principe que la précédente, glace simultandé-
ment deux moules de ereme.

Comme appareil 4 yvoghourt, sans chauf-
fage, sans électricité, sans aucun autre ¢lé-
ment extérieur quun peu de ferment Presto
ou une portion de yoghourt prélevé sur un
pot déja fait, il transformera sans peine et
sans  surveillance le lait que vous avez
I’habitude de boire en un sain et délicieux
yoghourt. L’appareil & yoghourt se posce
directement dans la Presto-11.

La Presto-IT stamoise comporte ¢galement
un appareil 4 yoghourt et peut confectionner
vingt et un pots de 150 grammes.

I'appareil
dans
en

Eraprts PreEsTo, 72, rue Taitbout, Paris (9¢).

’ .

Pour Uentretien des cheveux
ovs avons dit (La Secience et la Tie,
N ne 215, page 4353) que le peigne Nigris
permettait de redonner aux cheveux

leur couleur naturelle, méme aprés une
déeoloration, et cela sans aucun danger.

On nous prie de signaler qu’il est nécessaire
de préeiser, lors de Ia commande de ce
peigne, si I'on désire s’en servir apres une
décoloration. En effet, la forece vitale du
cheveu étant en partie amoindrie par cette
opc¢ration, il v a licu de le préciser lors de Ia
commande du peigne.

LABoRATOIRES NIGRIS, 73, rue Taitbout, Paris (9¢).

V. RUBOR.

Notre collaborateur M. Le

Boucher nous a informé que la Compagnie
Air-France avait di suspendre provisoirement I'exploitation de la ligne Paris-
Berlin, faute d’appareils appropnes Il en résulte que ce sont des avions allemands
( Junckers- 52) qui assurent, jusqu "a nouvel ordre, le service entre les deux capitales.

Voila ol nous en sommes aprés tous nos sacrifices pour |'aviation commerciale !

CHEZ LES

Ce qu’ilfaut connaitre sur les pétroles,
par Robert Courean. Prix franco : France,
32 franes ; étranger, 35 fr 75.

Nul ne peut se considérer comune vrai-
ment moderne s’il ne se tient pas au courant
de I'¢volution ¢conomique de notre temps.

(1) Les ouvrages annoncés dans cetle rubrique
peuvent étre adresseés par LA SciExcE ET La VIE, au
regu de In somme correspondant aux prix indiqudés.

EDITEURS @

L’épopée du pétrole tient, dans cette évo-
lution, une place primordiale. Aussi Pauteur
a-t-il été bien inspiré en rédigeant un volume
accessible a tous, ou il expose tout ce qu’il
est essentiel de savoir sur les pétroles.

« Nomenclature et classification » consti-
tuent 1'un des chapitres d’initiation, pour
fixer les idées sur ce que I'on doit entendre

(Voir la suite a la page XX 1V des unnonces) .
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12, Rue de la Lune - PARIS (27)

-

Toutes les préparations
PROFdES?VII_ONNELLES. - Radiotélégraphistes
es inistéres

es et Grandes Administrations ;
Ingénieurs et Sous-Ingénieurs Radios ; Chefs-
Monteurs ; Radio-Opérateurs des Stations de
T. S. F. Coloniales ; Vérificateurs des installa-
tions électro-mécaniques des P. T. T.

MILITAIRES :
Génie. -~ Chefs de Postes et Eléves Officiers de
Réserve

Aviation. ~ Breveté Radio.
Marine. ~ Breveté Radio.

Durée moyenne des éiudes : 6 & 12 mois
L'Ecole s'occupe du placement et de ['incorporation

Cours du jour, du soir et par correspondance @
Tous renseignements sont envoyés sur demande
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CHEZ LES EDITEURS (Suite)

par pétroles bruts, raflinés, résidus. Dans le
méme esprit, « Spéeifieations techniques et
commerciales » nous facilitent la compréhen-
sion des caractéristiques des produits pétro-
liferes. Les chapitres suivants traitent de
Fextraction. du traitement : topping, cra-
king, rallinage, sans oublier les problemes
de transport, de distribution, de législation.

L auteur n'a pas omis de parler des ersatz
du pétrole (schistes et produits de synthese),
qui  peuvent singulicrement concurrencer,
un jour, les produits naturels.

Comment acheter, comment vendre
une automobile, par A.-M. Touvy. (Bi-
bliothéque du Chauffeur). Prix franco :
I'rance, 16 {r 50 ; ¢tranger, 18 fr 80,
Voiei un petit volume fort bien fait, dans

la Bibliotheque du Chauffeur, pour apprendre

aux profanes i acheter ou 4 vendre une auto-
mobile neuve ou d’oceasion en temps de crise.

Les ondes courtes et ultracourtes,
par P. Hemardinguer et I, Pirawe. Prix
franco @ IFrance, 35 franes: d¢tranger,
39 francs.

Les ondes courtes et ultracourtes sont i
Pordre du jour. Les auteurs ont su rassem-
bler en un volume de 300 pages tout ce que
nous devons connaitre sur cette importante
question, qui marque une ¢tape déeisive dans
la radioc¢lectricité. On vy trouve clairement
exposces les notions indispensables pour com-
prendre les radiocommunications dirigées par
ondes courtes. Un chapitre est consacré aux
ondes courtes dans la navigation maritime et
acrienne 3 un autre aux radiodiffusions sur
ondes courtes : un autre enfin a leurs appli-
cations thérapeutiques. On vy trouve ¢ga-
lement ce qui coneerne Ia construction dun

radiorécepteur sur ondes courtes, les postes
toutes ondes et Iémission des ondes courtes
et ultracourtes.

Les instruments d’étude du rayonne-
ment de la matiére, par Henri Mager,
président de la Société Radiophysique de
IFrance. Prix franco : France, 33 Ir 73 ;
é¢tranger, 36 v 50.

Ils sont nombreux ceux qui s’intéressent

a la recherche des ecaux souterraines, des

minerais, des corps organiques et inorgani-

ques, en faisant appel a la fameuse « baguette
du sourcier ». Dans I'ouvrage de M. Mager.
nous retrouvons toutes les théories radiophy-
siques sur lesquelles repose 'é¢tude de ces
phénomenes encore mal expliqués. Lia radio-
physique n’est pas encore. selon nous. unc
science : elle reléve plus de Uempirisme que
de 'expérimentation. IKlle peut rendre néan-
moins service aux chercheurs dans le do-
maine de I'hydrologie, de la biologie notam-
ment. Kn tout eas, I'ouvrage de M. Mager
est certainement le plus complet et le plus
« ¢dueatify paru a ce jour sur ce sujet.

QOuvrages regus :

Voiei un magnifique album, aussi bien
illustré que documenté, sur Pecuvre induos-
trielle  accomplic par la  célebre  Sociélé
Iiat. de Turin, Il est juste de reconnaitre
I'effort poursuivi par le groupe IFiat depuis
Ia guerre, qui a classé ces établissements
au premier rang de la production mondiale.
Industriec mcétallurgique, automobiles, véhi-
cules de chemins de fer, aviation, moteurs
Dicsel (1), roulements & billes, ¢quipements
¢lectriques, cete.. en un mot tout ce qui con-
cerne les manifestations de 'énergie sur terre,
sur mer et dans les airs, voila le domaine des
fabrications IFiat en 1933,

(1) Voir page 519 de ce numdéro.
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