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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 48. n. 220. Octobre 1935

Adresse Paris : La Science et la Vie, 1935

Collation 1 vol.(XXXVI p.-p.[259]-344) : ill., couv. ill. en coul. ; 24
cm

Cote SCI. VIE 220

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.220
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Obtention de Dipldmes ou accés
aux emplois de
COMPTAEBLES

EXPERTS COMPTABLES
SECRETAIRES
DESSINATEURS

CHEFS8 DE SERVICE
INGENIEURS
DIRECTEURS

ARMEE

T. 8. F.
Spécialistes pour toutes les armes,
E. O. R. et ECOLE d’ELEVES-
OFFICIERS

P- TI TI

BREVETS DE T. 8. F.

Préparation spéciale au Concours
de Vérificateur des Installations
électromécaniques,

Tous les autres concours :
DES ADMINISTRATIONS
DES CHEMINS DE FER, eto.

Certificats-Brevets.Baccalauréats

placées sous
e haut patronage
de plusieurs Ministéres

19, rue Viete, PARIS-17°
Tél. : Wagram 27-97

Gours sur place ou par correspondance
COMMERCE ET :

MARINE MILITAIRE

Préparation aux Ecoles
des ELEVES-INGENIEURS ME-
CANICIENS (Brest) — des SOUS-
OFFICIERS MECANICIENS et
PONT — des WMIECANICIENS :
Moteurs et Vlachines (Lorient) —
4 I’ECOLE NAVALE et 4 I'ECOLE
des ELEVES-OFFICIERS —

BIEVET DE T.8. F.

AVIATION

NAVIGATEURS AERIENS
AGENTS TECHNIQUES - T.8.F.
INGENIEURS ADJOINTS
ELEVES-INGENIEUFS
_ OFFICIERS MECANICIENS
ECOLES de ROCHEFORT et d’ISTRES
ECOLE DE L'AIR
SPECIALISTES ET E. O. R.

MARINE MARCHANDE

Préparation des Examens
ECOLES DE NAVIGATION
ELEVES-OFFICIERS
LIEUTENANTS8, CAPITAINES
OFFICIERS NMECANICIENS

COMMISSAIRES, OFFICIERS T. S. F.

ECOLE DE NAVIGATION MARITIME

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

Cours théorigques pour tous les exa-
mens de la Marine marchande, la
Marine de Querre et I'Air.
Exercices et visites de navires.

PROGRAMMES GRATUITS
(Joindre un tmbre pour toute réponse)

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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Une Méthode intelligente
de vivre

Pour ceux qui veulent rester

jeunes, développer leur per-

sonnalité, vaincre les effets
prématurés de I'age

© docteur {frangais Carrel a prouvé

L qu’une cellule ne meurt pas si elle est

maintenue dans des conditions de vie.

I1 2 maintenu en vie, pendant de nombreuses

annces, des organes de poussin détachés du

corps en les alimentant judicieusement et en
éliminant soigneusement les déchets.

Votre corps étant composé de cellules,
celles-ci peuvent étre facilement et naturel-
lement entretenues dans des conditions qui
augmentent considérablement la vitalité et
Ia durée de D'existence.

Les plus grands cerveaux de notre temps
sont d’accord sur ce point. Le docteur fran-
¢ais Jean Frumusan a démontré que nous
ne sommes pas vieux parce que nous avons
vécu 30, 50 ou 60 ans, mais parce que nos
tissus sont vieux, nos artéres ont durci, et
notre esprit influencé par des si¢eles d’erreurs
fatales abandonne la volonté de vivre.

Le critique médical du Daily Mail dit :
« Ceux qui adopteront ces préceptes dépas-
seront la centiéme année de beaucoup, et la
voie a suivre n'est ni dure ni désagréable. »

Le professeur Théiron a rassemblé, tri¢,
complété et simplifié toutes les découvertes
faites jusqu’a présent au sujet de la jeunesse,
vitalité, longévité. Tl en a vécu les conclu-
sions ainsi que ses nombreux ¢leves, depuis
vingt-cing ans, avee des résultats invraisem-
blables.

11 s’agit de bien faire les actes suivants :
dormir, respirer, manger, ¢éliminer, se mou-
voir, penser, aimer. Il faut aussi, et surtout,
bien entretenir les glandes endocrines, les
véritables fontaines de vie. Iit ce, sans médi-
caments, en appliquant des préceptes simples.

Demandez I'exposé en 32 pages de cette
Méthode envoyé gratuitement. EcoLr
TmiiroN (service 16), 334, rue Vanderkindere,
Bruaelles (affranchir a 1 {r. 50).

Pourquoi
chauffer
les nuages...

Nul n'ignore que dans tout calorifére
a feu continu, le charbon distille du
gaz, qui s ¢chappe dans la cheminée
et ¢ chauffe les nuages ™.

LE

CALORIFERE"CINEY™"

d’une conception scientifique nouvelle,
récupere et briile ce gaz, augmentant
ainsi son rendement calorifique, et
restituant 91 9%, des calories.

o O ©

Demandez brochure et ren-

seignements {echniques qui

vous seronl adressés gra-
cieusement par les

Forges de CINEY
a GIVET (Ardennes)

#. 1l existe des CINEY
257 'de 60 a 1.500 m3

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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Devenez ECRIVAIN

REDACTEUR,

ERSONNE ne doit plus ignorer aujourd hui que
la possession d’un bon style est le plus précieux
des moyens de réussite. Qu'on soit dans le com-

merce, dans l'industrie, dans 'administration, il faut,
pour se faire une belle situation, étre capable d’écrire
une lettre, d'établir un rapport dans une forme cor-
recte, précise, vivante. Celui qui écrit avec facilité,
celui qui développe ses idées avec ordre, logique et
force, trouve en outre des débouchés nombreux et
rémunérateurs dans la presse sous toutes ses formes :
quotidiens et périodiques, revues de tous genres,
littéraires, sportives, scientifiques, artistiques, etc.

La publicité a elle seule, qui fait une énorme con-
sommation de textes, est un débouché toujours ouvert
4 qui sait rédiger. Le bon rédacteur gagne toujours
sa vie. I] posséde une spécialisation aux infinies possi-
bilités qui lui assure des profits sans cesse renouvelés,
Il faut savoir que les bons rédacteurs sont rares et
recherchés.

Savoir rédiger
est une nécessité primordiale

En créant, il y a sept ans, ses cours de Rédaction
Littéraire, I'Ecole A. B. C. répondait a un véritable
besoin. Un suceés immédiat et complet a couronné
son initiative. Nombreux sont les éléves qui ont ac-
quis, grice i cette méthode nouvelle de I'Ecole A.B. C.,
le style expressif et personnel qui leur manquait, et
ont amélioré dans des proportions considérables leur
situation. Beaucoup sont maintenant des journalistes,
des nouvellistes, des conteurs réputés. Tous doivent
4 l'enseignement requ d'avoir embelli leur vie,
d’avoir trouvé des possibilités nouvelles de réussir.

Vous étudierez chez vous
facilement, rapidement,
a vos heures de loisir

La méthode de rédaction de I'Ecole A. B. C.
marque un nouveau triomphe de cette école sur la
routine L'Ecole A. B. C. a créé des cours qui pé-
nétrent dans les régions les plus lointaines, quelles
que soient la résidence et les occupations de I'éleve.
Mieux encore, les lecons particuliéres écrites pré-
sentent un caractére essentiellement pratique du fait
qu'elles s'adaptent au tempérament, aux gofits, au
but poursuivi par l'é¢léve.

Chagque éléve recoit les conseils, les directives d'un
professeur particulier spécialement choisi pour lui.
Dés la premiére legon, il connait les obstacles qu'il
rencontrera, il peut ensuite les surmonter avec faci-
lité. Il se dirige en toute connaissance de cause dans

JOURNALISTE

la voie qui l'intéresse le plus par les perspectives
qu'elle offre ct les hénéfices qu'elle procure.

Une brochure de documentation
vous est offerte

Vous recevrez sans [rais et sans engagement de
votre part la brochure que vous devez posséder. Pour
cela, il vous suffit d’envoyer le coupon ci-dessous.

Vous connaitrez le
plan, le programme
des études, les dé-
bouchés offerts. Vous
lirez les lettres en-
thousiastes écrites par
les éléves qui « vivent
de leur plume». Vous
lirez aussi les attes-
tations des grands
maitres de la littéra-
ture contemporaine :
Mmes Colette et Lu-
cie Delarue-Mardrus,
M. Marcel Prévost, Pierre Benoit, Claude Farrére,
de’Académie Francaise, Jean Ajalbert, Gaston Chérau,
de I'’Académie Goncourt, Pierre Mille, Henri Duver-
nois. Tous sont unanimes pour faire I'é¢loge du cours.
Enfin, cette brochure remarquable vous renseignera
4 fond sur les multiples moyens que vous avez d'amé-
liorer votre situation, de vous ouvrir des carriéres
nouvelles, en vous mettant pleinement en valeur.

Voici le coupon que vous devez
envoyer sans tarder pour recevoir la
brochure qui vous est offerte.

ECOLE A. B. C. (Groupe B 2)
12, rue Lincoln (Champs-Elysées), Paris-8°

Veuillez m'envoyer gratuitement, el sans enga-
gement de ma part, la brochure m’apporlant tous
renseignements sur votre cours de Rédaction :
plan, programme des études, débouchds offerts, ete.

P
mmn
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rnezvolvebouche
pardebelles dents_

e DENTOL, eau, péte, poudre, savon, est un
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.

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

CADEAU Pour recevqir gratuitement et Hanc_o
un échantillon de DENTOL, il
suffit d'envoyer son adresse exacte et bien lisible, &
la. Maison FRERE, 19, rue Jacob, Paris, en y
joignant la présente annonce de La Science et la Vie.

Ecole Francaise de Radiesthésie "

15, boulevard Poissonniére

Gut. 38-36 PARIS Gut. 38-36 un

ensemble
unigue...

Les merveilleuses propriétés des

Sourciers (recherche de 1'eau, des PHOTOGRAVURE
minerais, des cavités, des métaux pré- CLICHERIE
casuz,, des waladise, ere), muses Ay | GALVANOPLASTIE
grand jour, sont maintenant a la DESSINS

portéz d: tous. PHOTOS
Une nouvelle science est née : UIRETOUCH =

illustirer vos

la Radiesthesie Publicités

Apprenez la manceuvre de la baguetic
et du pendule en suivant notre

COURS ELEMENTAIRE

Etablissements

DE RADIESTHESIE L a“reys res

par correspondance.

................................................................................... 17, rue d’Enghien, Paris
LA AR R B R R L

NOTICE GRATUITE SJR DEMANDE ﬂ
e
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LE CHAUFFAGE CENTRAL

Pour vous documenter sur le Chauffaze
central '*ldéal Classic'® demandez la
Brochure illustrée N° 68 qui vous sera
adressée gratuitement contre ce coupon.

Veuillez m’adresser gratuitement votre Brochure N° 68
NOM AT

RUE g . L S—
VIEEE: csmmmonangs DEP*

Nsrs

149, Boulevard Haussmann, PARIS (8°9)

LILLE LYOMN MARSEILLE BORDEAUX
141, Rue du Molinel 1, Rue de la Republique 26, Cours Lieutaud 128, Cours d'Alsace-Lorraine

i USiNES a: DOLE, AULNAY.s/-BOIS, DAMMARIE-les-LYS, CLICHY, St-OQUEN, ARGENTEUIL, BLANC-MESHNIL

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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ETUDES CHEZ SOI

Vous pouvez fare 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 ige, 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'efﬁcacité ch_as méthodes de I'Ecole Universelle, méthodes qui sont, depuis 28 ans,
I'cbjet de perfect:ormements 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 énumérées 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 a titre absolument
gracieux et sans engagement de votre part.

BROCHURE N° 96.804, concernant les classes complétes de I'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 Brevet supérieur, pour les jeunes gens et jeunes filles qui ont déja suivi les cours complets
d'une école — concernant enfin la préparation au Certificat d'aptitude pédagogique, aux divers
Professorats, & 1'Inspection primaire, au Cerlifical d'études P. C. B. et a l'examen d herboriste.

( Enseignement donné par des inspecteurs primaires, Professeurs d'E. N. et d'E. P. S., Professeurs de Cours compls-
mentaires, elc.).

BROCHURE N° 96.809, concernant toutes les classes compléies de I'Enseignement
secondaire officiel depuis la onziéme jusqu'au Baccalauréat inclusivement — concernant aussi
es examens de passage — concernant, enfin, pour les jeunes gens et les jeunes filles qui ont
déja suivi les cours d'un lycée ou d'un collége, la préparation rapide aux divers baccalauréats et
aux diplémes de fin d'éludes secondaires.

{ Enscignement donné par des Prefesseurs de Faculté, Professeurs agrédgés, efe.)

BROCHURE N° 96.813, concernant la préparation & fous les examens de I'Enseigne~
ment supérieur : licence en droit, licence &s lettres, licence és sciences, certificat d'aptitude
aux divers professorats, etc.

( Enseignement donné par des Professears de Faculté, Professeurs agrégés, efc.)

BROCHURE N° 96.816, 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, ete.

( Enseignement donné par des Professeurs des Grandes Ecoles, Ingénieurs, Professeurs de Faculté, Professeurs agrégés, etc.)

BROCHURE N° 96.821, concernant la préparation a toutes les carriéres adminis-

tratives de la I\’Iétropole et des Colonies.
( Enseignement donné par des Fonctionnaires supérieurs des Grandes Administrations et par des Professears de I'Université.)

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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BROCHURE N° 96.826, concernant la préparation & tous les brevets et diplémes de
la Marine marchande : Officier de pont, Officter mécanicien, Commissaire, T. S. F., etc.

( Enseignement donné par des Officiers de pont, Ingénieurs, Officiers mécaniciens, Commissaires, Professeurs de !'Uni-
versité, elc.) :

BROCHURE N° 96.833, concernant la préparation aux carricres dIngénieur, Sous-
Ingénieur, Dessinateur, Conducteur, Chef de Chanticr, Contremaitre dans toutes les spécialités de
I'Industrie et des Travaux publics : Eicctr:ctte, T. S. F., Mécanique, Automobile, Avmtmn,
Mines, Forge, Chauffage central, Chimie, Travaux publics, Architecture, Béton armé, Topo-
graphie, etc.

{Enseignement donné par des professeurs des Grandes Ecoles, Ingénieur: spécialistes, Professeurs de 1'Enseignement
fechnique, elc.)

BROCHURE N° 96.838, concernant la préparation a toutes les carriéres de I'Agriculture,
des Industries agricoles et "du Génie rural, dans la Métropole et aux Colonies.

(Enseignement donné par des Professeurs des Grandes Em.’es. In feurs agr Ingénieurs du Génie rural, efe.)

BROCHURE N° 96.842, concernant la préparation a toutes les carriéres du Commerce
(Administrateur commercial, Secrétaire commercial, Correspondancier, l,'l'eno Dactylographe) ; de
la Comptabilité (Expert-Comptable, Comptable, Teneur de livres) ; de la Representanon
de la Banque et de la Bourse, des Assurances, de |'Industrie hotehere, ete.

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

BROCHURE N° 96.849, concernant la préparation aux métiers de la Couture, de la
Coupe, de la Mode et de la Chemiserie : Petite-Main, Seconde-Main, Premiére-Main, Cou-
turiere, Vendeuse, Vendeuse-retoucheuse, Modéliste, Modiste, Coupeuse, Lingére, Brodeuse,
Coupeur-Chemmer. Coupe pour hommes, Professorats libres et officiels, ete.

( Enscignement donné par des Professeurs officiels et par des Spécialistes haulement réputds.)

BROCHURE N° 96.853, concernant la préparation aux carriéres du Cinéma : Carriéres
artistiques, techniques et administratives.

( Enseionement donné par des Techniciens spécialistes. )

BROCHURE N° 96.857, concernant la préparation aux carri¢res du Journalisme :
Rédacteur,; Secrétaire de Redact:on Administrateur-Directeur, etc.

(Fnsc'mncnrm! donné par des Prnfesm:rs spécialisles.)

BROCHURE N° 96.862, concernant I'étude de I'Orthographe, de la Rédaction,
de la Rédaction de lettres, de 'Eloquence usuelle, du Calcul, du Calcul mental et
extra-rapide, du Dessin usuel de I'Ecriture, etc.

{ Enseignement donné par des meessgms de I"Enseignement primaire et de l'Enseignement sccondaire.)

BROCHURE N° 96.867, concernant I'étude des Langues étrangeres : Anglais, Espa-
gnol, ltalien, Allemand, Russe, Annamrfc, Poriugais, Arabe, Esperanto. — Tounsme (Interprete).

{ Enseicnement donné par des Professeurs ayant fonguemml séjourné dans les pays dont ils enseignent la langue.)

BROCHURE N“ 96.873, concernant I'enseignement de tous les Arts du Dessin : Cours
universel de dessin, Dessin usue[ [Nlustration, Caricature, Composition décorative, Dccorahon l\qua—
relle, Pemture. Pastel, Fusain, Gravure, Décoration publicitaire — concernant également la prépa-
ration & tous les Métiers d’art et aux divers Professorats, E.P.S., Lycées, Ecoles pratiques.

( Enseignement donné par des Artistes répuléds, Lauréats des Salons officiels, Professeurs ;I‘mfumes, ete.)

BROCHURE N° 96.878, concernant l'enseignement complet de la Musique :
Musique théorique (Solfége, Chan! Harmonie, Conirepoint, Fugue, Composition, Imfrumem‘atmn.
Orchestration, Transposition), Mustque instrumentale (Piano, Accompagnement au piano, Vrat'an
Flite, Mandoline, Ban]o. Clarinette, Saxophone, Accordéon) — concernant également la prépara-
tion a toutes les carriéres de la MuSl?ue et aux divers Professorats officicls ou privés.

3 P(Elns;-u'ncmmt donné par des Grands Prix Rome, Professeurs membres du jury et Lauréats du Conservatoire national
e aris.

BROCHURE N° 96.880, concernant la préparation i toutes les carrieres coloniales :

Administration, Commerce, Industrie, Agriculture.

{ Enseignement donné par des Foncfmnnmre.l supérieurs des Grandes Administrations, Techniciens spécialistes des questions
coloniales, Ingénieurs d'Agronomie coloniale.)

BROCHURE N©° 96.888, concernant I'Art d’écrire, (Rédaction littéraire, Versifi-
cation) et I'Art de parler en public (Eloguence usuelle, Diction).

BROCHURE N°©96.891, concernant I'enseignement pour les enfants débiles ouretardés.
BROCHURE N°96.898, concernant les carriéres féminines dans tous les ordres d'activité.

Ecrivez au_}ourd hui méme, comme nous vous y invitons a la page précédente, 4 MIM. les Directeurs de

LECOLE UNIVERSELLE

59, boulevard Exelmans, PARIS (16°)
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TOURISME
CHASSE, SPORT

L
En wvente dans toufss les
bonnes maisons d'Optique
Cotalogue franco sur demande
(Mentionner le nom de la Revue)

PARIS

MARQUE DEPOSEE

SOCIETE GENERALE D’'OPTIQUE

76 BOULEVARD DE LA VILLETTE '+ PARIS"

Mécanique et Horlogerie
de haute précision,
dans toutes leurs applications.

MOTEURS SYNCHRONES

avec et sans réducteurs de wvitesse.

LIP

Fournisseurs de la Marine
et de 1’Avwviation de 1’Etat.

SOCIETE ANONYME D'HORLOGERIE

USINES a2 BESANCON (Doubs)
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D" H U

ESmillionsdelitresd’huile
Mobiloil vendus par an,
en France, rien qu en bidons
de | et 2 litres! Une telle
ruee vers l'huile de grande
marque, une telle fidélite
a Mobileil, démontrent d'e-
clatante tacon le godGt bien
francais de la qualité.
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UNE USINE ELECTRIQUE
DANS VYOTRE POCHE
avec la Lampe a magneto

“PYGMY"

qui assure INDEFINIMENT
UVéclairage de secours.

INDISPENSABLE A TOUS :

Coloniaux
Chasseurs
Touristes

Automohilistes
Gyclistes
Etc.

Prix :

En vente :

50 fr.

Electriciens,

RAPIDEMENT, EXACTEMENT
méme sans savoir dessiner, grice i

La Chambre Claire Universelle
(2 modéles de précision) : 19C ou 28C francs

ou
Le Dessineur (chambre ciaire simplifige)
1 seul modele........ 110 francs

Envoi grafuit du catalogue no 12
el des nombreuses références officiclles

D'un seul coup
d’eeil,
gans connaissance
du dessin, .
permettent
d'AGHRANIDIEK,
REDUIRE,
COPIER,
d’aprés nature
et d’aprés
documents :
Photos, Paysages,
Objets, Plans,
Dessins, Portraits,
ete.

Grands Magasins, et a P. BERVILLE
I'Usine PYGMY 18, rue La Fayette
TOURNUS (S.-&L.) PARIS-IXe
Chégque postal
Notice G gratis sur demande & I'usine 1271.92
8

2

CONTIENT

FOIS

PLUS D ENCRE
que votre stylo
de méme taille

Brevets et 7
usiné par A_-ei.

TYLOMINE

2.Rue de Nice_PARIS, XI¢

-

ULTRA-VIOLET

— Applications médicales —

J

Modéles
pour traitements
& domicile

VENTE
ET LOCATION

LA VERRERIE SCIENTH-'IOUE
12.AV.ouMAINE. PARIS.XVE T.Littre 90-15

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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LE TOURET
ORIENTABLE

TYPE T. ©. 22

Meula 150 - Vitesse 2.800 T -M. - 50 périodes
Puissance 1/3 CV - Polds 15 kgs
®

Ce touret oriantable est livré complet avec deux
maules (ébarbage et finition). — Il est admis sur
tous les compteurs force ou lumiére. — Son sys-
teme orientable permet l'utilisation précise das
moaules suivant les nécessités du travail 4 exécuter,
-]
SANS COLLECTEUR - SANS BALAIS
SANS FPARASITES - SILENCIEUX
[ ]
PRIX DES ACCESSOIRES
Meule .. .. .. 30.»! Plateau lapl- ;
Brosse acler. 30. daire. « oo w0 .. 0.
Mouffle.. .. .. 13. Flexible .. .. .. .. 295. 1
Mandrin .. .. Z8. Dispositif p* ral-
Poulle .. .. .. Z0. nurer les pneus. 100.»

W iE IK A

78 RUE ALSACE-LORRAINE
Tél-Gravelle: 06-93

PARC ST MAUR-Seine

Pub.G.S.
VISITEZ au SALON DE L’AUTONOBILE le Stand n° 5, Salle R

LE MOTEUR
Ragonot-Delco

(Licence Delco)

& REPULSION-INDUCTION

sealise ce que vous désiriez :

I” . Démarrage en pleine charge sur courant
lumiére, sur simple fermeture d'un inter-
rupleur,

2° - Faible appel de courant.

3’ - Relevage outomatique des balais, done ni

usure, ni porasites.

4° - Dispositif de graissoge “3 ans”,

5° - Puissance largement calculée.

6° - Fonctionnement silencieux sur 110 et 220",

7° - Suspension élostique.

B® - Adopté par les principaux constructeurs

d'ermoeires frigerifiques.

E'RAGONOT

les grands spécialistes des petits woteurs
15,Rue de Milan - PARIS - TéL Trinité 17-60 et 61

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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~ “MICRODYNE”

LE PLUS PETIT MOTEUR INDUSTRIEL DU MONDE

MOTEURS UNIVERSELS
de 1100 a 110 ch.

L. DRAKE >

CONSTRUCTEUR Tél. :
240 bis WOLITOR

Bd Jean-Jaurés } 12-39

BILLANCOURT

LEMOUZY
offre les plus
sires garan-
ties a l'ache-
teur : 21 ans
d’expérience
uniguement
en T.S.F. -une
construction
irréprochable exécutée dans des
ateliers et lakoratoires modernes -
des performances contrélées et chif-
frées ~-unvasfe réseaud'agents - une
orgarnisation méthodique, indus-

Recherches des Sources, Filons d’eau

trielle et commerciale. Minerais, Métaux, Souterrains, etc.
sar les
Super réflex3 lampes et 1valve - s e ¥ ,

TC 36 - o"coureni 250 "g g | | | DETECTEURS ELECTRO-MAGNETIQUES
2000 Wi o b ow v ow e i s Frs _
Fsos Super 5 lampes dont 1 valve - L. TURENNE, ine. E.C.P.

® alternatif, toutes on- 1 590 18, RUE DE CHAZELLES, PARIS-17°
e 1R A0R Bl wominc e Fes “ Vente des Livres et des Appareils
F 65 W Sulli_lff-‘l; 6 :Gmpezl do?:;1 valve - alfer- permettant les contrdles.

natif, toutes ondes - -
2000 m.- sélectivité réglable. Frs 2-1 25 POMPES - RESERVOIRS

ELECTRICITE - CHAUFFAGE

F 76 = Super 7 lampes dont 1 valve - alter-
natif, toutes ondes 19-

2000 m. - sélectivitéréglable. Frs 2-675

GARANTIE: un an- Lampes garanties 3 mois. s o u n Ds

Enventechez670agentsdistributeurs
tend’€(

i

VENTE ACREDITENI12 MENSUALITES
rPAR L.ES os-. "

v
EMOUZY. |
SPECIALISEE DEPUIS 2! ANS UNIQUEMENT EN T.S. F. grace au TACTONAL

LA MARQUE FRAMNCAISE DE QUALITE, LA SEULE
63, R. de Charenton, PARIS (Bastille) Nouvel appareil a2 conduction osseuse
— Notice T V franco sur demande —

DEMONSTRATION GRATUITE
Etabl. CLARVOX, 12, bd Magenta, PARIS
Publ. GIORGI e TEL. : BOTzaris 27-46.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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X111

Vous serez entouré de la
plus douce et de la plus
confortable chaleur avec le

nouveau radiateur soufflant

Un nouveau systéeme de ventilation chauffante, brevele,
répartit uniformément et ropidement la chaleur dans
toute la piéce. Il évite la surchauffe génante ou dan-
gereuse au voisinage immeédial de |'appareil, permet
une utilisation plus rationnelle de la chaleur et une

grande éconcmie de courant.

Soufflant en calorine marbrée, 200
- complet en ordre de marche ..... r-
Prlx Modéle chromé & grande puissance
et & 3 régimes de chauffe, complet 3 75
en ordre de marche.............. r-

En vente chez les Electriciens et dans les grands Magasins

Demandez la notice a

QCadlor — PLACE DE MONPLAISIR — LYON

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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L’EAU MOINS CHERE
Grdce a la nouvelle POMPE & piston HYDRATOH
Petite merveille de précision mécanique
Fonctionnant aussi bien sur les courants force et lumiére
Débit horaire, 1.000 litres - Hauteur d’élévalion, 40 métres

A LA CAMPAGNE
QU’A LA VILLE

DEPENSE O fr. 30 par heure de marche

CATALOGUE COMPLET sur Nos POMPES
FRANCO SUR DEMANDE ADRESSEH AUX

Pompes B. J. V. - MARTIN et C° Ing"-Const"

35, rue Barbés, Montrewil-s-Bois
R. C. BEmve 245.132 B - Tén : DoriAN 63-66

SITUATION

lucrative, indépendante, immédiate

JEUNES OU VIEUX DES DEUX SEXES
demandez-la a I

ECOLE TECHMNIQUE SUPERIEURE DE
REPRESENTATION ET DE COMMERGCE
fondée par les industriels de
L'UnioN NarionaLe bu ComMERCE EXTERIEUR,
~seuls qualifiés pour vous donner
dipléme et situation de représentant,
directeur ou neénieur commercial.

ON GAGNE EN ETUDIANT

Cours oraux et par correspondance
Quelques mois d’études suffisent

Tous les éléves sent pourvus de situations

e SI JJAVAIS SU, quand j'étais jeune ! mais j'ai dd

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

disent les hommes d'aflaires. les agents commerciaux

qui ont végété longtemps ou toujours, et méme ceux

qui ont eu des dons suffisants pour se former xtllls.

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

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

BESANCON:

FABRIQUE D'HORLOGERIE DE PRECISION

47 Choisissez

la montre &

— volre goit sur

. le superbe Album
n° 35-65, présentant :

CO AMODELES|
DE MONTRES
DE BESANCON

tous les genres pour Domes et
Messieurs qualitéincomparable
Adressez-vous directement aux
- & Ets SARDA
les réputés
fabricants
installés §
depuis
1893.

FILTRE CHAMBERLAND
SYSTEME PASTEUR

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

FILTRES A PRESSION FILTRES DE VOYAGE
ET SANS PRESSION ET COLONIAL

BOUGIES DE DIVERSES POROSITES POUR LABORATOIRES

80 bis, rue Dutot, PARIS - Tél. : Vaugirard 26-53

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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mms SOCIETE ANONYME AU CAPITAL DE 169.500.000 FRANCS mmm

SIEGE SOCIAL :
28, rue de Madrid, PARIS

ADRESSE TELEGRAPHIQUE : “SILICIEUX 37 PARIS”
Téléphone : Laborde 73-20 a 73-26

h 4

POUR L’AUTOMOBILE
ET L’AVIATION

Tous les produits laminés, filés, étirés, tréfilés en :

Cuivre, Laiton, Bronze, etc.
Aluminium, Magnésium.

Alliages légers homologués par les ministeres

de la Guerre, de la Marine et de |’ Air :
DURCILIUM (alliage L. 2 R)

a Pétat traité :
Résistance a la rupture supérieure a 40 kilogrammes.
Allongement supérieur a 16 %.

ALUMAG
a Pétat recuit :
Résistance a la rupture supérieure a 40 kilogrammes.
Allongement supérieur a 25 %.

Résistant a la corrosion. — Se soudant facilement a ’autogéne

e~}
&

FILS ET CABLES ELECTRIQUES

| CABLES D'ACIER -

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

L’AUTOMATIQUE

DUBUIT

imprime sur tous objefs en
toutes matiéres, jusqu’a
1.8300 impressions a I’heure.

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

e 401

-~ MACHINES DUBUIT

| 62 bis, rue Saint-Blaise, PARIS

TEL. : ROQUETTE 19-31

S| N CADUTCHOUC

" H Pompes P. C. IVI. LICENCE R. NOIKEAU
i ] , SES AVANTAGES :
¥ i « SILENCIEUSE
- y = EAU = MAZOUT = ESSENCE
\ ) = LIQUIDES EPAIS ET ABRASIFS

" NE GELE PAS

L soc. POMPES, COMPRESSEURS, MECANIQUE

63-65, rue de la Mairie, VANVES (Seine) - Tél : Michelet 31-18

; : = LIQUIDES ALIMENTAIRES
g 3 ' g CRAIGHANT L'ENULSION
" AUTO-AMORGAGE

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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MARINE MARGHANDE o ‘\ Crnf%%//% =S .
i R T

' A

P

MARI

==2 Z

A g 2 o

y ﬂm |
44/// 7 .
ECOLE CENTRALE

DE T.S.F

12, Rue de la Lune - PARIS (2°)

Toutes les préparations
PR OFESE/II'O' N‘NEL% E S . - Radioté[égra;’)h'istes
n 3 s-lngenleurs

des Ministeres ; Ingénieurs et Sous-Ingé R

Radios ; Chefs-Monteurs ; Radio -Opérateurs \—

des Stations de T. S. FF. Coloniales ; Vérificateurs m > S
des ]nstal]ahons électro-mécaniq gateurs 5 ‘ l | ||[@‘,E__.{;\-§“U
Aériens, = 7 |

MILITAIRES :
Génie. ~ Chefs de Postes et Eléves Officiers de

Aviation. ~ Breveté Radio.
Cours spéciaux de Navigateurs Aériens.
Marine. ~ Breveté Radio.

Durée moyenne des études : 6 a 12 mois

Cours du jour, du soir et par correspondance
SESSION PREMIERE QUINZAINE D'OCTOBRE

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

\

&5

XVIIT L4

SCIENCE ET

L4 VIE

APPRENEZ

Vous trouverez des joies incomparables,
vous ameliorerez votre situation

a dessiner. Vous pouvez exécuter trés
rapidement, d’aprés nature, croquis,
portraits, paysages. Le dessin est une source
de joies incomparables. En plus, il permet a
chacun d'améliorer
sa situation ; il
donne acceés aux
carrieéres les plus
attrayantes et les
plus lucratives.
Depuis vingt ans,
I'Feole A. B. C. a
formé des milliers
de dessinateurs
enthousiastes qui,
dans la décoration,
le portrait, l'illus-
tration, la carica-
ture, la publicité,
rivalisent de talent

RII«‘,:\' n’est plus facile que d’apprendre

7=\

4

et gagnent large-
ment leur vie.
Beaucoup ont

trouvé une situa-
tion inespérée on
ils n'entrevoyaient
qu'une distraction,
ont fait de la source
de joie qu'est le
dessin, une inépui-
sable source de pro-
fits.

Il ne tient qu’a vous de les imiter. Vous pou-
vez, chez vous, a vos heures de loisir, acqué-
rir cette connaissance précieuse : le dessin.

i

4

Aprés quelques lecons, un éléve de
‘A. B. C. exécute trés facilement
des croguis de ce genre.

Etude facile et rapide

Dés les premiéres legons par la Méthode
A. B. C., vous exécutez par vous-méme,
d’aprés nature : croquis, portraits, paysages.
Vingt ans d'expérience ont permis a 1'Ecole
A. B. C. de rejeter toute théorie inutile,
toute perte de temps. La méthode est ration-
nelle, donc parfaitement claire. Elle ne laisse
aucune place a la routine. L'éléve est libre
de toute entrave et pourtant sous la direc-
tion permanente de son professeur, qui lui
épargne tous les tadtonnements. Les progrés
sont rapides et l'éléve se passionne vite. Il
trouve a étudier une distraction et un délas-
sement.

Lecons particuliéres
et strictement personnelles

Chaque éléve regoit, en effet, les legons particu-
litcres de son professeur attitré, choisi parmi les
artistes les plus notoires dont 'Ecole A, B. C. s'est
assuré le concours exclusif. Ce maitre est pour lui
un conseiller amical et dévoué avee lequel il corres-
pond, qu'il peut voir au siége de I'Ecole, IL’étude
est ainsi ume wvéritable collaboration qui explique
les remarquables résultats obtenus,

Des preuves
tangibles

Un volume ne suffirait pas & contenir les
centaines de lettres enthousiastes écrites
par les éléves de I'Ecole A. B. C., qui doivent
a lenseignement recu un véritable meétier,
qui se sont fait, grace au dessin, de magni-
fiques situations.

Bornons-nous a quelques citations. Dans
I'album illustré que vous recevrez sur simple
demande, wvous trouverez dans le détail
toutes les possibilités qui vous sont données
de réussir dans le dessin, par le dessin.

Comment je suis devenu
chef d’atelier publicitaire

« Je dois ma situation présente & I'Ecole A. B, C.
et a4 son remarqua-
ble enseignement.

« En quelques
mois, par votre mé-
thode inégalable,
j'ai obtenu des reé-
suitats dont j'étais
le premier étonné.
Toutes les difficul-
tés qui m'arré-
taient jadis sc¢ sont
effacées 'une aprés
l'autre devant moi
et, lecours terminé,
j'avais vraiment un
métier, puisqu’une
grande agence de
publicité m'a en-
gagé comme dessi-
nateur.

¢« J'ai eu la
chance de me dis-
tinguer en enlevant

Veici une des magnifiques réalisations
d' 4. Thébault. Elle lui a valu un
éclatant succés.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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A DESSINER

différents prix dans des concours réputés difficiles :
concours Saks de New York, lancement de Nescao,
grand prix Gustave Dor¢, et vous devinez quelle fut
ma joie a chacun de ces succes. Je suis maintenant
chef d’atelier publicitaire, je gagne convenablement
ma vie, j'ai la satisfaction de créer, de faire quelque
chose d’intéressant, de vivre en-
fin d'aprés mes gohts et mon tem-
pérament. Tout cela, je vous le
dois ; c’est pourquoi vous avez en
moi un propagandiste et un ami. »
A. TriBauLT.

Valoir davantage

« T,e bénéfice retiré de I'ensei-
gnement abéciste ? D'abord, le
sentiment de n’avoir pas laissé
incultivée une part de soi-méme.
Dong, sur le plan spirituel, valoir
davantage. Satisfaction morale
qui a son prix... Bt puisqu'il
faut toujours retomber sur la
terre, y trouver du moins la
récompense pécuniaire de l'ef-
fort accompli...

« Voila ce que je dois — et
je ne suis point le seul — a la
discipline abéciste. C’est plus
qu’il n'en faut pour qu’aille a
I'Ecole A. B. C. — et a mon
maitre admiré Renefer — mon
entiére reconnaissance. »

BONNETERRE.

M. Bonneterre.,

Des travaux confiés
par UEcole m’ont fait
regagner, et bien au
dela, le prix de Uen-
seignement

« I1 m'est facile de dire a
I'Ecole, a mes maitres, et particuli¢rement a vous-
méme, toute ma gratitude, car la
plume parle de l'abondance du
coeur,

« Je nfai jamais cherché de
profits matériels, mais je note
pour mémoire que, dés le temps
ol je suivais les cours, des tra-
vaux confiés par I'Ecole m'ont
fait regagner, et bien au dela, le
prix de l'enseignement ; d'autres
travaux, bien rémunérés, se sont
offerts dans la suite : gravures,
dessins publicitaires, illustration
d’ceuvres littéraires et surtout
scientifiques ; mon travail de laboratoire est souvent
facilité par le dessin, et la possibilité d’illustrer ses
propres articles procure quelque satisfaction. »

R. ParLLe.

I'euvre de

M. R. Faille.

Co-directeur d’une maison d’édition

« Que de joies, que de satisfactions éprouvées
grice a votre merveilleuse méthode, qui permet
d’arriver a bout des plus grandes difficultés et qui

développe chez l'¢léve cette personnalité et cet
esprit d'initiative indispensable a4 qui veut arriver !

« Aprés avoir été dessinateur et chef d'atelier de
dessin, je suis maintenant co-directeur d'une maison
d'édition qui édite en exclusivité mes créations
publicitaires et touristiques.

« Je suis particuliérement heureux de vous citer
les noms des principales firmes pour lesquelles j'ai
signé de nombreux dessins et affiches :

« Cartier-Millon, pates alimentaires Lustucru ; Gili-
bert et T'ézier, pites alimentaires ; biscuits Brun; ete.

GastoN GORDE.

Une documentation complete
vous est offerte

Sur simple demande, au moyen du cou-
pon ci-dessous, sans frais et sans engagement
de votre part, vous recevrez la luxueuse bro-
chure sur la méthode
A. B. C. de Dessin.

C'est un document que
vous devez posséder, que
' vous devez lire. Page par
page, parmi les illustra-
tions les plus variées, vous
constaterez comment les
éleves de I’A. B, C. sont
conduits trés vite et faci-
lement du gribouillage de
I’'amateur aux joies, aux

rofits du dessinateur et
e l'artiste. C’est une véri-

Ce croquis, remarquable de mouvement et de justesse, es

M. P. Boudot, éléve de I'Ecole A. B. C., d
son 10® mois d"études.

table premiére legon de
dessin que vous recevrez.
Vous comprendrez mieux
alors la simplicité et I'effi-
cacité de cette méthode
incomparable.” Vous sau-
rez commie il vous est commode
d’apprendre et de trouver un
second métier lucratif.

Decoupez ce bhon

Complétez et envoyez-le aujour-
d’hui méme, pour recevolir la bro-
chure illustrée quivous est offerte.

[ o

ECOLE A. B. C. DE DESSIN (Studio B 6) |
I 12, rue Lincoln (Champs-Elysées), PARIS (8¢) I

Veuillez m'envoyer gratuitement et sans engagement de I
ma part la documentation illustrée m'apportant tous les

I détails sur la Méthode A. B. C. de Dessin. l
i NOM cvirinecrsnssnsssressnrsnsrssserassessasssans sananses I
l Profession ..c...... wiv: (BN sxsrmevinnont I
I Rue EIRIEI - | T I

u.ne_
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L’Institut ModerneduDr Grarda
Bruxelles vient d’éditer un traité
d'Electrothérapie destiné a étre envoyé
gratuitement a tous les malades qui en
feront la demande. Ce superbe ouvrage
médical en 5 parties, écrit en un lan-
gage simple et clair, explique la grande
popularité du traitement ¢lectrique et
comment ['électricité, en agissant sur
les systémes nerveux et musculaire,
rend la santé aux malades, débilités,
affaiblis et déprimés.
mre Partie: SYSTEME NERVEUX,

Neurasthénie, Névroses diverses, Névralgies,

Névrites, Maladie de la Moelle épiniére, Para-
lysies.

2me Partic: ORGANES SEXUELS ET

APPAREIL URINAIRE.
Impuissance totale ou partielle, Varicocéle,
Pertes Séminales, Prostatorriée, ﬁcoulements.

“Affections vénériennes et maladies des reins,
de la vessie et de la prostate.

sme Partic : MALADIES de la FEMME

trite, salpingite, Leucorrhée, Ecoulements,
Anémie, Faiblesse extréme, Aménorrhée et
dysménorrhée.

me Partic: VOIES DIGESTIVES

vspepsie, Gastrite, Gastralzie, Dilatation,
Vomissements, Aigreurs, Constipation, Entér, ites
;nulhpias. Occlusion intestinale, Maladies du
ole.

sme Partic : SYSTEME MUSCULAIRE
ET LOCOMOTEUR

Myalgies, Rhumatismes divers, Goutte,
Seciatique, Arthritisme, Artério-Sclérose,Troubles
de Ia nutrition, Lithiase, Diminution du degré
de résistance organique.

La cause, la marcheet les symptdmes de cha-
cune de ces affections sont minuticusement dé-
crites afin d'éclairer le_malade sur la nature et
la gravité de son état. Le role de I'électricite et
la facon dont opére le courant galvanique sont
émhijn pour chaque affection,

L'application de la batterie galvanique se
fait de préférence la nuit et le malade peut
gentir le fluide bienfaisant et régénérateur g'in-
filtrer doucement et s’accumuler dans le sys-
téme nerveux ct tous les organes, activant et
gtimulant 1'énergie nerveuse, cette force motrice
de la machine humaine.

Chaque meénage devrait posséder cet ou-
vrage pour y puiser les connaissances utiles et
indispensables & la santé, afin d’avoir toujours
sous la main I'explication de lamaladie ainsi que
le reméde spécifique de la guérison certaine et
garantie,

CEST GRATUIT

Hommes et femmes, ecélibataires et mariés,
écrivez une simple carte postale 4 Mr le
Docteur L.P. GRARD, 30, Avenue
Alexandre-Bertrand, BRUXELLES-
FOREST, pour recevoir par retour, sous en-
veloppe fermée. le précis d’ (-lcctrothér'lplc avec
illustrations et dessins explicatifs. Affranchis-
sement pour I'Etranger: Lettre 1,50. Carte 0,50,

RecherchesMécaniques et P hysiques
(BrEVvETs SEGUIN FRERES)

40, Rue de |I’Echiquier, PARIS
Teéléephone : Provence 18-35 a 37

Appareils stroboscopiques

STROBORAMA

a grande puissance

" STROBORAMA TypPE A
Examen d'un moteur. — Office des Inventions, Bellevue

PHO TOGRA PHIE et
CINEMATOGRAPHIE

au millioniéme de seconde

ETUDES STROBOSCOPIQUES A FORFAIT
Télétachymetres Stroborama

pour MESUREetCONTROLEdesVITESSES
a distance et sans contact

tAppareils  électriques
avec ])F(Jj l’-(.‘t{‘nl’ ou nlé'
caniques i vision directe)

STROBORET
A COMMANDE
MECANIQUE

REGULATEURS SEPARES

pour Moteurs électriques et

MOTEURS » REGULATEUR

donnant sans rhéostat une parfaite
constance de vitesse & tous les régimes
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qu'ils peuvent de suile trouver une situation
agréable, indépendante, rémunéralrice et
stable, en s’adressant a la SOCIETE D’ART

Mile Simone Andrieux, du Havre, étail deuxiéme

aide-comptable a 700 francs. Elle en gagne mainte-

nant 1.500 en travaillant chez elle pour les Ateliers
d’Art Chez Soi

CHEZ SOI (SADACS).’

Toutes les personnes, hommes ou femmes, de quelque
aAge ou conditions .qu’elles soient, a la recherche d'une
situation stable et lucrative ou désirant augmenter leurs

gains en travaillant pendant leurs heures de loisir, ou tout
simplement qui veulent une occupation indeépendante et agreable, doivent dés aujourd’hui, au moyven
du « bon gratuit » ci-dessous, demander aux At:liers d"Art Chez Soi, tous les renseignements détaillés.

Voici, d'ailleurs, un résumé de la question :

Par suite des nouvelles lois de contingentement,
les commandes affluent de toutes parts vers les
artisans francais.

La Sociéte des Afeliers d’Art Chez Soi, puissant
groupement d'artisans, griice 4 un service de vente
unique au monde, avant des débouchés illimités
dans les grands magasins, les grands journaux, dans
la clientéle particuliére, regoit plus de commandes
qu'elle n'en peut satisfaire.

Clest pourquoi la Société des Ateliers d’Art
Chez Soi recherche de nouveaux adhérents, a qui
elle enseignera les arts appliqués et dont elle fera
des artisans consommeés possédant tous les secrets
de décoration, les procédeés et les techmiques les
plus modernes.

Nul besoin d'aptitudes particuliéres, la Socic¢te
vous enseignera ses méthodes avec facilité. Le
temps de formation est d'ailleurs trés court et, des
le début déja, la Société écoule la production de ses
nouveaux adhérents. Que vous habitiez Paris ou
un village de la plus lointaine province, la SADACS se
chargera de votre formation et de la vente de votre
production. I,e matériel et 'outillage (en cing cof-
frets complets) sont fourhis gratuitement aux nou-
veaux adhérents.

Travailler chez soi, dans l'indépendance, et, qui
plus est, 4 des choses agréables |

Pouvoir, avec maitrise, décorer soi-méme son
intérieur, créer des merveilles a peu de {rais !

Posséder un véritable métier, sans apprentis-
sage long et cofiteux !

Avoir, & portée de sa main, un Service de Vente
ami, qui toujours défend les intéréts de ses adhe-
rents et dispose de débouchés importants !

N’EST-CE PAS LE REVE DE TOUS ?

C'est ce que vous offrent les ATELIERS
D'ART CHEZ SOl aujourd’hui.

Lisez leur brochure gratuite

Trois cents exemplaires de celte jolie lampe ont été commandés

et achetés par la Société des Ateliers d'Art Chez Soi @ M. Ro-

bLert Payot, de Tourcoing, adhérent inscrit depuis quelques

semaines seulement @ la Société des Ateliers d"Art Chez Soi,
pour un grand magasina

BON A DECOUPER OU A RECOPIER
Société des ATELIERS D'ART CHEZ $OI (Service 1)

14, rue La Condamine, PARIS (17¢)

Veuillez wm’envoyer gratuilément, sans engage-
ment de ma part, votre plaquetie illustrée : Les
Travaux d’Art Chez Soi, ainsi que tous les ren-
seignements sur 'offre spéciale de matériel gratuit
que vous failes, et un modéle de vos contrats de
commande. (Inclus 1 fr. 50 en timbres-poste pour
Vaffranchissement.)
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Plusd'agrément, plus de confort, {
en montant

un AUTO-CHARGEUR 1
FERRI X

qui entretiendra la charge de
vos accus. Fixé a demeure sur

le tablier de votre voiture, vous
4 le brancherez sur une prise de
courant lumiére. 6 modéles pour

tous usages. 1
une BOBINE D’ALLUMAGE ¢
FERRIX

qui allumera mieux et ne grillero
pas inopinément,
ou, si vous étes sportif,
une SUPER-BOBINE
FERRI X

qui fournira des étincelles chau-
des oux plus grandes vitesses ¢
et aux fortes compressions.

Exigez-les de votre garagiste
ou de votre électricien.

‘P

'FERRIX

Notice N* 13 sur demande
98, Avenue Saint-lambert @ Nice

. AAAAAAAAAA‘AAAAAAAAAAAAAAA.

Apprenez les

Langues vivantes

vife, biemn,
@ peu de frais,

praliguemenid,

a I’Ecole BERLITZ

3/, Boul. des Iltaliens, PARIS
Entrée particuliére : 27, rue de la Michoditre
@

LEGONS PARTICULIERES
COURS COLLECTIFS
DEBUT — PERFECTIONNEMENT

Section spéciale :
Cours par correspondance

NOTICES FRANCO

@
ESSAl GRATUIT

A b e e b o & & A & A o

’vvvvvvvvvvvvvvvv TV VT T VP V VY VY Y VYV YV YYoYYYY

.AA‘A‘“ BBDBDDD DD DDDDDSDDD DD DDS LY VO YYYws

e T S T

— DRAGOR

Elevateur d’eau a godets
peur puits profonds el trés profonds

la main et au moteur. -
Avec ou sans refoulement, -
L'eau au 1°7 tour de mani-
velle, Actionné par un enfant
i 100 m. de profondeur, - In-
congelabilité absolue, - Tous
roulements a hilles. - Con-
trairement aux autres systi-
mes n'utilise pas de poulie de
fond Donné 2 mois a |"essai

comme supéricur i tout ce
qui existe, - Garanti 5 ans

Elévateurs DRAGOR
LE MANS (Sarthe)
Pour ln Belgique J

IVair ['article, n® 83, page 446.
dusssnenawssavsssnamsnanseai 80, illée Verte - Briwshcs

P

i

“S
CIENCE
ET LA v
- YIE
est
le seul Magazine
de Vulgarisation

Scientifique et Industrielle -
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TOIITES ONDES

MWCZ%’WMQ
cSoncsa

LES ETATS-UNIS, L'AMERIQUE DU SUD, L'ASIE, L'AUSTRALIE
SANS COMPTER VOS STATIONS EUROPEENNES PREFEREES.

Grace alascience,autalent
et au génie de la découverte,
SONORA a réussiacréerce
nouveau Modeéele T.0.6.,
dont I’équivalent n’a jamais
i encore été rencontré de par
le monde.

Ce superhétérodyne 6 lampes a
! un ton pur et naturel sur les trois
gammes d'ondes: Courtes,
Moyennes, et Grandes Ondes

Le dispositif de démultiplication
est facile & régler sur toutes ondes.

TRES SELECTIF ET PUISSANT

EBENISTERIE D'UNE BEAUTE
EXCEPTIONNELLE

Fonctionne uniquement sur courant
alternatif.

50339.!@

Nous venons d'éditer la liste gratuite des stations ONDES COURTES avec longueurs
d’ondes, ainsi que le nouvel exercice de mémoire, petit jeu amusant et instructif. Ces
deux choses sont réunies dans le dépliant artistique en couleurs des nouveaux SONORA
ondes courtes. Réclamez-les 4 nos Revendeurs Autorisés, ou par lettre adressée directe-

ment a l'usine SONORA, 5, Rue de la Mairie - PUTEAUX. (Seine).

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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des constructeurs fr.rm;‘m} et la
pbrpnrr des constructeurs étran-

gers ont décidé | )m/optfon de

LACULASSE
ENALUMINIUM

- parce que lo culasse en oluminium permet de
porter le taux de compression de 5 @ 6,5 et 7 sans’
fatigue pour le mateur,
- parce que cette augmentation de compression cor-
respond @ un accroissement de puissance de l'ordre
de 155 209,
- parce qu'elle assure des vitesses plus grandes, des
reprises plus nerveuses, une meilleure tenue en cotes,
un ralenti plus régulier;
- parce qu'elle économise le carburant et permet méme
I'emploi de I'essence poids lourd;

P
- parce qu'en un mot, la culasse en aluminium donne
plus de chevaux pour moins d'argent.

Documenla: v

L'ALUMINIUM FRANCAIS
23 bis, ruve de Bolzoc, PARIS (87)
arnal 5477 (B hignes

-

|
|

:
|
|
|
%
§
§
%

I° 80 °/, D’ECONOMIE
SUR LEs PRIX bu COMMERCE
2° LA CERTITUDE

D'AVOIR UN PRODUIT
PUR ET FRAIS

LA POSSIBILITE

DE LE PREPARER PARTOUT
EN QUATRE GESTES
SANS AUCUN CHAUFFAGE

TELS SONT LES PRINCIPAUX

AVANTAGES
DE L'APPAREIL

30

YALACTA

POUR LA PREPARATION DU
VERITABLE YAOURT D'ORIENT
DESSERT DELICIEUX ET ANTIDOTE
NATUREL DES INTOXICATIONS

INTESTINALES

BROCHURE GRATUITE SUR DEMANDE A

YALACTA - REGIONAL

19, avenue Trudaine, Paris

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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LES AUTORAILSflnI

(LITTORINA)
A MOTEURS DIESEL ET A ESSENCE

LE MAXIMUM DE STABILITE — LES FRAIS
D'EXPLOITATION LES PLUS REDUITS

L A s Al

Fype en service sur les Chemins de fer de
I'Etal ltalien = 22 métres = 140 km. ¢ l'heure

LE TYPE DAUTOMOTRICE DONT IL
Y A LE PLUS GRAND NOMBRE D'UNI-
TES EN SERVICE REGULIER DANS

LE MONDE ENTIER.

Sur le réseau des Chemins de fer
italiens les “ Lillorine " parcourent
actuellement 24.000 kilom. par jour.

Plusieurs nations européennes ont
acquis la licence de consirucltion
des automotrices Fiatl.

Pour renseignements €t catalogues, priére de s'adresser
a lorganisanon Fiat, que l'on trouve dans le monde
enuar, ou 0 la Direcion Génerale a Tunn - Via Nizza, 250.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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Le Premier Radio-Phono-Enregistreur
combiné vendu dans le monde entier

@® Le SOUBITEZ 77 enregistre directement sur

disques la voix, la musique, les sons émis
devant le micro et les auditions de T. S. F.
La reproduction est immédiate.

® Le SOUBITEZ 77 est un excellent poste de
T. S. F. 6 lampes superhétérodyne & réglage
silencieux.

® Le SOUBITEZ 77 est un phono-pick-up de g et I ; /

SOUBITEZ

PROCEDE RETERSON

5
5. 1

/7

PLAQUETTE ILLUSTREE SUR DEMANDE. — DEMONSTRATION GRATUITE. — VENTE A CREDIT
SOUBITEZ FRERES, Const., 188, rue de la Roquette, PARIS — Tél.: RoquerTe 60-35

@® Si vous avez déja un bon poste de
T. S. F., adaptez le Coffret Enre-
gistreur SOUBITEZ. Conjugué avec
votre poste, il permettra l'enregistre-
ment sur disques et la reproduction.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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LES AVANTAGES
DU BURBERRY

Extérieurement . ...

LE BURBERRY

tient en respect pluies, brouillards, gelées,
neiges, vents, averses, tempétes; en un mot
toutes les rigueurs de températures connues
dans l'univers sont matées.

Intérieurement . . .

LE BURBERRY,

par sa ventilation hygiénique, assure chaleur,
confort et ce sentiment de bien-étre que seul le
meilleur imperméable du monde peut procurer.

Pas un vétement n'existe qui « donne » autant
pour si peu. Clest I'ami fidele qui, pendant
des années, sans défaillance, remplit sa tiche
quotidienne utilement et efficacement.

LE BURBERRY

n'est évidemment pas I'imperméable le meil-
leur marché que vous puissiez vous procurer,
mais sa longue durée fait que de tous

IL EST LE MOINS COUTEUX
Refusez les imitations

BURBERRYS

8 & 10, Bd Malesherbes, PARIS

Catalogues et Echantillons franco sur demande

MARGQUE DEPOSEE

Monsieur,

Vous devez porter une gaine « ANATOMIC » 1
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 immédialement et définitivement

I'embonpoint grace & son action corrective

et guérissante et vous permet d'acquérir

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

ELLE EST INDISPENSABLE 2 tous les

hommes qui « fatiguent » (marche, auto,

moto, sport) dont les organes doivent étre
] soutenus.

ELLE EST OBLIGATOIRE aux «séden-

taires » qui éviteront «l'empatement

abdominal » et une infirmité dangereuse :
I'obésité.

Noe T]S%LEJS%?:?J?F?UE Hauteur | Prix
101 | Non réglable...... o0 69
102 | Réglable.......... 20% | 89
103 | Non réglable...... 245 | 109
104 | Réglable.......... 245 | 129

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

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

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

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

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

BELLARD - V - THILLIEZ

SPECIALISTES
22, FE MONTMARTRE — PARIS (99
{Granas Boulevards)

Magasins ouverts de @ h. 84 19 h. — (Salon d'essayage)
Maison de confiance fondée en 1806,

.MEME MAISON ; 55, RUE N.D.de LORETTE, PARIS-8*

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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8 JOURS a LESSAI emx rmaneo 7

en <erin

10 ANSde GARANTIE o' iz 3327
de service absolument gratuit or s 1‘400 ol

: Références
2 ANS pour toutes les réparations. Etar, Cliemins

Smtesdacc:dents chutes, bris  ge fer de I'Est,
du ressort, etc. Villede Paris,ete.

Sans précédent :

DISCOVOLT

el autres Machines &
USAGES MULTIPLES
depins 850 fr.

o

PETITES TURBINES

HYDRAULIQUES

Utilisez
voire ruisseau
il vous donnera

lumiére électrique
et

force motrice Idilliers de références — Notices franco
POUR RIEN v Y
4 : i i S.6.A.8.,44 r.du Louvre, Paris (1)
CATALOGUE, RENSEIGNEMENTS ET DEVIS Moustiques, Dépressions ner-
Etablissements V. MONTANGE & C" veuses, Odeurs ne résistent
92, rue Jules-Ferry, CAUDERAN - BORDEAUX pas & OSGA-OZONOR.
-
Commande du . : alitde Fonhii
volume confrole 3 Le Pick-Up qui fait sensation par ses qualités techni-
ques, sa présentation luxueuse, son moteur

a induction silencieux, muni d'un départ et d’un arrét inté-
gral, par son plateau de 30 centimetres, 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 (alaptable sur tout bras de phono) ..  75. »
Coffre tourne-disque de luxe.. .. .. .. .. 475.»

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

RELIER tout SOI-MEME
avec la Felieuse-Meredieu

est une distraction

ala portée de tous
Outillage et Fournitures géaérales
Notice illustrée iranco : 1 franc
V. FOUGERE & LAJRENT, a ANBOULEME

UR vos WINTHER- HANSEN
ETS L.DENES lng.Cons.
35Ruedela LuneParis 2%

: o= v
EVITEZ LES EPIDEMIES X
<« FILTRE » .
MAISONS D'ARTICLES DE MENAGE
et 155, faubourg Poissonniére, Paris

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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SOOOOOS S

Quelques - unes

SE:

HANGAR AGRICOLE SIMPLE
5 4 22 metres de portée. (Nofice 141)

L TEE

SERIE 6!
APPEMNTIS

GARAGIZS METALLIQUIS
avions de tourisme. (Notice 192)

pour voitures et

adossant des

(Nolice 123)

Utilisez vos murs en y

APPENTIS EN ACIER

RESERVOIRS METALLIOUES
DEMONTABLIES

GRAND HANGAR de
28 m. X 9.m., & grenier caleulé pour 500 kilos au
métre carré., La charpente cotitait 29.000 francs.

L S
EGLISES ET TEMPLES COLO-
NIAUX avec toiture 4 pente de SALLE
80 centim. au métre. (Nolice 214 ). ET

DE
CINIEMA.

Nous invitons nos lecteurs & nous écrire pour la notice

qui les intéresse,
) Rendez-vous :
Jusqu'au samedi & midi.
& 14 heures jusqu'au lundi & midi.

En atelier, depuis le lundi & 14 heures
— En voyage, depuis le samedi

L

COMPLETEMENT SOI-MEMIZ. 77 modéles
distinets, — Fabrication en série. (Notice 205)

Etablissements JOHN REID, Ingéuieurs-Constructeurs

pour eau et ganz oil
1.000 a 27.000 litres.
Plus de 460 moddles
dilférents. (Notice 187)

MOULINS A VENT el toutes
INSTALLATIONS HY-
DRAULIQUIES. (Notice 195)

PATRONAGE
— Pente de
75 ¥ au meé-
tre, avee pla-
fond vonté

également.,

(Nolice 208).

METALLI-
QUES. Nos escaliers ne se
cataloguent pas, les hesoins
¢tant tres variables, mais nous
5 vous invitons &
nous éerire.

GARAGLES ET ATELIERS

Occupez-vous aujourd'hui mdéme de volre agran-
dissement ou nouvelie construction pour la pro-
chaine saison. (Nolice 212)

6 bis, rue de Couronne, PETIT-QUEVILLY-LEZ-ROUEN (Seine-Inférieure)
@ & aC
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DERIVANT DU MOTEUR 75-120 DE 2 LITRES 100 DE CYLINDREE
DE LA PRIMAQUATRE, LA PLUS BRILLANTE DES 4 CYLINDRES,
LE MOTEUR D" "AVIATION

E G A L I

4 CYLINDRES 120x140 DE 6 LITRES 33 DE CYL[NDREE

Equipant les avions de tourisme et de sport

CAUDRON-RENAULT

Apporte un excédent de puissance qui
permet des performances comme celle que
vient d'accomplir le Prince Cantacuzéne :

PARIS-BUCAREST (2.000 KMS)
A 3 11 KMS

de moyenne horaire en un seul vol
et Bucarest-Paris en un seul vol
dans un temps e€gal a moins
d'une demi-minute pres.
Les plus grandes vitesses avec le minimum de

uissance, donc le maximum deéeconomie :
ormule rationnelle de toutes les tabrications RENAULT

LES SOLUTIONS DE L'EXPEENCE AU SERVICE DE LA VIE MODERNE

L"A UTOMOBTIULE D E F R ANCE

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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L’automobile moderne a eréé la eivilisation moderne : le Salon de
PATIS de AOBD: .. weveiwe sesmnmnime wamwiniun secenvns weisesesed, voms e i

L'évolution des transporls mdécaniques a baouleversé litléralement
Péconomie méme de la civilisalion contemporaine. Voici, en
celte fin de 1935, les lendances qui animent la construction
automobile internalionale et les solulions les plus « scienltifigue-
ment » congues el réalisées dans la voilure moderne.

C’est la recherche de l'économie qui a engendré la voiture aéro-
T L T T

Pour « travailler » aussi économiquement que possible, ¢'est-d-dire
aller plus vite et dépenser moins, les formes extéricures de la
voiture moderne ont da évoluer. Voici les derniéres applications
@ laulomobile des principes de la science aérodynamige.

L’eau artésienne du bassin de Paris n’est pas inépuisable .. .. .. ..

Pour la premiére fois, un sondage a trés grande profondeur plus
de 2.000 métres — va étre prochainement exéculé @ Saint-Denis.,
Découvrira-t-on ainsi, aux portes de Paris, du charbon, du fer,
du sel gemme, de la potasse ou méme du pélrole?

Voiei les valves 4 gaz ionisé, derniére eréation de 1’électrotechnique ..

Les applications industrielles de la décharge électrique @ travers
les gaz deviennent de plus en plus nombreuses el de plus en plus
importantes : loufe nne gamme d'appareils nouveaux, depuis les
relais « gaz.rares, jusqu'aux redresseurs débitant des milliers
d'ampéres pour la grande indusirie chimigue.

Maintenant les sourds-muets entendent et répondent .. .. .. .. ..
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Une carrosserie rationnelle, scientifiguement profilée, réalise a la fois la diminution du « travail

de pénétration dans I'air », d'ol1 économie de carburant, et 1'accroissement

de vitesse, tout en donnant le

maximum de confort aux passagers, et de visibilité au conducteur. Quant a l'esthétique du moment, lorsqu'il
s’agit d'un objet mécanique, il n'y a pas de régles fixes : c’est surtout affaire d’«accoutumance ». La voiture
« dernier cri », représentée sur la couverture, est la nouvelle « 402 Peugeot », créée pour le Salon de Paris.
Elle est représentée disposée dans une « soufflerie » aérodynamique, telle qu'il en existe maintenant, en
Europe comme en Amérique, pour étudier systématiquement les « formes » les mieux appropriées aux

déplacements rapides des solides dans les fluides. (Voir 1'article page 272.)
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L'’AUTOMOBILE MODERNE
A CREE LA CIVILISATION MODERNE

Le Salon de Paris de 1935

Par Henri TINARD

La « crise v qui sévil dans le monde aura provogué dans tous les domaines des mesures dictées
par le souct d’économie. En ce qui concerne Uautomobile, nous osons dire qu’elle aura été bien-
faisante. L’ un de nos plus ingénieux constructeurs affirmait, a juste titre, que U'on avait compris —
en IFrance nolammenl — que pour pouwvoir fabriquer en grande série, il fallait avant tout pro-
voquer le désir d’achat dans la clientéle, en tenant comple de sa capacité de dépense. C'est de ce
principe que découlent toutes les recherches des ingénicurs powr réaliser vilesse, sécurité, éco-
nomee, confort (1). En dehors des améliorations mécaniques concernant la iraction, la suspen-
ston, elc., dont on lrouvera exposées ict les plus récentes, en France comme a Uétranger, on cons-
tate indéntablement que la voiture « acrodynamique » a fait ses prewves. Il est, en cffet, indispen-
sable qu’un véhicule automobile prenne Uaspect d un corps rigoureusement fuselé, ne comportant
aucune saillie, awcun retrait, aucun accessoire extériewr. Dans cet ordre d’idées, il est donc néces-
saire de prévoir des formes optimum telles que, quelle que soit la direction du courant d'air
opposé a la marche du véhicule, ce courant d’air rencontre towjours des formes favorables a sa
pénétration. A ce moment-la, avee peu de puissance, Uautomobile alleindra des vitesses inconnues
a ce jowr. Il faudra, bien entendu, assurer simullanément wun centrage aérodynamique parfait
(adhérence, stabilité de route) pour la position optimum dw centre des pressions (2), point d’ap-
plication sur la voiture ot viennent s’ additionner tous les cfforts de pénélration dans Uair. Il va
de sot qu'alors nos automobiles rapides devront powvoir utiliser un réscau de routes réservées
@ la locomotion mécanique (3 ), sans quoi tous ces efforts inventifs seraient stériles. Par swile, la
roule rationnellement appropriée doit préparer et précéder le progrés mécanique. En France, les
solutions actuelles sont encore netiement insuffisantes. Il nous faut un vaste « réseaw routier » d
entreprendre dés maintenant. Dans Uarticle ci-dessous, nous avons cherché surtout a dégager
les tendances qui animient, en celle fin de 1935, la construction automobile internationale. Nous
avons indiqué les solutions les plus heurcusement congues et réalisées dans la voiture moderne
en monirant leurs avantages et aussi leurs inconvénients. Ces solutions s’appliquent aua diffé-
rents organes qui la constituent, depuis le chdssis et le moteur jusquw’a la carrosserie aérodyna-
mique, en passani par la boite de vilesses, les freins, la suspension et Uéquipement électrique.
Une telle présentation d’ensemble permet ainsi de se faire une idée, @ Uouverture du Salon de
Paris, de Iévolution des transports mécaniques qui onl bouleversé littéralement I économie méme
de la civilisation contemporaine. A ce point de vue, il semble que nos gourvernants ne s’en soient
pas suffisamment rendu compte. Qu'ils s’inspirent done des Etats-Unis, de I’ Allemagne, de
ITtalie — powur ne citer que ces evemples — o tout est fail pour favoriser le développement de
Pautomobile. En France, on se contente de prélever plus de 75 % du prix de vente du carburant,
sans méme donmer en échange des « routes automobiles » indispensables a ce mode de lraction.

(1) Voirdans La Science et la Vie, n° 211, p. 28, comment M, G. Voisin concoit 1a voiture rationnelle de I'avenir.

(2) Voir La Science et la Vie, n® 208, page 307. — (3) Voir La Science el la Vie, n® 202, page 293.
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s grandes tendances de la construction
automobile dans le monde sont ins-
pirées par le souci de concilier ’incon-

ciliable : faire mieux pour moins cher. Certes,
une telle ambition, fort légitime, n’est pas
neuvelle, mais il a fallu le facheux dévelop-
pement de la crise économique, qui n’épargne
aucun pays, pour qu'elle revéte un caractére
impcéricux et quasi universel ; il en est résulté
une ¢évolution plus poussée en vue de répon-
dre aux exigences d’une clientele plus dif-
ficile, plus avertie aussi et moins apte a
dépenser, de telle sorte que les considérations
commerciales ont pris le pas sur les considé-
rations techniques. Les solutions dont la pra-
tique a montré la valeur se sont done confir-
mées, tandis que les formules neuves, qui
risquent de dérouter la grande masse des
acheteurs, n'ont ¢été envisagées qu’avec
timidité ; tout au plus des perfectionnements
de détail sont-ils « montés en épingle » par
quelques firmes, alors que I'objectif principal,
pour la majorité des constructeurs, demeure,
répétons-le : faire mieux pour moins cher,
car la est le vrai moyen de s’imposer a la
clientele.

I1 va de soi que ces termes ont un sens
assez ¢tendu. Par faire miewwx, il faut com-
prendre réaliser des voitures plus rapides,
plus stires, plus maniables, plus confortables,
plus ¢légantes, et par faire moins cher, il
faut entendre réaliser des wvoitures moins
couteuses 0 1'achat, moins onércuses
I'usage. Voila, en somme, les grands éléments
du probleme, qui ne laisse pas d’étre com-
plexe. Chaque constructeur s’ingénie & le
résoudre a sa manicére, mais il n’en existe
pas moins des directives générales que nous
trouvons appliquées par tous, ou presque,
qu’ils soient de chez nous ou d’ailleurs. Pré-
cisons, du reste, que, dans cette ¢tude de la
construction automobile dans le monde, nous
nous limiterons a la construction aux Ktats-
Unis, en Grande-Bretagne, en Allemagne et
en France, c’est-a-dire a celle des quatre
grands pays producteurs, sans oublier toute-
fois I'industrie italienne, qui assure une
production moins importante en quantité,
mais de haute qualité.

Une voiture moderne doit étre rapide
La recherche d’une rapidité accrue, qui
caractérise nettement la construction auto-
mobile moderne (1) et qui ne cesse de s’impo-
ser i I'attention des ingénieurs, intéresse, a la
vérité, deux domaines assez différents : celui
de la « vitesse pure » et celui de la « vitesse
moyenne ». On observera que 1'on ne peut
(1) Voir La Science el la Vie, n° 208, page 307.

obtenir de grandes vitesses moyennes sans
vitesses pures élevées ; ¢’est exact, a la con-
dition, cependant, que les wvitesses pures
¢levées puissent étre régulicrement sou-
tenues, ce qui n’est pas toujours le cas, les
diflicultés de la route se chargeant de réduire
les possibilités des voitures a cet égard. Aussi,
d’autres éléments importants méritent d’étre
pris en considération, et notamment la
vigueur des accélérations et les aptitudes
en cotes. '

En Amérique, ces derniers éléments ont
¢té, de longue date, Iobjet de soins particu-
liers de la part des constructeurs, mais ¢’est
assez récemment que le coté avitesse pure »,
si apprécié en France et en Angleterre, a
connu a son tour une réelle faveur sur lautre
rivage atlantique ; il faut peut-étre voir
dans cette ¢évolution le souci de conquérir
le marché européen plutét que le hesoin de
satisfaire lesexigences des usagers américains.

Dans I'amélioration de la vitesse, deux
facteurs entrent en jeu : 'augmentation de
la puissance du moteur ; la diminution de
la résistance a 'avancement du véhicule.

Comment on a pu augmenter
la puissance du moteur

En ce qui concerne 'augmentation de Ia
puissance du moteur, les constructeurs ameé-
ricains s’orientent délibérément  vers les
taux de compression élevés (de ordre de 6
a4 7), que rendent possibles les carburants a
haut degré d’octane, c’est-a-dire fortement
résistants & la «détonation » (ce que nous
appelons chez nous les « supercarburants »)
et les culasses spéciales, en alliage d’alumi-
nium notamment.

La wvulgarisation des «supercarburants»
commence & se manifester en France, et ce
n’est sans doute pas une des moindres raisons
de I'acceroissement de la valeur des taux de
compression que 'on y constate également.
Au reste, les culasses en allinge d’aluminium
se répandent aussi de plus en plus et la cons-
truction en grande série les adopte pourbon
nombre de ses modceles.

En somme, par une amédélioration du ren-
dement thermique, on arrive a obtenir un
gain de puissance notable (de 10 a 15 9,
parfois davantage), gain qui, en particulier,
se fait sentir aux basses allures ; cela signifie
que I'on dispose d'un couple moteur plus
orand, apte a donner des améliorations
brillantes. On peut dire qu’en Angleterre,
en Allemagne, en Italie, bien qu’a des degrés
divers, les mémes moyens sont en faveur et
qu'un excellent rendement thermique est
soigneusement recherché.
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Mais des procédés d'un autre ordre, avec
le méme objet en vue, sont parfois appliqués.
C'est ainsi que les moteurs 4 soupapes en
téte, peu courants aux Etats-Unis, sont fort
répandus en Europe. La forme symétrique
de leurs chambres d’explosion, le trés bon
remplissage de leurs cylindres & toutes les
allures sont autant de points & leur actif. Il

6 ou de 8 cylindres de volume égal ; il ne [aut
pas oublier, en effet, que, pour nous, le
4 cylindres est le moteur populaire par excel-
lence, de méme que pour nos voisins immeé-
diats d’outre-Rhin et d’ailleurs.

Si I'on négligeait précisément le point de
vue de I'usager de la voiture populaire, on
mentionnerait I’'emploi de compresseurs sur

Filtre a air

'éar-b_uré"té'}'*;é deufe>y B\ 7.
_.alimentations Frein'a

iniacoinmapde.
L ; wydrauligue

FIG. 1. — VOICI UN MOTEUR TRES PUISSANT (5 LITRES DE CYLINDREE) DESTINE A EQUIPER

DES VOITURES DIE GRAND SPORT CAPABLES DE DEPASSER 150 KILOMETRES A L'HEURE

Aux hautes allures, Ualimentation de ce moteur se fait par Uintermédiaire d'un compresseur mis en

nwuwvement @ parlir d’une certaine vitesse. On remarquera, en oulre, la disposition des soupapes en téte

et le filtre @ air de trés grand volume. Une voiture de grand sport munie d’un lel moteur (Mercedes-
Benz) est capable d’attecadre aisément une vitesse de 180 kilométres a Uheure.

n‘empéche d’ailleurs qu’en Kurope égale-
ment, les moteurs 4 4 cylindres dominent.
Leur rusticité, expérience approfondie que
'on a de leur technique expliquent leur
succes. Par contre, en Amérique, les moteurs
a 4 cylindres sont I’exception, alors que ceux
4 6 ou 8 cylindres sont les plus nombreux.
I1y a la, certes, un moyen d’avoir de la puis-
sance et de la souplesse, mais qui n’est peut-
étre pas le meilleur ; il a, en effet, le tort de
répondre 4 une solution de facilité et les per-
formances de certains 4 cylindres nous sem-
blent autrement convaincantes que celles de

certains moteurs américains. Solution oné-
reuse et qui nous éloigne de 'objectif : faire
mieux pour moins cher. Aussi bien, répétons-
le, s’agit-il de cas d’exception. Dans le
domaine de tout le monde, des formules plus
simples peuvent étre trouvées et, a ce propos,
la « surpression » légere de I'air 4 son entrée
dans le earburateur, que réalise Mercédes
par Peffet du ventilateur du moteur, est un
modeéle de simplicité ; si le gain de puissance
est moins grand qu’avec un véritable com-
presseur, il n’est pas négligeable et il est
réalisé sans frais supplémentaires.
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Carrosserie~-coqgue et chassis~-poutre

Voyons maintenant ce qui a été fait dans
le but de réduire la résistance a ’avancement.
D’une part, on a joué sur le poids ; d’autre
part, sur la résistance de Pair.

Sur le poids, une réduction provient de
I'emploi de matériaux légers, tels qu’alliages
a base d’aluminium, et de 1'usage d’aciers
a haute résistance, mais le bénéfice le plus
sensible découle de 'adoption de formules
nouvelles de construction. Aux Ktats-Unis,
c’est I"'armature de la caisse venant renforcer
le cadre considérablement allégé qui donne
une diminution notable du poids mort. En
France, c¢’est la méme formule et aussi celle
de la «carrosserie-coque » (1) ou de la «ecar-
rosserie-caisson », vulgarisée par Citroén. En
Allemagne, c¢’est la solution en honneur en
Europe Centrale du « chissis-poutre » (2)
réduit & un tube ou 4 deux longerons entre-
toisés situés dans I’axe de la voiture et éga-
lement, comme chez nous, la solution de la
carrosserie-coque ou de la carrosserie-caisson.

La réduction de poids, associ¢e & I’augmen-
tation de puissance du moteur, permet
d’améliorer le fameux rapport « puissance-
poids », dont on parle tant aujourd hui, et
qui a une si grande importance pour les
reprises et Ia montée des cotes. Il est bien
rare maintenant que chaque cheval effectif
développé par le moteur ait plus de 30 kilo-
grammes a entrainer ; cette charge, pour
certaines marques, tombe méme a 20 kilo-
grammes. Dans ces conditions, la voiture se
révele extrémement nerveuse, et apte a
soutenir de bonnes moyennes.

La voiture « aérodynamique »
est fabriquée aujourd’hui
en grande série

Mais le point de vue de la vitesse pure
n’est pas a négliger, car la marche en palier,
sur bonne route, intervient de fagon impor-
tante dans la vitesse moyenne. A cet égard,
la moindre résistance a la pénétration dans
'air est primordiale (3). Cela suflit a justifier
I'adoption des carrosseries dites «aérodyna-
miques » par la fabrication en grande série,
notamment en IFrance. Les lignes se sont
épurées ; certains reliefs choquants, lorsqu’on
parle d’un glissement facile dans ’air, ont
disparu : il y a la I’indice d’une recherche
plus rationnelle des formes vraiment aéro-
dynamiques. En Amérique, le succeés rem-
porté par Chrysler prouve que ’aérodyna-

(1) Voir La Science et la Vie, n® 208, page 320.

(2) Voir La Science et la Vie, n® 208, page 320.

(3) Voir La Science et la Vie, n° 211, page 22, et
dans ¢e numéro, page 272.

misme a conquis de nouveaux adeptes. La
France s’est inspirée de formules analogues,
ainsi qu’en témoigne le nouveau modéle
figurant sur la couverture de ce numeéro.
En Angleterre, la forme « carénée » n’est
guére usitée que par les marques hors série.
En Allemagne, par contre, comme dans
toute I’Europe Centrale, d’ailleurs, on vz
franchement de I'avant. Au fond, tout cela
dénote une évolution caractéristique; 1'ceil
est maintenant accoutumé aux lignes de
meilleure pénétration dans I'air; un retour
en arriere, outre qu’il serait préjudiciable a
la recherche des grandes vitesses, risquerait
de heurter notre sens de I'esthétique, déja
formé aux allures de la voiture carénce.

Les boites de vitesses

En possession d’un moteur nerveux et
puissant, -attelé a4 un chissis convenable-
blement carrossé, il importe, naturellement,
de pouvoir utiliser au micux cette nervosité
et cette puissance. En France, la boite a
trois vitesses est généralisée ; or, elle ne
permet justement pas une adaptation exacte
des caractéristiques du moteur aux diffi-
cultés de la route. I1 y a la une erreur contre
laquelle on ne saurait trop s’¢lever et il faut
féliciter les constructeurs qui, malgré tout,
demeurent fidéles aux boites a quatre
combinaisons et plus encore ceux qui
réalisent, comme Ariés, par exemple, une
transmission a4 deux prises directes, ¢’est-a-
dire a deux démultiplications du pont
arriére (ce qui correspond & six vilesses) et
ceux qui choisissent un relais démultiplica-
teur, placé entre boite et pont, qui donne,
en fait, le méme résultat. Il est significatif
de remarquer, d’ailleurs, que les Américains,
si partisans de la boite a trois vitesses, que
nous avons assez sottement imitées, semble-
t-il, commeneent a considérer avee faveur la
boite & quatre combinaisons et méme la boite
« surmultipliée » (1), qui comporte une com-
binaison au-dessus de la prise directe, et qui
convient si bien aux grandes allures soute-
nues en palier, sans fatigue du moteur.
Souhaitons qu’a défaut d’autre chose, 'esprit
d’imitation nous conduise a suivre dans cette
voie nouvelle la construction d’outre-Atlan-
tique ; les Allemands, d’ailleurs, sont, de
méme que les Anglais, trés attachés a la

-boite 4 quatre vitesses, et certains construc-

teurs, comme Mercédés, font choix de la
boite « surmultipliée » ; il y a la une
démonstration pratique de la valeur de ces
formules qu’on ne saurait méconnaitre ; si
I'on doit faire des économies, encore ne
(1) Voir La Science el la Vie, n* 196, page 340.
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doit-il pas s’agir d’économies mal comprises :
or, la boite & trois combinaisons ne procure
qu’une économie de ce genre.

La sécurité de route
est le complément indispensable
de la rapidité
Qui dit voiture plus rapide doit dire aussi
voiture plus stre. A ce point de vue, des
progrés marquants sont 4 enregistrer. Le

v sacrifient; ils auraient peut-étre pu le
faire plus tot.

Mais voyons ce qu’on entend par centrage
dit américain. Il consiste dans la disposition
du moteur plus a I'avant, de maniére que
I’emplacement libre a I'intérieur de la car-
rosserie permette de placer les siéges arriére
en avant de D'essieu arricre; les bagages et
les roues de secours étant situés a la partie
extréme du chassis, cela conduit a équili-

F1G. 3. — VOICI UN EXEMPLE DE SUSPENSION PAR ROUES AVANT INDEPENDANTES SUR UNE
VOITURE RAPIDE ET DE GRANDE PUISSANCE (DELAUAYE 18 cu)
La suspension a roues avant indépendantes est caractérisée par un quadrilatére déformable, dont le
bras inférieur est constitué par le ressort transversal, ct les bras supéricurs par deux leviers. Le lout est
conjugué avee des bielles de réaction articulées au chdissis el destinées a supporter les efforls d’entrai-
nement et de freinage. Les amortisseurs sont montés en « anti-shimmy », c'est-a-dire trés prés des roues
ot transversalement @ Uaxe de la voiture. La seconde lame du ressorl transversal forme @il de séeurité
pour le cas ow la lame maitresse du ressort viendrail @ se rompre par suite d'un cffort trop grand.

plus important, sans doute, est la répar-
tition rationnelle des masses, préconisée de
longue date en France par Voisin, notam-
ment, mais dont les Américains se sont faits,
en Pappliquant sur une grande échelle, les
ardents défenseurs. Ainsi I'idée, changeant
de patrie, a perdu sa véritable origine ; on
dit maintenant «centrage américain » comme
s'il avait été imaginé la-bas... Par un retour
des choses assez naturel, il est juste d’ajouter
cependant que cette formule, sous sa nou-
velle désignation, connait enfin le succes
dans notre pays, ol maints constructeurs

brer sensiblement les poids le long de I'axe
du wvéhicule. Il résulte d’'une telle répar-
tition des masses une trés nette améliora-
tion de la tenue de route, et la sécurité
y gagne.

C’est également un important appoint a
la stabilité que procure 'accroissement de
« rigidité » du chassis, qu’il soit fait usage de
I’armature de caisse pour donner plus de
robustesse au cadre, comme cela se pra-
tique aux Ktats-Unis et dans quelques
usines frangaises, ou que I'on ait recours a
la carrosserie-caisson ou au chassis-poutre
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formant, en quelque sorte, colonne verté-
brale de la voiture, suivant, respectivement,
les solutions assez en honneur chez nous et
en Allemagne. Il n’est pas inutile de pré-
ciser, en oulre, que ces carrosseries rigides
apportent encore, en cas d’accident, un ¢lé-
ment non négligeable de sécurité, en for-
mant une véritable cuirasse contre les choes
et I"¢erasement.

Enfin, I'abaissement du centre de

gra-

est résulté un accroissement de la puissance
des freins et une amélioration de leur pro-
gressivité. Aux Etats-Unis, les freins hydrau-
liques ont la grosse cote ; il semble qu’il en
soit de méme en Allemagne ; en France et en
Angleterre, les freins mécaniques autoser-
reurs sont en majorité, mais une orientation
en faveur des systemes hydrauliques se des-
sine et il est permis de penser qu’ils gagne-
ront bhientot du terrain dans ces deux pays.

« Boitier/de i~
directiony

Carter des soupapesg™
en téte commandeées
par culbuteurs

b |

FI1G. 4,

— CE MOTEUR A TRES HAUT RENDEMENT EST DESTINE A EQUIPER DES VOITURES

PUISSANTES, CAPABLES DE SOUTENIR DE GRANDES VITESSES

Bicn que d'une puissance nominale de 18 ch, ce moteur Delahaye peut en développer 100 et méme plus.
Le méme modéle, 18 ch; pour voiture grand sport, est alimenté par trois carburateurs.

vité, consécutif a la recherche des lignes
modernes, P’emploi de dispositifs stabili-
sateurs des essieux ont, d'une fagon géné-
rale, contribué encore 4 donner aux voitures
une meilleure assiette en ligne droite, et
une meilleure « tenue » en virage. Notons
que I'abaissement du centre de gravité est
favoris¢ par différentes formules construc-
tives, comme celle de la carrosserie-coque,
déja signalée, et celle de la disposition du
pont arriére au-dessus du cadre ou passant i
travers les longerons, qu’ont choisie quel-
ques Anglais et quelques Américains.

Dans un autre ordre d’'idées, la question du
freinage des voitures rapides a di, naturel-
lement, étre soigneusement étudice. Il en

A coté de ces facteurs essentiels de séeu-
rité, il en est d’autres, moins importants
sans doute, mais qui méritent néanmoins de
retenir 'attention. Signalons, en particulier,
la visibilité pour le conducteur. Si certains
constructeurs, comme Panhard, notam-
ment, avec sa carrosserie « panoramique »
soignent la visibilité, beaucoup trop, hélas!
chez nous et ailleurs, semblent s’en soucier
assez peu ; ils nous gratifient volontiers de
montants de pare-brise d’une largeur telle
que I'angle de vision se trouve considérable-
ment réduit, surtout latéralement ; les
Américains paraissent avoir fort exagéré
dans ce sens; il y a parfois des progres a
rebours.
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Voici quelques heureux perfectionne~
ments qui éliminent les défaillances du
mécanisme

La sécurité des occupants de la voiture
n'est pas la seule qui mérite d’étre prise en
considération ; il faut songer aussi i la sécu-
rit¢ du fonetionnement du mécanisme. La
construction d’outre-Atlantique y attache
une importance spéciale.

C’est d’abord, en ce qui concerne le moteur,
la ventilation ¢nergique du carter, qui per-
met de maintenir 'huile & une température
favorable & une bonne lubrification. Clest
¢galement 'emploi de coussinets en alliage
:aadmium-cuivre-argent, en remplacement
des coussinets usuels en métal antifriction ;
les caractéristiques du nouvel alliage auto-
risant une augmentation des vitesses et des
charges unitaires sur les paliers, ¢’est dire
qu’elles procurent une plus grande séeurité
dans la marche du moteur. Notons enfin,
chez certains constructeurs américains, le
montage de soupapes refroidies, qui met a
I'abri d'une détérioration de ces organes
essentiels par ¢élévation excessive de leur
température.

Mais il n’y a pas que le moteur qui béné-
ficie d’amé¢liorations du méme genre. L’em-
brayage ventilé et surtout 'embravage indif-
férent aux effets de la foree centrifuge
apportent une contribution a la sécurité du
fonctionnement, en ¢évitant I’échaulfement
qui altere les garnitures de friction et en
¢eartant le risque de patinage aux grandes
vitesses de rotation du moteur, da a la force
centrifuge agissant sur les leviers de ma-
nacuvre de Pembrayage : les leviers nou-
veaux, ¢quilibrés par des masselottes, font
preuve d'une insensibilité complete a cette
force centrifuge.

Enfin, du coté de I'équipement électrique,
I'usage de génératrices plus puissantes et
bien ventilées, du type a tension constante
qui, seules, assurent une recharge de la bat-
terie d’accumulateurs dans de bonnes condi-
tions est également & noter.

Sans doute, ces diverses préoccupations
ne se sont pas fait jour uniquement en Amé-
rique. En Angleterre, on retiendra, par
exemple, la réfrigération de I'huile de grais-
sage du moteur, couramment usitée, le
graissage par systéme dil « 4 carter see»,
la recharge des batteries par dynamos a
tension constante, le choix de la ten-
sion 12 volts pour les équipements électri-
ques, ete. IEn France, les génératrices a ten-
sion constante, bien que rares, se rencontrent
enfin sur quelques voitures ; on s'est soucic

aussi d’assurer le graissage automatique de
certains organes essentiels peu accessibles,
comme la butée d’embrayage, les cardans
de transmission, etc. Mais il semble que les
Américains aient, au point de vue recherche
de la sécurit¢é du fonctionnement, une
avance sur les Huropéens.

La maniabiliteé,

facteur important de la sécurité

Nous avons ¢cerit plus haut que les voi-
tures étaient devenues plus maniables.
C’est encore un facteur important de séeurité
qui se trouve ainsi acquis. IExaminons par
quels moyens.

En premier lieu, la souplesse accrue des
moteurs, leur «surpuissance », suivant une
expression en honneur aujourd’hui, ne sont
pas des éléments négligeables de la mania-
bilité des wvéhicules. 11 y a la un progreés
d’ordre général qui s’applique, pour ainsi
dire, i la construction mondiale. Ajoutons-y,
pour les Américains : 'emploi des embrayages
indifférents a la force centrifuge qui, pou-
vant comporter des ressorts moins forts,
sont de manceuvre plus douce ; les boites
des wvitesses a présélection (1) et & controle
¢lectrique (qui ne sont déja plus une nou-
veauté en France), qui expliquent peut-étre
la moindre faveur de la roue libre (2) ¢t de
I'autodébrayage tant prénés, il n'y a pas
bien longitemps encore, aux Etats-Unis.
Signalons aussi la tendance a faire des direc-
tions plus précises, sans exclure la douceur,
qui permettent d’avoir bien en mains les
voitures rapides.,

En France, on en est toujours, nous
I'avons vu, aux boites des vitesses i trois
combinaisons, alors qu’il en faudrait au
moins quatre. Mais on marque un point
avee les boites a présélection et les boites
¢lectromagnétiques, qui affirment leur sue-
ces. Comme en Amérique, la roue libre et
I'autodébrayage sont en régression et les
directions, d'une maniére générale, sont
douces et précises. Knfin, comme en Amé-
rique encore, la commande du démarreur
lice a la commande de 'accélérateur con-
tribue o rendre la voiture d’un usage plus
facile, le calage du moteur n’étant plus a
craindre.

Chez les Anglais, 'embrayage centrifuge
automatique et D'embrayage hydraulique
sont deux ¢éléments intéressants au point de
vue maniabilité du véhicule. Les boites des
vitesses synchronisées sont, bien entendu.

(1) Voir La Science el lu Vie, n© 198, page 476.

(2) Voir La Science el la Vie, n® 168, page 474,
el n® 174, page 485.
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comme ailleurs, d’usage universel, mais il
est bon de noter aussi la création d'un
« synchroniseur » adaptable aux boites qui
sont dépourvues du dispositif intérieur
nécessaire a la synchronisation. Enfin, la
boite a présélection, née en Angleterre, vy
est naturellement fort appréciée, ainsi
du reste que la roue libre dont on constate,
ailleurs, la vogue bien diminuée,

En somme, d’aprés ce que nous venons de
voir, la maniabilité est surtout un élément
de la sécurité. Nous avons cru bon, cepen-
dant, de la séparer de cette derniére, car elle
est aussi un élément du confort, et non des

tée aux systémes de suspension de jadis.
Remarquons, cependant, que ces derniers
systemes ont été améliorés, grice, en parti-
culier, & 'emploi de ressorts a lames auto-
lubrifiés, qui conservent, sans entretien,
leurs caractéristiques initiales et peuvent
rivaliser avece les ressorts a boudin et les
barres de torsion.

En France, on retrouve -1 peu pres le
méme appoint au confort avec 1'é¢largisse-
ment des caisses, qui permet d’é¢tablir des
banquettes pouvant recevoir trois personnes,
et la répartition rationnelle des masses,
qui donne la faculté de profiter au micux

FIG. 5. — VOICI UN EXNEMPLE DE ¢« CENTRAGE AMERICAIN » QUI PERMET, AVEC UNE EXCLEL-

LENTE TENUE DE ROUTE, DORTENIR LE

MAXIMUM DE

CONTFORT POUR LES PASSAGERS

Sur cette voiture vue en coupe (Ford V' 8), on remarque la disposition des passagers entre les essicu,
le motewr dtant reporté le plus en avant possible et Uarritre powvant loger les malles et la roue de secours.
Grice a eelle hewreuse répartition des masses, Uavand et Uarricre de la voiture sont a pew prés également
chargés, doilt une excellente tenue de roulte, en méme temps qui'un plus grand confort de la suspension.

moindres. Ixaminons donc maintenant quel-
ques grandes conquétes récentes en maticre
de confort.

Centrage américain
et roues indépendantes

Le  fameux «centrage américain», si
favorable a Ia tenue de route, est aussi
excellent au point de vue du confort. 11
permet, en effet, de disposer d'un wvaste
espace a l'intéricur de la carrosserie et de
placer le sicge arricre & une distance sulli-
sante du pont pour que les mouvements du
chiissis  soient rendus peu sensibles aux
occupants de ce siege. Il en résulte que les
suspensions classiques, avee essicux rigides,
deviennent fort acceptables, ce qui suflit
a expliquer le développement trés lent des
applications de la suspension i roues indé-
pendantes aux Etats-Unis et méme le retour
de certains constructeurs qui 'avaient adop-

des qualités de la suspension. 11 n'en de-
meure pas moins, dailleurs, que les roues
indépendantes (1) sont de plus en plus en
honneur chez nous, ce qui, alli¢ aux autres
perfectionnements déja  mentionnés, con-
tribue & donner un tres grand confort.
Notons que les différentes dispositions, avee
ressorts a lames et barres de torsion, se par-
tagent la faveur des constructeurs frangais.

Les Anglais demeurent attachés aux
:arrosseries  classiques, ce qui n'empéche
pas ces dernieres d’étre trés confortables,
bien au contraire. Les suspensions i roues
indépendantes sont d’ailleurs assez répan-
dues ; elles apportent, de leur c¢oté, une
précieuse contribution au confort.

En Allemagne, enfin, ce sont aussi les
roues indépendantes et les carrosseries spa-
cieuses, avee une judicieuse répartition des

(1) Voir La Science el la Vie, n® 205, page 73, et
ne.182, page 143.
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masses, qui constituent les principaux élé-
ments nouveaux d’une excellente habita-
bilité des voitures,

Dans un autre ordre d’idées, on ne doit
pas négliger, dans la recherche du confort,
le silence, une bonne wventilation, un acceés
facile aux places avant et arricre, ete.

La carrosserie entiécrement métallique, y
compris le toity le recours a des matériaux
insonores pour doubler toutes les toles sus-
ceptibles de vibrer sont de précieux moyens
de donner un silence tres acceptable. Ce

L’accessibilité aux places avant et arriére
n'a sans doute pas fait des progrés aussi
nets. 1l y aurait beaucoup & dire sur ce sujet.
Contentons-nous d’observer que les carros-
series surbaissées offrent un acees facile, a
la condition qu’on ne soit pas trop pres
d’un trottoir. e marche pied avait du bon...

Economie a I’achat, économie a I'usage

Nous arrivons au dernier chapitre de
notre ¢tude avee la question budgétaire.
Elle a, nous I'avons dit, une importance

FIG. 6. — voOICI L'UNE DES CARROSSERIES

ALRODYNAMIQUES

ENTIEREMENT NOUVELLES

l-“-\I]RlQiKI:‘.‘I‘ZS EN GRANDE SERIE PAR PEUGLEOT, ET QUI FIGURERA POUR LA PREMIERE FOIS
AU SALON DE PARIS DE 1935 (VOIR AUSSI LA COUVERTURE DE CE NUMERO)

sont, du reste, formules &4 peu prés univer-
sclles. Ajoutons-y un meilleur ¢quilibrage des
moteurs, leur montage sur des bloes de
@outchoue  formant systéme  isolant, les
progreés de I'usinage dont la préeision per-
met d’éviter les bruits, ete.

Du co6té de la ventilation, un aménage-
ment approprié du pare-brise, l'usage de
glaces latérales pouvant s’ouvrir sous un
angle déterminé sont de bonnes disposi-
tions. Mais il convient de retenir des for-
mules plus audacieuses, qui apportent au
confort une énorme amélioration : c’est le
cas des toits ouvrables a eommande élee-
trique ou pneumatique de Peugeot et de
Voisin, qui résolvent de maniere parfaite
la question de la carrosserie transformable
vraiment pratique.

-apitale a 'heure actuelle. Nous allons voir
qu’elle se trouve résolue dans des conditions
presque toujours satisfaisantes justement
par le fait des améliorations signalées pré-
cédemment.,

En France, aux Etats-Unis, en Angleterre,
en Allemagne, ¢’est la construction en grande
série, avee un outillage puissant et de haute
précision, qui permet d’arriver & un abaisse-
ment du prix d’achat. Chez nous, malheu-
reusement, le fise wvient réduire sensible-
ment, par ses exigences, le bénéfice des
méthodes modernes de fabrication et les
prix sont beaucoup plus ¢élevés qu’ils ne
pourraient 1'étre (1) ; ’Angleterre, les Etats-
Unis, ’Allemagne nous en administrent la
preuve. Nos constructeurs n’ont pas a

(1} Voir La Science et la Vie, n® 210, page 495.
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porter toute la responsabilité de tarifs
relativement élevés.

Au reste, la fabrication en grande série
est aidée par les procédés modernes de tra-
vail. Les machines automatiques, la fon-
derie a la chaine, la soudure électrique, etc.
contribuent & diminuer les temps d’usinage,
a augmenter le rendement, & améliorer la
qualité. Et puis, il y a aussi certaines
grandes formules qui se révélent généra-
trices d’économies : la traction par les roues
avant (1), le bloec moteur a ’arriére (2) la car-
rosserie-caisson, ete., sont du nombre. Enfin,
en Europe tout au moins, la faveur toute par-
ticuliere dont jouit le moteur &4 4 cylindres
n'est pas sans contribuer & un abaissement
des tarifs. On objectera que les Américains
font des voitures 2 moteurs & 6 et 4 8 cylin-
dres pour le méme prix et parfois méme
pour moins cher ; nous répondrons qu’ils
ont de la chance, mais que, entre autres
choses, I’énormité de leurs chiffres de séries,
une diversité moins grande de modéles,
leur permettent d’abaisser considérablement
leurs frais de fabrication, en justifiant un
outillage plus puissant qui s’amortit sur

(1) Voir La Science et la Vie, n® 208, page 308.

(2) Voir La Science et la Vie, n® 208, page 319.

un plus grand nombre de voitures d’'un
méme type.

En ce qui concerne I'économie a "usage,
le meilleur rendement des moteurs, dia a
I'élévation du taux de compression, et le
rendement général plus favorable des voi-
tures, du fait d’une réduction de poids et
d’une ¢étude plus poussée en vue de diminuer
la résistance a la pénétration dans 1'air,
sont parmi les facteurs les plus importants.
Ils procurent accroissement de vitesse ou
consommation plus faible & wvolonté et
méme les deux par un habile compromis.
Notons aussi une utilisation rationnelle du
moteur, grice a4 une boite des vitesses i
combinaisons suffisamment nombreuses (a
I’étranger, surtout, hélas !), une durée acerue
des mécanismes par un usinage plus précis el
I'emploi de matériaux nouveaux, qui appor-
tent encore a I’économie a 'usage un inté-
ressant appoint,

Telles sont les considérations générales
qui permettront au lecteur non spéecialisé
de se faire une idée précise de P’évolution
de la mécanique automobile dans le monde,
telle qu’elle apparait actuellement, a I’ou-
verture du Salon de Paris de 1935.

Hexrr TinanD.

2.673.866 tonnes. Par contre,

Dans sa récente édition, le Lloyds Register, document statistique officiel pour
tout ce qui concerne la marine marchande, note que le tonnage brut de la flotte
de commerce mondiale a diminué, pour I'année qui se termine au 30 juin dernier,
de 690.640 tonnes, alors que l'année précédente la réduction avait atteint
le tonnage des batiments a moteurs (motor-
ships) s’est accru, entre le 30 juin 1934 et le 30 juin 1935, de 700.165 tonnes contre
296.031 tonnes dans la période précédente. Ainsi, alors que le tonnage total dans
le monde décroit considérablement depuis 1931, par suite de la crise économique,
celui des motorships augmente toujours, et méme 4 un rythme qui va en s'accélérant.

La Deutsche Bergwerks Zeitung fait remarquer & ce propos que, dans le cours
de ces dix derniéres années, le tonnage des motorships en service dans le monde
s'est accru de plus de 8.500.000 tonnes, alors que le tonnage total n’augmentait que
de 1.400.000 tonnes (63.727.000 tonnes contre 62.380.000 tonnes). Voici comment,
en 1914, était composée la marine marchande mondiale : 88,84 %, du tonnage revenait
aux vapeurs chauffés au charbon, les autres catégories ne disposant que de pourcen-
tages insignifiants : 8,06 % pour les voiliers, 2,65 %, pour les vapeurs chauffés au
mazout, et 0,45 9%, pour les navires a moteurs. En 1935, la situation est renversée : les
vapeurs chauffés au charbon ne forment plus que 50,15 % du total, 30,65 %, revenant
aux vapeurs chauffés au mazout, 17,42 % aux motorships et 1,78 % aux voiliers.

n résumé, en 1914, charbon et pétrole se partageaient ainsi la flotte marchande
mondiale : 43.860.000 tonnes revenaient au charbon et 1.538.000 tonnes seulement
au pétrole (vapeurs et motorships). En 1935, le charbon avait perdu plus de 11.000.000
de tonnes, tandis que le pétrole en conquérait 31.192.000 tonnes et régnait ainsi
sur 48,07 %, soit pres de la moitié du tonnage mondial.
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C'EST LA RECHERCHE DE L'ECONOMIE
QUI A ENGENDRE
LA VOITURE AERODYNAMIQUE

Par Paul LUCAS

Le Salon de 1935 est caractérisé par Uévolution des formes de la voiture actuelle qui tend a «lra-

vaillery aussi économiquement que possible, de fagon @ aller plus vite et dépenser moins. Ce n’est

pas wne question de mode, c’est une question de rendement. En conséquence, aprés Uexposé qui

précéde et qui montre les progrés réalisés dans la mécanique automobile, il nous a paru opportun

de consacrer ici un chapitre a Uaérodynamisme moderne, en tenant compte des derniéres études
sctentifiques qui font, dés maintenant, auwlorilé dans ce domaine.

L’aérodynamisme constitue
un impertant facteur d’économies

A carrosserie automobile, telle qu’on la
L concevait encore exclusivement il vy

a quelques années & peine, commence
i nous paraitre un défi au bon sens. Tout ce
que, 4 une époque encore trés proche, nous
avons considéré comme le « fin du fin» de
I’'¢légance, tous les accessoires ¢tincelants
qui « ornaient » et encombraient le devant
des capots, le dessin audacicux des ailes
que prolongeaient des marchepieds inter-
minables dont les roues de secours venaient
encore interrompre la ligne, tout cela nous
parait aujourd’hui non seulement superflu
mais antirationnel.

Les techniciens ont réussi & nous con-
vainere, en effet, que la présence de tous les
accessoires en saillie, tels que phares, clack-
sons, plaques d’identité et méme pare-
choes, est nuisible pour le rendement de la
voiture. Ille entraine, par suite, pour son
propri¢taire, des dépenses dont il est loin
de soupgonner 'importance, Sait-il, en effet,
pour prendre un unique exemple, ce que
peut lui coliter sa plaque d’identité ? A la
vitesse de 100 kilomeétres a ’heure, la résis-
tance qu’elle éprouve de la part de I'air
absorbe a elle seule 2 ¢h, soit en gros 2 litres
d’essence a 1’heure.

Si done la sobriété de lignes qui earactérise
la voiture moderne est, pour une part, une
question de « mode », elle est également, au
premier chef, un important facteur d’éco-
nomies, non seulement pour les voitures tres
rapides et chéres, mais aussi pour l'auto-
mobile de série de moyenne puissance, celle
qui dépasse rarement 80 kilometres a I'heure
et est a la portée des petites bourses, Clest

par un souei d’économie bien comprise pour
I'usager que, recherchant et ¢tudiant d’une
manicre systématique les différents facteurs
dont dépend la consommation de combus-
tible, la econstruction automobile a été
amenée a introduire la science et la tech-
nique dans un domaine ot, jusqu’a présent,
clles n’avaient eu guére & intervenir.

A 30 kilométres a I’heure
23 9% de la puissance sont employés
a vaincre la résistance de ’air !

La puissance développée par le moteur
d’automobile est absorbée, d'une part, par
les frottements du mécanisme depuis le
vilebrequin jusqu’aux roues, d’autre part,
par la résistance de roulement des roues sur
le sol, et enfin par le travail de pénétration
dans I'air de toute la masse du véhicule
(nous supposons naturellement qu’il se dé-
place en palier). C’est I'influence de ce der-
nier facteur que nous voulons considérer ici.

On croit généralement que la résistance de
I’air ne commence a prendre de importance
qu’a partir d’une vitesse déja grande, par
exemple 80 ou 100 kilomeétres a I'heure. Ainsi,
personne ne conteste que pour des voitures
de course ou de vitesse pure, comme celle
du major Campbell (1), un carénage méticu-
leux de tout le véhicule ne soit indispensable.

L’avantage est moins évident aux vitesses
courantes, méme faibles. I1 a pourtant été
démontré d’une fagon péremptoire.

C’est ainsi que M. Paul Jaray, ancien
collaborateur du comte Zeppelin et spécia-
liste, depuis fort longtemps, de I’aérodyna-
mique, a mesuré que, sur une voiture de
40 ch de carrosserie classique, roulant a
30 kilometres a I'heure, le travail de péné-

(1) Yoir La Science el la Vie, n® 191, page 423.
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tration dans I'air absorbait déja 23 9 de la
puissance développée par le moteur. Celte
proportion croit trés rapidement avec la
vitesse : a4 70 kilometres a I’heure, elle est
déja de 48 9, soit bien prés de la moitié.
On voit que Ia marge d’économie possible
est beaucoup plus grande qu’on ne suppose
généralement, méme pour les véhicules utili-
taires qui se contentent de faibles moyennes.

Assurément, oui. Il faut pour cela recher-
cher méthodiquement quelle est la forme de
carrosserie pour laquelle la résistance de
P’air est minimum. C’est 14 un probléeme de
méecanique des fluides analogue a ceux que
pose le carénage des avions ou le tracé des
lignes de coque des navires. On sait, dans ce
dernier cas en particulier, a quelle diversité
de solutions on est parvenu : forme classique,

AUTOUR D UNE

REPARTISSENT LES FILETS D'AIR
AERODYNAMIQUE CONQUE PAR LINGENIEUR JARAY

FiG., l. — COMMENT Sk CARROSSERILE

Les filets d’air sont ici matérialisés par des traits dessinés sur la carrosserie. On voil qu’a grande vitesse
la masse d’air rencontrée est divisée d’abord a U'avant du capot, puis par le dome supéricur qui surmonte
la carrosserie proprement dite. Les formes de la e queuer et du toil sont soigneusement dessindes pour que les
filets les épousent parfaitement el se réunissent de nouveaw a Uarriére aprés avoir contourné le capot,
le pare-brise et le toit. La coque principale qui recouvre le moteur, le chidssis et les roues se lermine par
une ligne horizonlale a Uarriére. Aw vontraire, la coque supérieure finit en pointe. Ainsi sont évités les re-
mous qut prennent naissance derriére les véhicules ordinaires et abaissent le rendement général de la voiture.

Comment réduire le travail
de pénétration dans 1’air

Comment done diminuer la résistance de
I'air ? La premiére méthode logique consiste
a faire disparaitre tous les accessoires qui
font saillie sur la carrosserie : plaques
d’identité, clackson, phares, poignées de
portiéres, roues de secours, ete. On obtient
déja ainsi, avec une voiture de série, une
augmentation de 15 9 sur la vitesse, pour une
méme puissance ou une ¢conomie correspon-
dante de combustible pour une méme vitesse.
N’est-il pas possible de faire micux encore 7

forme Maier, forme Isherwood, étrave en
bulbe, ete. (1). Clest que le probléme est
loin d’étre simple.

Dans le cas qui nous occeupe, comment se
présente-t-il 7 L’automobile est, comme
I'avion ou le dirigeable, un corps solide qui
se déplace avec une vitesse plus ou moins
grande a travers l'air, mais en restant en
contact avee le sol par l'intermédiaire des
roues. On pourra done tout au moins s’ins-
pirer des solutions adoptées en aviation
et les transposer sur I'automoaobile.

Quant & traiter le probléme théorique-

(1) Voir dans ce numéro. nace 218
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ment, il n’y faut pas songer, tant est grande
sa complication. La résistance de D’air est
due & sa compressibilité et 4 sa viscosité ;
si elles n'existaient pas, c’est-a-dire si air
était un fluide « parfait», la résistance a
Pavancement serait nulle.,

Pratiquement, la dépense d’énergie est
due pour une part au frottement de 'air et
surtout a la formation de tourbillons et de
remous a Parricre du  véhieule, derriére
toutes les aspérités, et d'une maniére générale

paraitre les causes les plus évidentes de
remous : en raccordant soigneusement les
ailes au capot et a la caisse, en faisant dispa-
raitre les marchepieds, en inclinant le pare-
brise et I'arriére qui absorbe la malle.

Le dessous de la voiture est toujours le
sicge de puissants remous que ’on ne pourra
réduire qu’en veillant a ce que le plancher de
la voiture soit aussi plan et uni que possible.

Enfin, s’il est impossible d’empécher les
roues de brasser 1'air qu’elles rencontrent,

VOICI UNE PETITE VOITURE, (6 CH « FIAT-BALILLA », GREEE EN VOITURE DE
SPORT AVEC UNE CARROSSERIE JARAY A TOIT DECOUVRABLE

FIG. 2,

La puissance ¢ffective du moteur ne dépasse pas 25 ch. Toutefois, la vitesse de pointe atleini 120 kilo-
metres a Uheure par swite de la diminution de la résistance de Uair. Le toit découvrable ne provogue pas
d’awgmentation notable de la résistance 4 Uavancement, car son owverture est localisée sur la largeur
des sieges avant. On remarquera que la petite coque aérodynamique, qui surmonte la carrosserie propre.
ment dite, se lermine vers Uarriére par une pointe pour faciliter le raccordement des filets dair.

partout ot une brusque variation de la
courbure provoque un «décollement des
filets d’air ». Ces tourbillons, cause directe
d’une diminution de rendement, ne pren-
nent d’ailleurs pas naissance de la méme
maniere, quelle que soit la vitesse de la
voiture, de sorte qu’en toute rigueur il
faut tenir compte, dans le dessin d’un caré-
nage, de la vitesse pour laquelle il a été
prévu. Un bolide ou une voiture de course
devront done différer sensiblement d’une
«aérodynamique » de série, laquelle dépas-
sera rarement 80 kilométres & 1’heure, de
méme que le profil d’un obus s’écarte de
celui d’un dirigeable.

in premicre approximation, on obtiendra
un résultat déja appréciable en faisant dis-

au moins faudra-t-il les soustraire le plus
possible au « vent » de Ia course, au moins
dans leur moitié supérieure. En effet, d’aprés
le principe de Magnus (1), un eylindre tour-
nant a grande vitesse offre une prise parti-
culi¢re au vent. Aussi s’arrangera-t-on pour
que la carrosserie les recouvre le mieux
possible, ce qui est relativement facile pour
les roues arriere et plus difficile pour les
roues avant directrices, done mobiles.

Comment on détermine pratiquement
la meilleure forme aérodynamique
Mais, pour arriver a la perfection — si

tant est que cela soit possible — une seule

méthode nous reste : faire une étude métho-
(1) Voir La Science et la Vie, n® 130, page 295,
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dique, expérimentale et comparée des diffé-
rents profils de carrosseries en mesurant pour
chacun d’eux le rendement aérodynamique.

Une telle é¢tude s’effectue dans des souf-
fleries généralement de petites dimensions,
olt les modeles sont essayés en maquettes
reproduisant tous leurs détails a petite
échelle. Les résultats doivent ensuite étre
transposés en  vraie grandeur. Certaines
souflleries, comme celle inaugurée récem-
ment & Chalais-Meudon (1), permettent
d’¢tudier les modeles eux-mémes.

Mais, malgré tout, on reste loin au labo-
ratoire des conditions de la pratique, et seuls
des essais comparatifs sur route peuvent
donner un chiffre exact lorsqu’on cherche
a évaluer I’économie qui résulte de I'emploi
d’une forme aércdynamique sélectionnée.

L’idéal, pour de tels essais, serait d’utiliser
le méme chissis portant d’abord une carros-
serie classique, et ensuite caréné avee soin.
Mais les conditions atmosphériques sont
rarement les mémes d’un jour a 'autre, et
on doit se contenter de deux chissis sem-
blables, mais équipés différemment.

Le profil aérodynamique optimum se
rapproche, comme on pouvait le prévoir,
de la forme bien connue d’une aile d’avion :
avee un renflement a avant et s’effilant a
P'arriere. On ne peut ecependant 'adopter
sans modification. En effet, I’automobile
doit non seulement offrir &4 Pair la moindre
résistance, mais encore loger les voyageurs

et leurs bagages, offrir des conditions de visi-

bilité suflisantes, ete. Un compromis est done
nécessaire, et c’est 1la que Uingéniosité des
constructeurs peut se donner libre carricre.

Voici une des plus intéressantes réalisa~
tions : les carrosseries Jaray

Une des réalisations les plus remarquables
dans ce domaine est la voiture Jaray, a
carénage aérodynamique mis au point a la
suite de trés nombreuses expériences dans
le tunnel-soufflerie des établissements Zep-
pelin. Avee une carrosserie de ce type, spé-
cialement congue pour diviser sans remous le
courant d’air qu’elle rencontre dans sa mar-
che, les filets d’air glissent le long des parois
latérales et supéricures et viennent se réunir
4 Tarricre sans que subsiste, aprés le pas-
sage du véhicule, de tourbillons importants.

La face inféricure est rigoureusement
plane et parallele au sol. Une premicére
coque soigneusement profilée recouvre tout
le chassis, le moteur et les roues; elle est de
forme générale rectangulaire et se termine
a I'arriere par un bord horizontal. Au con-

(1) Voir La Science ef la Vie, n° 205, page 46.

traire, la deuxitme coque qui la surmonte
se termine en pointe ; elle est, elle aussi, aéro-
dynamique et assure une visibilité parfaite
aux passagers dans toutes les directions,

Des essais comparatifs ont montré que la
carrosserie Jaray éprouvait de la part de
I'air une résistance réduite des trois quarts
par rapport & une carrosserie classique. Sur
un circuit parcouru, dans les deux cas, 4 la
vitesse moyenne de 30 kilométres & I'heure,
I’économie d’essence a ¢été d’environ 235 9
en faveur de la forme aérodynamique.

Pour des vitesses plus grandes, la propor-
tion s’¢leve encore jusqu’a dépasser 50 9
vers 100 kilometres a heure. Inversement-
pour une méme puissance développée, ¢’est-
a-dire pour une méme consommation de
combustible, Ia vitesse atteinte dépasse de
15 a 25 9, celle de la voiture ordinaire,

Enfin, on. wvoit nettement, avec une
carrosserie de ce genre, quels avantages les
passagers peuvent retirer de I'aérodyna-
misme, au seul point de vue confort. La
arrosserie déborde jusque sur les roues, de
sorte que D'espace intéricur libre se trouve
accru de toute la largeur des deux marche-
pieds supprimés.

Confort et économie

En résumé, 'aé¢rodynamisme en auto-
mobile, que trop de personnes ont encore
tendance a considérer comme une simple
mode, doit s’imposer dans la construction de
série (1) comme dans celle des voitures de
luxe. C’est grice a lui, en effet, que les plus
substantielles ¢conomies dans la consomma-
tion de carburant peuvent &tre réalisées,
pour une méme vitesse. Avec une puissance
relativement faible, il sera possible d’attein,
dre el de maintenir des vitesses élevées-
sans fatiguer inutilement le moteur, dont la
réserve de puissance doit étre  toujours
suflisante pour monter les cHtes. D’autre
part, tant dans la disposition intéricure des
organes de la voiture que pour le confort
des passagers, les ecarrosseries aérodyna-
miques favorisent les solutions nouvelles,
telles que Ia disposition du moteur a I'arricre
ou I'aération et le chauffage rationnels de
Ia voiture. Réduction de consommation,
augmentation du confort, telles sont les
raisons profondes de I'évolution actuelle de
la construction automobile et de la vogue,
A coup shr durable, que connaissent les
carénages scientifiquement étudiés.

Paur Lucas.

(1) Déja les « cars » aé¢rodynamiques se multiplient
et certains « poids lourds » sont aussi de forme aérody-
namigque. (Voir La Science el la Vie, n° 215, p. 411.)
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L'EAU ARTESIENNE DU BASSIN DE PARIS
N'EST PAS INEPUISABLE

Par Louis HOULLEVIGUE

PROFESSEUR A LA FACULTE DES SCIENCES DE MARSEILLE

La vaste végion géologique qui porte le nom de bassin de Paris, se présente sous la forme d wne
large cuvelle, jadis occupée par la mer et dont les rebords sont formés par les débris, plus ou moins
arasés, d’anciennes montagnes. Parmi les couches sédimentaires successives qui se sont déposées
aw cours des siceles sur le fond de cetle cuvette, la plus intéressanle, ¢’ est-a-dire celle qui donne les
cauxy arlésiennes les plus abondantes, est constituée par des sables « verts », poreux, formés de
quartz @ pew prés pur, placés entre deux couches argileuses imperméables el dans lesquels s’ aceu-
mulent les caux pluviales des Ardennes, de Champagne, de haute Normandie et de Vendée.
Lorsque, sur ce vaste territoive qui s’étend de I’ Artois a la Touraine, un forage atleinl cetle couche
située, swivant les Hewr, entre 400 et 600 métres, on peut en voir sortir en abondance — jusqu’a
18.000 métres cubes par jour powr certains puilts — des eaux d'une trés grande pureté et & une
température voisine de 35 degrés. Contrairement a Uopinion courante, ces caux ariésiennes ne sond
pas inéputsables, et il est hewreux que les pouvoirs publics songent d mettre un frein au gaspillage
inconsidéré de cetle précieuse réserve en réglementant les puits ow forages de plus de 80 métres
de profondewr. La structure géologique du bassin parisien est awjourd’hui bien connue jusque
vers 800 miélres, grdce a ces forages el puils artésiens. Aw deld, on en est encore réduil @ des
hypothéses. Aussi songe-t-on actuellement  réaliser le vww de tous les géologues francais el a
exéeuter dans la région parisienne, a Saint-Denis, un sondage a lrés grande profondeur permel-
tant Uétude des divers élages du sous-sol. Cette entreprise présenterail un intérét non sculement
théorique, mais pratique, car il est possible quaprés les terrains crétacés stériles, on rencontre
dw charbon, du fer, du sel gemme, de la potasse et peut-étre méme du pétrole !

'LRREUR est tenace, surtout lorsqu’elle
favorise certains intéréts. MM. Iumery
¢t Soyer viennent de nous en appor-

ter une nouvelle preuve, et Iintérét de l:
question qu’ils ont soulevée m’incite a la
reprendre aprés eux : il s’agit, en effet,
d’arréter le gaspillage des eaux artésiennes
du bassin de Paris.

On sait que depuis T'Artois (ot furent
creusés les premiers puits jaillissants) jus-
qu’a la Touraine, sur une surface qui repré-
sente un cinquieme de la France, couvrant
le Lassin de la Seine et la moitié du bassin
de la Loire, il suflit de ereuser un trou pro-
fond, suivant les lieux, de 400 a 600 metres,
pour en voir sortir, en abondance, des eaux
d’une pureté remarquable, et dont la tem-
pérature est comprise entre 30 et 35 degrés,
ce qui leur assure d'importantes applica-
tions : I'abondance du débit varie de 5 a
10.000 meétres cubes par jour; on a méme
cité des débits de 14.000 et 18.000 metres
cubes a Triel et & Viry-Chatillon.

Ainsi, la tentation est grande d’établir
en tous lieux des puits artésiens, et comme
aucun reglement n'y a mis obstacle jusqu’a

. ces tout derniers temps (1), le nombre de

ces installations s’est accru réguliérement
et sans controéle, la seule limitation prove-
nant du prix élevé d'un forage foncé a
plusicurs centaines de métres ; on cite, en
particulier, une commune de la banlieue
parisienne, qui a ainsi creusé un puits dont
le débit est trés supérieur a la consommation
des habitants, de telle sorte que le surplus
inutilis¢ est rejeté a la Seine.

Il n’y aurait rien i objecter a ces pra-
tiques si les eaux artésiennes étaient iné-
puisables, et c’est ici qu’on voit apparaitre
des explications dont la science a fait
pleine justice, mais qui trouvent encore des
défenseurs. Les uns prétendent que I'eau
qui jaillit des puits artésiens est celle des
rivieres, qui s’est infiltrée dans le sol a
travers leur lit ; on se demande alors par
quel défi aux lois de I'hydrostatique elle
remonterait au-dessus de son niveau d’ori-
gine ; d’ailleurs, le lit des riviéres est
généralement colmaté par un revétement

(1) Un déeret-loi récent réglemente, dans les dépar-

tements de la Seine, Seine-et-Oise et Seine-et-Marne,
les puits ou forages o plus de 80 métres de profondeur,
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argileux qui en imperméabilise les parois,
et les mesures de débit montrent que Peau
s’y ¢eoule sans perte appréciable. Parfois
encore, on entend soutenir que 'eau arté-
sienne est d’origine profonde, comme celle
qui jaillit & Viehy ou des autres sources
mindérales et thermales ; ce serait, comme
on dit, de I'eau

nent tant de peines pour faire venir de 1'eau
de la Vanne, de 'Oureq et des vals de Loire,
alors qu’ils trouveraient de quoi assurer
largement leur consommation en un point
exactement désigné, a 4 kilometres au nord-
est des anciennes fortifications. Ces bille-
vesées, que les gcéologues ne prennent pas

la peine de deé-

nouwvelle, qui TEcEnoe—

4 1t ] . & g eurements ges
n .lu!d.lL encore S bTas vty
jamais vu le /N Torages principaus

( le mitlien ade iz base
qu Lrigngle ipdigue

jour: mais 1'ab- 7 g
femplacément exaet)

sence de toule
minéralisation
condamne cette
explication, et
la tiédeur des
eaux jaillissan-
tes s’explique
tout naturelle-
ment par la
profondeur des
couches d’on
elles provien-
nent ; on sait,
en effet, que la
température du
sol s’aceroit, en
moyenne, dun
degré par 33 me-
tres de profon-
deur, c¢lest-ia-
dire qu’a 600
metres, elle doit
dépasser de
18 degrés celle

mentir, trou-
vent parfois des
oreiljes complai-
santes. Or, la
veérité est assez
bien connue, au

PARIS = ——

e

moins dans ses
grandes lignes,
pour qu’il ne
soit pas inutile
de la réallirmer,
en fixant, par la
méme oceasion,
la limite de nos
connaissances.

Le Bassin de
Paris

).
.28

Welon [5 [
Troyesyy
L‘frar_n' (J il

amnnt
)
La wvaste ré-
gion qui porte,
en géologie, le
nom de Bassin
de Paris, est
une des plus
caractéristiques
qui soient  sur
le globe; elle
présente la

de la surface, ¥IG. 1. — CARTE D’ENSEMBLE DE IA NAPPE ARTE- forme d’une
qui est de 10 & SIENNE DU BASSIN DE PARIS MONTRANT LES ZONES  uc ecpvette
= . 5 *

D AFFLEUREMENT DES

15 degrés.
Enfin, et pour
achever de jeter

SABLES « VERTS » T LA
PARTITION DES PUITS
Llevploitation de cetle nappe « commence en ISI1 par le puits

RI-
dont les rebords

ARTESIENS ACTULLS . :
sont formés par

le trouble dans
les esprits mal
informés, cer-

tains radiesthé-
sistes répandent
d'audacieuses

aflirmations ; les uns prétendent qu’il existe

artésien de  Grenelle qui débita jusqu'a 3.800 métres cubes
d’eaw par jour.-Depuis, de nombreny puils arlésiens ont é1é fo-
rés : 1.3 dans la Seine, 17 en Seine-et-Oise, 29 en Seine-Infe-
ricure, 10 dans URKure, 4 dans 1 Adisne, § en Kure-et-Loir,
5 dans le Loiret, 12 dans la Marne, 2 dans UOise, 13 dans la
Somuie, ele., sans compter cewv qui ne sonl pas déclares.

Bretagne, le Plateau

Central,

des terrains pri-
maires, débris
d’anciennes
montagnes plus
ou nmoins ara-
sées par 'usure
des siceles @ la
le Morvan,

dans le sous-sol franc¢ais une nappe d’eau
souterraine et inépuisable, en provenance de
la mer, qui se serait dessalée en filtrant a
travers les sables ; un autre, dont je pourrais
citer le nom, allirme existence d’un fleuve
souterrain, né sous le mont Blane, passant
sous le Jura et arrivant & Paris ot il pour-
rait fournir, a4 20 metres du sol, un débit de
3.000 metres cubes a la minute, ¢’est-a-dire
deux fois le débit estival de la Seine : on se
demande alors pourquoi les Parisiens pren-

les Vosges montrent encore leur squelette
de schistes et de granit; la « Barricre des
Flandres », débris de la chaine hereynienne,
et la « Boutonniere du pays de Bray » sont
recouvertes par des sédiments modernes,
mais n'existent pas moins en profondeur.

Dans cette cuvette, jadis occupce par la
mer, se sont déposés, en couches régulicres,
des sédiments plus ou moins épais, dont les
tuniques successives s'emboitent les unes
dans les autres ; parmi ces couches, les unes

28
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sont argileuses et pratiquement imper-
meéables ; d’autres sont permcdcables a eau,
comme les terrains crétacés, craquelés par
de nombreuses fissures, et surtout les
sables. La plus intéressante, mais non pas
la seule qui puisse donner des eaux arté-
siennes, est une couche de sables verts de
I’Albien, qui fait partie des terrains secon-
daires ; Ia carte ci-jointe montre ses points
d’affleurement, et situe les principaux puits
artésiens qu’elle alimente ; ces sables poreux
et formés de quartz trés pur recueillent les
eaux pluviales qui tombent sur les Ardennes,
en Champagne, en haute Normandie, en
Vendée ; comme ils sont eux-mémes « sand-
wichés »  par des couches imperméables,
I'eau pluviale s’y accumule ; si on perce
alors un trou dans
cette cuvette, lorsque
le forage atteindra
les sables verts, I'eau
remontera  jusqu’i
son niveau hydrosta-
tique, qui peut étre
supéricur au niveau
du sol au point ou
a ¢té foncé le forage ;
clle pourra done soit
s’¢élever dans un tube

SCITIEMA

FIG. 2, —

DU PRINCIPE DE

cubes, puis & 777 ; cette diminution brusque
coincidait avee la mise en service du puits
de Passy, et cet exemple typique nous
montre qu’on ne peut pas ouvrir indéfini-

ent de nouveaux puits sans épuiser la
nappe aquifere. Celle-ci eontient une réserve
d’eau qu’il est impossible de calculer, mais
qui ne peut étre entretenue que par les
pluies tombées dans la zone d’afileurement
des sables poreux. « Dire qu’il suflirait de
doubler, de tripler, de décupler le nombre
des puits artésiens pour obtenir deux, trois,
dix fois plus d’eau, est un raisonnement
enfantin ; ¢’est exactement comme si une
municipalité, dans les moments de sécheresse,
pensait augmenter la quantité d’eau dispo-
nible en ¢+ installant de nou-
veaux robinets et de
nouvelles bornes-fon-
taines. » Ainsi s’ex-
priment MM, Humery
et Soyer, en appelant
I'attention sur la né-
cessité de réglemen-
ter 'emploi, et d’évi-
ter le gaspillage d’une
source d’eaux inté-
ressanles par leur par-
faite pureté et la tié-
deur de leur tempé-

FONC-

qui prolonge 'orifice,

soit jaillir librement.
Tel est le principe
des puits artésiens,

connudepuiscentans.
Assurément, la réa-
lité est moins simple

TIONNEMENT D'UN PUITS ARTESIEN CLASSIQUE

Une couche de sable est emprisonnée entre deux
conches d'argile impermdéable en forme de cuvetles.
Leaw de pluie, gui s'est infiltrée dans le sable, sort
en jaillissant par les forages pratiqués au fond de
la cuvelte. Clest une disposition analogue qui est
réalisée pratiquement dans la région parisicnne.

rature.
Un projet
de sondage profond

Grace surtout aux
sondages de puits ar-

que ne le représente

ce plan schémaltique; le fond de la cuvette,
ou se rassemblent les eaux, n'est pas par-
faitement plan, mais sillonné de dépres-
sions, ou synelinaux, séparées par des sillons
en relief, ou anticlinaux, dont la direction
générale est du nord-cuest au  sud-est,
¢’est-a-dire parallele a la vallée de la Seine.
Ainsi, suivant le point ol sera foneé le
forage, il faudra pousser plus ou moins loin
pour atteindre la nappe aquifére, et les
eaux monteront plus ou moins haut au-
dessus du sol.

D’autre part, le débit d'un forage n’est
pas constant ; il s’ensable ou, parfois,
s’obture plus ou moins par des éboulements ;
ainsi, le fameux puits de Grenelle, aujour-
d’hui  disparu (1), conserva longtemps,
depuis sa mise en service en 1841, un débit
journalier de 900 métres cubes ; brusque-
ment, en 1861, ce débit tomba a 806 meétres

(1) 11 a cédé la place au monument élevé i la gloire

de Pasteur.

tésiens (1), on connait
aujourd’hui assez exactement la structure
souterraine du bassin de Paris jusqu’a la pro-
fondeur de 7 i 800 metres, c’est-a-dire jus-
qu’aux couches de I’Albien hydrophile. Mais,
au-dessous, c’est Uinconnu; on peut seule-
ment, en prolongeant par la pensée les cou-
pes géologiques qui viennent affleurer sur le
pourtour du bassin, supposer que les solides
assises de terrains primaires qui forment
T’ossature du globe passent a 2.000 ou
2.500 meétres au-dessous de Paris. Mais rien
n'est plus aléatoire que ces extrapolations
géologiques, et il est lamentable qu’'une
des grandes capitales du monde ignore ainsi
les bases qui la soutiennent ; Berlin, Londres,
Moscou, New York sont beaucoup mieux
informées en ce qui les concerne ; aussi
tous les géologues frangais, depuis Albert de
Lapparent jusqu’a Pierre Termier, ont-ils
émis le voeu qu'un sondage a grande pro-
fondeur fit exécuté dans la région parisienne ;

(1) On en compte actuellement prés de 150.
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ce veeu, développé en un projet précis, a été
présenté en 1933 & la municipalité de Paris
par MDM. Sellier et Duteil ; solidement

appuyé par M. Paul Lemoine, I'éminent
directeur du Mus¢éum, il a été pris en consi-
dération par le Conseil municipal, et on ne
peut que souhaiter que ce projet soit bientot
excécuté.

I1 ne comporte aucune difliculté parti-

caractéristiques et leur maximum de puis-
sance.

En exposant ce projet, M. Lemoine
montre que sa réalisation ne servirait pas
seulement la science théorique, mais pour-
rait ouvrir la voie & de productives réalisa-
tions. Rien ne dit, en effet, qu’en dépassant
I’épaisse et stérile carapace des terrains
crétacés, on ne rencontrera pas du charbon,

FIG. 3.

— VOICI UNE INSTALLATION MODERNE POUR LE FORAGE

DES PUITS PROFONDS

Cetle photographie montre Uensemble du trewil el de la machinerie de Uappareil a batlage rapide ulilisé

a Ferriéres-en-Bray (Seine-Inférieure) et Torciew (Ain) permeltant d’atieindre des profondeurs

de 2.000 métres. Le sondage de Ferriéres-en-Bray, pratiqué pour la recherche du pétrole, a alteint
1.173 métres. Celui de Torcieu, pour la recherche du charbon, est parvenu @ 1.650 métres.

culiere ; plusieurs sondages, en France et a
I"étranger, ont &été poussés au dela de
2.000 metres ; I'un d’eux méme, en Cali-
fornie, a dépassé 3.000 metres ; ainsi, il y a
toutes probabilités pour qu’on puisse attein-
dre le socle des terrains primaires qui passe
sous Paris. Par des considérations tech-
niques que je ne développerai pas ici, on
admet que ce puits expérimental devrait se
situer 4 Saint-Denis, en pleine fosse syn-
clinale, ol1 le jurassique n’est pas 4 moins de
950 a4 1.000 metres de profondeur, mais ol
il serait possible d’observer les divers étages
des terrains secondaires avec toutes leurs

du fer, du sel gemme, de la potasse, ou
méme (quoique I'hypothése soit peu vrai-
semblable) du pétrole : on pourrait recouper
a4 Saint-Denis un prolongement des terrains
houillers de la Ruhr, suivis jusqu'a Pont-
a-Mousson ; on aurait plus de chances
encore d’y retrouver les couches ferrugi-
neuses qui ont fait la richesse du bassin de
Briey. On veut espérer que ces considéra-
tions utilitaires entraineront la déeision
des pouvoirs publies ; de toutes fagons, a
échéance bréve ou lointaine, I'cruvre sera
profitable.
L. HOULLEVIGUE,
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(Hewitu.)
REDRESSEUR A VAPEUR DE MERCURIE A SIN ANODES AVEC COMMANDE PAR GRILLIE, POUVANT

DEBITER JUSQU'A 600 AMPERES ET ATTEIGNANT PRESQUE LA TAILLE D'UN HOMME
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VOICI LES « VALVES A GAZ IONISE »
DERNIERE CREATION
DE L'ELECTROTECHNIQUE

Par Jean BODET
ANCIEN ELEVE DE L’ECOLE POLYTECANIQUE
INGENIEUR DE L’ECOLE SUPERIEURE D ELECTRICITIE

Il y a trente ans, le génial précurscur Maurice Leblanc avail prévu déja le véle de premier plan
que devail jower, dans Uélectrolechnique moderne, la décharge électrique dans le vide ow a travers
les gaz raréfiés. A Uheure actuelle, les applications indusirielles de la technique dlectronique
deviennent chague jour plus nombreuses et plus importantes. Awx tubes a vide poussé et a faible
débit, parmi lesquels se range la gamme si variée des lampes de T'. S.F., sopposent les «valves
a gaz ionisé » auwjourd hui d’un emploi généralisé dans Uindustrie, chez lesquelles le passage
du courant est facilité précisément par la formation d’ « dons » dans Uabmosphére de la valoe.
Rendement trés éleve, facilite et économie d exploliation sont les qualilés mailresses comimunes a
tous les apparcils relevant de ce principe, qu'il s’agisse des relais wltrarapides ¢ gaz rarves,
sensibles aux courants les plus faibles, — ceux des cellules photoélectriques (1), — ou des
redresseurs asservis a vapeur de mereure (2), débitani des milliers d’ampéres et ulilisés par
la grande industric chimique. C'est la un progrés technique dont les conséquences pratiques
déja importantes doivent se deévelopper rapidement.

A décharge ¢lectrique o travers les gaz
sous faible pression est connue depuis
un sicele. Le tube de Geissler, qui la

vulgarisa, date de 1840. Cependant, clle ne
trouva sa premicre application pratique —
la découverte des rayons X par
Reaentgen — que dans les dernicres

ou liquide, & gaz rares ou a vapeur de mer-
cure, le principe de fonctionnement reste le
méme, et nous allons Pexposer rapidement
avant de passer en revue leurs principaux
emplois dans I’électrotechnique moderne.

+

Comment fonctionnent les valves
4 gaz ionisé

années du xixe siccle. Peu de temps
apres, Cooper Hewitt inventait le
redresseur i vapeur de mercure, et
cerlains précurseurs — parmi eux
le célebre physicien Maurice Leblance
— voyaient déja dans la décharge a
travers les gaz raréfiés la base d’une
¢lectrotechnique nouvelle. Ces pré-

== A

Prenons un tube (fig. 1) ou régne
un vide assez poussé et muni & cha-
cune de ses extrémités d’une élee-
trode. L'une des deux, C par exemple,
est portée 4 haute température
(900 degrés environ) et, par suite,
est capable d’¢mettre des électrons.

Supposons, d’autre

Cc

dictions révolution- Eiﬂ
naires sont en train —

de se réaliser.

Les valves a gaz
ionis¢ — dont les re-
dresseurs 4 vapeur de
mercure ne constli-

Fie. 1. —

DISPOSITION SCHEMATIQUE
D’'UN TUBE A DECHARGE DANS LES GAZ
Le courant passe de Uanode A a la cathode C.

part, que nous dispo-
sions d’une source de
courant continu et
réunissons-en les poles
aux ¢électrodes. Si A4
est relié au pole né-

tuent gqu'une famille,

a4 vrai dire la plus importante — voient
le ehamp de leurs applications industrielles
s’¢tendre chaque jour. On sait; les construire
aujourd’hui pour toute la gamme des puis-
sances, allant jusqu’a des dizaines de mille
kilowatts pour les plus gros redresseurs. Pour
tous. petits ou grands, 4 eathode chauffée

gatif et C au pole po-
sitif, aucun courant ne traverse le tube.
Au contraire, si A est reli¢c au pole positif
et C au pole négatif, les électrons ¢mis
par la cathode C traversent le tube pour
aller neutraliser les charges positives de

(1) Voir La Science ef la Vie, n® 214, page 265.
(2) Voir La Science el la Vie, n® 181, page 3.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires


http://www.cnam.fr/

282

LA

SCIENCE ET LA VIE

I'snode A ; pratiquement, on observe un

courant ¢lectrique allant — en sens inverse
des ¢lectrons, par définition — de I'annde

a la cathode.

On reconnait tout de suile dans ce schéma
la diode, 1a plus simple des lampes de T.S.F.,
puisque c¢’est une triode sans grille, dans
laquelle le filament incandescent (cathode)
et la plague (anode) restent seuls en présence.
1l y a pourtant entre

choe, les moléeules perdent un ou plusieurs
¢lectrons négatifs et ne subsistent plus qu’a
I’état d’ions chargés positivement. Ces ions
positifs emplissent le tube et viennent, en
particulier, neutraliser 1’ « atmosphére »
d’¢lectrons qui entoure la cathode. Cette
derniere peul done émettre autant d’élec-
trons que sa constitution et la température
a laquelle elle est portée le lui permettent.

Les

les lampes de T'. S, Ir.
et les valves a gaz
ionis¢ une diff¢rence
fondamentale : ¢’est
que les premicres
fonetionnent dans le
vide (en pratique, Ia
pression ne dépasse
pas L millionié¢me de
millimetre de mer-
cure), tandis que les
deuxiemes contien-
nent un gaz, ou une
vapeur, & une tres
faible pression certes
(1 millicme de milli-
metre de mereure),
niLis encore en gquan-
tité appréciable. A
cette pression de
1 millicme de milli-
meétre de mercure,
on peul déja comp-

valves modernes
a cathode chauffée

om
740

On construit au-
jourd’hui facilement
des cathodes chauf-
fées transmettant
700 des courants allant
Jjusqu’a une centaine
d’ampdéres ; excep-
tionnellement, on est
parvenu a en réali-
ser pour plusieurs
centaines et méme
plusieurs milliers
d’ampeores.

Comme dans les
lampes de T. S, F.
modernes, les ca-
thodes peuvent étre
soit a chauffage di-
rect (par effet Joule),
en faisant passer

ter plusieurs millions 7/‘?'4 200A 7000A directement un cou-
de millions de molé- (A.E.G) rant auxiliaire dans
cules par centimétre w6, 2. — TYPES DE REDRESSEURS A VAPEUR  la cathode, soit a
cube. DI MERCURE ET A CATHODE INCANDESCENTE  chauffage indirect,

Duns le vide, la MUNIS DE LA COMMANDI PAR GRILLE en disposant, au voi-

cathode, portée a

sinage de la surface

haute température,
¢met  des ¢lectrons
qui restent dans son
voisinage et 'entou-

Le tube de droite, haut de 1 m 40, peut débiter
un courant 1.000 ampéres sous une lension de
15.000 volts, ¢’ est-a-dire une puissance de 15.000 ki-
lowatts. Le tube aw centre est congu pour livrer 200
amperes, el celui de gauche 0,5 ampére seulement.

¢mettrice, une résis-
tance chauffante,
telle qu’une spirale
de tungsténe portée

rent, comme on a pu

le dire, d’une véritable « atmosphere d’élec-
trons ». Le champ c¢leetrique, da a leur
charge négative, repousse vers la cathode
elle-méme les autres électrons qu’elle aurait
pu encore émettre et géne ainsi I’émission
¢lectronique qui ne peut, quelle que soit
Ia tension anodique, atteindre des wvaleurs
c¢levées,

Dans un gaz inerte, tel que les gaz rares de
I’'air ou la vapeur de mercure, tout se passe
autrement. Lorsque la décharge s’établit
entre la cathode et I'anode, les électrons,
animés de grandes vitesses, rencontrent
dans leur course les molécules du gaz et les
« ionisent », c’est-a-dire que, par l'effet du

entre 1.500 et
1.800 degrés. Les eathodes elles-mémes sont
généralement formées d'un alliage de nickel
recouvert d'une couche d’oxydes de métaux
alcalino-terreux, tels que le baryvum et le
strontium.

Le gaz contenu dans 'ampoule peut étre
soit un gaz rare de I'air, I'hélium ou plus
souvent l'argon, soit de la vapeur de mer-
cure. Dans ce dernier cas, on introduit dans
le tube du redresseur, aprés y avoir fait le
vide, une goutte de mercure qui se ras-
semble & la partie inféricure. La pression
dans le tube dépend de la température
de cette pgoutte, et la vapeur émise, bien
que toujours en trés petite quantité, suflit
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ala production des ions par collision avec les
¢lectrons émis par la cathode incandescente.

Les valves a cathode liquide

A edté de ces valves i cathode chaulfée,
dont nous avons été amenés a parler en
premier, existe une autre famille de redres-
seurs, encore plus importante par ses appli-
cations actuelles : ce sont les redresseurs o
cathode liqui-

tenir pendant les périodes ot 'arc s’inter-
rompt entre 'anode et la cathode. Les jets de
vapeur sont par ailleurs fort génants, et il
faut les diriger soigneusement pour éviter les
allumages en retour, c’est-a-dire la forma-
tion d’'un arc en sens inverse, supprimant
I'effet de valve et détériorant I'anode. Les
redresseurs o cathode chauffée échappent
aux inconvénients résultant de la mobilité de

la tache catho-

de. Chez ces
derniers, la dé-
charge s’elfec-
tue entre une
anode et un
bain de mer-
cure jouant le
role de ca-
thode.

La source
d’électrons est,
dans ce cas,
une tache tres
lumineuse, Ia
tache catho-
dique, qui se
déplace d’une
manieére désor-
donnée a la
surface du bain
et qui ¢met, en
méme temps
que des ¢élec-
trons, d’abon-
dantes vapeurs.
Ces vapeurs se
condensent sur
les parois du

digue ; on les
protege plus ai-
sement  contre
les allumages
en retour, qui
sont i redouler
surtout dans le
cas de la haute
tension. On a
pu en réaliser
pour des ten-
sions de 40.000
volts et plus.

Comment
s’effectue le
redressement
du courant
alternatif par
les valves a

gaz ionisé

Les valves a
vapeur de mer-
cure ou 4 gaz
rare construi-
tes sur le sché-
! “ ma que nous

récipient, gé-
néralement re-
froidies artifi-
ciellement, et
retournent a
la cathode dont
elle régénerent
ainsi constamment la surface. La tempé-
rature de la tache cathodique est de 2.000
a4 3.000 degrés, et c’est parce qu’elle peut
fournir des ¢lectrons en nombre pratique-
ment illimité qu’on choisit de préférence,
pour les applications industrielles de tres
grande puissance, le redresseur i cathode
liquide en mercure. On a cependant pu réa-
liser des redresseurs a cathode incandes-
cente pour 15.000 volts, 1.000 amperes, soit
une puissance de 15.000 kilowatts.

11 faut prévoir, avece les cathodes liquides,
des organes spéciaux, d’abord pour amor-
cer la tache cathodiaue. ensuite pour ’entre-

.

F1G. 3. = VUE ARRIERE D'UN REDRESSEUR ALIMENTANT

UN MOTEUR A COURANT CONTINU ET A VITESSEE VARTABLE

Lrampoule a vapewr de mercure est alimentée en ecourant iri-

phasé 208 volts, 25 périodes, el donne wune puissance continue
de 50 Eilowatts sous 220 volts.

avons consi-
déré, avee une
seule anode,
permettent
d’une manicre
tres simple le
redressement
du courant alternatif monophas¢é en ne
conservant qu'une alternance du courant.
celle pour laquelle I'anode est positive par
rapport a la cathode. Dans la pratique, on
emploie presque exclusivement le redresseu
a cathode chauffée et & vapeur de mercurc
ou celui a cathode liquide.

Le redresseur a une anode n'est guere
employé que pour la charge des petites bat
teries d’accumulateurs.

Avee deux anodes montées dans le mém
tube, on peut, suivant le schéma de la figure
4, conserver les deux alternances d'un cou
rant monophasé. Pendant la premiére, I’ar

{La Verrerfe Scientifique.)
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jaillit entre une anode et la cathode, et pen-
dans la deuxicme, entre Mautre anode et la
cathcde. Dans le eircuit d’utilisation con-
tinu, on recueille un courant « pulsé » de fré-
quence double de celle du eourant mono-
phasé.

Pour redresser du courant triphasé, il faut
un redresseur avee au moins trois anodes,
alors quune cathode unique suflit toujours,
On peut. en utilisant des transformateurs
convenables, multiplier le nombre d’ancdes
du redresseur, et on voit que plus ce nembre
est grand, meilleure est la qualité du cou-
rant redressé dont la pulsation, de moins en
moins accuscée,

aune fréquence Monophasé

Monophasé

¢gale au  pro-
duit de la fré-
quence du :

Voici un important perfectionnement :
la commande des valves par umne grille

Pour toutes les catégories de redresseurs
que nous venons de voir, aussi bien ceux a
:athode liquide que ceux a cathode chauffée,
Ia décharge s’établit des que Panode devient
positive par rapport a la cathode, sous la
seule réserve que la tension soit supérieure
4 une valeur critique : une vingtaine de
volts pour le mercure et une quinzaine pour
les cathodes chaulfées. 11 existe un moyen,
comme I'a montré en 1914 Irving Langmuir,
d’empécher a volonté la décharge : clest
d’introduire
entre la ca-
thode et I’a-
node un organe
supplémen-

Triphaseé Triphasé

WA

taire, une grille

courant par le % : § § $IFIEE
nombre de L E i convenable-
— & = . 4

phases du re- ment polarisée,
dresseur. Mal- 1 anode 2 anodes 3 anodes Cette petite
heurcusement, modiflication
I"utilisation de au schéma gé-
chacune des + 11 + 12 1= néral des re-

anodes devient
de plus en plus
mauvaise, car

clle ne fone-

tionne cffecti-  1w1a. 4. COMMENT
vemenlt que REDRESSEMENT DU COURANT
pendant une

fraction de pé-
riode.

On emploie
couramment
des redresseurs de 3, 6 ou 12 anodes, ce
dernier chiffre représentant un maximum
rarement dépassé. Pour les grandes puis-
sances. on  rencontre cependant 18 ou
24 anodes. Les redresseurs 2 6 anodes sont
les plus employvés dans la traction ¢élec-
trique. Dans tous les ecas, la cathode est
relice 2 I'une des barres collectrices de cou-
rant continu, la barre positive, tandis que
la barre négative est relice au point neutre
du systeme alternatif.

Pour les movennes puissances, on emploie
les valves & ampoule de verre soudée. Pour
es grandes puissances, les valves prennent
a forme de récipients evlindriques en acier
v doubles parois, entre lesquelles circule un
«ourant d’eau.

Tous les joints ne pouvant ¢tre parfaite-
nent étanches, un dispositif de pompage
ommandé automatiquement entretient le
ide dans le redresseur (1 millicme de milli-
netre de mercure).

redresse,  dont

S'EFFRCTUE, BN

OU TRIPHASE., PAR LES VALVES A GAZ IONISI
Les courbes duw bas montrent, en traits gras, Uallure du courail
les pulsations sont  d’autant plus rapides el
moins accusées giee le nombre des anodes est plus eleoe.

dresseurs leur
a donné la sou-
plesse de fonc-
tionnement qui
leur faisait dé-
faut et c’est
grice a elle que
le ehamp de
leurs appli-
cations s’est
¢tendu d'une
manicére considérable ces derniéres anndées.

L'introduction d’'une troisicme ¢électrode
dans les valves i gaz ionis¢ doit ¢étre rap-
prochée de la géniale invention de Lee de
Forest, eréateur de la lampe de T. S, I, a
3 ¢lectrodes. Le mode dlaction de la grille
est cependant essentiellement différent dans
les deux eas.

Prenons, par exemple, pour montrer ce qui
se passe, une valve & cathode chauffée ;
I'explication serait la méme pour une valve
i eathode liquide,

Sur le schéma de la figure 5, 4 gauche,
on voit que 'anode est portée & un potentiel,
positif par rapport 2 la cathode, assez ¢leve,
Cependant, aucune décharge n’a lieu, car la
grille interposcée a recu une polarisation négun-
tive suffisante et le champ électrique qu’elle
engendre repousse les ¢électrons vers la ca-
thode qui les a émis.

Si, sans changer la tension anodique, on
fait décroitre la polarisation de la grille, il

PRINCIPE, LLE

ALTERNATIIF, MO NOPIHASE
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arrive un moment o1t les électrons peuvent,
en nombre suffisant, traverser la grille et
ioniser le gaz de Dampoule : la décharge
s'¢tablit brusquement, et le courant qui tra-
verse l'ampoule prend presque instanta-
nément la valeur qui correspond aux carac-
téristiques du circuit extérieur tandis que la
tension aux bornes tombe 4 une quinzaine
de volts. Mais, de plus, les ions positils, en-
cendrés en grand nombre dans le tube, sont
attirés par la grille, 'entourent complete-
ment et neutralisent, a partir de cet instant,

jours treés faible, car le courant grille con-
serve une valeur infime.

Voici des relais ultrasensibles
et ultrarapides
La premicre et la plus évidente des appli-
cations de ces valves sera done leur emploi
comme relais ultrarapides et ultrasensibles.
Dans les plus petites valves, I'action de
la grille est obtenue dans des temps de
Pordre de quelques millioniecmes de seconde.
Les wvalves-relais remplaceront done avan-

son action. On peut alors, sans rien changer  tageusement les relais ¢lectromagnétiques
a la décharge dans toutes les fois que la
le tube, accroitre a puissance disponible
volonté sa tension : + 110 volts + 15volts sera tres faible et
la décharge, & moins — quune grande rapi-
que la grille n’ait —— dit¢ d’action sera
une disposition par- nécessaire.
ticuliere, ne peut IL.e fonctionnement
plus  s’interrompre. —90voits Wit —2volts devant étre précis,
La wvalve, en i oj”'jll{r'q . on choisira les tubes
somme, fonetionne L,;fjf;?.’,/’.f.‘,q,\,u dont les caractéris-
comme un rtobinet 'Hillli':'\':}ﬂlml‘ tiques restent les
que I’on pourrait ou- RN plus constantes,
vrir quand on veut, done les valves & ca-
mais que 1’on ne thode chaulfée et,
pourrait plus refer- parmi ces dernicres,
mer une fois ouvert. Zero Zero autant qu’il sera
(Cest pour cela que possible, des tubes a
Maurice Leblance 1ig. 5. PRINCIPE DE LA COMMANDIE D12 atmospheére de gaz
appelait les valves i LA DECHARGE DANS UN GAZ RAREFIE par  rares, tels que DIar-

gaz ionis¢ des «robi-
nets ¢lectriques » et
que les Américains
les appellent des
thyratrons (du grec

UNE GRILLE D ANODE

A gauche, la polarisation de la grille empéche la dé-
charge de s’ ctablir. A droite, la décharge dans le tihe
provogque ionisation du gaz. et les ions positifs
viennent entourer la grille et neuwtraliser son action.

gon ou I'hé¢lium. La
pression dans les
tubes a vapeur de
mercure dépend, en
effet, de la tempéra-

« thura ». qui veut

dire porte). Alors qu’avee les tubes a4 vide
a trois ¢électrodes 'action est progressive
et réversible, avec les valves & gaz ionisé
elle est brusque et irréversible.

Pour que la grille reprenne un role actif,
il faut évidemment que la gaine d’ions po-
sitifs qui 'entoure disparaisse, ¢’est-a-dire
que le courant qui traverse le tube s’inter-
rompe ; ceci exige, lorsque la tension appli-
quée au tube est continue, l'intervention
d'un organe spécial. Au contraire, si la ten-
sion est alternative, elle s’annule d'elle-
méme au plus tard au bout d’une demi-
période.

En résumé, les valves a gaz ionis¢ donnent
la possibilit¢ d’effectuer & un moment préeis,
et instantanément, la fermeture d’un eir-
cuit ¢lectrique, sans qu'intervienne aucun
organe mobile, puisque seule varie la pola-
risation de la grille. IL’énergie dépensée
pour maintenir le circuit ouvert reste tou-

ture de la goutte de
mercure qui y a ¢té introduite, température
qui varie avee la température ambiante.
Pour des tensions anodiques supéricures i
300 wvolts, seules conviennent les valves i
vapeur de mercure.

Les wvalves-relais peuvent étre, par des
montages variés 4 infini, appelées i entrer
en  fonctionnement, dapres les  wvaleurs
maxima ou minima prises par des courants,
des tensions ou d'autres grandeurs ¢lec-
triques : leur trés grande sensibilité permet
en particulier de les commander directement
par les courants engendrés par les cellules
photoélectriques (1) qui, généralement, ne dé-
passent pas quelques millioniemes d’ampéres
pour les cellules photoémettrices a métal
alealin ou les cellules photorésistantes.

Rappelons quelques-unes des applications
pratiques que la combinaison cellule pho-
toélectrique — valve 4 gaz ionisé — a permis

(1) Voir La Science el la Vie, n® 214, page 265.
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FIG, 6. — COMMENT LE DEPHASAGE DE LA
TENSION-GRILLE PERMET DE REGLER LE
DEBIT D'UN REDRESSEUR

Les courbes en trait plein montrent Uallure duw cou-
rant redressé pour différentes valewrs du déphasage.

de réaliser : c’est d’abord la commande auto-
matique de 'éclairage publie (rues, passages
souterrains, phares et balises) ou privé
(vitrines, enseignes lumineuses) en fonction
de la lumicre du jour ; la protection contre le
vol par rayons infra-rouges, contre les dan-
gers présentés par les machines -outils ou
par les circuits haute tension dans les usines,
par les portes a fermeturé automatique dans
les ascenseurs et les monte-charge ; le
comptage et le triage des objets suivant
leur forme et leur couleur ; la surveillance
des fabrications dans I’industrie chimique
et celle des traitements thermiques dans la
métallurgie, ete., ete.

Les valves peuvent aussi étre utilisées,
non plus pour fermer un ecircuit, mais pour
Pouvrir, c¢’est-a-dire pour jouer, dans le
cas du courant continu, le réle d’interrup-
teur ou de disjoncteur haute tension. On
s’arrange, par exemple, pour que dans le cas
d’une surintensité survenant sur la ligne,
la décharge tende a s’inverser dans la valve.
Elle s’¢teint done et une polarisation conve-
nable de la grille Pempéche de se rallumer.
Le courant est coupé ; pour le rétablir, il
suffit de modifier, pendant un temps aussi
court que l'on voudra, le potentiel de la
grille. La durée de fonctionnement de ce
dispositif est bien inférieure a celle des dis-
joncteurs mécaniques les plus rapides : il ne

faut pas plus de 2 milliemes de seconde pour
couper un court-circuit sous 1.500 wvolts.

Comment ’emploi d’une grille
permet de régler
le débit des redresseurs

Supposons maintenant qu’entre la ca-
thode et I'anode de notre valve a gaz ionisé,
complétée par une grille, nous appliquions
non plus une tension continue, mais une
tension alternative.

Si la grille a recu une polarisation cons-
tante convenable, la walve fonctionnera
comme les redresseurs dont nous avons
parlé tout a ’heure.

Si, au contraire, nous nous arrangeons par
un procédé quelconque — et il en existe de
nombreux, dans le dé¢tail desquels nous ne
pouvons entrer ici — pour que la tension-
grille soit alternative, de méme fréquence que
la tension anodique, les choses vont se trou-
ver un peu compliquées. Tout dépend du
décalage, ou, comme on dit, du déphasage,
entre les variations de la tension-grille et
celles de la tension anodique.

Si ce déealage est nul (fig. 6, 4), rien de
changé par rapport aux redresseurs habi-
tuels ; s’il a une valeur comprise entre 0 et
180° (fig. 6, Bet C), la décharge ne peut plus
jaillir dans le tube pendant toute la durée
d’une demi-période ; elle ne commence qu’a
I’instant bien déterminé ou la tension-grille
a une valeur convenable, et cesse automa-
tiquement & la fin de chaque période ; si le
déphasage atteint 180 degrés (fig. 6, D),
aucun courant ne peut traverser le tube, car
lorsque la tension-grille pourrait permettre
a la décharge de s’¢tablir, ’anode est préci-
sément négative par rapport a la cathode.

Dans la pratique, la tension alternative de
la grille de commande n’est pas sinusoidale.
On s’arrange, au contraire, pour que ses
variations soient brusques, de maniére que
Pinstant ot I’anode correspondante com-
mence a débiter, soit déterminé avec pré-
cision,

On voit done que, grice a 1'action de la
grille, on dispose d'un moyen a la fois tres

Déphﬁasage
PSISIIIISSISI SIS
@@ /é@ﬁg%@@@/
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FIG. 7. — COURANT CONTINU LIVRE PAR UN
REDRESSEUR HEXAPHASE COMMANDE PAR LE
DEPHASAGE DE LA TENSION-GRILLE
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simple et trés souple pour régler d'une
maniére continue le débit du redresseur
depuis la wvaleur maximum jusqu’a zéro.
Avee les redresseurs non munis de grilles,
un tel réglage est impossible.

Ce que nous venons d’exposer pour une
valve a4 une anode, peut étre repris presque
textuellement pour les redresseurs triphasés,
hexaphasés, ete. A chaque anode correspond,

amortir les variations brusques du courant.

Ajoutons que la puissance nécessaire pour
commander les valves par la tension-grille est
toujours tres faible ; elle est d’environ 1 mil-
liwatt pour les plus petits modéles et ne
dépasse pas quelques dizaines de watts
pour les plus gros redresseurs asservis, dont
la puissance atteint des milliers de kilo-
watts, Ce procédé est done tres économique.

(A. E. G)

FIG. 8. — REDRESSEUR A VAPEUR DE MERCURE A CUVE METALLIQUE INSTALLE A LA
CENTRALE ELECTRIQUE DE NORDKOPING (SULDI)
Ce redresseur peut débiter 4.000 ampéres sous 535 volts. Le réglage de la tension redressée s'cffectue en

faisant varier le décalage de la tension des grilles d’anodes ; ces derniéres permettent de plus la mise
sous lension progressive du réseau, depuis zéro jusqu’a la valewr mazximum.

dans ces cas, une grille, et les tensions de
toutes les grilles sont décalées de la méme
valeur par rapport aux tensions des anodes
correspondantes.

La figure 7 montre I'allure du courant
continu livré par un redresseur hexaphasé
pour une valeur appréciable du déphasage.
On voit tout de suite que la « qualité » du
redressement diminue avee la valeur moyen-
ne du courant.

Dans la pratique, on s’efforce d’étaler, si
I'on peut dire, la courbe en trait plein en
plagant sur le circuit continu des combinai-
sons convenables de selfs et de capacités pour

Les applications industrielles
des redresseurs a commande par grille

Les applications pratiques des redresseurs
avec commande par grilles sont extréme-
ment nombreuses et nous ne pouvons songer
a les ¢énumérer toutes. Au premier rang
viennent ¢videmment Ialimentation des
réseaux de distribution a4 courant continu
et la traction électrique. Les avanlages que
présentent les valves sur les groupes conver-
tisseurs les font préférer aujourd’hui aussi
bien pour les chemins de fer & voie normale
ou ¢troite que pour les tramways. Naturel-
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lement, comme il s’agit de puissances éle-
vées, nous lrouvons Il uniquement  des
alves & eathode liquide, soit en verre pour
les moyennes puissances, soit a cuve mdétal-
lique pour les plus grandes.

Les redresseurs & vapeur de mercure
joignent 4 une grande capacité de surcharge
brusque, une large

rant continu, servir au démarrage progressif
de moteurs a courant continu sans rhéostat,
a la charge des batteries d’accumulateurs, &
I’'alimentation des ares des appareils de pro-

jection (cinéma), ete.
Pour la soudure ¢leetrique, soudure par
points par exemple, lemploi d’un redresseur
a grille permet de

insensibilit¢ aux
courts-cireuits et un
rendement ¢leve,
D autre part, leur
installation est aiscée,

limiter la durée de
passage du courant
A une valeur quel-
conque, choisie a
I"avance, et aussi

car ils ne comportent

pas de masses tour-
nantes comme les
groupes convertis-

seurs, d’on suppres-
sion des fondations,
ct leur surveillanee
est facile. Ils rendent,
en particulier, de
erands services lors-
que la tension conti-
nue a fournir doit étre
¢levée, alors que la
construction de grou-
pes  convertisseurs
rotatifs devient déli-
cate lorsque la tension

petite que 'on veut.
Avec certains appa-
reils, on parvient @
‘réglerletemps de sou-
dure entre 4 dixiemes
de seconde (20 pé-
riodes du courant al-
ternatit o 50 périodes)
et 1 milliecme de se-
conde (1/20¢ de pé-
riode) ou méme moins
encore. Ce réglage
s'opére, comme tou-
jours, en agissant sur
la grille. Ce procédé
présente un grand in-
térét pour la soudure

de service s'¢leve.
A vrai dire, les
erilles de commande

FiG., 9.

D'UN DISPOSITIF

(Anciens Etabt* Clémancon,)

ENSEMBLE
DI

¢lectrique des aciers
inoxydables et celle
de 'aluminium.

des redresseurs, qui
constituent le progres
le plus important
réalis¢é dans cette
branche de I'¢lectro-
technique, peuvent
paraitre superflues
pour des installations
de petite et moyenne
puissances. Sur les
plus  grosses, elles
augmentent notable-
ment la séeurité, car
elles peuvent provo-

COMMANDE DE LIECLAT

RAGE DES SCENES DES

THEATRES PAR VALVES
A UAZ 1ONISI

Iin bas et @ droite se
trowve le manipulatewr de
Jew dorgue. de dimensions trés réduiles, compre-
nant essenticllement un levier de manwuovre qui
regle le déphasage de la tension-grille des valves
visibles  au-dessus. Le  courant  econtinu  debité
par ces valves salwre plus ow moins la « réactance »
de gauche, d'oit une variation progressive de
Uintensite duw cowrant alternatif qui traverse son
devaiéme evrvowlement el alimente les lampes
incandescence

Un grand nombre
de salles de spectacle
utilisent avee succes,
pour le réglage de
I"éclairage des scenes,
des dispositifs spé-
ciaux (fig. 9) avec
commande par wval-
ves-relais et réactan-
ces a saturation va-
riable. Ces réactances
sont constitucdes par
une carcasse magne-
tique comportant

de la

quer la coupure de
courants de courts-circuits intérieurs (allu-
mages en retour) ou extérieurs, en 10 ou
15 millicmes de seconde. Le reste de Iappa-
reillage, disjoneteurs, transformateurs, cte.,
¢chappe ainsi a de grands efforts qui risque-
raient  de Pendommager. Les grilles, en
outre, permeltent, comme nous le verrons
tout & I'heure, la récupération.

Les valves & gaz ionis¢é avee commande
par grilles peuvent, fonctionnant toujours
en redresseurs pour la production de cou-

scéne

(visibles en  haut ).

deux enroulements
superposés. L'un d’eux est mis en  série
dans le circuit des lampes 4 commander ; le
deuxicme permet, au moyen d’un courant
continu variable, de « saturer » plus ou moins
le circuit magnétique de la réactance. A la
saturation correspond I'éclairement maxi-
mum ou « plein feu » des lampes ; au con-
traire, lorsque le courant continu est sup-
primé, le filament des lampes alimenté a une
tension insullisante — par suite de la grande
impédance du circuit — reste sombre. Les
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valves fournissent le courant continu de
saturation dont on peut faire varier I'inten-
sité d’une facon progressive. La puissance
débitée par les valves est au plus ¢égale au
centicme de la puissance du circuit a régler,
de sorte que tous les organes de commande
peuvent étre de dimensions tres réduites.

L’alimenta~

vement fréquents au cours du fonetionne-
ment des postes ¢émetleurs, et dus a la charge
interne des lampes, d’origine assez mal
connue, sont coupés en moins dune période
par les valves. La tension est rétablie en
moins  dune demi-seconde, automatique-
ment et progressivement, de sorte que

1’émission ne

tiondes postes
émetteurs de

radiodiffusion
Enfin, les

valves a gaz
ionisé sont em-
ployeées depuis
peu o Palimen-
tation des pos-
tes ¢émetteurs
de radiotéld-
graphie et de
radiodiffusion.
La tension ano-
dique des puis-
santes lampes
des derniers
étages d’am-
plification, qui
atteint pour
les tubes me-
dernes 12.000
a 22,000 volts,
¢tait fournie
auparavant
par des groupes
générateurs
avee dynamos
a haute tension
ou par des tu-
bes ¢lectro-
nigques a vide
(diodes) fone-
tionnant en
redresseurs. On

subit pas d’in-
terruption.

Les valves a
commande
par grille per~
mettent de
transformer
le courant
continu en
alternatif

La comman-
de par grille
rend les valves-
relais a gaz
ionis¢ aptes &
remplir d’au-
tres fonctions
que celles de
redresseurs,
¢’est-a-dire de
convertisseurs
de courant al-
ternatif, mono-
phasé¢ ou poly-
phasé, en cou-
rant continu.
Llles peuvent
jouer le role
inverse et
transformer du
courant con-
tinu en courant
alternatif; elles
peuvent aussi

tend, aujour-
d’hui, a les
remplacer par
des valves a ca-
thode liquide.
Les premicres, donnant une puissance de
400 kilowatts sous 12.000 volts continus,
ont ¢té installées, dés 1929, a la station
radiotélégraphique Marceoni de Chelmsford,
en Angleterre. Aujourd’hui, toutes les sta-
tions réeentes du réseau d’KEtat francais
en sont munies. Grice a la commande
par grille, il est possible de mettre trés pro-
gressivement sous tension les triodes d’émis-
sion. D’ autre part, les courts-circuits relati-

riGg. 10, —-

PUISSANCE DE  2.000

REDRESSEUR A VAPEUR DE MERCURE D'UNE
KILOWATTS
TENSION CONTINUE DE 50.000 voLrs

(Brown - Boveri.) transformer du

courant alter-
natif d’une cer-
taine fréquence
en courant al-
ternatif de fréquence différente. Dans le
premier cas, elles constituent des ondulewrs,
dans I'aulre, des converlisseurs de fréquence.

Pour transformer en « onduleur » un
redresseur asservi, qui réunit un réseau
alternatif & un réseau continu, il suffit, tout
en retardant convenablement la phase des
grilles, d’inverser les polarités. Le « moins »
du réseau continu sera reli¢ a la cathode de
I’onduleur et le « plus » passera au point

FOURNISSANT UNE
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neutre du transformateur d’alimentation. La transformation de la tension du
Cette inversion s’effectue automatique-

ment, par I'intermédiaire d’un relais, dans
le cas de la traction électrique, lorsqu’on pra-
tique la récupération. Ce ne sont plus alors
les sabols de freins qui absorbent de I'énergie,
mais bien les moteurs mémes de traction
fonctionnant en génératrices. I'énergic de
freinage, avant un arrét ou pendant une
descente, est ainsi récupérée et renvovée
dans le réseau alternatif d’alimentation,
d’on une ¢économie substantielle.

Dans d’autres montages plus compliqués,
ce sont  des wvalves-relais  distinetes  qui
jouent séparément les roles de redresseurs et
d’onduleurs ; on est parvenu par ces pro-
cédés o réaliser la commande sans rhéostat
du démarrage de moteurs i courant continu,
susceptibles de fonctionner également en gé-
nératrices pour la récupdration, le tout dans
un sens de rotation quelconque. Ces mon-
tages conviennent pour la commande des
trains de laminoirs réversibles, ascenseurs,
cages d'extraction de mines, apparcils de
levage, ete,

Dans ce qui précede, 'onduleur assure le
couplage d’'un réseau continu avece un réseau
alternatif ; il débite done sur un réseau qui
impose sa fréquence. Dans beaucoup d’appli-
cations, surtout de petite puissanee, c¢’est
Pondulenr lui-méme qui fixe la fréquence,
grace o la présence, dans son montage, de
condensateurs qui se déchargent périodi-
quement & un rythme détermné par les
constantes du cireuit. On réalise ainsi cou-
ramment Palimentation de petits appareils
tels que les tubes luminescents ou les dis-
positifs de signalisation & haute fréquence.

Sur certains chemins de fer, alimentds
sous 550 volts continus, des onduleurs four-
nissent du courant alternatif & 50 périodes
sous 24 volts pour Péclairage. Les lampes 2
basse tension peuvent ainsi étre montées
en parallele et non plus en série, de sorte
que le bris de 'une ne met pas toutes les
autres hors circuit. On sait d’ailleurs que
le filament pour lampes i basse tension est
tres ramassé et, par suite, moins sensible
aux choes que celui des lampes haute tension,
Des onduleurs du méme genre peuvent
servir a I'alimentation de lampes pour pro-
jecteurs de cinéma fonetionnant sous 15 a
30 volts alternatifs, alors que 'on ne dis-
pose que d'un réseau continu.

Dans 'industrie, on utilise des onduleurs
monophasés donnant jusqu’a 5.000 périodes
par seconde pour I'alimentation des fours
tlectriques a induction et a trés haute fré-
quence employés en fonderie.

courant continu et celle de la fréquence
du courant alternatif

Enfin, en combinant un onduleur et un
redresseur, réunis par un transformateur, on
peut réaliser la fransformation de la tension
conlinue. I’onduleur transforme le courant
continu primaire en alternatif ; le transfor-
mateur ¢léeve ou abaisse la tension de ce
dernier et le redresseur redonne du continu.
Jusqu’a présent, ce montage n’a recu d’ap-
plications que sur les chemins de fer. Peut-
¢tre se répandra-t-il quand on voudra réa-
liser le transport de I’énergie éleetrique sous
forme de courant continu haute tension (1).

Disons un mot, pour terminer, de I'emploi
des wvalves-relais comme convertisseurs de
Jréquences. Théoriquement, il est possible,
par des combinaisons de valves en nombre
sullisant et le réglage convenable des grilles,
de faire varier a volonté le débit des anodes
pour obtenir des courants polyphasés de pé-
riode déterminée, en partant d’aulres cou-
rants polyphasés quelconques. Ainsi se trou-
verait réalisé, sans organes mobiles, le cou-
plage de deux réseaux alternatifs quel-
conques. En pratique, on a surtout appliqué
cette méthode pour les chemins de fer en
Europe Centrale : on transforme ainsi le
triphasé 50 périodes par seconde en mono-
phasé 16 périodes 2/3.

Cette revue rapide des principales appli-
cations des valves 4 gaz ionisé, commandées
par grille, suffit & montrer quelle place im-
portante elles ont prises dans la technique
industrielle. Aux relais & gaz rares sensibles
aux courants les plus faibles — ceux des
cellules photoélectriques — s’opposent. les
redresseurs  asservis débitant des milliers
d’amperes pour Pindustrie électrochimique.
Pour estimer a leur juste valeur les résultats
obtenus aujourd’hui, il faut songer que le
redresseur . vapeur de mercure date de
trente ans et la commande par grille de vingt
ans seulement. Ce succes rapide s’explique
par les qualités communes a toutes ces
valves, au premicr rang desquelles il faut
placer I'élévation du rendement.

(est grice 4 ces mémes qualités et aussi
aux progres conslants accomplis tant dans
la construction des wvalves que dans les
combinaisons infinies des montages que nous
verrons, sans aucun doute, dans les pro-
chaines anndes, s’accroilre encore le nombre
et la diversité des applications de la tech-
nique ¢lectronique dans I'électrotechnique
maederne. Jran Bobper.

(1) Voir dans ce numdéro page 303.
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MAINTENANT. LES SOURDS-MUETS
ENTENDENT ET REPONDENT

Par Victor JOUGLA

On sait que la surdité entraine néeessaivement chez Uenfant Uimpossibilité d’apprendre a parler.
Awsst, Ulnstituiion Nationale des Svwrds-Muets de Paris 8 est-elle posé le probléme de recher-
cher les méthodes susceplibles de faive enlendre les sourds. Parmi ceux-ci, il n'en est guére, en
cffet, que 3 9 dont I'owie soit totalement absente. Grdee a la lampe triode de T. S. F. qui permet
d’amplificr considérablement des cowrants mierophoniques, un simple dcoutewr téléphonique
peut émelire des sons puissants, capables de faire vibrer Uoreille du sowrd, si celle-ci est encore
sensible auwx ondes propagées par la voie aérienne. Mais, parallélement @ celle voie, il en est
wune auwlre par laguelle les ondes peuvent toucher les extrémités du nerf auditif : ¢ est la voie osseuse.
En wtilisant ces deva moyens, on a pu ainst meswurer la sensibilité de Uoveille, tracer des courbes
(audiogrammes) des différents sujets et classer ceua-ci selon leur degré de surdité. Ceun qui
sont capables d’élre éduquds sont alors réunis en véritables classes oit, selon les cas, ils sont munis

d’éeonteurs

voie aéro-lympanique) ou de vibratewrs (voie osseuse). Cette méthode radiosonore

a donné déja dintéressants reswltats, et, récemment, a UlInstitution Nationale des Sowrds-
Muets, on a pu assister, pour la premiére fois, & une lecon ot des enfants « sourds-muels » écou-
taient et répondaient au maitre parlant devant wun microphone.

i fut un spectacle réellement émou-
‘ vant, auquel nous fames admis
récemment & PInstitution Nationale
des Sourds-Muets. Sur une estrade, M. Her-

man, le directeur des é¢tudes de ’'Institution,
parlait devant un microphone, tournant le

dos 4 ses ¢leves. Ceux-ei, au nombre de
huit, répétaient les paroles du  maitre.

Fallait-il continuer d’appeler ces enfants
des «sourds-muets » ?

Cette « classe » inattendue dans cet éta-
blissement constituait Iinauguration d’une
méthode nouvelle d’éducation des enfants
privés de Pouie normale, — infirmité com-
mundément classée, de temps immémorial,
sous le wvoeable de «surdi-mutité ». Car
Pabsence  d’ouie  entraine nécessairement
Uimpossibilité  d apprendre a  parler. Non
seulement un enfant né sourd, ou devenu
tel pendant les premiéres années de sa vie,
n’apprend jamais & parler, mais encore ceux
qui parlaient déja perdent cette faculté
s'ils deviennent sourds avant Udge de sept a
huit ans.

Réciprogquement, si un enfant que I'on
estimait sourd absolu, incurable, recouvre
P'ouie, d’'une mani¢re ou de Pautre, a I'Age
adulte, aucun motif ne s’oppose a ce qu’il
apprenne a parler. Et pour cela, quel que
soit son age, il doit se remettre a 1'école
« maternelle », — c’est-a-dire se plier au
dialogue spontané, par lequel tout enfant

en bas dge commence, sur les genoux de sa
mere, a relier les images du monde extérieur
aux images sonores qui viennent meubler
son esprit par la voie auditive.

Or, précisément, le professcur Charles
Richet communiquait, voila quelques se-
maines, 4 ’Académie des Sciences, les résul-
tats des travaux du docteur Malherbe,
chirurgien chef de la Clinique Otologique
des Sourds-Muets, avee M. Herman et le
docteur Vilensky comme collaborateurs,
touchant la possibilité de restituer ’ouie
i 50 9, environ des enfants réputés jusqu’ici
incurablement sourds. Cette possibilité est
due a la mise en ceuvre des moyens les plus
perfectionnés de la radiotechnique sonore,
— ce que nous allons montrer.

Par contre, la réalisation de cette « possi-
bilit¢ » reléeve d'une technique ¢ducative
pour laquelle P'appareillage physique ne
saurait étre qu'un moyen. It ceci méritera
aussi quelques explications.

Il n’est pas de sourds complets
méme chez les « sourds~-muets »

Le docteur Malherbe et ses collaborateurs
ont reconnu, par I’examen méthodique des
cent quatre-vingt-sept éléves de I'Institutior
Nationale, qu’il fallait les diviser en trois
groupes, du point de vue de la surdité.

Le premier groupe, les sourds complels, es'
celui qui comporte le nombre le plus res

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires


http://www.cnam.fr/

QG2 LA SCIENCE

ET LA VIE

Fic. 1. 1 D]

VIBRATEUR OSSEUX «
CONTRIL 1.JOS DU
L OREILLI

LIEBER »
ROCHER QU1
INTERNI

N PLACEKE

CONTIENT

treint dindividus, — 2 peine 3 9, du total.

Le deuxieme groupe comprend les sourds
possédant  des  restes  auditifs trés  faibles,
inutilisubles pour I'écoute du langage, —
la réeréation musicale demeurant possible.

Le troisicme groupe posscde des restes
daudition susceptibles  déducation et, par
suite, utilisables pour la compréhension et
I'¢ducation de la parole.

Environ 45 9 des pensionnaives de 'Ins-
titution Nationale des Sourds-Muets béné-
ficient de celte possibilite,

Mais, précisément, la o difliculté qui se
présentait pour réaliser une telle diserimi-
nation parmi les infirmes de Touie et de la
parole ¢tait de mesurer quelque chose qui
était, jusquialors, tenu pour absolument
négligeable. Qui se préoccupait des «restes
auditifs » pouvant exister chez des « sourds-
muets » 7 11 y a vingt ans, la question eut
paru absurde. Aujourd hui, elle ne Uest plus,
simplement parce que nous possédons la
lampe tricde, amplificatrice des vibrations.

Grice a la lampe triode, D’écoutenr du
Lype téléphonique le plus simple peut hausser
'intensité de ses vibrations sonores au ni-
veau d'un haut-parleur, — ce qui serait
profondément désagréable, et méme insup-
portable, pour une oreille normale qui s’appli-
querait  directement & un  tel appareil.
Mais une oreille de «sourd-muet », classée
par le docteur Malherbe dans son « troisicme
groupe », utilisera cette amplification ines-
pérée jusqu’a distinguer Iintonation d’une
voix et 'articulation des paroles prononcées.
Le « deuxiéme groupe » n'ira pas jusque la,

mais percevra, dans Découteur amplifi¢,
tout au moins une mdélodie. Pour la pre-
miére fois, la musique aura pénétré, a
défaut de la voix, dans le monde du silence.

Cependant, on doit aller plus loin encore,

En mettant en scéne I'écouteur du type
« téléphonique », nous supposons que le
sujet est sensible aux ondes sonores pro-
pagées par la seule voie aérienne le long du
canal de loreille, sur le trajet duquel se
trouve le tympan. Mais, parallelement &
cette voie « aéro-tympanique », les ondes
sonores savent trouver un autre chemin pour
rejoindre et toucher les extrémités du nerf
auditif ¢épanouies dans Doreille interne ;
cet aulre chemin n’est autre que la voie
osseuse.

1 oreille interne ou « labyrinthe » se com-
pose du saccule, du ventricule, du limagon
et des cananx semi-cireulaires, 'ensemble
formant, au sein de 1'os du rocher, une
caverne pleine de liquide. On congoit que
I'ébranlement ¢lastique, a fréquence musi-
cale, de cet os se communique au liquide de
I'oreille interne et impressionne, par le fait
meéme, les terminaisons nerveuses auditives
qui la tapissent, — exactement comme si la
vibration avait pris 'autre chemin (acro-
tympanique), lequel aboutit lui aussi, par
la « fenétre », a ¢branler le liquide en ques-
tion. On peut méme dire que Maudition chez
les ¢tres primitifs, tels que les poissons, ne
connait pas d’autre propagation sonore.
Et tout le monde sait que si un individu,
dont Poreille normale est déficiente, prend
un diapason entre ses dents, la note du
diapason est pergue précisément grice a la

Vis de Aimant

Piéces
reglage permanent
A <

olaires
P \

//////;7’//’/',

N ;E,Srrrr
Diaphragme
FI1G. 2. —_— S(.‘]ll.:l.\!,\ i FONCTIONNEMENT

DU VIBRATEUR « LIEBER »

Le courant électrique (amplifi¢) provenant du
microphone met en vibration le diaphragme de
Pappareil par Uoffice de Udlectroaimant , doni
on aper¢oil les enrvoulements. Le vibratewr trans-
Sforme ainsi les ondes sonores (aériennes) en ondes
dlastiques de meme fréquence, qui se transmettent
au biti, lui-méme en contact avee Uos du rocher.
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conduction sonore osseuse. T.a
seule condition est que le diapa-
son soit en contact de continuwité
solide avec 'os. Remplacez le
diapason, qui est un vibrateur i
note unique, par un vibrateur
capable de passer par toutes les
Sfréquences, sous I'impulsion d’un
¢leetroaimant, et ce vibrateur
remplira vis-i-vis de 'oreille in-
terne, sur la voie « solide » os-
seuse, le méme office de transmis-
sion sonore que la membrane de
Iécoutewr téléphonique dont la
transmission est «aérienne ».

Ecouteur

Sélecteur de
Fr-équenees

II est bien entendu que le vi-
brateur (inventé¢ depuis deux
ans, en Amérique, par le phy-
sicien Lieber, o 'usage des durs
d’oreilles) subira, dans le eas qui
nous occupe, une amplification
particulierement énergique. Cest

FIG. 4.

Interrupteur u*"' .

La

— L’AUDIOMI:
BLIS EXPI;:ll]’.\I]'l,\"l‘,-\L]"lf\I]‘lN'1‘, POINT PAR POINT, LES « AU-
DIOGRAMMIES » RELATIFS A CHAQUIL SUJEYT SOURD-MURT
Le probléme a résoudre est de mesurer exaciement loute wne
série dlintensités sonores powr chaque fréquence musicale.
Sans entrer dans le monlage de Uappareil, nous voyons que

FIG. 3. — L'AMPLIFICATEUR PORTATIF, INTEH]-
MEDIAIRE INEVITABLE LENTRE LID VIBRATEUR
LT LE MICROPHONL
Il est branché sur le secteur, d'une part (prise de
courand ), qui lui fournil Uénergic nécessaire & ses
lampes triodes amplificatrices, et, d’autre parl,
sur le « casque v du vibrateur (voir figure précé-
dente) par les bornes 1 et 2. Un polentiométre
de réglage est commandé par Uiniéressé qui five
aitnsi, lwi-ménie, Uintensité des vibralions élas-
tiques qui conviend le mieux & Uélal de son oveille.

RIE AU MOYEN DUQUEL SONT ETA-

Uéchelle des intensités dépend dun potentiomitre
de précision et la gamme des [réquences d un sé-
lecteur spécial. A gauche : Uécoutenr et le vibra-
teur (appareils de Uaudition) et le signal gue le
sujet déclanche chaque fois qu’il parvient aw o sewil »
de la sensation auwditive. (Voir schéma swivant.)

4 la lampe triode, seule capable de la lui four-
nir, que l'on s’est adressé pour la réaliser.

Les «audicgrammes » des sourds~-muets

Nous voila done en possession de deux
moyens d’atteindre le nerf auditif des sourds-
muets et de vérifier ses restes de sensibilité :
I’écouteur renforcé et le vibrateur & conduc-
tion osseuse.

En soumettant chaque sujet & Paudition
des différentes fréquences musicales, par
Pun et par Paulre moyens, on note avece
exactitude intensité qu’il faut donner au
courant ¢lectrique amplifié, pour susciter un
«réflexe ». Ce réflexe nerveux du sujet ma-
nifeste qu’il percoit « quelque chose », mar-
que le seuil inférieur de 'audition chez 1’in-
dividu examiné. On obtient ainsi pour
chagque oreille (et pour chaque mastoide)
deux courbes indicatrices des « seuils »
(aéro-tympanique et osseux) pour la suite
des fréquences musicales.

I.’ensemble des courbes constitue « I'au-
diogramme » du sujet (1).

Le schéma (fig. 5) montre Tordre de
grandeur de la déficience auditive qui frappe

(1) T.es ordonndées de ces courbes se notent en
décibels. Le décibel, unité de puissance sonore rap-
portée it 1a sensation de "oreille, vaut le dixiéme du
bel et représente sensiblement le son minimum per-
ceptible par I'oreille normale.
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un sujet sourd-muet (pris au hasard) com-
parativement a Paudiogramme d’un sujet
normal,

(’est en prenant les audiogrammes indivi-
duels, au moyen d’un audiométre perfec-
tionné, que les docteurs Malherbe et Vi-
lensky, et M. Herman ont effectué avec
certitude la sélection de leurs é¢leves, telle
que nous venons de la présenter.

Notons que Pétablissement d’un «audio-

place 4 un simple disque phonographique
transmettant par pick-up soit une legon,
soit... de la musique récréative.

Voila done le professeur parlant devant
son microphone, en liaison avec ses éléves.
Il s’agit, pour ceux-ci, de «comprendre »,
c’est-i-dire d’interpréter, intellectuellement,
Ia sensation sonore toute nouvelle pour eux.
Nous ne devons pas oublier que le sujet,
wayani jamais enlendu, ne peut reconnaitre

metre »  réelle- une « sensation
ment précis auditive », —
constitue un une « image so-
probléme assez 120 L nore », doit-on
ardu. Chacune 110 |- dire pour par-
des « fréquen- 100 - Syjel ler objective-
ces» s0nores So —dEleIICI'I ment. Le sujet
amplifies of- | L 801 Sujet, est dans la po-
sk g 70 L. norma DY :
fertes a la per- _g 60 L sition d'un en-
ception du su- 7= g9 | fant en bas
jet examine - a0l age entendant
doit étre pure, | 30 | pour la pre-
— c’est -a-dire 20 |- 2 micre fois les
débarrassée de 18 - ; i : ?gtr.m_gg_‘l‘-?"/] | sons articulés
tout « harmo- 2 sortant de la
nigque» para- 0 64[__ 128 256 512 1024 2048 4095 819212288 | o o er-
site. requences sonores | nelle. Mais avec
L’application 5 : entie q.i fa-
pédagogique FlG. 5. — AUDIOGRAMME D UNE OREILLE DEFICIENTE Tence qu’il est
de la méhaode Powur chacune des [réquences 'm.usirrm_rs (dont la gamme est por- unE?dOICficﬁnF'
radiosonore ¢ €1 abscisses), le sujet est sowmis a wne excitation sonore 1 aao.cs:
d’intensilé croissante. Dés quiil pergoit le son, il déclanche le cent déja «édu-
Les ¢le¢- sional. Lintensité sonore qui joue a cet instant précis marque qué », qui sait

ves e¢sourds-
muets » capu-
bles d’étre édu-
qués (Lroisicme
groupe) ¢tant
définitivement
sé¢lectionnés,
on les groupe
dans une classe
dont chaque
pupitre est muri d’'un casque d’¢coute ap-
propri¢ au sujet qu’il concerne. Suivant
1’audiogramme de ce sujet, et suivant son
aractére o aéro-tympanique » ou « 0sseux »,
le casque porte un c¢eouteur téléphonique
classique ou un vibrateur Lieber a conduec-
tion osseuse. D’autre part, un rhéostat in-
dividuel (que I’¢léve régle lui-méme) permet
a chacun de fixer 'intensité de wvibration
de I'appareil au point qui correspond & son
audition optimum.

A cette organisation de la réeception col-
lective correspond l'émission a partir d’un
microphone central, unique : celui du pro-
fesseur. Notons, d’ailleurs, immédiatement,
que le microphone professoral peut céder la

apergoit ici : en haut, la

toutes les fréquences :

le « seuil » de la sensalion pour la fréquence considérée. Ille
donne liew & Uinseription (en ordonndée) d’un point qui me-
sure, non Uintensité sonore en question, mais la valeur de la
sensation (objectivie sur un sujet type idéal). Cetle valeur a
donné liew a la créalion dune unité nouvelle :
limite d’auwdibilité normale pour
en bas, les sewils inférieurs de I audibilité
normale dans le cas de Uonde sonore aérienne el dans celui de la vi-
bration osseuse; aw cenire, les deux courbes des mémes « seuils »
d’andibilité osseuse el aéro-tympanique d'un swjet déficient.

lire, écrire et
«parler», ne
I'oublions pas.

Le sujet pos-
seéde, en consé-
quence, toute
une série « d’i-
mages» qui,
pour n’étre pas
« sonores »,
n'en correspondent pas moins, dans son
esprit, au mot qu’il entend pour la pre-
mi¢re fois. La tiche de I’¢ducateur,
« professeur a I'Institution Nationale des
Sourds-Muets », differe done essentiellement
de celle d’'une meére qui apprend a son enfant
le sens des paroles entendues. Il lui faut
utiliser les données conscientes (et non plus
intuitives) dont son éléve dispose. Cette
utilisation va s’cffectuer en deux temps.

19 Tandis qu’il articule un mot, une phrase
au microphone amplificateur, le professeur
tourné face aux éléves leur montre ce mot,
ou cette phrase, é¢crit au tableau. En méme
temps, le maitre articule nettement de ma-
niére a4 fournir par le mowvement de ses lévres

le déeibel. On
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la forme du mot « lue sur les lévres », — qui
est classique dans la méthode éducative des
sourds-muets. Ainsi, chagque éléve associe
a « I'image sonore » (qu’il percoit a4 I’écouteur
amplifi¢), toutes les autres images dont il
dispose (lecture au tableau, lecture sur les
lévres du maitre) pour situer le sens concret
du mot prononcé,

Cette phase d’exercice constitue « "acero-
chage » de P'image sonore ;

20 Quand le maitre juge que Passociation

L’avenir de la méthode

On comprend immédiatement que, par
la méthode radiosonore ainsi utilisée, les
éleves qui sont capables d’en profiter peuvent
acquérir, plus ou moins rapidement, un
vocabulaire plus ou moins  étendu. Tls
« apprendront » des mots et des expressions,
un peu comme un touriste, brusquement
transporté a I’étranger, apprend la langue
usuelle du pays dans des « manuels de la

FIG. 6. — UNE CLASSE D'EDUCATION PAR AUDITION AMPLIFIEE, PAR VOIE
A LINSTITUTION NATIONALL

ALERO-TYMPANIQUE,

OSSEUSE 00U

DES SOURDS-MUETS, A PARIS

Aw cenlre : M. Herman, divecteur des études, Uun des initiateurs de la mélhode, parle devant le
microphone. Les éléves écoutent soit par la voie osseuse, soit par la voie acro-tympanique. Mais, dans
les dewr cas, au moyen de vibratcurs amplifiés. Un pick-up permet les récréations musicales.

d’images est réalisée, il procede a Dopéra-
tion inverse du « déerochage », qui est aussi
I'opération finale.

Il tourne le dos a la classe et s’abs-
tient, désormais, d’aucune indication au
tableau noir, — tout en continuant de pro-
noncer, devant le microphone, les mots et
les phrases qui font I'objet de I’exercice.

Les éléves tentent alors de répéter ora-
lement les mots entendus (remarquez qu’ils
pourraient tout aussi bien les écrire) sans
ancun des anciens jalons auxiliaires.

S’il y réussissent, ¢’est qu’ils ont « com-
pris » les paroles prononecées par le maitre,
correctement interprété les « images sono-
res » nouvelles, qui correspondent aux mots.

conversation ». Ce moyen empirique d’ap-
prendre une langue est utile, mais insuffi-
sant.

De méme, si U'interprétation intellectuelle
des images sonores, familiére a tout individu
normal, est considérée comme une langue
¢étrangere 4 Dégard des sourds-muets, il
convient de ne pas se contenter de la mé-
thode empirique d’éducation radiosonore
telle que nous venons de la décrire. 11 fau-
dra se rapprocher d’aussi prés que possible
des conditions naturelles dans lesquelles
Penfant en bas age « apprend & parler » Il
plonge & tout instant dans le « bain sonore ».
Pas un son — articulé ou non, parole ou bruit
— ne parvient a son oreille sans qu’il cherche
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alinterpréter, Les sons «parlés» ne sont pour
Iui quune cxception. — et ¢’est pourquoi,
d’ailleurs, il peut les distinguer, v attacher le
aractere spécial qui est le leur; les séparer,
méeéme, des bruits ambiants. Deux conver-

Ia plupart des cas, leur degré d’amplification
sera insullisant. Peut-on faire mieux? 11 n’est
pas ais¢ de faire tenir dans une sacoche un
systeme  damplification avee ses lampes
triodes et sa source de courant continu. Un

sations s’entrecroisent souvent, au milien  appareil semblable existe cependant. Il peut
du bruit, ete... les paroles courantes ne  étre branché sur le secteur, en sorte que par-
bénéficient pas de Disolement méticuleux  tout ot le sourd — ou le sourd-muet — parti
dans lequel le : a P'exploration
maitre lels offre Vlbr'ate/qr Secteur m du mf’mdt’ S0-
al’attention de 4 nore avec cel
ses  Cleves. La Micro du appareil gros
parole vivante, pr'ofesseur > O COmMme un sac
d’usage spon- ] gl - Phono a main et ne
tangé, 1}'a}liei11- O # pick—up pesant que
dra wvéritable- 2 kilogram-
ment le sourd- cgoo o mes, trouvera
muet que par 0 0Q 009 une prise de
le bain sonore P Ampll, courant A sa
continucl. . 33&;}&1??;&?& Ecouteur disposition,

],'vn.!'unl de- C{lntactg 'V \Y, \VAR v c-.ctt(‘ prise :-:ui:
vra-t-il trans- : firan  pour lui
porter avee lui, P donner instan-
dans toutes les = tanément «la
circonstances ; communica-

de sa vie (en
réeréation, au
réfectoire et en
voyage), Pap-
pareillage  am-
plificateur qui,
seul. peut  lui
conserver le

contact sonore avee le monde extérieur ?

("est aux techniciens de réaliser Pappa-
reil portatif, de plus en plus Iéger, capable de
répondre i ces exigences,

Le probléme est résolu en ce qui concerne le
dur d’orcille. On vend partout des appareils
a conduction légers et pratiques.
La source d’¢énergie est une pile de 4 volts 15,
et Tamplification est produite au moyen
d'un relais ¢lectromagnéticue.

Mais ces appareils ont été congus pour
le sourd et non pas pour le sourd-muet. Dans

—
fe ™

G,
CATION

POUR

OSSCUSe,

C.Prise individuelle

Vers les autres bancs

SCHEMA DUINSTALLATION DI LA CLASSE D EDU-
SOURDS -MURTS

tion » avee le
monde  sonore
et... parlant.
Avec¢ un peu
d’attention, il
sera o meme de
AvMpLIFinge  comprendre ce

PAR AUDITION

monde et de
s’y insérer. Un jour viendra oti, apres une
¢ducation sullisante, beaucoup d’enfants

sourds-muets pourront suivee un cours, une
conférence, ol ils pourront méme occuper
parmi les « normaux » une place que la
nature semblait  devoir  leur refuser a
jamais.

I8t ce sera un nouveau miracle 4 Pactil’ de
la lampe triode, véritable « lampe merveil-
leuse » sans laquelle nous n'aurions ni la
radiophonie, ni le cinéma parlant,

Vicror Jouvara.

débouché pour I'émigration latine.

On sait que vers 1930 des spécialistes nippons explorérent les plateaux d'Ethiopie
pour examiner les possibilités d’y cultiver le coton. Ayant constaté que le coton
poussait, en certains endroits, a I'état sauvage, ils en conclurent que I’
importer des graines de coton sélectionnées. Clest ainsi que les colons nlppons en
moins de cinqg ans, ensemencerent prés de 300.000 hectares de terres a coton aux
confins de I'Erythrée jusqu’au lac Tsana. Par suite, le Japon put aussi développer
rapldement ses 1mp0rtatlons en prodmts manufacturés dans toute lAbyssmle
excellent débouché pour les industries du pays du Soleil Levant. De 1a une cause de
conflit avec I'ltalie qui, elle aussi, ‘voit dans les terres éthiopiennes un précieux

on pouvalt y
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LE CHRONOMETRAGE MODERNE
DES AVIONS A GRANDE VITESSE
(Photogrammeétrie et cinéma)

Par André CHARMEIL

ANCIEN BELEVE DE L'ECOLE POLYTECHNIQUL

A la vilesse de 710 Filometres a Uhcure, vecord acluel élabli par Uhydravion de course italien du
FHewtenant Agello (1), Uespace parcowru en wune seconde atteint prés de 200 metres (de Uordre de
la balle d’un brovoning, 228 m par seconde ). Les méthodes de chronométrage « a vue » s avérent
walors insuffisantes, car elles abowliraient & des erreurs de 10 kilométres a Uhewre, absolument
inadmissibles. Awussi wtilise-t-on, a UIcole de haute vitesse de Desenzano (2), wne methode
beawcoup plus précise : a chague extrémilé de la « base » parcowrne par UCavion, une stalion
d’observation comprend dewr appareils cinématographiques, rigourewsement paralléles entre
cuwe el perpendiculaives a la base, photographiont en méme. temps Uavion et wn chronomélre.
Les deww chronomdétres des stations ctant rigowrcusement synchrowisds, Uevamen des dewr images
dw passage de Uavion a Uarriode et au départ donne immédiatement le temps éconlé a 1]500¢ de
seconde pres. Cependand, pour cltudier la faucon dont se comporte wn avion dans ses diverses
coolwlions, i fauwl reconnailre sa vitesse & chagque instant. On witilise alors la méthode dite photo-
grammdétrique (3) qui permet de fiver sur une plague plholographique les diverses positions de
Fappareil et de mesurer ainsi la distance enlre deux fmages successives. Knfin, cette méthode
a été encore lowt récemment perfectionnée grdce a Uemploi de « cindthéadalites » qui enregistrent
sur film les diverses positions de Uavion, en oméme lemps que ses covrdonndes de position.

‘avion de course a atteint, en 1934, la
vitesse de 700 kilometres a 'heure et le
progres, qui marche i un rythme aceé-

léré, nous laisse entrevoir, pour un avenir
prochain, des vitesses dépassant 1.000 kilo-
mdétres. videmment, il ne s'agit encore
pour le moment que d’appareils spécialement
ttudicés en vue des records ; mais on sait
quien aviation, comme en automobile, les
solutions adoptées sur les véhicules de eourse
le sont souvent, par la suite, sur les véhicules
courants. Ainsi D'¢tablissement d’un record
n'a pas seulement un résultat sportif : il
ouvre la voie aux constructions de avenir,
el ¢’est pour cela qu'il offre tant d’impor-
lance aux veux des techniciens. Mais, pour
que les résultats établis puissent prendre
toute leur signification, il faut évidemment
qu’on les mesure avec une exactitude sufli-
sante : en un mot, il faut que les vitesses
atteintes soit chronométrées avec une rigueur
absolue.

Or, le systéme de chronométrage « a vue »,
tel qu'il est couramment employé pour les
cpreuves sportives ordinaires, s’est révélé

(1Y Voir La Science el la Vie, n® 212, page 94.

(2) Voir La Science el la Vie, n® 212, page 93.

(3Y Vnir La Seience el la Vie. ne 218, nage 141.

absolument insuflisant. n effet, les ¢hrono-
metres utilisés donnent le temps a 1 dixieme
de seconde preés au maximum, et il _est
inutile d’ailleurs qu’ils soient plus préeis,
car les « réflexes » des chronométreurs nont
pas eux-mémes une précision plus grande.
Une erreur possible de 1 dixieme au départ,
une meéme erreur a 'arrivée, on aura done
dans I'ensemble une erreur totale possible
de 2 dixicmes de seconde. Si 'on songe alors
qu’en aviation les épreuves de vitesse se
courent sur une base de 3 kilometres envi-
ron, un avion volant a 720 km-heure effec-
tuera ce parcours en 15 secondes seulement.
L’erreur relative sur le temps mesuré sera
done de 1/75¢. Celle sur la vitesse sera sensi-
blement la méme et atteindra done environ
10 km-heure, ce qui est évidemment exagéré.

II est done indispensable de procéder
autrement, et la premicre chose i laire est
d’¢liminer l'intervention humaine.

Pour les véhicules terrestres, un procédé
simple consiste a tendre, sur la ligne de
départ et sur la liene d’arrivée, un fil dont
la rupture provoque la mise en marche et
Parrét d’un chronometre. Mais il est clai
quiune telle méthode est impraticable poun
les avions, Pour enregistrer le passage de
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[ 1 POSTE
Machine cinématographigue

~,
~,

Abjectifl pour Objectif pour —— —
< I'hydravien Ihydravion

I'un est braqué sur le champ
traversé par I'avion, tandis que
I’autre « regarde » un chrono-
metre. Chaque élément de la
pellicule enregistre donc a la

2:0r POSTE

Machine cinématographique

objectif jectif e ie 1% 3 i 4 tH
e Erres Phjechif poup .- & ) fois I'image de I'hydravion, s’il
.- Chronométre de contrile : earone se trouve dans le champ, et
~Chronométre synchrone AP -~ celle d’un chronometre. Les

deux chronometres placés aux

Ligne en cible extrémités de la base étant ri-

goureusement synchronisés, les
deux images montrant 'avion
Chronometre . .
iocal ot survolant les lignes de départ et
1 e . 0 I .
‘arrivée donnent immédiate-
o ment le temps mis par 'avion
iapason- ol - .
valve en LT Amplificotrs— pour parcourir la base.
| thermos ta ) ) .
L bl | e e hankne Signalons toutefois qu’il y a
[ desaiguitiek licu d’apporter une légére cor-
[t - rection, lorsque 'avion n’a pas
ERUFAD exactement la méme position
~ sur la ligne de départ et sur
5 5 e A
r1G. 1. — SCHEMA DINSTALLATION DU DISPOSITIF Dz 14 ligne d’arrivée.
CIHRONOMETRAGE DES AVIONS DE GRANDE VITESSE SUR On a, d’ailleurs, tous les ¢lé-
BASE, UTILISE PAR L'AERONAUTIQUI I'TALIENNE menls nécessaires pour cette

Chacun des dewr postes cinématographiques situés auz extrémités correction, étant donné que I'on
de la Dbase photographic au méme instant, grice ¢ son double connait les dimensions de 'avion
objectif, le passage de Uavion dune part, et le chronométre placé et sa  vitesse approximative.

devant Lt d’aultre part. Les deuy chro-

nométres (un @ chaque slation) sont

synchronisés avec précision par le dis-
positif indiqué schématiquement.

ceux-ci au départ et a Darrivée,
on a ¢té amené a avoir recours
a Tenregistrement cinématogra-
phique.

Voici, a titre d’exemple, 1'ins-
tallation qui a été utilisée pour
chronométrer les records du pi-
lote italien Agello sur la base de
Desenzano (1).

Le principe de ’installation
de Desenzano

Aux deux extrémités de- la
« base » sur laquelle doit avoir
liecu le chronométrage, — et qui a
été mesurée, bien entendu, avee
toute la précision voulue, — sont
disposés deux appareils cinémato-
graphiques rigourcusement paral-
leles entre eux et perpendiculai-
res a celte base. Ces deux appa-
reils de ecinéma, & grande fréquence
(90 & 100 vues a la seconde), com-
portent chacun deux objectifs
obturés simultanément et dont

(1) Voir La Science ef la Vie, n°o 212,
page 93.

¥FIG. 2. — CHRONOMETRE ELECTRIQUE UTILISE DANS
L'INSTALLATION REPRESENTEE FIGURE 1

Les deux aiguilles coaxiales font un tour de cadran, respec-
tivement en une seconde et en une minule. La troisiéme
aiguille (en bas) fait un tour en [rente minules.
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LE CHRONOMETRAGE DES AVIONS

Dans le procédé qui vient
d’étre déerit, le point délicat est
évidemment d’avoir des chro- _
nometres extrémement précis et i
rigoureusement synchrones.

Voici comment le probléme a
¢été résolu.

Les chronométres sont mis en
mouvement par un moteur élec-
trique synchrone élémentaire,
¢’est-a-dire par une roue qu’ali-
mente un courant alterné a
haute fréquence (1.000 périodes
par seconde). Montés en paral-
lele, ils fonctionnent avee une
parfaite simultanéité. On sait, en
effet, que les moteurs synehrones
sont obligés de suivre exactement
la cadence du courant qui les
alimente, ou bien de s’arréter...

La constance de la fréquence
est assurée par un diapason en
métal « élinvar » & faible coefli-
cient de dilatation, maintenu
d’ailleurs 4 température invariable dans
son enceinte, grace 4 un thermostat. Dans
ces conditions, pour un intervalle de vingt-
quatre heures, 'erreur maximum atteint i
peine 6/100¢ de seconde.

Le courant modulé par le diapason est
alors amplifié pour étre transmis aux mo-
teurs du chronométre. Chacun de ces der-
niers comporte trois aiguilles. La premicre
fait un tour en une seconde, son cadran
étant gradué en deux-centitmes de seconde.
La seconde, coaxiale a la premiére, fait un
tour par minute. La troisicme, enfin, fait un
tour par trente minutes. Le mouvement
des aiguilles ¢tant uniforme, il est facile
d’évaluer le 1/500¢ de seconde. On a aussi
une précision cent fois plus grande qu’avec

FIG, 4.

FIG., 3. — SCHEMA DE L'APPAREIL PHOTO-
GRAPHIQUE PERMLETTANT DE PRENDRE SUR
UNE MIEME

PLAQUE DES

C 0 IMAGES SUC-

' Lunette _ -Tube CESSIVES DU
chercheuse MEME AVION
Objectif A Daide de la

lunette cher-
cheuse, on vise
Uavion de telle
sorte qu'il reste
constamment
dans Paxe du
tube. Les prises de vues se succédent automati-
quement a intervalles réguliers. A chaque prise
de vue, seule la petite portion de plague située
en face du tube est impressionnde.

FPlaque

TRIQUE KETABLI D APRES LE

L’APPAREIL PHOTOGRAMMIE-
SCHEMA DE LA FIGURE 3

ENSEMBLE DI

les anciennes méthodes. Pratiquement, le
probleme qui consiste a mesurer la vitesse
d’un avion sur une base est donc complete-
ment résolu. Mais ce n’est pas le seul qui
intéresse I'ingénieur et le technicien.

Pour pouvoir étudier la fagon dont se
comporte un avion dans diverses évolutions
(montées, piqués, virages, ete.), il est indis-
pensable, en elfet, de connaitre sa vitesse a
chaque instant. Il existe bien a la vérité des
instruments qui, montés sur Davion lui-
méme, indiquent la vitesse relative du cou-
rant d’air dans lequel il se déplace. Mais ces
instruments sont trés peu précis et ne don-
nent que des indications assez grossicrement
approchées.

Aussi a-t-on cherché a mesurer les vitesses
par d’autres moyens, a partir des postes
d’observation disposés au sol méme, comme
dans le cas de mesures sur base. Bien entendu,
c’est encore a la photographie et au cinéma
que l'on s’est adressé pour enregistrer le
mouvement de Pavion.

Les procédés « photogrammeétiriques »

Le probléme peut étre résolu assez simple-
ment par voie photographique, dans le cas
ot 'avion se déplace dans un plan horizontal
ou dans un plan vertical. Il sulffit, en effet,
de disposer un appareil photographique a
grand « champ », de maniére que la plaque
soit parallele au plan de déplacement de
Pavion (horizontal dans le premier eas, ver-
tical, dans le second). On enregistre alors
sur cette plaque des images successives de
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I"avion, prises a des intervalles de temps
bien déterminés (fig. 5), au moyen d’un
obturateur actionné¢ automatiquement par
un dispositif chronométrique précis.

Il suflit alors de mesurer la distance entre
deux images successives pour en déduire
la distance parcourue (1) par avion entre
deux déclenchements successifs de 'obtu-
rateur et, par suite, la vitesse de 'avion.

lorsque Pavion suit une route quelconque.

Au lieu d’employer une seule chambre
photographique, on en utilise deux placées
paralleclement ou non a distance assez grande
I'une de I'autre, et on enregistre simultané-
ment, & chaque fois, I'image de I'avion sur
chacune des plaques.

Une « restitution » effectuée d’apres les
principes de la photogrammétrie (1) permet,

3. —

F1G. PLAQUE

AVION AU

PHOTOGRAPHIQUIL AYANT
MOYEN DI

L’APPAREIL REPRISIENTIS

ENREGISTRIE LES POSITIONS SUCCESSIVES D'UN

FIGURES 3 BT 4

L'envergure de Uavion élant connue. ainsi gue Uintervalle de temps séparant chague prise de vue, il est
Jacile de calenler avee assez de précision la vitesse de Uavion a chaque passage.

La figure 4 montre comment est organisé
I'appareil photographique pour que chaque
prise de vue n'impressionne que la petite
portion de la plagque o se trouve 'avion en
ce moment et ne « voile » pas le reste de
I"'¢émulsion.

Le procédé que nous venons de déerire
a l'avantage d’étre extrémement simple.
Par contre, il n’est utilisable que dans des
as limités et, en outre, sa précision n’est pas
tres grande,

Voici comment il est possible de I'appliquer
avion lui-mdéme sur Ia
c¢ehelle » de la photo-

(1) Les dimensions de
plague donnent, en effet, I’
graphie.

par la suite, de repérer la position de 'avion
dans I'espace a chaque prise de vue. On
en déduit le cheniin parcouru entre deux
prises de vues consécutives et, par suite, la
vitesse de I'avion entre ces prises de vues.

La grosse dilliculté de ce procédé est
d’avoir des obturateurs actionnés avee un
synchronisme parfait, ce qui est ¢videmment
indispensable...

En outre, la précision est encore relati-
vement faible.

Clest pourquoi, lorsque 1'on désire avoir
une précision trés grande, pour des réglages
d’artillerie, par exemple, ou des recherches

(1) Voir La Science el la Vie, no 218, page 141,
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ric. 6. —
COMMENT ON
PEUT UTILISER
DEUX PLAQUES
PHOTOGRAPII-
QUES POUR MIZ-
SURER LA VI-
TESSE D'UN
AVION
Les images cor-
respondantes
dtantreprises sur
chaque plague par des coordonndes x et v, il est
Jacile de calewler la position correspondante de
Pavion dans Uespace, cf, par suite, connaissant
les positions successives, de caleuler sa vitesse
horizontale, sa vitesse de montée, ete...

ac¢rodynamiques, on préfere les méthodes
cinématographiques qui ont regu, d’ailleurs,
d’intéressants per-
fectionnements.

Les
meéthodes ciné~
matographiques

liers, la position exacte de I'avion dans 'es-
pace. A cet effet, on dispose, a deux sta-
tions suflisamment éloignées, deux « cinc-
théodolites » que des observateurs braguent
constamment, grice a4 des lunettes cher-
cheuses qui leur sont parallcles, dans Ia
direction de I'avion. Ces « ciné¢théodolites »
ne sont autres, d’ailleurs, que des théodo-
lites (1) dans lesquels Ia lTunette est rempla-
cée par un appareil cinématographique qui

enregistre sur le film l'image de D'avion,
en méme temps que les coordonnées de

position : azimut et hauteur au-dessus de

I’horizon (voir fig. 7).

La comparaison des deux bandes cine-
matographiques enregistrées donnant, pour

chaque image et chaque station, les coor-
données de position de 'avion (azimut et
hauteur au-dessus de 1'horizon) permet, par

v 35 }QL

Voici le principe
de ces méthodes,
qui empruntent
beaucoup aux pro-
cédés  utilisés  en
topographie pour
I’é¢tablissement des
cartes. Il s’agit,
comme dans le cas
précédent, de fixer
a intervalles régu-

lavion.

Avion s
Soleil !
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|
|
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I
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FIG. 7. — SCHEMA D'UNE INSTALLATION DE

DEUX « CINETHEODOLITES » CONJUGUES
Deuxr stations cinématographient simultanément
lavion en méme temps qu’elles enregistrent sur la
pellicule les coordonndes angulaires des lunetfes.
Des caleuwls de triangulation, semblables a cewr
que Ulon est amend a faire en topographie, donnent
) les posi.“iww successives de avion,

9 il
g ”'”l"“'
201

)

N
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FIG. 8. — TFRAGMENT DF FILM PRIS PAR UN « CINETHEODOLITE »
En méme temps que la photographie de Uavion, le film enregistre les coordonnées
angulaires (azimul el hawleur av-dessus de Uhorizon ) du théodolite qui sonl
portdes sur des graduations enire les imagdes.
il y a liew de fairve des corrections dans le cas ow Uimage de celui-ci
ne se trouve pas projetée evaclement au centre de la pellicule photographique.

Lors dw caleul de la position de

des calculs identiques a4 ceux utilisés en topo-
graphie, de ealculer la position exacte de
IPavion. Il y a lieu d’apporter simplement de
légeres corrections, du fait que 'image de
I'avion ne se centre pas, en général, d’une
manicere exacte sur la pellicule. Bien entendu,
la aussi, il faut qu’il y ait une synchroni-
sation parfaite entre les obturateurs des
appareils cinématographiques.

Il existe plusicurs modeles de einéthéo-
dolites différant, suivant la manicre dont
se fait la visée, et le procédé d’enregistre-
ment des coordonnées de visées. Avee les
appareils représentés figure 9, la visée exige
deux opérateurs faisant tourner la lunette,

I'un horizontalement et 'autre wverticale-
ment, On a donné par ailleurs (fig. 8) un

(1) Rappelons qu’'un théodolite est une simple
lunette de wvisée mobile a4 la fois autour d'un axe
horizontal et d'un axe vertical et munie de cercles
gradués, qui permettent de mesurer, & chaque fois,
la hauteur au-dessus de horizon ¢t Mazimuol de
I'objet visé,
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FIG. 9. — PHOTOGRAPHIE MONTRANT DEUX STATIONS DE « CINETHEODOLITES » COOPERANT
POUR SUIVRE LES LVOLUTIONS RAPIDES D UN AVION DANS L'ESPACE

Les deua stations ainsi que le poste ceniral sont représenlés ici, cile a cote. Dans la réalité, elles sont situées
a plusicurs centaines de métres de distance, pour que les rayons de visées se coupent sous de grands angles.

schéma de la pellicule enregistrée. On voit
que les coordonndées s'inscerivent entre les
images, les azimuts au-dessous et les hau-
teurs au-dessus de 'horizon au-dessus, ou
vice versa. En méme temps, chaque visée
comporte un numéro d’ordre, qui est le
méme pour les deux cinéthéodolites em-
ployés, si bien qu'on peut comparer les
images et faire les ealculs sans risque d’er-
reur.

La méthode « cinématogrammeétrique »,
qui vient d’étre décrite, est extrémement

précise, et elle a donné, partout ot elle a
été employée, de tres bons résultats.

On peut encore l'améliorer en utilisant
trois « cinéthéodolites » au lieu de deux,
ce troisiéme servant d’instrument de con-
trole. )

La vitesse d’un avion peut ainsi étre
mesurée avec exactitude dans toutes les
conditions de vol, ce qui a une importance
considérable pour les études aérodyna-
miques.

AnDrE CHARMEIL.

Le ministére de I'Air poursuit aussi activement qu'il est en son pouvoir l'exécu-
tion de son programme dit « B. C. R. » (c’est-a-dire la construction d’appareils de
bombardement, de combat, de reconnaissance), en vue d’équiper nos forces aériennes
dans les délais prévus. Mais avec la lenteur des constructeurs francais, il est & craindre
que ce programme de reconstitution du matériel de I'air ne soit pas aussi rapidement
exécuté que l'exigeraient les intéréts de la défense nationale pour parer a toute
menace extérieure. Si I'on compare au nétre le potentiel industriel des Anglais et
des Allemands, pour ne citer que ceux-la, on est frappé par la capacité de pro-
duction de leurs usines dans les différents domaines de I'aéronautique.
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QUELS SONT LES PROBLEMES ACTUELS
DE DISTRIBUTION
DE L'ENERGIE ELECTRIQUE ?

La Conférence Internationale des Grands Réseaux 1935

Par Jean LABADIE

Entre UPusine — thermique ow hydrauligue — productrice d’énergie électrique et le plus modeste
abonné existe une ligne ininterrompue et continue comprenant toute la « cascade » des transfor-
mateurs, interruptewrs, appareils de sécurilé et conducteurs de tous calibres, aériens ow souter-
rains, avee leurs supports et lewrs isolants. L’ensemble de tous ces organes constitue le « réseau »
de distribution, du perfectionnement duquel dépend, au premier chef, le développement de Dindus-
trie €lectrique. Tous les deuw ans se réunil, ¢ Paris, une conférence internationale oit les techni-
ciens les plus qualifiés de presque toutes les nations viennent exposer les résultats de lewrs travaux
et proposer de nouvelles solutions aux problémes — si complewes — de la distribution de Uénergie
électrique. Voici done un exposé synthétique des plus importantes parmi les questions & Uordre
duw jour de la derniére conférence de 1935 : transport de 'énergie sous forme de courant continu
@ haute tension (1), lutle contre le givre et les vibrations mécaniques des lignes aériennes, inter-
connexion des réseaux (2), elc.

U moment ot ’¢lectricité apparait de
plus en plus comme un «service

public », dont les prix de revient et
les tarifs intéressent au plus haut point
I’économie nationale tout enti¢re, il est une
puissance qui domine les prix de revient et
de vente : c¢’est la technique, particuliére-
ment la technique de la distribution.

La production de Délectricité a partir
des énergies naturelles, toutes les « houilles »,
noire et blanche, bleue et verte, est aujour-
d’hui portée a4 un point de perfection qui
dépasse nettement la technique de [a dis-
tribution. Aucune «marchandise » ne subit
plus de pertes, de déchets, de «frais de
transport » que 1’électricité entre le lieu
central de sa production et celui, infiniment
dispersé, de sa consommation. Entre le
colossal alternateur et la plus infime am-
poule d’éclairage, il faut entretenir une ligne
conlinue, avee toute la cascade des trans-
formateurs, interrupteurs, appareils de sécu-
rité et des eables de tout calibre avee leurs

supports et leurs isolants. L’ensemble cons-

titue le « réseau » proprement dit.

Du perfectionnement du réseau dépend,
en conséquence, plus que jamais, le déve-
loppement de DPindustrie ¢électrique. Kt

(1) Voir dans ce numéro, page 290 et La Science et
la Vie, n® 198, page 471.

(2) Voir La Science et la Vie. n° 188, page 119.

c’est pourquoi il faut préter attention a ce
que disent, 4 ce que font les techniciens
représentants des grands réseaux.

Leur conférence internationale, dont le
siege est a4 Paris, vient de tenir, en 1935, sa
session qui a lieu tous les deux ans. Nous
n’avons, certes, aucunement l'intention de
dépouiller ici les quelques centaines d’¢tudes
que les techniciens les plus réputés d'Europe
et d’Amérique ont individuellement consa-
crées aux questions les plus spéciales. Nous
allons toutefois examiner succinctement
quelques-unes des plus importantes parmi
ces questions & I'ordre du jour.

Est-ce le déclin du courant alternatif ?

Lorsque, en 1887, Deprez installa la pre-
micre ligne de transport d’énergie éleetrique
a « longue distance », il s’agissait de quel-
ques dizaines de kilométres et c’était une
ligne a courant continu. On ne connaissait
que la génératrice Gramme.

Edison, qui perfectionna cette machine,
établit également en continu le premier
réseau américain. Et cependant, comme le
faisait observer Daniel Berthelot dans un
mémoire remarquable (1916), il et été plus
logique d’inventer le courant alternatif
avant le courant continu. Le courant alter-
natif était utilisé depuis longtemps par les
mineurs dans l'appareil construit par Bré.
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~ VOICT L'UN DES NOUVEAUX TYPES DINTERRUPTEURS A HUILE LES PLUS IMPRES-
COUPER UN COURANT DE 5.000 AMPERES S0OUS UNE TENSION DI
287.000 vours, soiT 1.435.000 KILOWATTS

Cet appareil a été construit récemment pour Uégquipement de la ligne a haule tension reliant le célébre
barrage de Boulder (voir La Science et la Vie, n° 214, page 281) et Los Ansgeles. en Californie.

FIG. 1. -
SIONNANTS, POUVANT
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guet (le premier patron de Gramme), sous  « tension de eréte » — au-dessus de laquelle

le nom de «coup de poing électrique »,
pour allumer i distance les charges de
poudre. Un «alternateur » moderne n’est en
somme qu'un assemblage de «coups de
poings électriques » représentés par chacun
des multiples bobinages «induits » qu’exci-
tent au passage les poéles «inducteurs ».
Chaque passage constitue une alternance,
une « période » du courant., On sait a quelle
puissance s’est ¢levée une machine aussi
simple. Les alternateurs de 50.000 kilowatts
sont courants. Ceux de 100.000 ne sont pas
rares. C’est 4 la robustesse de ces machines
que le eourant électrique a dia son industria-
lisution dans la forme «alternative ». Les
lignes de transport se sont done construites
au service de D'alternateur, d’ailleurs per-
fectionné  par juxtaposition des phases,
comme les moteurs thermiques juxtaposent
des cylindres sur un méme vilebrequin. Le
courant alternatif industriel fut done « mo-
nophasé », «diphasé » ou «triphasé ».

Mais, a mesure que la distance du trans-
port augmentait et que les hautes tensions
v étaient appliquées afin d’en obtenir le
meilleur rendement pour un minimum de
maticre consacrée a la ligne, les inconvé-
nients apparaissaient qui neutralisaient peu
a4 peu I'avantage des hautes tensions.

Les techniciens reconnaissent aujourd’hui
qu’il n’est plus économique de mettre en
jeu des tensions supéricures a 220.000 volts,
Le cotit de I'isolement et des pylones, deve-
nus de véritables tours Idiffel en miniature ;
les pertes atmosphériques subies par la
ligne du fait de 'ionisation (effet corona ou
cflluves) semblent done fixer la limite supé-
rieure des tensions aux voltages actuelle-
ment réalisés en alternatif. Kt comme ils
ne connaissent jamais de repos sur le chemin
de Ia perfection, les techniciens ont depuis
quelque temps reporté leur attention sur le
courant continu (1).

Ils ont wvite aper¢cu que, si le courant
continu ne présente que des inconvénients
du point de vue de la génération, de la trans-
formation et de 1'utilisation (ear les appa-
reils d’utilisation sont également plus ro-
bustes et plus simples en alternatif), le
cowrant conlinu posséde, par contre, de mul-
tiples avantages pour la transmission a lon-
Gue -distance.

Les lignes en continu ignorent les effets de
self-induction et de capacité, une fois qu’est
¢tabli leur «régime permanent ».

Pour un méme conducteur métallique, la

(1) Voir dans ce numéro, page 200 ¢l dans La Seience
el la Vie. n® 198. nage 471. ’

commencent les déperditions par effluves —
est nettement plus élevée dans le continu
que dans I'alternatif. Les isolateurs et les
enveloppes « diélectriques » des cables,
n’étant plus soumis a4 des contraintes alter-
natives, éprouvent moins de fatigue et
durent davantage.

Le courant continu ne développant aucune
induction dans son voisinage, la puissance
maximum transmissible est théoriquement
illimitée — ce qui n’est pas le cas des cou-
rants alternatifs qui doivent éviter tout
parallélisme avec les lignes télégraphiques
et téléphoniques.

L’absence de self-induction et de capacité
permet d’utiliser le courant continu en
:analisations souterraines — et méme sous-
marines — sans limitation de puissance. Le
courant alternatif & grande puissance ne
supporte, au contraire, qu’une utilisation
souterraine sur quelques dizaines de kilo-
metres dans des conditions de fonctionne-
ment tres spéeiales (au « voisinage de la
puissance caractéristique », comme disent les
spécialistes). C'est le eas du réseau parisien
et de tous les réseaux urbains a grand débit.

Le courant continu se contente d’un seul
‘able, avee retour par la terrve. La suppression
des pylones, de deux lignes sur trois et du
« fil neutre », n’est pas une mince économie
de matériaux. D’autant que la forme de ce
conducteur unique est elle-méme simplifiée.

Tout compte fait, « on pourrait, semble-
t-il, atteindre ou dépasser 500.000 volts
entre conductewr et terre, en courant continu,
alors qu’on n'a pas dépass¢ 132.000 volts
en courant alternatif ». Ainsi s’exprime 1'un
des rapporteurs de la conférence.

Un simple coeflicient mesure, d’ailleurs,
trés nettement la supériorité pratique du
courant continu : une ligne aérienne exis-
tante, ¢établie pour le courant alternatif et
qui serait livrée au continu, pourrait fone-
tionner sans modification a4 une {lension
supérieure a 'actuelle, « dans un rapport
au moins égal a \-'F2 ». Kt les trois conduc-
teurs d'un réseau triphasé tripleraient le
débit de courant !

Ainsi, le bénéfice des tensions croissantes
auquel doit renoncer le courant alternatif,
le continu le reprend a son compte et sans
limitation pour Uavenir.

En toute équité, il faut pourtant observer
que le courant continu & haute tension
présente quelques inconvénients, tels que
I'« électrolyse » des conducteurs en cas de
fuite. Les disjoncteurs qu’il exige seraient
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a étudier spécialement et les edbles devraient
étre protégés contre certaines formes de
« décharge oscillante ». Mais ces restrictions
étant faites, il apparait que le courant
continu est bien le courant idéal pour un ré-
seau de trans-

continu en alternatif, existent. Ce sont les

« redresseurs » a vapeur de mercure, dans

le premier eas, et les «onduleurs » dans le
second (1).

Aucune ohjection de principe ne s’oppose

a ce que les

port d’énergie
a grande dis- \
tance — tandis

que les machi-
nes (génératri-
ces et d’utilisa-
tion) devraient
conserver la
forme alterna-
tive.

« valves » re-
dresseuses et
onduleuses ne
croissent en
puissance jus-
qu’au niveau
qu’exigera,
vraisemblable-
ment a bref
délai, la nou-

Le probleme
que se posenl
les techniciens
revient, par
conséquent, &
associer dans
I'avenir la gé-
nération et Uuli-
lisation en cou-
rant alternatif,
en accord avee
le transport en
conlinu.

Le fait nou~
veau : appa~
rition des
convertis-~
seurs stati-
ques a grande
puissance

L’intermé-
diaire pour
passer prati-
quement de la
génération  en
alternatif a Ia
ligne en con-
tinu et, réei-
proquement,
de celle-ci a
I'utilisation en
alternatif, cet
intermédiaire
n'existait pas il y a quelques années. On ne
pouvait le concevoir que sous le mode d'une
« machine tournante» qui, doublant Ila
mécanique de D'alternateur ou du moteur,
accroissait énormément le prix de l'instal-
lation.

Aujourd’hui, les cconvertisseurs statiques»
de courant alternatif en continu et de

FIG., 2. — EXEMPLE DE PYLONES METALLIQUES POUR
LIGNES DE TRANSPORT DE FORCE A GRANDES DISTANCES

Ces pylines sont construits avee le minimum de matiére. Leur
solidité est acquise par des haubans reliant entre cux les sommets
des arcs-boutants et les pieds, tandis que d’auwlres (en avant
et en arriére de la figure) rattachent ces sommets aw terrain.

velle technique
du transport

de I’énergie
¢lectrique.

Les perspec~
tives immen-
ses qu’ouvre
la technique
du transport
par courant
continu

Cette tech-
nique n’existe,
pour D'instant,
qu’a 1’état
d’¢tudes et de
projets.

Nous n’en-
trerons pas ici
dans le détail
de sa discus-
sion qui envi-
sage deux cas
principaux. Ou
bien le courant
continu sera
transmis a ten-
sion constante
et les waria-
tions de charge
inhérentes &
toute exploita-
tion devront
étre compensées, dans ce cas, par des sta-
tions intermédiaires de « survoltage », Ou
bien le courant continu sera transmis
inlensité constante, et le seul inconvénient
du systéme ne consiste plus qu’en pertes
par «effet Joule » (chaleur) dans certaines
conditions, aisées & corriger. Une installa-

(1) Voir dans ce numéro. page 281.
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tion de 3.000 kilowatts, a4
15.000 volts, a été réalisée a |
titre d’essai, sur ce mode, par
la General Electric Company.

Quoiqu’il en soit, dés 1933,
un ingénieur mnorvégien,
M. E. Schjélberg-Ilenriksen, |
a établi le devis, parfaite- |
ment réalisable, d'une trans-
mission d’environ 1.200.000 |
kilowatts, depuis la Norvége
jusqu’au nord de la France, |

par une ligne a4 courant con-
tinu dont un trés long par-
cours pourrait étre sous-marin
et emprunter franchement le
large de la mer du Nord. Cet
ingénieur démontre qu'a-
I'aide d’une tension de régime
de wun million de wvolts, un
cable souterrain pourrait
Lransporter avanlageusement, en courant
continu, plus de 3 millions de kilowatts
jusqu’a 4.000 kilometres.

Inutile d’insister sur les perspectives que
de tels projets, étayés sur Pexpérience et la
technique les plus rigoureuses, ouvrent sur
la diffusion de I¢lectricité par dela méme

FI1G. 4. —
VIBRATIONS

3. —
L'IMPORTANCE DE LA SURCHARGE MECANIQUE
QU IMPOSE PARFOIS LE GIVRE AUX CONDUC-
TEURS DES LIGNES DE TRANSPORT DE FORCE

FI1G. CETTE PHOTOGRAPHIE MONTRE

APPAREIL
MECANIQUES D'UN
Lappareil est fixé de maniére rigide aw cable (voir fig. 5). Le dis-
que a rainure spirale oscille sous Ueffel des vibrations. La spirale
entraine un stylet qui inscrit (sur le disque garnissant Uaulre face
die boitier de Uappareil) la durée de la vibration (longueur du trail
noir) et son intensité (distance du Irait aw cenlre du graphigue).

ENREGISTREUR AUTOMATIQUE DIES

CONDUCTEUR DE I.](}N.E

les fronti¢res nationales. La Norvege avee
ses neiges, la Finlande avee ses lacs innom-
brables étagés comme autant de réservoirs-
barrages tout préparés par la nature, sont
— pour nous borner a ces pays nordiques —
des producteurs éventuels d’électricité en
quantités qui dépassent immensément leurs
propres besoins, présents et futurs.

Cependant que des tropiques, par la cote
africaine, montera vers nous 'énergie ther-
mique des mers, électrifiée par les procédés
Claude-Boucherot (1).

Un ennemi sournois de la

ligne électrique : le givre
En attendant, les lignes des grands réseaux
ne transportent que du courant alternatif.
11 faut les entretenir telles qu’elles existent.
Juchés sur des pylones géants, dont Ia

technique de construction donne lieu a
toutes sortes de recherches ingénicuses

(voir I'exemple, page 306, du pylone hau-
bané) ; suspendus a de longues et lourdes
chaines d’isolateurs, les cables conducteurs
ont un ennemi naturel particulicrement
redoutable,

Cet ennemi, qui passe généralement ina-
pergu du profane, n’est autre que le givre.

La neige n'est pas dangereuse. Elle ne
peut s’accumuler sur une ligne que si elle
tombe 4 1'état mouillé et s’il ne fait pas de
vent. Le givre, par contre, se forme autour
du conducteur métallique deés que régne le
brouillard par un froid inférieur a 0°. 11 se
compose d’aiguilles cristallines enchevétrées.
Dans certains cas, la pluie « glacée » tombant

(1) Voir La Secience et la Vie, n® 188, page 165 et
no 208, page 299,
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Quand le givre tombe, comme
su chute est irréguliere, il s’ensuit
un « fouettement » mécanique
dangercux pour le cable. Des

-

‘Amortisseur Enregistreur! %

automatigue N
Amortisseur

chaines d’isolateurs se retournent
parfois complétement sous ce
coup de fouet, et leur extrémité

FIG. 5.
AMORTISSEURS 1T
VIBRATIONS SUR UN

L'ENREGISTREUR
TRONQON DE LIGNE
a I'état surfonduw (¢’est-a-dire au-dessous de
09 bien que liquide) se congéle brusquement
sur les cables métalliques, cux-mémes au-
dessous de 0. Clest le verglas. Xn ISurope,
le verglas est rare, mais le givre est courant
en hiver.

Le mécanisme de la formation du givre
est des plus curieux. 11 se dépose suivant un
triangle eflilé dont la pointe est dirigée contre
le vent. Iin sorte que, par un vent franche-
ment latéral a une ligne, cette ligne, givrée,
subit un effet de torsion par suite de Ia dissy-
métrie du dépot glaeé, De plus, le vent, atta-
quant le profil dissymétrique du fourreau de
givre, exaclement comme il attaque une
aile d’ac¢roplane, lui imprime un effort de
torsion  supplémentaire.

Le dinmetre des « fourreaux » de givre peut
atteindre 15, 20 et mdéme 35 cenlimdéires
autour de fils dont la section peut étre tres
faible. La rupture devient alors inévitable.

Sile givre persiste, il se transforme en glace.

COMMENT SONT ])]Hl’()i-ilfl.‘;, EN PRATIQUE, LES
AUTOMATIQUY. DE
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riG. G, - DIAGRAMME DIZ VIBRATIONS MECA-
NIQUES ENREGISTREES  AUTOMATIQUEMENT
SUR LE CABLE ENTRE DEUX PYLONES

L épaissenr des hachuwres mesure Uindensitd des
vibrations du edable aiwe point considéré. 1. Les
vibrations sont subies en Uabsence d'amortisseur.
Leur amplitude  peut  atteindre 7 millimétres.
11. La mdéme seetion du cdble, munie d’un amor-
tisseur spécialement concu, ne vibre presgue pas.

inféricure va s’accrocher a la
potence de suspension.
Le fouettement peut amener

avec valve

Piston__
massif

FIG. 7. — LES DIFFERENTS TYPES D AMOR-
TISSEURS ESSAYES EN VUE DE NEUTRALISER
LES VIBRATIONS E\Il:I(‘.-\‘.\'lQl'l‘:H DES CABLES

(1) Les dewa masses suspendues a Uave horizontal
oscillent sous la vibration mdécanique de la ligne
el viennent toucher celle-ci, ce qui suffit a newtra-
liser la vibration. — (b) Le méme effet est obtenu
par un levier oscillant avtour d’un pivot central
fivd a la ligne et dont les extrémités [frappent des
dtriers également suspendus a la ligne, — (¢) Dans
ce troisiéme systéme, la vibration est amortie par
un  piston  plongeant dans un  cylindre  plein
d’huile. L inertie de la masse du piston et de la
masse d’hwile contrecarrent Uoscillation mécanique.
deux eciables a se toucher. Il s’ensuit un
court-circuit entre phases.

Pour décharger une licne givrée, on a
imaginé de la chauffer par un accroissement
de charge du courant. Les fourreaux de
glace se mettent i fondre. Mais leur chute
s’effectuant par morceaux inégaux, le fouet-
tement apparait plus intense que jamais.
Et les parties dégivrées, continuant de rece-
voir la surcharge électrique, chauffent jus-
au’a modifier le recuit du métal.
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16, 8. UNE FORME CURIEUSE D'ETIN-

ELLE D AMORCAGE D'UN COURT-CIRCUIT DE

1.000.000 DE VOLTS, CONTOURNANT UNE

CHAINE DE 18 ELEMENTS 1SOLATEURS
’

Pensiez-vous que le froid hivernal put
woir une telle répercussion sur la distribu-
fion du courant électrique ? Le conducteur
v courant continu peut étre souterrain et,
par conséquent, i abri du givre. #
Notons, en passant, ce nouvel
avantage a Pactif du continu.

Les vibrations mécaniques
des lignes aériennes.
Leur « sympathie »

pour le vent

Autre difficulté capitale qui,
'ailleurs, fait suite a celle du
sivre.

Les conducteurs aériens sont
des cordes vibrantes que le vent
ne se prive pas de pincer par
le phénomene bien connu des
« tourbillons alternés » (1). Les
lignes tendues entre pylones dis-

SE

(1) Voir La Scienc» el la Vie
page 269,

ne 190,

tants de plusieurs hectometres ne sauraient
vibrer, certes, a fréquence musicale, mais
leurs balancements transversaux comme
leurs wvibrations longitudinales n’en sont
pas moins identiques au frisson compliqué
qui fait chanter les cordes d'un violon —
chanter et parfois se casser.

Quiconque connait la  complexité de
I'acoustique ne sera done pas ¢tonné que les
constructeurs des lignes adriennes soient
arrivés en 1935 sans posséder encore une
« théorie raisonnable » de leurs wvibrations.
L’expression est de M. Gibrat, rapporteur
de la question.

Nous ne pouvons entrer ici dans une
discussion serrée qui exige 'intervention
des mathématiques. Toutefois, nous pou-
vons entrevoir la « richesse » du probléme.

La théorie classique admet que 'ampli-
tude de la vibration des lignes « aériennes »
cacitée par le vent doit croitre comme le
carré de la vitesse du vent. M. Gibrat pense
différemment, 11 rappelle le mécanisme des
towrbillons aériens qui frappent le « evlindre »
du conducteur électrique. Et il souligne le
fait mis en lumicre par des expériences de
M. Maas. Ce technicien a étudié I'action du
vent sur un cylindre transversal posé sur
des ressorts dont 'élasticité correspondait a
une fréquence propre détermince. La ligne
aérienne n’a pas besoin de ressorts : elle est
¢lastique par elle-méme et possede, par
cons¢quent aussi, une fréquence propre.

Or, suivant la vitesse du vent et la fréquence
propre du cylindre mis en jeu dans l'expé-
rience, M. Maas a observé que Doscillation
imprimée par le vent au cylindre pouvait
prendre une valeur trente fois plus grande que
ne Uindiquail la théorie classique.

D’autre part, en imposant au cylindre

— LA COURBE DES « SURTENSIONS » (EN ORDON-
DIEVELOPPANT DANS
COURS DE L'ECLAYEMENT DE L'ETINCELLE

UN COURT-CIRCUIT AU

Ce graphique, enregistré automatiquement i Uoscillographe catho-
dique, porte sur 150 microsecondes (la microseconde est le mil-
lioniéme de seconde). La lension marimum qui a €1¢ enregistrée
par Vascillographe aw cours du phénomene atteint 200.000 volts.
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une certaine fréquence propre, trés élevée,
'expérimentateur constatait que Doscilla-
tion du systéme n’était pas modifiée !

Devant ces singularités, M. Maas écrivait :
« Il doit s’agir ici d’un phénomeéne de sym-
pathic ». La fréquence du tourbillon aérien
et celle du cylindre oscillant « sympathisent
— entrent en résonance — ou ne sympa-
thisent pas. Dans le premier cas, 'oscilla-
tion s’amplifie. Dans le second, elle reste
stationnaire. » IXn termes vulgaires, la vibra-
tion de la « corde musicale », dans le cas des
lignes «adriennes», dépend profondément de
I'archet — ¢’est-i-dire des tourbillons aériens
et non pas sculement de la vitesse du vent.

Et ceci nous introduit au cceur de la
«méeanique » du fluide aérien — celle qui
donne tant de mal aux théoriciens de 'avia-
tion.

Contentons-nous d’avoir montré en pas-
sant ce nouvel exemple de solidarité entre
les chapitres scientifiques et techniques les
plus ¢loignés en apparence. Tous les calculs
de résistance des lignes aériennes sont mo-
difiés par la considération de tourbillons de
vent autour d’'un fil.

Les curieux appareils « amortisseurs »

Pratiquement, on a constaté (et cela ne
surprend guere lorsqu’on connait les lois
de la résonance) qu’il suffisait parfois de
« toucher du doigt » une ligne aérienne en
vibration dangereuse pour faire cesser cette
vibration. On avait touché un « ventre » de
I'oscillation dangereuse.

La premié¢re tache pratique des techni-
ciens ¢tait done d’obtenir le graphique des
vibrations mécaniques en tous points d’une
ligne aérienne. Un appareil pendulaire auto-
matique (voir fig. 5 et 6) y pourvoit.

Ensuite, il convenait de tenter I'extinction
méthodique du phénomeéne de résonance
par Dinstallation, sur les conducteurs, de
systéemes oscillants « amortisseurs » destinés
a la contrarier, i 'annuler. Dans les schémas
ci-joints, nous montrons trois types, assez
curieux, d’appareils ainsi réalisés.

L’électrotechnique sans cesse en progreés

« Oscillations », « fréquence », « résonance »,
rigoureusement communs au vocabulaire
de la méeanique des solides et a celui de la
mécanique des fluides, ces mots-clés domi-
nent également le langage électrotechnique.
En sorte qu’ils reviendraient automatique-
ment sous notre plume si nous examinions
Pinterconnexion des réseaux (1) dont les « fré-
quences » doivent étre éminemment stables ;

(1) Voir La Science et la Vie, n® 188, page 119.

les courts-circuits avec leurs ondes de « sur-
tension » ; les appareils interrupteurs, enfin,
qui créent des étincelles rivalisant avee la
foudre dans la production de telles ondes
dont une seule peut mettre & mal des ins-
tallations valant des millions de franes.

Nous n’entrerons pas, cette année, dans
cette ¢tude purement électrotechnique des
grands réseaux. Elle a trouvé une large
place dans nos articles précédents, Certes,
les progres réalisés ne sont pas négligeables.
Ils ne renouvellent cependant aucun pro-
bléme essentiel.

Qu’il nous suffise de publier un seul gra-
phique relatif & une «onde de surtension »
mesurée au millioniecme de seconde (griace i
Padmirable appareil enregistreur que cons-
titue, a cet effet, I’ «oscillographe catho-
dique »), pour apprécier le degré de précision
dont disposent aujourd’hui les électrotech-
des elfets nuisibles

niciens dans Iétude
qu’ils ont & neutraliser.

Les solutions pratiques wvers lesquelles
ils s’orientent, notamment dans la cons-

truction des puissants interrupteurs qu’exi-
gent les formidables ¢nergies manipulées,
consistent a faire intervenir de plus en plus
le soufflage pneuwmatique des étincelles de
rupture. Des prises de vues cinématogra-
phiques ultra rapides ne leur laissent ignorer
aucune péripétie du conflit qu’ils provo-
quent, dans ce ecas trés ecuricux, entre le
courant d’air et le courant électrique. Dans
sa forme «d’étincelle », celui-ci n’est, du
reste, lui aussi, qu’'un courant d’air — d’air
fortement « ionisé .

Ceci demeure encore vrai de la plus for-
midable des « étincelles » connues, celle dont
la foudre atmosphérique ¢éblouit depuis
toujours les yeux et Il'imagination des
hommes, mais non plus la science des phy-
siciens. Désormais, ceux-ci ont pereé a jour
le mécanisme de sa propagation dont la
connaissance est indispensable aux cons-
tructeurs de lignes électriques. Il n’est pas
besoin d’insister pour le comprendre. C'est
un mécanisme « d’ionisation », disons-nous,
dont I’Anglais Simpson a fait, voila quel-
ques années, une théorie révolutionnaire
pour I’époque (1).

Le spécialiste frangais de la foudre dans
ses rapports avec les réseaux, M. Dauzére,
signale dans son rapport que la théorie de
Simpson doit étre modifiée sur quelques-uns
de ses points. C’est un probléme toujours
passionnant que celui de la foudre. Nous
nous proposons de le suivre et d'y revenir
en temps opportun. JeAN LaBADIE.

(1) Voir La Science el la Vie, n° 171, page 197.
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PREMIER CONSTRUCTEUR FRANCAIS

DU MOTEUR D’INDUCTION DE (/100 A (/2 HP POUR TOUTES APPLICATIONS

La plus grande expérience : 25.000 motfeurs en service
Mono, bi et triphasés silencieux, de 1/100 & 1/2 HP

TOUR DE LABORATOIRE
a 2 ou 3 vitesses

TOURET POUR AFFUTAGE
ET POLISSAGE

e,

MOTEUR MONOPHASE
a renversement de marche

MOTEUR MONO, BI, TRI
a plusieurs vitesses,
a réglage de vitesse,
avec ou sans réducteur de vitesse

MOTEUR ASYNCHRONE
SYNCHRONISE

Etc., ete.

Toutes vos exigences satisfaites --- Tous vos problémes résolus

R. VASSAL

INGEN.- CONSTRUCTEUR
13, rue Henri-Regnault, SAINT-CLOUD (S.-&-0.)- Tél. : Val d'Or 09-68
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PROCHAIN CONCOURS : DEBUT 1936

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 :

1° Maintenir 'emploi exclusif d’un seul systéme de mesures : le systeme métrique décimal ;
20 Vérifier les instruments de mesure neufs, avant leur mise en vente ;

30 Contréler périodiquement les instruments de mesure en service chez les commergants et
industriels, et ordonner la réparation des instruments défectuenx ;

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

A ce role, 4 la fois technique et répressif, s’ajoute un role fiseal : 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 apparcils susceptibles d’étre employés a la frappe des monnaies, et
ses agents sont compris parmi ceux qui peuvent relever les infractions aux reglements concernant
la police du roulage.

Avantages de la carriére

Travail intéressant. — Te travail des Vérificateurs des Poids et Mesures présente un réel
intérét. L'¢tude des dispositifs nouveaux et souvent tres ingénieux employés dans les appareils de
mesure (exemple : balances et bascules automatiques, appareils de pesage continu sur transporteurs,
distributeurs d’essence automatiques, ete.), est une des plus attrayantes pour un esprit curieux et
amateur de mécanique. 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 employées, les procédés de
fabrication, ete...

Travail sain. La profession réunit, dans une juste proportion, P’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 earte de eirculation sur les chemins de fer (2¢ classe), mais beaucoup d’entre
cux posstdent une automobile et il est question d’augmenter les indemnités actuelles pour frais
de tourndces, de manic¢re 4 généraliser ce mode de transport. A noter que I’Administration met a la
disposition des agents charges du controle des distributeurs d’essence une voiture 10 ch, conduite
intérieure.

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 I'itinéraire par I’Inspecteur Régional.

Considération. — Le Vérificateur jouit d’'une grande considération prés des industriels et
commerc¢ants d’une part, prés du public, d’autre part. Pour les premiers, il est le consciller technique
qui renseigne sur la valeur et I'exactitude des instruments ; pour le second, il est le défenseur des
intéréts du consommateur, 'agent qui veille au bon poids et a la bonne mesure. Le Vérificateur a
d’ailleurs le sentiment d’assurer une tiche utile et il en éprouve une légitime satisfaction qui a bien
son prix.

Choix d’un poste. — L’Administration s’est efforcée jusqu’ici de donner, dans la plus large
mesure, satisfaction aux agents qui demandent 4 étre nommeés dans une région de leur choix. Lors-

u'un Vérificateur se trouve dans un poste a sa convenance, il peut y passer toute sa carriére, s'il le
Hésirc, car 'avancement n’entraine pas un changement de résidence : la classe de I’agent est attachée
a la personne et non au poste occupé.

Congés. — Comme tous les fonctionnaires, les Vérificateurs des Poids et Mesures ont droit &
trois semaines de congé par an.

En cas de maladie, ils peuvent obtenir trois mois de congé & 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 la méme que celle de
Vérificateur des Poids et Mesures en France. Pour le Maroe, les limites d’age sont de 21 a 40, ou plus suivant
les services militairecs. AUCUN DIPLOME EXIGE. Renscignements gratuits par I'Ecole Spéciale
d'Administration, 28, boulevard des Invalides, Paris-7¢.
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POURQUOI LA FRANCE CONSOMME-T-ELLE PEU D’ELECTRICITE?

Si 'on veut se faire une idée des immenses possibilités qui s'offrent au développe-
ment des applications de I'électricité en France, rappelons qu'un Frangais consomme
annuellement 350 kW-heure seulement. En Norvege, la statistique enregistre une
consommation dépassant.3.000 kW-heure par téte (vrés de dix fois plus). La Suisse
se classe également dans les premiers rangs : 700 kW-heure. Ces deux exemples sont
suffisamment démonstratifs. Par contre, au point de vue de notre capacité de pro-
duction, nous sommes parmi les mieux placés d’Europe. Si la consommation de
I"énergie électrique en France ne progresse pas aussi rapldement que dans certains
pays, cela tlent surtout a nos tarifs encore trop élevés, méme apres I’abaissement de
prix imposé récemment par le gouvernement aux dlstributeurs de courant. Ceux-ci
invoquent, pour leur défense, les charges de capital qui grévent lourdement I'exploi-
tation (30 milliards investis en France pour I'industrie electrlque alors qu’on estime
I'investissement des capitaux pour notre réseau ferroviaire a pres de 60 mllllards)
Nous aurons l'occasion de montrer quelle est la valeur de cet argument que nous
avons déja souligné dans l'article — dont le retentissement fut considérable —
paru dans La Science et la Vie, n°® 210 (décembre 1934). Nous analyserons également
I'influence sur le prlx de revient de I’ énergie des facteurs suivants : prix du charbon
(pour les centrales thermlques), taux des salaires, amortissement, entretien et amé-
lioration du matériel, charges résultant des coneessions, des abonnements a tarif
réduit, etc. Quoi qu'il en soit, I'industrie électrique francaise est beaucoup plus
prospére que les autres grandes industries (mmes produits chtmlques metal[urgze)
les 800 millions de dividende qu’elle a consenti & distribuer a ses actionnaires en est
une preuve sufhsante. Le président de 1'« Union d’Electricité » n’a-t-il pas, au cours
de cette année méme, présenté sous un jour favorable la situation des producteurs
et des distributeurs d'énergie et fait entrevoir des résultats encore plus satisfaisants ?
On a méme remarqué, a propos de son rapport si bien documente que cette satis-
faction, manifestée avec un peu trop d'enthousiasme, n'avait pas été sans appeler
I'attention des pouvoirs publics sur I'opportunité d'imposer une minime réduction
des tarifs a des sociétés qui laissaient — trop 1mprudemment — apparaitre la
prospérité de leurs affaires.

LE MARCHE DE L’ESSENCE PCUR AUTOMOBILE
DOIT ETRE REORGANISE ET UNIFORMISE

LLa consommation de I'essence pour automobile diminue en France, alors qu’elle

au Angl 6 9 1 All 18 % iron) Belgi
gmente en Angleterre (6 9, environ), en Allemagne 76 environ), en Belgique
(36 ?5 envn’on). Chez nous, elle a baissé de plus de 2 (fi, Cela tient non seulement &
la sous-consommation qui s'accentue en France par suite de la crise économique

. LN . . v - -

que nous subissons a |'état aigu, mais surtout a I'anarchie qui s'accentue sur le marché
de I'essence (lutte entre les gros importateurs de plus de 300 tonnes par mois, et les
« dissidents » au nombre effarant de plus de 1.500, qui introduisent en France moins
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de 300 tonnes mensuellement). Cela tient aussi aux taxes écrasantes qui frappent
I'hectolitre d’essence & raison de 156 francs (a Paris, un litre d’essence vendu 2 fr 10
paie | fr 61 d'impéts, taxes et octroi), soit plus de 75 % du prix payé par le consom-
mateur. En Angleterre, cette proportlon depasse a peme 43 % et en Allemagne 40 %
seulement. On comprend que, dans ces conditions, il soit nécessaire de réorganiser
rationnellement le marché francais d'aprés un programme d’ensemble mettant non
seulement fin 4 cette lutte entre les grandes Sociétés et les « dissidents », mais
organisant un contrdle rigoureux de la qualité des carburants offerts a la clientele.
Ce n'est plus un secret pour personne que certains distributeurs peu scrupuleux,
parmi ces dissidents, livrent au public des produits qui sont loin de correspondre
aux qualltes requises : les écarts de prix « au bidon » (1) que I'on constate d'un
pomt A un autre de notre territoire sont dus. en grande partle, a cette concurrence
déloyale résultant de la différence de la qualité. Nous y reviendrons, car de la réor-
ganisation du marché francais dépend le développement de la circulation automobile.
Déja, un déceret-lot publié au Journal Officiel, en aotit 1935, réglemente la vente des
carburants au détail et fixe les autorisations d’importation des pétroles et dérivés.

LES « POLITIQUES » DES COMBUSTIBLES LIQUIDES

La Science et la Vie suit, au jour le jour, le développement des industries des
carburants de remplacement dans le monde. On sait que les deux principaux pro-
cédés de fabrication de carburants synthétiques, actuellement au point, reposent
sur la carbonisation du charbon d’une part, I'hydrogénation de la houille et du
lignite, d’autre part.

Le premier procédé nous fournit le benzol, carburant apprécié et antidétonant
qui, malheureusement, n'existe pas assez abondamment sur le marché, car les quan-
tités livrées dépendent de I'activité de la métallurgie dont le benzol constitue un sous-
produit (2). C'est ainsi que la France n’en produit que 70.000 tonnes environ; aussi
est-1l indispensable de réserver cette quantité de benzol a la préparation des « super-
carburants » (3) et aux autres débouchés industriels (poudres et explosifs, indus-
tries chimiques diverses, etc.). C'est pour cette raison qu'on s'est adressé a un
second procédé : I’ hydrogenatlon des houilles et lignites et des goudrons de carbo-
nisation, dont la matiére premiere abondante permet d’ entreprendre en grand la
fabrication des carburants de syntheése. Nous avons rappelé ici (4) comment le
charbon différait en somme du pétrole par le nombre d’atomes d’hydrogene fixés
sur le carbone, cette proportion d’hydrogéne étant plus forte dans les combustibles
liquides que dans les combustibles solides et dans les goudrons. De la découle
le principe méme de la transformation des combustibles de la premiere catégorie
dans ceux de la seconde (hydrogenanon par catalyse a haute pressmn) Nous
avons montré (5) comment, en Allemagne, les usines de Leuna fabriquent ainsi
quelque 200.000 tonnes d’essence synthétique par transformation des lionites (6)
ce qui représente déja a peu pres le huitieme de la consommation allemande solt
1.600.000 tonnes environ (essence 1mportee, 900.000 tonnes; essence 1nd1gene,
65.000 tonnes ; essence de synthese, 200.000 tonnes; benzol, 270.000 tonnes ;
alcool 140.000 tonnes), soit 40 9, de ses besoins.

Il va de s que ces carburants «artificiels » ne sauraient, quant au prix de revient.
affronter les carburants « naturels ». Mais 1a n’est pas le probléme pour le Reich :

(1) Les « pompistes » ou détaillants de I'essence & la pompe gagnent, en général, 0 fr 50 par bidon
de 5 litres (ancienne mesure courante avant 1'usage des pompes), soit 10 4 12 francs a4 I'hectolitre, sur
lesquels ils consentaient encore, il n'y a pas bien longiemps, des « ristournes » aux clients, car la

concurrence devient de plus en plus dpre. D’autre part, les postes de distribution d’essence se mul-
tiplient dans des proportions non justifiées par I"état actuel de la circulation automobile en France,

~—— (2) Voir La Science et la Vie, n° 209, page 359. — (3) Voir La Science et la Vie, n® 214, page 315. —
(4) Voir La Science et la Vie, n® 209, page 369. — (5) Voir La Science el la Vie, n° 190, page 325.
— (6) On construit actuellement &4 Scholven, en Allemagne, une nouvelle usine d'hydrogénation de la

houille, destinée a traiter les charbons de la Ruhr. Cette usine produira 125.000 tonnes d’essence par an.
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il s’agit de pourvoir a son propre ravitaillement sans recourir 4 I'étranger et, surtout,
sans payer en devises ses fournisseurs extérieurs. Ajoutons que pour I'Allemagne,
riche en charbon, le probléme de l'approvisionnement en houille ne se pose pas
sous le méme aspect que pour la France qui, au contraire, étant importatrice de
houille, a besoin de tous ses combustibles solides pour ses différentes industries et
ses transports. Pour les combustibles liquides, elle est donc obligée d'importer envi-
ron [.700.000 tonnes d’essence pour satisfaire a sa consommation en carburants qui
est de l'ordre, annuellement, de 2.500.000 tonnes en moyenne. La cliﬂ:érence entre
ces deux chiffres représente l'essence de nos gisements nationaux (7.000 tonnes),
le benzol (70.000 tonnes environ), l'alcool (70.000 tonnes environ), le reste étant
fourni par les raffineries francaises de pétrole brut. On voit que les « politiques »
des carburants varient avec les pays intéressés en fonction de leurs ressources comme
de leurs besoins. Il est évident que nous n'avons pas — nous — assez de houille et
de lignites pour les transformer par hydrogénation en essence — méme dans la pro-
portion, aujourd 'hui réalisée, de plus de la moitié de leur poids (solide) (1) en com-
bustible liquide, ce qui constitue un merveilleux résultat dont tout le mérite revient
aux chimistes allemands qui poursuivent leurs recherches depuis plus de vingt ans.

L’INDUSTRIE PETROLIERE RESTE STATIONNAIRE EN U.R.S.S.

Les exportations de pétrole de I'U. R. S. S. ont considérablement diminué pen-
dant le premier semestre dq 1935 (prés de 20 %) Alors qu'en 1932 I'LLR. 5. 5.
exportait encore 6 millions de tonnes, en 1934 elle n’en a exporté qu'un peu plus de
4 millions. En 1935, ce chiffre ne sera méme pas atteint. Cette situation s’explique
pour les raisons suivantes : la consommation intérieure a augmenté rapidement par
suite de la motorisation nationale qui se manifeste dans tous les domaines de 1'acti-
vité : armée, aviation, transports, motoculture, etc., nécessitant prés de 4 millions
et dem1 de tonnes de produits pétroliféres pendant les cing premiers mois de 1935
contre un peu plus de 3 millions et demi pendant la période correspondante de 1934,
D’autre part, les Soviets n'ont pas réalisé complétement leur programme de mise en
valeur des champs pétroliferes de la région de Grosny (2) (qui devait rivaliser, en
importance, avec le fameux bassin de Bakou dont ’extraction va en diminuant).
Aussi la production du naphte russe, qui devait se développer au cours de ces der-
niéres années, demeure a peu pres stationnaire. Pendant la période janvier-mai 1935,
elle a été de 10 millions 100.000 tonnes contre 10 millions 300.000 tonnes pendant
les cing premiers mois de 1934. Il sera intéressant d’examiner les résultats de
I'année compléte, étant donné que le gouvernement des Soviets, quelque peu décu,
cherche a remédier a cet état de choses. La cause est facile & trouver : insuffisance
de matériel perfectionné pour les forages, insuffisance du personnel au point de vue
des qualités techniques qu'exigent ces industries extractives.

LA PRODUCTION DE L’OR EN FRANCE

On sait que la France posseéde, en diverses parties de son territoire, des ressources
naturelles en or qui sont loin d'étre négligeables, bien que peu étendues. L'extrac-
tion de I'or en France, commencée deés I'antiquité, n'a jamais été complétement
abandonnée. Toutefois, dans la période qui a précédé la guerre, on ne comptait
plus que quelques rares « orpailleurs » et la production était tombée presque 4 zéro.
Depuis ces derniéres années, au contraire, on assiste 4 un nouvel essor de cette
industrie. La production frangaise, qui atteignait en 1933 prés de 3.000 kilogrammes
d’or, vient maintenant au troisiéme rang en Furope, aprés la Russie et la Roumanie.

(1) Un bon charbon pour le chaulfage des navires fournit environ 8.000 ealories par kilogramme,
alors que le combustible liquide résultant de sa transformation en donne 11.000; par contre, on a
perdula moiti¢ du poids du combustible solide traité.

(2) L'équipement des puits dans cette région est cependant plus perfectionné que celui des vieilles ins-
tallations de Bakou non encore modernisées.
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Elle est devenue supérieure ala production de la Guyane et méme a celle du Pérou.
Les centres d’extraction, trés disséminés dans notre pays, se partagent entre quatre
régions : d'une part, la Montagne Noire, ot se trouvent les mines les plus 1 impor-
tantes di Salsigne (1.549 kilogrammes) et de la Villaniere (79 kilogrammes); puis
le Limousin avec les mines de Drouly et de la Fagassiere (533 kilogrammes) ;
puis dans le Plateau Central, les mines du Chatelet (282 kilogrammes), et enfin le
Massif armoricain avec les mines de la Lucette (40 kilogrammes) et de la Belliere
(438 kilogrammes). Tous ces chiffres se rapportent 4 1933 et donnent, pour la France
entiere, un total de 2.920 kilogrammes d’or. Cette quantité parait, maleré tout,
assez faible si on la_rapproche de celle produite dans le monde pendant la méme
année, qui dépasse 750 tonnes ! Rappelons que les quatre principaux producteurs
d’or dans le monde sont, dans I'ordre de leur 1 1mportance : le Transvaal (340 tonnes

par an),l U.R.S.5. (90 tonnes), le Canada (84 tonnes) et Ies Etats-Unis (78 tonnes).

LES RESULTATS DE L’EXPERIENCE BRITANNIQUE
DANS LE DOMAINE DE L’ECONOMIE NATIONALE

La grande expérience tentée par les Etats-Unis pour le redressement économique
et que nous avons exposée icl (I) ne doit pas nous faire perdre de vue les résultats
obtenus par lexperlence poursulwe par la Grande- Bretagne depms bientét quatre
ans ([93] 1935) Apres les sacrifices 1 IMpPoses a la nation dés septembre 1931, afin de
rétablir I'équilibre budgétaire, celui-ci accusa un excédent de recettes pour l'exercice
allant du 1°F avril 1933 au 31 mars 1934. Il en fut de méme de l'exercice suivant :
avril 1934-mars 1935. Ainsi, en quatre ans, I'"Angleterre a pu combler un déficit de
plus de 80 millions de livres; enregistrer des excédents budgétaires ; ramener la dette
publique de 330 millions de livres sterlings & moins de 240 millions (conversion des
rentes); abaisser le loyer de I'argent de 4 %, a moins de 3 %, facilitant les émissions
des entreprises industrielles et commerciales qui, tombées 4 moins de 34 millions
de livres en 1931, dépassent maintenant 140 millions de livres. Pendant ce temps,
I'encaisse or de la Banque d'Angleterre passait progressivement de 120 millions &
plus de 193 millions de sterlings Il y a lieu, en outre, de remarquer que la livre con-
servait son pouvoir d’achat intérieur, ce qui permettait au « coiit » de la vie de se
maintenir a peu pres stable.

Le nombre des chémeurs a diminué notablement (pres de 40 9%,) bien qu'il attei-
gne encore le chiffre élevé de 2 millions (2). Dans les différents domames de la pro-
duction industrielle, l'activité s ‘est manifestée d'une fagon progressive et continue.
Qu'on en juge : la quantité d’acier fabriquée est passée en un an (1933-1934)
de 330.000 tonnes a plus de 500.000 tonnes (avec 96 hauts fourneaux au lieu de 58).
De sensibles améliorations sont constatées dans les industries électrique et ferro-
viaire, mais les houilléres et les textiles travai”ent encore « au ralenti ». Telle est,
brievement retracée, I'évolution de I'économie br1tann1que depuis que le Royaume-—
Uni a été obligé d’abandonner I'étalon or jusqu'a ce jour. Elle montre comment
I’Angleterre, aux prises avec des difficultés financiéres sans précédent dans son histoire,
a su prendre des mesures qui ont partiel]ement ramené |'activité dans son écono-
mie nationale.

(1) Voir La Science et la Vie, n® 217, page 3.

(2) Un économiste frangais a fait toul récemment remarquer que, méme pour une grande nation
ol la dévaluation a rendu quelque prospérilé, il y avait toujours deux millions de chdmeurs. Siles
progrés du machinisme ont, dans le passé, provoqué le chdmage et la mévente, ces erises étaient alors
relativement supportables, parce que de nouvelles industries venaient utiliser la main-d’ceuvre éliminée
des imdustries anciennes par le perfectionnement mécanique. Aujourd’hui, les incessantes découvertes
scientifiques tendent & priver de leur « gagne-pain » un grand nombre de producteurs et de transforma-
teurs qui n’ont plus la possibité d’échanger leur travail contre des produifs. Pour subsister, ils font, dés lors,
appel 4 la collectivité, d'otl incidence grave au point de vue social et financier. Or, toute tentative pour
freiner I’esprit inventif est vouée a I'échec : toute politique vers le plus bas prix par la machine aceroit le
chomage ! CCest tout le probléme de 'organisation de la production et des échanges sur lequel nous
reviendrons.
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Comme conclusion a cette expérience de redressement financier pendant quatre
ans, nous croyons devoir rappeler le sens des paroles récentes prononcées par le chan-
celier de I'Echiquier : I’Angleterre a recouvré prées de 80 %, de sa prospérité compa-
rée a la situation du royaume 1l y a dix ans. Une autre ombre cependant, en dehors
du choémage, subsiste au tableau : c’est celle de la situation du commerce extérieur.
En effet, le développement du « nationalisme économique » dans le monde entier,
l'instabilité des monnaies, les tarifs et contingentements douaniers constituent
autant d’obstacles a la reprise des exportations britanniques Celles-ci1 représentent
en 1935 a peine 60 9 de celles de 1929, alors qu’au contraire I'’Angleterre importe
aujourd’hui presque autant de matiéres premieéres qu'en 1929. Si I'on examine ces
falts en toute objectivité, on en conclut que seul le commerce intérieur du Royaume-
Uni a retrouvé une réelle prospérité. Son commerce extérieur n'a pu, au contraire,
se développer par suite de la diminution considérable du pouvo:r d’achat des pays
— anclennement clients de la Grande- Bretagne === au_lourd hut & monnaies avariées
et privés des moyens de transfert indispensables aux échanges internationaux. Les
vastes opérations de crédit jadis consenties par I’Angleterre ayant disparu, il n'est
pas étonnant de constater que les grands courants d’exportation ont de ce fait égale-
ment disparu. Or, ne 'oublions pas, ’Angleterre est avant tout une nation maritime
et exportatrice dont la prospérité repose sur 1'activité des grands marchés du monde,
ou elle régnait encore 1l y a seulement vingt ans.

LA REGION PARISIENNE N’A PAS LES AUTOBUS QU’ELLE MERITE

Le confort sur les transports en commun des grandes villes s’est considérable-
ment amélioré depuis que les tramways électriques ont cédé presque totalement
la place aux véhicules a carburant. A Paris, les autobus ne sont pas cependant aussi
modernes qu’on pourrait le désirer si on les compare, par exemple, A ceux de certaines
capitales. Cela tient, sans doute, a ce que le conseil général de la Seine n’a pas jusqu’a
présent fait appel & la concurrence pour la commande du matériel. Dans la banlieue
panslenne le confort des autobus laisse beaucoup a désirer par suite du mauvais état
des voies publiques. Si le matériel avait été amélioré a ce point de vue, le public
aurait moins souffert de la suppression de la traction sur rail. On se demande pourquoi
les constructeurs n'ont pas été consultés et mis &8 méme de résoudre le probleme du
confort en autobus, comme cela a été fait a I'étranger. Les finances du département
vy auraient trouvé leur compte et le public aussi. A quand la mise au concours de
’autobus moderne ?

LA POLITIQUE DES CARBURANTS AU JAPON

Le ]apon poursuit une pqlitique continue (prospection miniére) pour assurer son
ravitaillement en carburants et combustibles liquides, dont la consommation augmente
régulierement de 10 9, par an. Elle atteint actuellement 2 millions de tonnes alors
que la France dépasse ce chlﬂre rien que pour l'essence. L.a marine militaire
nipponne exige notamment environ 500.000 tonnes ; l'aviation et I'automobile pres
de 300.000 tonnes. Or, les gisements du Japon sont peu abondants en naphte (Yufutsu,
Masuhoro, Toyo Kawa, Nugata, Taiwan, Karafuto, entreprises japonaises en territoire
soviétique, schistes bitumineux a Fushun). Il lui faut donc recourir a I'importation
pour se procurer les hydrocarbures dont il a besoin, d'oli une grave préoccupation
pour sa défense nationale. D’autre part, comme les combustibles solides (méme en y
comprenant les riches gisements de Cerée) ne suffisent pas non plus aux besoins des
industries mpponnes, il n'y a pas lieu d'envisager les ressources de la synthése
chimique pour préparer les carburants de remplacement par transformation de la
houille. L’Allemagne, au contraire, riche en combustibles solides, poursuit active-
ment sa politique de fabrication de carburants synthétiques.
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POUR LE CONTROLE DE LA SECURITE DE LA NAVIGATION AERIENNE

Dans le premier bulletin du Registre international de classification d’aéronefs
paru récemment, le Comité technique rameéne la plupart des accidents aux principales
causes suivantes : accidents au départ et a I'atterrissage sur terrains classés ; accidents
au départ ou a l'atterrissage sur terrains non classés ; perte de vitesse en plein vol ;
défaillance du planeur (rupture ou déformation) ; ‘défaillance du groupe moto-
propulseur ; incendie ; brume ; collision ; mauvaises conditions atmosphériques
(verglas, bourrasques, etc.) ; navigation incorrecte (erreur de route, altitude trop
basse, etc.). On trouve egalement dans ce bul]etln du bureau Véritas les prlncrpes de
construction des avions ainsi que les essais auxquels doivent étre soumis les avions
prototypes (essais en vol, décollage, atterrissage, amérissage, stabilité intrinséque,
maniabilité, vibrations et efforts anormaux, vitesse, montée, pente optimum de plané,
plafonds réalisables, consommatlon) On y trouve enfin fes conditions d attrlbutlon
des lettres de navigation pour les appareils de transport publlc de passagers, ainsi
que les prescriptions concernant le cubage de la capacité marchande des avions,
leur durée de service, la per10d1c1te des visites, le controle des moteurs et des hélices
métalliques.

LE PETROLE NATIONAL EN ALLEMAGNE

Non seulement I'’Allemagne s’efforce de pourvoir a ses besoins en carburants au
moyen de la synthése chimique (carbonisation de la houille, hydrogénation du char-
bon et du lignite) mais encore elle poursuit la prospection méthodique de son
sous- sol pour y « déceler » les gisements de petrole qul peuvent s y trouver. C'est
aimnsi qu'en 1935, sa productton en huile brute accuse, a ce point de vue, une aug-
mentation sensible sur les années précédentes : pour les six premiers mois de 1935,
elle a atteint 218 635 tonnes contre 132.805 tonnes pour les six mois correspondants
de 1934, soit 63 %, de plus. C'est dans le Hanovre que la production est la plus
forte, pul%quc le gisement de Heanigsen- Obershagen—Nienhagen fournit 4 lui
seul 799, de la totallte du petro]c naturel. Les operatlons de forage se poursulvent
eqalement dans les régions de Hoheneggelsen, Baden, Thuringe, etc., mais jusqu'a
présent les résultats sont ms:gmﬁants Pour donner une idée de I'ordre de gran-
deur des ressources en pétrole naturel produit sur son territoire, ajoutons que le
Reich en tire quelque 65.000 tonnes d'essence alors que la France extrait envi-
ron 7.000 tonnes d’essence de son pétrole national, ce qui est fort peu par rapport
a ses besoins.

L’AUTOGIRE DANS L’ARMEE ET DANS LA MARINE

Il y a une quinzaine d'année, I'inventeur espagnol de L.a Cierva s’adonna au
probleme de construire des « machines volantes » dont la sustentation ne fit pIus
conditionnée par la vitesse de translation. De multiples essais et transformations
pour appliquer ce principe ont abouti & l'autogire actuel (1) dont les avantages essen-
tiels sont les suivants : |’ autoglre descend suivant la verticale, 1l décolle sur espace
trés restreint, il réalise un écart de vitesse en vol considérable (par rapport a I'avion),
puisqu'il atteint pres de 200 kilometres a I'heure et atterrit a moins de 50 kilométres
a I'heure. Ce sont la des qualités fort intéressantes pour les applications pratiques
et qui s'amélioreront encore lorsque I'appareil pourra atteindre des vitesses compa-
rables a celles des avions modernes. Quoiqu'il en soit, I'’Armée vient de comman-
der 30 apparells de ce genre (biplaces de 175 ch) destinés a I'observation (réglage de
l'artillerie) et a la liaison. LLa Marine, de son c6té, va faire des essais avec 5 auloglres,
pour son aviation embarquée. En Italie, le Fiume est pourvu d'une plate-forme spé-
ciale pour I'emploi d'autogires a bord. Enﬁn, les aviations civile et de tourisme utilisent
déja des autogires, dont la sécurité constitue l'une des qualités les plus appréciables.

(1) Yoir La Science ¢l la Vie, n® 191, page 406.
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UNE MARINE MARCHANDE MODERNE
DOIT ALLER VITE

Par Frangois COURTIN

Tous les paquebots vraiment modernes (unités de construction toule récente ou navives déja
anciens, mais ayant subi une refonte profonde) sont caractérisés par le soin particulier apporié
aw tracé de leurs lignes de coque. En effet, pour réduire la résistance a Uavancement toul en
assurant une bonne tenue a la mer, on adopte awjourd hui, swivant les cas particuliers, soit la
forme « Maier », comme sur le Champollion, soit — plus particuliérement en Angleterre — les
formes « Isherwood », soit les étraves bulbeuses, avec lignes de flottaison ereuses, comme sur la
Normandie. Parallélement, Uamélioration du rendement de Uappareil molewr est recherchée dans
U'augmentation de la pression de la vapeur. Alors que pour les appareils évaporatoires des
grandes unités récemment construites en France, en Allemagne, en Italic ou en Grande-Bretagne
— on s’est conienté de timbres ne dépassant pas 28 kilogrammes, les nowveaur paquebois alle-
mands de la ligne d’Eatréme-Orient : Scharnhorst, Gneisenau et Potsdam, avec leurs chaudiéres
timbrées a 50 kilogrammes pour les dewx premiers et 80 kilogrammes pouwr le troisiéme, sont
dotés d’appareils de chauffe que ne désavoueraient pas les cenirales terresires les plus perfec-
tionnédes. Réduction de la consommation de combustible par Uaugmentation du rendement dans
la propulsion, augmentation de la vitesse des navires pour réaliser Uexploitation la plus écono-
mique des lignes de navigation, telles sont les tendances actuelles de la construction navale dans
le monde, qu'il s’agisse des modestes navires de charge ou des majestucux super-liners qui se
disputent avec acharnement le ruban blew pour la traversée la plus rapide de U Atlantique-Nord.

Les nouveaux paquebots allemands
pour I’Extréme~Orient

ES paquebots du plus grand intérét
D viennent d’étre mis en service sur

la grande route maritime d’Extréme-
Orient ; ce ne sont pas des biatiments remar-
quables par un tonnage sensationnel : des
jauges brutes de 18 a 20.000 tonneaux
suffisent amplement au deld de Suez, et
aucun trafic extréme-oriental n’exige encore
des tonnages de 50.000 a 79.000 tonneaux
comme dans I’Atlantique-Nord. L’intérét
de ces nouvelles unités réside dans la har-
diesse des conceptions de leurs armateurs,
qui n’ont pas hésité a faire état des travaux
les plus récents sur les formes de coque, ni
a installer & bord de ces paquebots des chau-
dieéres timbrées a 50 kilogrammes pour deux
d’entre eux et a4 80 kilogrammes pour la
troisicme. Pour la premiere fois, des paque-
bots appelés a4 des navigations prolongées
et non des navires « d’expérience » sont
dotés d’appareils de chauffe que ne désa-
voueraient pas les centrales terrestres les
plus modernes. Or il faut se souvenir que
les conditions de service de semblables
chaufferies sont beaucoup plus dures sur
mer que sur terre; qu’il n’y a pas encore dix

ans qu’ont ¢té « essayées » les chaudicres
timbrées a 39 kg 5 du petit paquebot
anglais King George V — le premier des
batiments de mer & bord duquel on ait
essayé la vapeur a haute pression — et que,
pour les appareils évaporatoires des grands
paquebots récemment construits en France,
en Angleterre, en Allemagne et en TItalic
pour la ligne de New York, on s’est content¢
de timbres de 24 4 28 kilogrammes. Encore
ne s’agit-il que de quelques unités : la quasi-
totalit¢ des chaudiéres marines ne sont
timbrées qu’entre 10 et 18 kilogrammes.
Cest un armement allemand qui a fail
construire ces paquebots : deux d’entre eux
ont regu les noms de Scharnhorst et Gnei-
senau, les deux généraux prussiens qu
reconstituérent la puissance militaire alle:
mande apreés écrasement d’Iéna; le troi-
sitme a été baptisé Potsdam. Ce n’est pas
sans intention qu’ont été choisis les deus
premiers de ces noms; au moment de I
rénovation militaire hitlérienne, ils s’impo
sent symboliquement ; mais une autr
raison a, sans doute, déterminé¢ les arma-
teurs allemands a ce choix : avant guerre
c¢’étaient les noms portés par deux des plu
récents paquebots germaniques de la ligne
de Chine ; c¢’étaient aussi ceux des deus
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FIG. 1. — LIE PAQUEBOT « CHAMPOLLION » AVANT SA TRANSFORMATION

Les Messageries Marvitimes ont rdcemment vefonduw lewr cowrrier & Egypte, le Champollion, pour i
assurer en service cowrant une plus grande vitesse, ID'autres transformations sont en couwrs. C'est ainst
que viennent détre conmmences les travawr de modernisation a bord duw paguebot Félix-Roussel de

20,000 tonneawr (allongement de

croiseurs  cuirassés  de  la division navale
d'Extréme-Orient, qui, sous le commande-
ment de Tamiral Von Spee, devait ¢eraser
une escadre anglaise au large de la edte
chiliecnne (novembre 1914) avant d’étre, a
son tour, ancantie dans la bataille des Falk-
land (décembre 1914).

Scharnhorst et Gneisenau sont identiques ;
le Potsdam, qui a méme longueur el méme
largeur (186 moetres de long entre perpendi-
culaires sur 22 m 50), differe des deux pre-
miers par le timbre de ses chaudiéres
80 kilogramumes au lieu de 50, et par ses
formes de coque. Tandis que, pour les deux
premiers, on a adopté Ia forme « Maier », le
Potsdam posscde une ¢trave a o« bulbe », &
I'instar des grands transatlantiques Bremien,
Europa (1), Normandie (2) et d’un certain
nombre de paquebots de moindre importance,

Les formes de carénes modernes :
formes « Maier » et étrave en bulbe
A cet dégard, la différence des résultats
obtenus sera intéressante a enregistrer. Dans
les deux cas, le méme but est poursuivi
meilleure tenue a la mer, réduction du tan-
rage, possibilité de maintenir la vitesse de
‘oute par mauvais temps dans la plupart
les  circonstances, moindre résistance @
Tavancement, done économie de combusti-
ole, tout ceei, bien entendu, par comparai-
(1) Voir La Science el la Vie, n® 143, page 389,
(2) Voir La Scicnee et la Vie, n° 186, page 455.

lae coque et augmentation de la puissance de Uappareil moteur ).
f =1

son avee un batiment de méme tonnage,
mais de formes classiques.
Lxtéricurcement, le  Scharnhorst ¢t le
Gneisenan ont une étrave tres particulicre.,
L’avant d'un navire & forme « Maier »
présente une forme trinngulaive avee un
profil longitudinal découpé et ressemble
beaucoup a4 un avant de chaland fluvial
moderne naviguant a I'état 1ége. Il semble
que I'étrave, qui est en quelque sorte arron-
die, glisse sur I'eau plutot qu’elle ne la fende.
De fait, au lieu d’étre rejetés latéralement,
les filets d’cau, éeartés sur les deux cotés par
les flanes du navire, sont repoussés vers le
bas suivant la plus courte trajectoire avec
une surface de frottement réduite, La vague
avant prend un aspect caractéristique,
aplati, se partageant en deux gerbes avee
une sorte de cascade assez fine au sommet.
Les avants « Maier » rappellent beaucoup
les avants de brise-glace, eux aussi presque
toujours arrondis en forme de « cuillére ».
Les essais et la pratique ont montré que,
d'une facon gcénérale, le couple de tangage
était augmenté, que le centre d'oscillation

reculait vers D'arriecre par rapport a celui
d'un  navire aux formes normales, que,

par suite, 'arriere restait plus stable et que
I'amplitude du tangage v ¢tait moindre, ce

qui améliorait le travail des hélices. Les
premiers brevets de Maier, un ingénieur

autrichien, remontent 4 1906 : on ne peut,
cependant, s’empccher de penser, o leur
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FIG. 2. — LE

PAQUEBOT « CIIAMPOLLION

» TILL (‘I_LJ]l. ST AUJOURD HUI

Comparez cette photographie dw Champollion @ celle de la page précédente. On wvoil tres nettement
comment la transformation de Udétrave par adoplion de la forme « Maier v a modifié la silhouetle jusque
la classique du paguebol. La ligne plus longue est ausst plus élégante. dw point de vue o vitesse »,
prés de 2 nwwds ont Ct¢ gagnds; en outre, la tenue a la mer serait meiliewre que  précédeniment,

sujet, qu’il n'y a rien de nouveau sous le
soleil, car, en 18335, les chantiers Augustin
Normand, du Havre, avaient construit
— pour le service Rouen-Le Havre — un
petit paquebot, baptisé¢ Normandie, dont
le tracé de la coque présente une tres grande
similitude avee les formes préconisées par
Maier. Celui-ci, d’ailleurs, ignorait bien cer-
tainement cette analogie lorsqu’il publia,
pour la premicre fois, le résultat de ses
¢tudes; mais il était intéressant de rappeler
cette coincidence.

La forme « Maier » a re¢u de nombreuses
applications en Allemagne, en Hollande et
aussi — encore qu'a un moindre degré -
en Angleterre. Plusicurs batiments frangais
en ont également ¢té dotés : tels sont les
paquebots [fle-de-Beaulé et Cyrnos, du ser-
vice France-Corse, ou encore le Champollion,
un des deux grands paquebots francais de la
ligne Marseille-Alexandrie, dont I'étrave a
été  récemment reconstruite suivant ces
données, au cours d'une importante refonte.
Il va de soi que le perfectionnement des for-
mes de caréne ¢tant un des problemes navals
actuellement les plus en wvue, la formule
« Maier », est vigoureusement concurrencée :
en Angleterre, le célebre ingénieur Isher-
wood, bien econnu par le systéme de construc-
tion longitudinale qu’il introduisit, il ¥ a une
vingtaine d’annces, surtout pour les grands
cargos et les pétroliers, a montré récemment
que la partie centrale de la coque d'un

navire jouait un role presque aussi impor-
tant, au point de vue résistance. que I'étrave,
et plusicurs navires de charge ont déja été
construits suivant les formes spéciales qu’il
a préconisées. Citons encore les formes
« Deutsche Werft, » wvariante des formes
« Maier ». Enfin, nos lecteurs connaissent les
¢traves a « bulbe », avee « lignes de flottaison
creuses », de I'ingénieur Yourkeviteh, qui
ont donné d’excellents résultats avee la Nor-
mandie et 4 bord de plusicurs autres bati-
ments nouvellement construits en France (1).

La marine adoptera~t~elle

les chaudiéres a haute pression?

Il sera particulicrement intéressant de
connaitre les résultats en service de appa-
reil évaporatoire des nouveaux batiments
allemands. La conduite de chaudieres a un
timbre aussi ¢levé que 50 ou 80 kilogrammes,
est tres délicate : il faut une eau tres
pure, alors que 'on est toujours exposé, a
bord d'un batiment de mer, aux graves
inconvénients résultant des rentrées d’eau
de mer dans le ecircuit d’alimentation.
D’autre part, des appareils trés poussés au
point de vue température supportent moins
bien les wariations brusques d’allure que
subit parfois un appareil marin : en parti-
culier, les surchauffeurs s’accommodent mal
des arréts provoqués par les manouvres.
On concoit cependant qu’é¢tant donnés les

(1) Voir La Science el la Vie, n° 186, page 455,
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progres récenls de la métallurgie, on ait
voulu tenter Pexpérience. Il est possible
d’obtenir aujourd’hui des grosses piéces de
forge 4 des prix acceptables, tels les col-
lecteurs de vapeur, qui peuvent étre mono-
bloes. De méme, des ¢ludes nombreuses et
trés poussées sur la corrosion des tubes de
condenseur ont conduit a 1’élaboration de
métaux plus stables, diminuant les risques »
de fuite par eau de mer : tubes au cuivre-
nickel ou en laiton d’aluminium. Les avan-
tages des chaudieres a tubes d’eau et & pres-
sion ¢levée sont, en effet, considérables.
Elles rendent possibles une augmentation
sensible du rendement thermique; en outre,
clles entrainent, malgré une complication
plus grande des appareils et un coat plus
¢levé, une diminution de poids et d’encom-
brement, souvent trés appréeiables, qui per-
mettent de rapprocher au maximum les
chaudicres des turbines et, ainsi, de réduire
les pertes, et laissent plus de volume dispo-
nible pour les cales.

Quatre chaudieres « Wagner-Deschimag »
de 2.600 metres carrés de surface de chauffe,
a tubes d’eau, chauffe au mazout, surchauffe,
alimentent en vapeur les machines motrices
du Scharnhorst. La température de la vapeur
atteint 4700, Les deux turboalternateurs,
de 10.000 kilowatts chacun (avee surcharge
possible jusqu’a 12.500 kilowatts) tournent
4 3.120 tours, et le courant, fourni sous
3.120 volts, actionne deux moteurs de
13.000 ch chacun, du poids de 92 tonnes,
commandant directement des hélices a trois
pales de 5 m 50 de diameétre, tournant, en
marche normule, & 130 tours par minute. Ces
moteurs sont du type synchrone, & quarante-
huit poles, et peuvent, bien entendu, étre
alimentés, si nécessaire, par un seul des deux
turboalternateurs dont le régime, entre 750
et 8.360 tours, est contrélé au moyen de
I'admisssion de la vapeur dans les turbines,
ce qui assure une trés grande souplesse de
fonctionnement. La consommation est extré-
mement faible : 160 tonnes de mazout par
heure, soit environ 0 kg 260 par cheval-
heure effectif.

On remarquera que cet aménagement de
I'ensemble propulseur du Scharnhorst est
trés semblable & celui de la Normandie : le
rapport de la démultiplication entre les
générateurs et les moteurs est cependant
beaucoup plus élevé (1 a 24 au lieu de 1 A 10).
Ce sont d’ailleurs les mémes raisons qui ont
déterminé les armateurs allemands a choisir
la transmission électrique; ils voulaient, eux
aussi, étre assurés d’un fonctionnement par-
faitement silencieux et d'un ensemble pro-

pulsif qui soit ¢économique & diverses allures.

A bord du Gneisenaw, Vappareil évapora-
toire sera le méme, mais 'appareil moteur
sera du type turbines a engrenages réduc-
teurs.

A bord du Potsdam, les chaudiéres sont du
type Benson, timbrées a 80 kilogrammes
(température de la vapeur, 470°); I'eau et
la vapeur circulent dans les diverses sec-
tions du réseau tubulaire jusqu’a atteindre
la pression et la température voulues, et le
réseau est disposé de, telle sorte que les
tubes, olt I'eau se transforme en vapeur
et o des dépots peuvent se produire, ne
sont en contact qu’avee des gaz 4 basse tem-
pérature. Comme celles du Scharnhorst, les
machines du Polsdam seront du type a
transmission électrique, et I'on espere que
la consommation quotidienne en mazout de
ce paquebot tombera — grice au rende-
ment plus élevé de ses chaudiéres — de 160
a 150 tonnes.

La progression générale des vitesses
exige la refonte des unités vieillies

La mise en service, sur laligne d'Extréme-
Orient, de paquebots pouvant soutenir une
vitesse de 22 noeuds confirme cette progres-
sion des vitesses que nous avons signalée
dans cette revue, a diverses reprises, comme
une des caractéristiques marquantes de
I’évolution du matériel naval marchand
depuis une quinzaine d’annces. Le premier
paquebot de 30 nceuds, la Normandie, vient
d’étre mis en service dans le Nord-Atlan-
tique et, sur toutes les grandes routes mari-
times, il existe déja de nombreux ecargos
de 16 & 17 nceuds en service et en pleine
charge, alors qu’il y a quelques années
encore, on se contentait, pour les batiments
de cette catégorie, d’allures de T'ordre de
10 & 12 nceuds.

Dans plusieurs cas, cette évolution s’est
faite si rapidement que des armateurs ont
pu craindre de voir déclassées des unités de
construction récente; aussi, beaucoup n’ont
pas hésité a engager des dépenses impor-
tantes pour les transformer et les adapter a
des circonstances nouvelles.

Nous n’insisterons pas sur le trafie
Europe-Etats-Unis : il y a dix ans, on se
contentait, pour les paquebots rapides, de
vitesses de 28 a 25 nceuds ; les nouveaux
paquebots allemands et italiens, construits
de 1927 a 1932, ont donné 26 a 28 nceuds;
la Normandie a dépassé, au cours de ses
essais, en mai dernier, la vitesse remarquable
de 32 nceuds.

Sur les lignes d’Extréme-Orient. on est
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passé de 16-17 noeuds & 19-21 neeuds. Il peut
sembler, 4 premiére vue, que 'augmenta-
tion soit sensiblement moindre que pour
New York : en f{fait,
beaucoup plus longues, le gain de temps se
chiffre en jours,

D’une facon générale, les armateurs qu
cherchent 4 accroitre la vitesse de certain:
de leurs paquebots installent de nouveau>

tandis que, sur
New York, a
passer de 25 a
29 noeuds, on
ne gagne que
quelques  heu-
res seulement.

Sur I’Ameéri-
que du Sud,
Pinfortuné Ai-
lantique était
devenu, il y a
quatre ans, le
« record-ship »
de la vitesse
avee 22 nceuds.
Il représentait
un progrés sur
les réalisations
antérieures
(2 nceuds). I
semble que son
remplacant,
dont la mise
sur cale est
prochaine,
doive étre
encore plus
« vite » : il n’est
pas impossible,
en effet, qu'une
allure de route

les traversées étant  ensembles moteurs plus puissants, ou bier
transforment les lignes de I'étrave, parfois
encore, utili-
sent les deux
solutions.

C’est ainsi
qu’en Italie, les
moteurs Diesel
des  paquebots
Saturnia et
Vuleania, de
23.950 ton-
neaux et 19
nacuds, cons-
truits en 1927,
ont été rem-
placés par des
moteurs ana-
logues, mais
plus puissants
(11.750 ch cha-
cun), qui ont
permis  d’aug-
menter la wvi-
tesse en service
de pres de
2 ncuds. Une
transformation
analogue, mais
plus  originale,
est celle du pa-
quebot  Conte-
Rosso (1922,
17.900 ton-
neaux ct 19

de lordre de
25 nceuds soit
envisagée.
Méme sur
des trafies rela-
tivement se-
condaires, on
peut faire des
constatations
analogues :
ainsi, sur le
Maroe, le Chel-

A HAUTE PRESSION,

lah, entré en
service en avril dernier, a atteint 22,70 nceuds;
or,. les précédents paquebots, construits

pour ce méme service en 1931, n’avaient
été prévus que pour 18 nceuds. De méme,
sur I’Algérie, plusieurs nouvelles unités :
El-Mansour, El-Djezair, Ville-d’Alger, don-
nent en service de 20 a 22 nceuds, au lieu des
16 a 17 de leurs prédécesseurs immédiats.

FIG. 3. — CHAUDIFRE TUBULAIRE DU TYPE « JOHNSON »

UTILISEE
PAQUEBOTS ANGLAIS EN SERVICE SUR L'AMERIQUE DU SUD
Dans ces chaudiéres, la chambre de combustion est complétement
entourée de tubes, ce qui réduil aw minimum la surface des
parois recouverles de produils réfractaires, et assure une propor-
tion beaucoup plus considérable que dans les chaudiéres a tubes
d’eauw ordinaires, des surfaces exposées auw rayonnement direct du
Joyer. Le timbre des chaudiéres en guestion a atteint, a bord de
UAsturias, 31 kg 500 et la température maximum est de 400 degrés.
Le taux de vaporisation est de Uordre de 90 kilogrammes de
vapeur par meétre carré de surface de chauffe et par hewre.

neeuds). On a
débarqué une
des anciennes
chaudieres cy-
lindriques pour
la remplacer
par une chau-
diere « Loef-
fler », a tubes
d’eau, beau-
coup moins
encombrante,
dans laquelle la
vaporisation ne se fait pas au contact du
foyer, mais dans un récipient de grandes
dimensions, partiellement rempli d’eau o
vient barboter de la vapeur surchauff¢e. On
élimine ainsi les inconvénients des collec-
teurs percés de trous. La capacité¢ évapora-
toire de cette chaudiere est de 18.000 kilo-
grammes et la vapeur est utilisée dans deux

A BORD DE CERTAINS
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lurbines spéciales, type o« IEscher-Wyss o,
accouplées aux engrenages existants de cha-
cune des deux hélices. Ces deux turbines
fonctionnent en série : I'une avee de la
apeur admise a 130 kilogrammes et éva-
cuanlt i 43 kilogrammes, 'autre avee de la
vapeur admise 4 45 kilogrammes et échap-
pant i 13 Kilogrammes. ce qui est la pression

Leurs, d'une machine « complémentaire »,
réalisé & bord du Conle-Rosso, n’est pas une
nouveauté : le dispositif « Bauer-Wach », qui
comporte 'adjonetion, & une machine alter-
native, d'une turbine travaillant avee la

A

vapeur i basse pression soutirée de la dite
machine, regoit, chaque année, un plus grand
nombre d’applications. Signalons, en IFrance,

3 i i
i i i IR

e

riG, b

(| Norddeutscher Lioypd, Bremen,)

- LI NOUVEAU PAQUERBOT RAPIDE ALLEMAND « SCHARNIIORST » RECEMMENT MIS LN

SERVICE SUR LES LIGNES D' EXTREME-ORIENT

Ce batiment de 185000 tonnes comporte, dans sa construction, des innovations du plus haut intérét,
notamment au point de vie formes de coque el appareil moteur. Les nécessités du trafic n'exigent pas

que les paquebots de ces services aient des capacités de passagers consideérables. Fréquemment, — el ¢est
iei le cas, — les emménagements ne comportent d’installations que pour cent cinguanle passagers de

premiére classe et autant de seconde classe.

d’admission des turbines d’origine. La puis-
sance développée primitivement (20.000 ch)
sera ainsi augmentée de 5.000 ch, correspon-
dant & un gain de vitesse de 1 nceud et demi.

Le paquebot Awgustus de 32.000 ton-
neaux, 4 moteurs diesel de 28.000 ch, et
19 neeuds, sera lui aussi transformé dans le
méme but. Le remplacement de 'appareil
moteur d’origine par un ensemble : chau-
diéres & haute pression et turbines d’engre-
nages, permettra de lui faire gagner plu-
sieurs neeuds de vitesse.,

L’accouplement, sur un des arbres mo-

celles des paquebots Meknds et Marrakech
(vitesse passée de 13 a 15 noeuds), celle du
Maréchal-Lyautey, on la puissance utilisable
est passée, de ce seul fait, de 6.900 a 9.900 ch,
correspondant 4 un gain de vitesse de
1,5 neeuds, tout en entrainant une intéres-
sante économie de consommation. ou encore
celle du paquebot Champollion, de la ligne
d’Egypte. Dans le ecas de ce paquebot, la
refonte décidée pour améliorer la vitesse a
comporté, en dehors de la modification de
I'appareil moteur, un allongement de coque
de 8 m 50 pour permettre le remplacement

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires


http://www.cnam.fr/

« Un inventaire total et ori-
ginal du savoir humain, indispen-
sable a tous ceux qui veulent
connaitre le monde actuel. »

LA SCIENCE ET LA VIE

LE GRAND DICTIONNAIRE ENCYCLOPEDIQUE DE NOTRE TEMPS
En SIX forts volumes grand in-40 (32 < 25 cm)

Prés de 7.000 pages, Le « LAROUSSE DU xx° s1iscLE » est A la fois le dictionnaire le
235, 640 articles, 46.641 gra- plus complet de la langue frangaise d'aujourd’hui et la plus
vures, 502 cartes et 384 plan- vaste encyclopédie des connaissances humaines a notre
ches en noir et en couleurs. ¢poque. On y trouve notamment, dans lordre alphabéiique.
Relié toile .. .. . .. 1.200 fr. sur les sciences pures et appliquées, I.as théo.rles et
2 3 les découvertes récentes, une documentation considérable
Reli¢ 14 chagrin. .. 1.400 fr. : 5 % s : 4
: : accompagnée d'une importante illustration. reproductions
Pl!ﬁmﬂﬂt en 12 mets 1.250 et 1.450 fr. photographiques, schémas, ete., et présentée sous la forme
Paiement en 30 mois : 1.275 et 1.490 fr. la plus claire et la plus pratique.

Fascicule-spécimen de 16 pages gratis sur demande
13 4 21, rue Montparnasse, Paris (6*). — On souscrit chez tous les libraires.

En deux volumes (Collection in-4° Larousse, 32 x 25 cm)
Publié¢ sous la direction de G. Urnaix, membre de 'Institut, et M. BoLw.

Deux magnifiques volumes, Un grand ouvrage qui doit avoir sa place dans la biblio-

2.360 héliogravures, theque de tous ceux qui s'intéressent aux sciences : le

12 planches en couleurs. premier volume rctrace I'Histoire des sciences ma-

Broche., .. .. .. .. .. .. 235 fr. thématiques et physico-chimiques des origines au

Relié 14 chagrin.. .. .. 325 fr. NIx® sicele : — le second dresse le bilan complet des théo-

Paiement en 18 versaments mensuels ou 11 ver- ries et applications de la science de notre temps.
sements teimestriels : 260 et 350 francs. Splendides illustrations par les procédés d héliogravure.

En vente chez tous les libraires et Librairie Larousse

13 a 21, rue Montparnasse, Paris (6°). — Prospectus-snécimen sur demandae
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de I'ancienne étrave par un avant « Maier »,
dont nous avons montré précédemment les
avantages au point de vue diminution de la
résistance 4 'avancement, done augmenta-
tion de la vitesse.

On aura une idée de Pimportance qu’il
convient d’attacher, & cet égard, aux formes
de coque en rappelant la transformation de
quatre paquebots de la « Hamburg-Amerika »,
du service de la ligne de New York.

De 1922 a4 1926, cet armement avait mis
en service quatre paguebots de 21.000 tonnes
ct 180 metres de longueur, propulsés par
des turbines de 12.500 ch leur donnant une
vitesse de 15.5 nawuds. En 1929, ces bati-
ments subirent une premicre refonte : leur
appareil moteur fut remplacé par des chau-
dieres 4 haute pression et surchaulfe, et ils
recurent de nouvelles turbines. Sans qu’il
clut ¢té nécessaire de toucher i la coque, ni
que la capacité de transport en marchan-
dises etit ¢té sensiblement réduite (4 peine
20 9;). on réussit & porter la puissance a
28.000 ch, la vitesse passant a 19,5 ncoeuds.
Des expériences, poursuivies en 1932 au bas-
sin des carenes (1), montrérent qu’en allon-
seant la coque de 12 mdétres et en dotant
I’étrave d’un bulbe, il était possible de gagner
cencore pres de 2 neeuds sans avoir besoin de
modifier les machines. On déeida alors cette
nouvelle transformation, qui assurait les
avantages suivants : ou bien augmentation de
vitesse pour une meéme puissance; ou bien
diminution de la puissance nécessaire et,
corrélativement, ¢conomie de combustible
dans le eas du maintien de la vitesse préceé-
dente. Dans ce cas, la dépense annuel’e en
mazout de chacun de eces batiments se
trouva diminuée de 17.000 livres.

Deux paguebots anglais de 22.000 -lon-
neaux, en service sur PAmérique du Suad,
ont été refondus récemment d’une facon
analogue : allongement de la coque (3 me-
tres), adoption d’'un nouveau gouvernail
profil¢, remplacement de Iappareil moteur
constitué primitivement par deux Diesel don-
nant une vitesse en service de 15,50 noeuds.
A leur place, — et occupant une moindre
place, — sont trois chaudiéres & tubes d’eau,
type « Johnson », timbrées & 81 kg 50 (sur-
chauffe a 4009), évacuant dans deux groupes
de turbines & engrenages. La vitesse est
passée a 18,9 neuds. La caractéristique
essentielle des chaudiéres « Johnson » est
que leur chambre de combustion est com-

(1) Voir La Science el la Vie, n® 195, page 195.

plétement entourée de tubes, les paroi:
recouvertes de produits réfractaires ¢étant
ainsi réduites au minimum.

Le « Bremen » et I’ « Europa »
seront~ils transformés
pour concurrencer la « Normandie » ?

Nous avons volontairement choisi des
exemples de paquebots, parce que les
ensembles moteurs de ees batiments sont
naturellement beaucoup plus importants et
beaucoup plus poussés, la plupart du temps,
que ecux de navires de charge ; mais il con-
vient de signaler que de nombreuses ¢t sem-
hiables transformations ont ¢té effectuces
a bord de batiments de cette catégorie.

Les Allemands, dont on a pu voir, en
lisant ces pages, qu’ils s’¢taient montrés les
plus audacieux dans ces transformalions,
réaliseront-ils un projet ercore assez vague,
semble-t-il, mais dont, enfin, il a ¢té parlé :
la transformation de 'apparecil moteur des
grands transatlantiques Bremen et Europa ?
On sait que, jusqu’a la mise en service de
la Normandie, ces deux paquebots ¢taient
les plus rapides du Nord-Atlantique (1). Le
docteur Bauer, qui ¢tudia leurs ensembles
moleurs, a récemment publi¢ qu'en adop-
tant des chaudicres type « Wagner-Deschi-
mag », du modele embarqué sur les paque-
bots type Scharnhorst, il pourrait transformer
les Bremen dans les conditions suivantes :
remplacement des vinglt chaudicres d’ori-
gine par seize nouvelles chaudiéres occupant
17,4 9, de moins de place, diminution de la
consommation de 17 9, diminution du poids
de Dappareil ¢évaporatoire de 500 tonnes,
augmentation de la puissance motrice, qui
passerait de 120.000 a 180.000 ch. Evidem-
ment, une telle augmentation de puissance
garantirait bien certainemenl un aceroisse-
ment sensible de la vitesse, encore que 'on
puisse douter qu’elle permette au Bremen
ou & I'EBuropa de reconquérir le « ruban bleu ».

Les Allemands hésiteront, sans doute,
devant la dépense considérable entraince
par une refonte aussi importante : mais nous
avons tenu a citer ce projet pour montrer &
quel point on s’est habitu¢ a I'idée de ces
travaux de transformation, qui contribuent
actuellement, pour une grande part, a 'ac-
tivité de beaucoup de chantiers navals
et sont d’autant mieux accueillis que les
constructions neuves se sont ralenties consi-
dérablement. Franxgors COURTIN.

(1) Voir La Science el la Vie, n® 143, page 389.
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LA SCIENCE
DANS LA LUTTE CONTRE LES INSECTES

Par Jacques COHEN

Le pouvolr de mulliplication des insecles est prodigicux : une mouche peut, en une saison, donner
naissance a G.000 williards dindividus, el la descendance d'wun sewl puceron duw chow, pesani
I weilligraniome, alteindrait, dans le méme temps, le poids de 822 milliards de tonnes! Celle proli-
Jération est heureusement équilibrée par une mortalité trés élevée. Mais Uhomme, par Uindustria-
lisation des cullures, fowrnit en abondance wewe insectes la nowrrilure nécessaire et, par le déve-
loppement des moyens de transport, favorise lewr exlension sur lowt le globe. Propagateurs de
maladies conlagicuses, destructeurs de récolies, les insectes dotvent done élre combaltus par tous
les moyens que la science met @ notre disposition. On trouvera ici Uexposé des méthodes les plus
modernes mises en wuvre a cel effel, depuwis Uemploi des produils chimiques répandus par avions
Jusqu’a Uorganisation de la luite entre les insectes « bienfaisants » et les insccles « malfaisants ».
Cest toute Uentomologic appliquée, qui a réalisé tant de progrés au cours de ces dernidres anndes.

s ¢tudes entomologiques faites ces der-
nicres années monirent que l'espéce
humaine est de plus en plus gravement

concurrencée sur terre par les insectes.
Certains auteurs affirment méme que, si
I’homme n’y prend pas garde, il sera, dans
un avenir prochain, supplanté sur la pla-
nete par Pespece insecte, Dot vient ce
danger ?

Le type insecte est vieux d’au moins
40 millions d’années

L’insecte a ¢t¢ un des premiers élres
vivants a conquérir la terre. Il est vieux
d’au moins 40 millions d’années, I'homme de
400.000 ans. Cette longévité lui a permis de
sadapter i toutes les conditions d’existence
et d’évoluer vers un type parfait. La nature
a voulu assurer Ia survivance du type insecte
en le protégeant contre les agents extérieurs
et contre ses ennemis, en lui procurant les
subsistances nécessaires. Le squelette de ces
bestioles est extérieur et recouvert de chitine,
sorte de corne flexible, inattagquable aux
acides ; leurs principaux organes : coour,
poumons, estomae, sont répartis sur tout
le corps, ce qui les rend peu vulnérables.
TPoint de sénilité 4 redouter, car, leur tiche
accomplie, ils meurent ; c¢’est le cas des
ouvriéres chez les abeilles. Leur pouvoir bien
connu de mimétisme leur permet de s’adap-
ter au milieu extérieur : certains papillons
de I'Inde ressemblent, leurs ailes repliées,
des feuilles mortes ; les mantes-fleurs des
pays tropicaux se nourrissent d’insectes
attirés par leur ressemblance a des fleurs.

Enfin, un exemple caractéristique d’adap-
tation au milieun naturel est fourni par la
libellule : ¢’est un wvéritable instrument de
précision dont la téte, les yeux, la bouche,
les pattes sont construits en vue de capturer
aisément les mouches et autres bestioles.

« Trois mouches

détruisent le cadavre d’un cheval

aussi rapidement qu’un lion ! »

Cet aphorisme du céleébre naturaliste Linné
peut sembler incompréhensible quand on ne
connait pas le pouvoir extraordinaire de
multiplication de ces dipteres. On a caleulé
qu'une mouche peut, au début de I'autonmne,
donner naissance jusqu’a 720 millions de
descendants en quatre ou cing mois. Un autre
exemple non moins intéressant a été donndé
par M. Howard dans son beau livre sur
La Menace des Insectes (1) : la descendance
d'un seul puceron du chou, pesant 1 milli-
gramme, atteindrait, en une saison, le poids
de 822 milliards de tonnes, soit ecing fois
plus que 'humanité entiére ! Cette brillante
postérité s’explique par le fait que, pour
beaucoup d’especes, la fécondation de la
femelle n’est pas nécessaire. Cest le phéno-
meéne de la polyembryonie qu’a étudié, en
France, M. Marchal (2), en montrant qu’un
seul ceuf peut produire plus de 100 larves.
Fort heureusement pour nous, la mortalité
de ces insectes est prodigieuse.

(1Y) La Menace des Insectes, par L.-0. HowarD,
ancien chef du Bureau d’Entomologie des Etats-Unis,
traduit par L. BERLAND, sous-directeur du Labora-

toire d"Entomologie au Muséum de Paris.

(2) Voir La Science el la Vie, n° 162, page 489,
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La menace des insectes

Quoi qu’il en soit, il nous faut constater
un double danger di aux insectes : propa-
gation des maladies contagieuses et des-
truction des récoltes.

La fievre jaune, la malaria, la maladie du
sommeil, la

a ¢valué ces pertes, pour 'année 1916, a
1.500 millions de dollars (soit 7.500 millions
de franes-or); ceci sans compter les pertes
accessoires, comme, par exemple, I'arrét de
meuneries, de métiers i coton, ete., qu’il est
impossible de chiffrer. A la Conférence Impé-
riale d’EEntomologie qui se réunit a Londres

en 1930, des

fievre typhoide donndées non
sont autant de moins intéres-
fléaux propa- santes furent
gés par diffé- citées. Au Ca-

rentes especes
de moustiques
ou de mouches.
Les conséquen-
ces de ces ma-
ladies sont
graves pour
une nation, et
certains spécia-
listes ont été
jusqu’a  attri-
buer au petit
anophele, pro-
pagateur de la
fievre paludé-
enne, la dé-
cadence des
Grees anciens.

Rares ont été
les pays qui
n’ont pas eu a
souffrir d'une
destruction de
récoltes par
une invasion
d’insectes nui-
sibles, man-
geursde feuilles
comme les eri-
quets, suceurs
deseves comme
les pucerons,
rongeurs de
bois comme
les larves des
capricornes, C'est un véritable fléau.

C’est ainsi que I'Europe est redevable i
I'Amérique d’épidémies céléebres : le phyl-
lowera de la vigne, le doryphora de la pomme
de terre, sans oublier la fourmi d’ Argentine
et le pou de San-José, gite-fruits. 11 est vrai
que nous avons gratifié PAmérique de la
mouche de Hesse s’attaquant aux céréales,
du charangon du eoton et surtout du papillon
lymaniria dispar (¢ gypsy moth » en anglais),
qui est I'insecte le plus nuisible introduit
d’Europe aux Etats-Unis.Aux Etats-Unis,on

FIG. 1. — CETTE MOUCHE A VIANDE (« LUCILIA C/ESAR »)
A DEPOSE, DANS UN TEMPS REMARQUABLEMENT COURT,
PLUSIEURS CENTAINES D EUFS SUR LA LANGUE
CANARD ABANDONNE, SANS PROTECTION, A UN ETALAGE

nada,onestima
a 30 millions
de livres (750
millions de
franecs) les
pertes subies
tous les ans par
I'agriculture ;
aux Indes, a
151 millions
(soit 6.040 mil-
lionsde franes).
Suivant une
these originale
soutenue par
M. Howard, les
sauterelles ont
été, dans une
certaine me-
sure, cause de
la disparition
de diverses ci-
vilisations par
la destruction
de toute vége-
tation dans les
régions qu’elles
attaquaient.

L’homme a
involontaire~
ment aidé les
insectes a se
multiplier
Avant Dar-
rivée sur terre de I'espéce humaine il exis-
tait, entre la multiplication et la mortalité
des insectes, un équilibre que I'homme a
rompu en leur fournissant une nourriture
abondante sur d’étroits espaces. Le dory-
phora de la pomme de terre s’est déve-
loppé avee la culture de cette plante en quan-
tités industrielles, dans les pays civilis¢s. Le
charancon du coton a trouvé aux Etats-Unis
une nourriture saine et abondante dans les
graines 4 maturité lente. La plupart des épi-
démies qui se sont répandues de pays i pays

(Photo Le Charles.)
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ont eu pour cause le développement des
moyens de transport., L’homme a profité
de ces progres, les insectes aussi.

La néceessité s’est done fait sentir d’enta-
mer une lutte sérieuse contre nos minuscales,
mais tenaces ennemis ; lutte basée sur des
données scientiliques.

L’empirisme des premiers moyens
de lutte contre les insectes

Jusqu’au dé¢but de ce siécle, aucune lutte
méthodique n'a ¢té organisée. IL’empirisme

duits arsenicaux mélangés o des poussiéres,
protége des foréts entieres.

Bien que d’application courante, le pro-
cédé de la quarantaine n’en est pas moins
des plus empiriques : il consiste & circons-
crire une ¢pidémie dans la région ou elle
s’est développée. La premiere application
importante eut lieu en 1868, olt de nombreux
pays européens interdirent 'importation des
vignes d’Amérique atteintes par le phyl-
loxera. Il est rare que, de nos jours, on ne
déclare pas « tabou » telle ou telle culture

TIG. 2.

(Photo Le Charles.)

— LES SAUTERELLES D’AFRIQUE, DONT VOICI DEUX SPECIMENS (MALL ET FEMELLE),

SONT DES ACRIDIENS DIE FORTE TAILLE QUI RAVAGENT EN PEU DE TEMPS DES PAYS ENTIERS

régnait dans ce domaine. L’on ne répondait
aux atlaques des légions de ces bestioles
que par des procédés de lutte artificiels plus
ou moins eflicaces, variables suivant les
circonstances,

Le procédé le plus commun a été utili-
sation de poisons que I'on fait agir sur ’in-
secte soit par voie digestive (composés arse-
nicaux), soit par voie respiratoire (pétrole,
sulfure de carbone). Il est toujours couram-
nent employé, méme dans les campagnes
es plus reculées : le asoufrage » de la vigne
1’est ignoré d’aucun viticulteur. Dans ce
lomaine, les progrés n’ont été réalisés que
lans les systémes d’¢épandage de ces poisons,
\ujourd’hui, on a méme recours a I’avion,
i, en dispersant i faible hauteur des pro-

attaquée par des insectes nuisibles. Un
exemple curieux est fourni par la liste des
nombreux insectes qui ont été « arrétés » sur
les bouquets de fleurs que transportait le
Graf Zeppelin, lors de son vovage aux
Elats-Unis en 1929. L’année derniére méme,
certains Etats ont gravement annoncé que
des mesures sérieuses seraient prises pour
arréler un minuscule parasite du chien, le
ténia échinocoque.

Nous ne citerons que pour mémoire les
luttes ¢épiques entreprises contre les mous-
tiques. Cependant, dans une commune des
bords de la Scine, 4 Herblay, un maire avisé
a créé avee succes des postes de « chasseurs
de moustiques » : ils en recherchent les re-
traites (mares, bassins, etc.) et les vy exter-
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minent sans pitié par le pétrole. La lutte a
¢té menée avec bonheur et, peut-étre, étendue
avec méthode, pourrait-elle conduire a d’in-
téressants résultats.

En Provence, ot ces diptéres pullulent,
on a employé des appareils fort ingénieux,
mais peu pratiques. On a utilisé la particu-
licre attirance qu’ont les insectes pour les
rayons ultraviolets. Un foyer lumineux riche
en ultraviolets, pouvant servir comme source
¢clairante, est placé en un bon endroit : les
insectes attir¢s par milliers (un piége en a
capturé en deux heures 545.000) sont
happés par des aspirateurs et détruits. Ce
procédé, quoique intéressant, n’est pas uti-
lisable & cause du coat des installations.

L’homme est done insuffisamment armé
pour lutter par ses propres moyens contre
les insectes. Il doit avoir recours i la science
entomologique, qui cherche a paralyser leur
action par Pamélioration des cultures ou a
faire dévorer les «mauvais » insectes par
les « bons »,

L’amélioration des méthodes de culture

Nous avons dit plus haut que 'homme
porte en partie la responsabilité¢ du dévelop-
pement du type insecte. C’est exact, car,
dans la plupart des pays, il a entrepris des
travaux agricoles sans se préoccuper des faci-
lités qu’il lui accordait ainsi. Griace aux
études des entomologistes, on a pu connaitre
le eycle vital des espéces nuisibles et le
moment ot elles deviennent dangereuses
pour la culture. Souvent, il a done suffi de
faire une récolte prématurée pour la rendre
inattaquable par les insectes dont les ceufs
se développent tardivement. Ce fut le cas
pour le charang¢on du coton, aux Etats-Unis,
pour le moucheron du tréfle, en France, Un
autre exemple est donné par le charancon
des céréales : pendant sept mois de 'année,
il demeure i la base des tiges, des chaumes.
Il suffit de couper & ras ces tiges et de les
briler pour détruire Pinsecte.

La lutte des parasites contre les parasites

Il n’en est pas moins vrai que le procédé
qui, aujourd’hui, s’avére comme le plus
efficace et le plus moderne est la lutte biolo-
gique, c’est-a-dire 'utilisation du parasi-
tisme des insectes. L’adage latin : « 'homme
est un loup pour I'homme » pourrait aussi
bien étre étendu aux insectes qui se dévorent
entre eux. C'est une lutte naturelle, qui
n’est, d’ailleurs, qu'une des applications de
la grande loi de sélection naturelle qui donne
droit de vie au plus fort, le «struggle for
life » : les plantes, les animaux, les hommes,

tous y sont soumis. L’homme a donc cherché
a tirer parti de cette guerre intestine, en
favorisant I'action des parasites utiles (1).

Il en est de deux sortes : 1° les insecles
prédateurs, qui atiaquent de front des
insectes méme plus forts qu’eux, les tuent
et les dévorent : c’est le cas des fourmis-
lions ; 20 les insectes parasites, qui agissent
plus lachement, mais plus strement, pour
détruire nos adversaires, et les leurs par Ia
méme occasion, Ils déposent leurs ceufs pres
de la victime. Les larves qui éclosent s’intro-
duisent dans le corps de la bestiole et
y wvivent. Clest ainsi qu'un hyménoptere,
Ian  ryssa, sachant une branche d’arbre
atlaquée par une larve, enfonce sa tariere
jusqu’a 'insecte, v dépose un ccuf et s’en
va, content et tranquille quant au sort de sa
progéniture.

L’élevage des insectes « bienfaisanis »

Les insectes utiles offrent, on le voit, des
possibilités  remarquables pour la lutte
contre les especes nuisibles : multiplication
au méme degré que celles-ci, recherche et
destruction certaines. Il faut done recon-
naitre, pour chaque bestiole malfaisante, son
ennemi naturel ; étudier le eycle vital de
celui-ci afin de Pélever, le « cultiver », comme
disent certains entomologistes.

Les premiers essais de ce genre ont été
faits en 1882, en Amérique, ot Riley aceli-
mata le parasite des chenilles du chou. En
France, Marchal étudia, wvers 1910, un
hyménoptere, Uencyrius fuscicollis. 11 para-
site les pontes de familles de teignes rava-
geuses de pruniers, pommiers, en déposant
ses ceufs dans les ceufs de ees papillons, Ce
parasite fut élevé et donna de bons résultats
pour la chasse des mauvais insectes,

Drautres exemples sont fournis par diffé-
rentes especes. Iin Californie, la culture des
oranges et citrons, menacée par la coche-
nille, fut sauvée par Pintroduction d'une
coccinelle, Aux iles Hawai, la canne a sucre
était attaquée par une cicadelle, qui s’intro-
duisait dans les tiges et les feuilles en absor-
bant le sue; une mission d’entomologistes
découvrit, en Australie, un parasite de cet
hémiptere, qui fut acclimaté avee sucees aux
iles Hawai. Un dernier cas de parasitisme
intéressant est fourni par [Putilisation, en
1920, en Italie, d’un petit parasite de la
cochenille, insecte nuisible au murier. Cetice
opération fut suivie de succes, et la sérici-
culture italienne fut ainsi sauvée.

L’intérét qu’il y a de développer I’étude
de l'entomologie appliquée est, on le voit,

(1) Voir La Seience el la Vie, ne 131. page 387.
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important. C’est une science relativement
récente, qui a réalisé de remarquables pro-
grés aux Ktats-Unis : ils comptent actuel-
lement un millier de spécialistes de ces
questions, et des laboratoires modeles sont
répandus sur toute I'étendue du pays. En
France, apreés la guerre, se fit sentir la néces-
sité d'une production agricole plus intensive.
M. Marchal fut chargé de Uinstallation de
laboratoires régionaux, afin d’¢tudier les
especes nuisibles 4 Pagriculture ; le premier

Devons~nous étre pessimistes
quant a ’issue de cette lutte ?

Il ne faudrait pas que I'on s’exagérit le
danger que court I’humanité i cause de
I'extension prise par le type insecte. Nous
devons tenir compte de l'utilité que pré-
sentent un grand nombre d’espéces. Sur
300 des principales familles d’insectes,
113 sont profitables & 'humanité, 116 sont
nuisibles et 71 contiennent & la fois des

FIG. 3. — D'IMMENSES ESPACES SONT AUJOURD’HUI PROTEGES CONTRE LES INSLECTES, GRACE

A DES PROCEDES

PERFECTIONNES D'EPANDAGE DE TOXIQUES AU-DESSUS DES CHAMPS

L’avion est couramment utilisé dans ce but. Sur cette photographie, un avion répand, @ basse altitude,
un nuage de produits insecticides (produils arsénicaux) au-dessus dun champ de colon.

laboratoire d’entomologie appliquée fut
créé 4 Menton. Actuellement, certaines

especes utiles, notamment le trichogramma
minulum, sont « cultivées » de fagon indus-
trielle, si I'on peut dire. C’est un petit hymé-
noptére qui introduit son ceuf dans n’im-
porte quel ccuf d’insecte et le détruit. Il para-
site done un grand nombre d’espéces nui-
sibles. Aussi, surtout depuis la guerre, fait-il
Pobjet d'une exploitation véritablement
comumerciale ; il est vendu actuellement par
paquets de milliers ou de millions 4 un cours
fixe : en 1931, I’envoi de mille parasites
coutait 12 francs. L’entomologie écono-
mique a done de vastes perspectives d’avenir
dans cet ordre de faits.

espeeces utiles et nuisibles. N'oublions pas
qu’ils jouent un grand role dans la pollini-
sation des plantes, dans 'amendement du
sol ; ils servent a la destruction des mau-
vaises herbes, a la nourriture de la volaille,
des oiseaux, des animaux aquatiques, a la
production du miel, de la soie, ete. Cette
¢énumération nous montre que les services
rendus par les espéces utiles compensent en
partie le mal que nous causent les insectes
nuisibles. L’homme a pour lui 'intelligence,
qui lui permet d’entamer une lutte sans
merci. Il faut, pour cela, suivre avec atten-
tion et aider le travail des entomologistes,
en mettant en application leurs études et
en s’écartant de la routine. J. ConEN.
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LES ALLIAGES D’ALUMINIUM
JOUENT UN ROLE IMPORTANT
DANS LA CONSTRUCTION AUTOMOBILE
ET LE CYCLE

Par Jean HIERSAC

Le véhicule le plus léger
est aussi le plus économigque

£ probleme de lallégement des véhi-
L cules est un des plus importants qu’ait

a résoudre l'industrie des transports,
pour réaliser la plus grande économie dans
Pexploitation. En effet, toute réduction dans
le poids mort se traduit non seulement par
une diminution de la consommation du com-
bustible ou du carburant, mais encore par
la possibilité d’augmenter trés sensiblement
la vitesse moyenne. y

Aussi tous les modes de transport, mari-
times, ac¢riens ou terrestres, et, parmi ces
derniers, l'automobile, le chemin de fer,
le eyele, ete, font-ils de plus en plus appel aux
alliages d’aluminium. Il existe aujourd’hui
des alliages soigneusement mis au point, qui
permettent de répondre i tous les besoins.
Tls présentent sur le bois 'avantage d’éviter
Ia pourriture, sur 'acier eclui de ne pas rouil-
ler, tout en possédant une résistance méea-
nique pratiquement égale, et de se travailler
facilement ; enfin, et surtout, ils permettent
de réaliser, en raison de leur faible densité,
inférieure de plus de trois fois & celle de I'acier,
un allégement considérable, dont les inci-
dences économiques sont fort appréciables.

Dans I'automobile, que nous allons étu-
dier plus en détail, 'emploi des alliages
légers se justifie a4 double titre :

En premier lieu, pour réaliser, comme
dans le cas de tous les transports, un allége-
ment du véhicule : sur les carrosseries de
tourisme d’abord, ot cet allégement permet
de meilleures accélérations et procure une
conduite plus agréable du fait de 'abaisse-
ment du centre de gravité ; sur les carrosse-
ries de poids lourds ensuite, on cet allége-
ment offre les mémes avantages et, en outre,
permet, tout en conservant le méme chassis,
d’augmenter le nombre de passagers ou le
frét transporté ; en outre, 'allégement de
certaines pieces du moteur, en particulier
celles en mouvement, permet de réduire les
forces d’inertie et de réaliser des moteurs
trés souples, tournant & grande vitesse et
pour lesquels le rapport puissance-poids
atteint des valeurs narticuliédrement élevées.

En second lieu, 'emploi des métaux légers
se justifie en raison de leurs propriétés ther-
miques spéciales sur lesquelles nous reve-
nons un peu plus loin,

L’application de I'aluminium
a la construction automobile
est économique pour l’usager

La construction automobile moderne fait
une place de plus en plus grande aux alliages
d’aluminium. En effet, le rendement général
d’une voiture dépend, dans une large mesure,
du rapport de son poids & la puissance de son
moteur. Plus ce rapport est faible, plus
I’accélération imprimdée au véhicule est forte,
tant au démarrage et dans les reprises que
pendant la montée desjcotes. Une diminu-
tion du poids total du véhicule permet un
freinage plus eflicace et concourt a améliorer
la tenue de route de la voiture, notamment
dans les virages.

Il est facile de conerétiser par des chilfres
les économies que I'emploi de I'aluminium
permet de réaliser sur une voiture courante,
par exemple du type 10 ch, dont le poids en
ordre de marche peut étre évalué a 1.000
kilogrammes. Sur le moteur, en remplacant
les diverses picces moulées (carter de boite
de wvitesses, tambours de freins, ete.) par
des piéces en alliage d’aluminium, on peut
substituer a 125 kilogrammes de fonte,
50 kilogrammes d’alliage, d’oi un allége-
ment de 75 kilogrammes. Sur la carrosserie,
I’économie de poids peut étre plus élevée
encore ct atteindre facilement 125 kilo-
grammes en remplacant les 225 kilogrammes
de téle d’acier que représente le tolage de la
caisse, des portes, du capot, du réservoir, etc.
par 100 kilogrammes seulement de tole de
duralumin. Grice 2 ce gain de poids de
200 kilogrammes, notre 10 ch, méthodique-
ment allégée, ne pesera plus, en ordre de
marche, que 800 kilogrammes, et ses perfor-
mances seront sensiblement améliorées, En
particulier, on admet qu’une voiture con-
somme 1 litre d’essence par 100 kilogrammes
de son poids et par 100 kilomeétres ; 1’allé-
gement de 200 kilogrammes repreésentera
done une économie de combustible de
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FiG. 1. — LI MOTEUR DE LA « 7 CH CITROEN » FAIT UNE
LARGE PART AUX ALLIAGES LEGERS. LES PINCES EN

ALLIAGES D’ALUMINIUM (BO]TE DE VITESSE, CARTER DE

menter soit le nombre des pas-
sagers, soit la quantité de fret,
sans que la charoe du chassis et
des bandages varie ; il est encore
possible, pour un service donné,
d’acquérir un véhicule de puis-
sance inféricure & celle qui aurait
¢té nécessaire avee une carrosse-
rie du type habituel.

Le chdssis

Parmi les picces du chassis
qu’il y a intérét a alléger, dans
le but d’améliorer In tenue de
route, figurent au premier rang
les pi¢ces non suspendues, telles
que roues et tambours de freins,
qui, en plus du mouvement géné-
ral de translation, sont animdées
d’un mouvement de rotation. Les
moyeux peuvent étre établis en
allinge coulé¢ a haute résistance.
Le chassis lui-méme, longerons
et traverses, peut étre établi en
allinge léger, ainsi que cela se fait
de plus en plus aux Itats-Unis
et en France pour les remorques.

VOLANT, TOMPE A EAU, ETC.) SE DETACIHENT EN CLATR

AU PREMIER PLAN SUR L’ENSEMBLE

2 litres aux 100 kilométres, soit, pour un
véhicule effectuant 20.000 kilometres par an,
un béncfice d'un millier de franes sur la
consommation d’essence, somme trés supé-
ricure a la dépense supplémentaire résultant
de I'emploi de I'aluminium, Il va de soi que,
sur des voitures plus puissantes, le poids
d’alliages d’aluminium employé peut étre
encore beaucoup plus élevé. Clest ainsi que,
surles 24 ch Voisin, il atteint 340 kilogrammes.

Conditions d’emploi dans la
construction automobile
La carrosserie

Nous avons vua que les voi-
tures allégées dans leurs parties
hautes ont un centre de gravité
placé tres bas, et que leur sta-

bilité excellente rend leur con-
duite particuliecrement agréable.

Les carrosseries en allinges d’alu-
minium ont le méme aspeet exteé-
ricur ¢ue les earrosseries en acier :
leur exécution est aisée, en raison
des remarqguables facilités qu’of-
frent I'emboutissage et la sou-
dure de ces métaux. Par ailleurs,
toutes les picces de quincaillerie
chromdées ou nickelées sont avan-
tageusement remplacées par des

picces en aluminium poli et

inoxydable, qui eonservent indé- _

finiment un aspeet impeccable. FIG. 2.
NIUM DE

Sur les poids lourds, I'allégement
ie la carrosserie permet d’aug-

Le moteur

Nous en arrivons ainsi au mo-
teur, pour lequel l'utilisation des alliages
légers est particulicrement intéressante. En
elfet, ils permettent non sculement une
réduction de poids, mais encore, griace a leur
excellente conduetibilité thermique, une éva-
cuation rapide des calories. Mais, commen-
cons par les pi¢ces en mouvement : pistons
et bieclles.

La légéreté des pistons en alliage d’alu-
minium, soit au silicium, soit au cuivre, per-

— VOICI UNE DES DEUX CULASSES :EN ALUMI-
LA « FORD V 8-40 »
CLAIRE QUE LES AUTRES PIECES EN FONTE OU EN TOLE

QUI APPARAIT ICI PLUS
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met de réduire l'importance des forces
d’inertie, et, par suite, d’augmenter la puis-
sance du moteur. Leur conductibilité ther-
mique, trés supérieure o celle de la fonte,
permet d’augmenter le taux de compression,
done le rendement, en supprimant le risque
d’auto-allumage. In effet, la température
de la téte de piston, qui atteint 4500 avee la
fonte, ne dépasse plus 2000 &4 250° avec
Paluminium. L’allégement des bielles, ani-
meées, elles aussi, d'un mouvement alternatif
rapide, ameéne une
diminution de la
charge sur les cous-
sinets du vilebrequin
et atténue les efforts
de torsion. Le moteur
est plus souple et la
tendance aux vibra-
tions treés réduite,
Parmi les picces
fixes, les carters inf¢-
rieurs et supdérieurs
du moteur, de la
boite de vitesse et de
la distribution sont
naturellement dési-
egncés pour DPemploi
des alliages légers.
Convenablement
nervurcs, ils sont
aussi rigides et nota-
blement moins pe-
sants que la fonte ou
Ia tole emboutie. In
outre, toujours grice
a leur conductibilité
thermique, la tempé-
rature de I'huile de
graissage est abais-
s¢e sensiblement.

Les culasses en

mort bas, au volume de la chambre d’explo-
sion, quand le piston est au point mort haut.
Avec la plupart des moteurs actuels, le taux
de compression est de.; 5, et le rendement
ne dépasse pas 25 Y,. Avec une compression
de 7, ce rendement pourrait étre porté a
31 95. Mais on ne peut sans précautions
comprimer aussi fortement le mélange d’air
et de earburant. Avece de 'essence ordinaire,
on assiste au phénomeéne bien connu de la
« détonation », qui se traduit par un abaisse-
ment de la puissance,
une ¢lévation de la
température et des
choces violents qui
peuvent aller jusqu’a
briser le moteur.
L’emploi des « su-
percarburants » per-
met, jusqu’a une
certaine limite, de
combattre la détona-
tion. Ce sont des me-
langes de carburants
divers : essence, ben-
zol et alcool ou d’es-
sence et de plomb
tétrac¢thyle, qui pos-
sédent un « indice
d’octane » (1) tres
¢leve ; employves dans
des moteurs de cons-
truction habituelle.
ils supportent des
taux de compression
allant jusqu’a 6.
Mais le carburant
n’est pas le seul res-
ponsable de ce phé-
nomene  désagréable
qu’est la détonation.
Le moteur et princi-

alliage léger per~

mettent d’impor-

tantes économies
de carburant

Les culasses en
alliage léger méritent
une mention spéciale, car leurs avantages
sont notables, & de nombreux points de vue.
Pourquoi les emploie-t-on aujourd’hui en
série sur de nombreuses voitures frangaises
et étrangeres? Pour la meilleure des raisons :
par ceonomie. Grace i elles, en effet, on
obtient une augmentation de rendement a
toutes les allures, done une diminution de
consommation de carburant ; autrement dit,
pour reprendre I'expression si frappante de
M. Baudry de Saunier : « plus de chevaux
pour moins d’argent ».

Le rendement du moteur & explosion
dépend, au premier chef, de son «taux de com-
pression », ¢’est-a-dire du rapport du volume
du eylindre, quand le piston est au point

FIG. 3. — UN BIL ENSEMBLE DE BICYCLETTE Y
EQUIPEE EN DURALUMIN

Le guidon, le garde-boue el ses tringles, les janles

creuses ¢ grande surface de freinage et les acces-

soires sont en alliage léger d’aluminium. ces

palement sa culasse
sont aussi  pour
quelque chose. En
effet, 1a fonte —
maticre qui compo-
sait souvent, jusqu'a
derniers temps,

les culasses — ne
posséde pas une « diffusibilit¢ thermique »
assez grande. Iin d’autres termes, elle ne
diffuse pas la chaleur suffisamment vite et,
par suite, certains points de sa surface inte-
ricure peuvent étre portés o de tres hautes
températures, jusqu’a l'incandescence ! Ce
sont ces points incandescents qui allument
prématurément le mélange carburé. On a
done cherché un métal qui, & coté de quali-
tés mécaniques satisfaisantes, posscéde un
pouvoir trés élevé de diffusion de la chaleur.
Or DP'aluminium et ses alliages remplissent
ces deux conditions. Grace a cette propriété
de diffusibilité thermique, la température
s’¢galise tres rapidement dans la masse du

(1) Voir La Science et la Vie, n° 195, page 220.
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métal, les ealories développées dans la cham-
bre d’explosion sont évacucdes sans retard
vers Deau de refroidissement. Avec une
culasse en alliage d’aluminium, le taux de
compression d'un moteur peut étre porté o 7,
en rapprochant le plafond de la chambre
d’explosion du sommet du cylindre. L’amé-
lioration du rendement se traduit, d’une part,
pour une méme vitesse de rotation du moteur,
par une augmentation du couple moteur,
d’ott meilleure allure en cotes et meilleures
reprises : d’autre part, par une diminution
du nombre des calories perdues ; eau de
refroidissement ¢t les gaz d’échappement
seront moins chauds, le calaminage sera
moindre, et le métal des soupapes fatiguera
moins. Knfin, source d’¢conomie appréciable,
le moteur ainsi équipé¢ brilera sans inconvé-
nient du carburant poids lourd, dont la résis-
tance a la détonation est égale a celle des
supercarburants et qui a, de plus, 'avantage
d’¢tre le moins cher des carburants.

Comment le duralumin
a rénové le cycle

Nous terminerons cette rapide revue des
applications de Daluminium et de ses
alliages en disant quelques mots de 'emploi
de ces derniers dans I'équipement du plus
populaire des moyens de transports : la
bicyclette. Il v a quelques années, I'avenir
du eycle paraissait compromis, les statis-
tiques accusaient un tres net fléchissement
des ventes, et le grand public semblait se
désintéresser  des  grandes  manifestations
routieres. Depuis deux ans, au contraire,
nous assistons a une véritable rénovation
de la bicyceletie, et ceci, trés certainement,
grace au duralumin qui, tout en offrant
les mémes garanties de résistance que Pacier,
présente sur lui I'avantage de la légereté,
Transformdée, aflinée, ¢légante, la bievelette
nouvelle, ¢quipcée « tout duralumin », séduit
chaque jour un publie plus vaste.

Le duralumin trouve sa place dans la
plupart des organes de la bicyelette. En effet,
la résistance des piéces en alliages d’alumi-
nium, correctement traitées et usinées, est
au moins ¢gale a celle des mémes picees
en acier, ainsi que 'ont montré les essais de
Iaboratoires confirmdés par les expériences des

usagers. De plus, le polissage du duralumin
donne aux piéces un aspect tres ¢élégant,
comparable a celui qu’on obtient par le chro-
mage ou le nickelage, Elles sont inoxydables
et résistent a toutes les intempéries, ce qui
n’est pas le cas pour les piéces chromdées ou
nickelées qui, fatalement, s’écaillent ou
s‘usent. Aussi les guidons et potences en
duralumin sont-ils particulierement appré-
ciés pour leur inaltérabilité et leur netteté
toujours parfaites. Sont, en outre, fabriqués
en duralumin, les garde-boue, les jantes des
roues, aussi souples mais plus résistantes que
les jantes en bois ; les moyeux, les écrous de
rayons et les écrous de blocage ; le pédalier,
comprenant le plateau denté, les manivelles
et les pédales; le changement de vitesse
avec le dérailleur ; Ia tige et Parmature de la
selle ; les freins avec les poignées de com-
mande, les michoires, les porte-patins,
Iétrier et la gaine de cable ; et enfin tous les
accessoires les plus divers : porte-bagages,
cale-pieds, pompe, garde-chaine, ete.

Une bicyclette ainsi équipée est remar-
quablement légére. Donnons quelques chiffres
pour conerétiser le gain réalisé. Alors qu'une
paire de jantes en acier pése 1.200 graimmes,
celle en duralumin peése 750 grammes seu-
lement ;: la paire de garde-boue en acier
pése 1.200 grammes et 450 sculement en
duralumin. Le reste est a IPavenant : pour
le guidon, 850 grammes pour 'acier, 380
grammes pour le duralumin; le pédalier,
600 grammes pour Pacier, 350 grammes pour
le duralumin ; les freins, 800 gramimes pour
Pacier, 400 grammes pour le duralumin ;
les moyeux avant et arriere, 450 grammes
pour 'acier, 320 grammes pour le duralumin ;
la monture de selle, 625 grammes pour
I'acier, 350 grammes pour le duralumin, ete.
Au total, entre les mémes piéces établies en
acier et en duralumin, il y a une dilférence
de plus de 3 kilogrammes. Le résultat est alors
¢vident : la bieyelette équipée en duralumin
pese seulement 9 kg 500 a 10 kilogrammes,
type tourisme, et la bicyclette de course,
7 kg 500. On juge du progres accompli en
quelques années, puisqu’il ya cing ans, le vélo
de course pesait encore plus de 10 kilogram-
mes et la machine de eyclotourisme, 16 kilo-
orammes. JraN Hiersac.

Le maréchal Balbo, & qui I'aviation italienne doit en grande partie son magnifique
essor, a fait un court séjour a Paris, au mois d’aciit; 1l s'est surtout préoccupé de
questions industrielles touchant plus particuliérement les fabrications de guerre.
C’est ainsi, qu’aprés s'étre entretenu avec le chef de cabinet du ministre de I'Air, 1l
a pris contact avec les Etablissements Renault. Des échanges de vue qui ont eu lieu
en cette occasion, entre le célebre constructeur de Billancourt et le non moins céle-
bre maréchal de 1'Air, il semble résulter que prochainement des fournitures seront
livrées a I'[talie pour satisfaire a ses besoins militaires et industriels.
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LE RADIOREPORTAGE
ET SES ENREGISTREMENTS

Pourquoi la grande majorité des radio~
reportages doivent étre enregistrés

1:s la eréation de la radiodiffusion, les
D stations de T. S. F. se sont préoc-

cupées de faire entendre a leurs audi-
teurs de nombreux radioreportages. Mais
les reporters se sont heurtés a4 de nom-
breuses dillicultés techniques, leurs micro-
phones devant étre reli¢s aux stations d’émis-
sions : des liaisons téléphoniques défec-
tucuses étaient la source de « fritures » et
de ronflements ; le lieu du reportage ¢était
démuni de ligne téléphonique, il fallait en
¢établir une provisoire souvent mal isolée ;
enfin, diverses

Au moment de la reprodugtion, il convient
de se servir d’un pick-up extrémement léger,
car le frottement de I'aiguille reproductrice
ancéantit immédiatement le sillon tres fragile
gravé dans la cire molle.

b) Enregistrement sur maticre cellulosique.
— Vu les difficultés rencontrées avec les
disques de cire pour I'enregistrement des
radioreportages qui nécessitent une repro-
duction dans un bref délai, on effectue
aussi des enregistrements sur des disques de
métal recouverts de vernis cellulosique (1).

c) L’enregistrement sur bandes d’acier. —
L’enregistrement sur bande d’acier utilise
le principe bien connu de la bande magné-

tique. Malheu-

manifestations reusement, il
ne doivent pas est inutilisable
&tre totalement pour la radio-
radiodiffusées, diflusion. ear
car seules cer- chacune des

taines parties
sont intéres-
santes.

Aussi, la plu-
part des spécia-
listes de la ra-
diodiffusion et
des journalistes
ont conclu a la
nécessité d’en-
registrer les
principales ma-
nifestations
pourlesdiffuser
au moment ot
il y a le maximum d’auditeurs a I’écoute.

FIG. 1. —

Les divers procédés d’enregistrement
Plusieurs procédés d’enregistrement pour
les radioreportages ont été essayés et mis en
ceuvre. Nous les avons déja passés en
revue (1). Rappelons-les briévement :
a) Enregistrement sur disques en cire
molle. — Ce procédé donne d’excellents

résultats au point de vue technique, mais -

présente des inconvénients.

Au moment de I'enregistrement, il con-
vient de maintenir la cire & une température
un peu élevée, de facon que ’enregistrement
s’ellectue dans les meilleures conditions pos-
sibles. Il faut done que la machine d’enre-
gistrement et la cire soient tenues dans un
local maintenu & une certaine température,
d’ott impossibilité de transporter la machine
d’enregistrement et les disques en cire dans
les divers endroits ot doivent s’effectuer les
radioreportages.

(1) Voir La Science ef la Vie, n° 216, page 409.

CAR UTILISE POUR LES
SONORISES DE

« RADIO-TOULOUSE »

hobines des -
bans d’acier de
300 mctres est
dun poids con-
sidérable: d'au-
tre part, le
moindre choe
sur ces rubans
d’acier produit
une désaiman-
tation.

d) Parmi
drautres procé-
dés, il faut si-
enaler celui
consistant & découper une bande de cellu-
loid par un graveur actionné par un ampli-
ficateur de modulation. A la lecture, cette
bande frangée est lue par une cellule photo-
¢lectrique.

Divers systémes ont encore ¢té essayés :
gravure sur disques d’aluminium, gravure
sur bandes gélatineuses. gravure sur bandes
celluloid recouvertes d’enduit ecellulosique.

RADIOREPORTAGIES

Le « Sélénophon »

Pour obtenir le maximum de qualité, aussi
bien a 'enregistrement qu’a Ia reproduc-
tion, on fit appel au procédé photographique
par rayons lumineux, similaire dans ses
grandes lignes aux divers procédés d'enregis-
trement sur film cinématographigue sonore.

Ceci a ¢été réalisé par la Sociélé du Seélé-
nophon qui, depuis deux ans, a construit
une machine destinée spéeialement aux
radioreportages. Grice a cette machine. tous
les radioreportages peuvent étre effectués

(1) Voir La Science el la Vie, n® 216, page 503.
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B EY LA

SCIENCE

ET LA VIE

FIG. 2, APPAREIL ENREGISTREUR SLLIS-

NOPHON UTILISIT EN PARTICULIER A « RADIO-

TOULOUSE » ET A BORD DU CAR DE RADIO-
REPORTAGLE

dans les conditions les plus rapides, et les
meilleures

Le S¢élénophon enrvegistre et reproduit,
sans aucune distorsion et sans aucun aflai-
bissement, toutes les {réquences musicales
entre 30 et 7.500 périodes. L alfaiblissement
entre 7.500 et 10.000 périodes est trés léger.

Remarquons d'abord qu’il est inutile
d’enregistrer le son sur un film cinémato-
graphique normal, puisqu'une petite plage
est seulement néeessaire. Le prix de revient
est done notablement diminué, Aussi, Iap-
pareil Sélénophon utilise-t-il du film de
6 millimetres de large, ou encore du papier
photographique de 6 millimeétres de large.

I’enregistrement s’opere d’une facon tres
simple et précise, par le phénoméne bien
connu d'une corde vibrant dans le champ
d'un ¢lectroaimant devant une fenétre dont
I'image est projetée, par I'intermédiaire
d’objectifs et d’un prisme, sur la surface
sensible du film ou du papier.

A la reproduction, ece film ou ce papier,
préeédemment développés, passent devant
une cellule photoélectrique qui reproduit
fidclement toutes les fréquences d'enregis-
trement.

Grace o I'utilisation du film ou du papier
de 6 millimetres, il est possible de proeéder
a des montages, puisque le film ou papier
peuvent étre coupés et recollés sans aucun
inconvénient, et sans que ces coupures soient
pergues i la reproduction, ce que I'on ne peut
faire avee les autres procédés.

Quelques données techniques

Le Sélénophon se compose d’un robuste
biti d’acier comprenant, au centre, un

moteur électrique. Celui-ci actionne I'en-
semble du systéme et fait dérouler la pelli-
cule ou le papier sensible avee une vitesse
et une régularité parfaites. A droite et a
gauche de ee moteur se trouvent des
bobines d’enroulement et de déroulement.
Enfin, au centre sont les systémes d’éeclai-
rage d’optique qui permettent d’elfectuer
soit I'enregistrement sur film ou sur papier,
soit la reproduction sur film ou sur papier.

La durée del'enregistrement sans rechar-
ger les bobines est de 15 minutes — soit
450 metres de film ou papier. La durée de
la reproduction est la méme.

Le matériel & utiliser pour la prise de sons
est le film Agfa T. IF. 4 ou le film Gevaert
S. T. 2, ou tout autre film ayant la méme
sensibilité ; 1a largeur du film est de 5 mm 83.

Ce film est obtenu en coupant un film
normal de cinéma par une machine Sélé-
nophon, qui donne ainsi six bandes ¢étroites
de 5 mm 83. Ce travail de coupage est effec-
tué rapidement, exactement, et sans déchet.

Le développement du film doit donner
une photographie trés riche en contrastes,
mais la partie du film qui n’a pas ¢t¢ expo-
sée a la lumiere doit étre aussi claire que

possible.
Pour la reproduction, le Sélénophon
utilise la cellule photoélectrique Phon-

presse, de la Société Pressler, de Leipzig.

La purlie optique. — Le passage des rayons
lumineux se fait verticalement de la lampe
pour les prises de son, & travers une fente
jusqu’a un premier systéme optique. Avant
ce systéme, le rayon est détourné a 90° par
un prisme horizontal et le condensateur
envoie la lumiere sur Uentrée du premier
objectif. Celui-ei fournit une image exacte
du diaphragme de la fente. Dans le plan
de la corde de Doscillographe, un premier
objectif est muni d’un dispositif permettant
de rendre la fente excessivement nette.

La corde et l'immage de la fente sont
représentées exactement sur le film par un

3. = LA MACHINE A COPIER LES FILMS

FIG.
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deuxicme systéme optique. IL’image est
done reproduite avec la netteté la plus
absolue, grace a ce deuxiéme objectif.
Pour la reproduction, le film passe devant
un objectif qui projette exactement la fente

sur le film. La fente lumineuse traverse le -

film avant d’atteindre la cellule photoélec-
trique.

Pour le reproduction du papier, grice a
un prisme et a un systéme optique, la lecture
de la modulation inscrite sur le papier pho-
tographique s’effectue, par réflexion, de la
facon la plus exacte possible. Le résultat
obtenu est exacte-

hexagonale, ot: le film sc¢che tres rapide-
ment : 150 mdotres scechent environ en
20 minutes, dans une salle ou la tempéra-
ture est de 22° environ.

Toutes ces opérations se font a la chambre
noire, mais la Société du Sélénophon a cons-
truit une machine automatique permettant
de développer des bandes de film en pleine
lumiere et de les sécher également auto-
matiquement.

Grice a cette machine, le développement
complet est fait en 50 minutes, avee une
régularité absolue, sans que la pellicule sen-

sible subisse la moin-

ment le méme que
celui réalisé par lIa
lecture d’un film
transparent.

Lamachine acopier.
— La machine a co-
pier peut, en partant
d’un film, réaliser un
autre film similaire,
ou bien une bande de
papier au bromure,
qui sera utilis¢e a la
reproduction.

Deux rouleaux de
pression, bien ¢équili-
breés, existent pour
que le contact soit
riche et parfait entre
les deux bandes. Les
quatre bobines a dé-
rouler se trouvent
respectivement deux
par deux, & droite et
a gauche. Verticale-
ment, au-dessus du
tambour de trans-
port, il ¥ a l'ouver-
ture optique. Comme
source de lumicre, on
place une lampe de
6 volts.

Le film a utiliser _
est toujours le 1. F. 4 Agfa oule S. 1. 2
Gevaert.

I.e moteur de cette machine est un moteur
a courant alternatif de 220 volts.

La machine a développer. — Le développe-
ment des bandes de film ou de papier photo-
graphique peut étre réalisé facilement dans
de grandes cuves verticales de la chambre
noire, en enroulant les bandes de papier
de film sur de grands cadres de bois. Chaque
cadre peut contenir 150 métres de film.
Le développement dure 3 minutes, le fixage
10 minutes, le lavage 15 minutes. L’opéra-
tion totale de développement n’excede
jamais 30 minutes.

Lorsque le film est lavé sur ces cadres de
bois, qui ont une dimension d’environ
1 m 40 de haut sur 1 m 20 de large, on
enroule les bandes de film ou de papier sur
une grande roue de 3 métres de diameétre,

LOPPER LES TFILMS,

FIG. 4. — MACHINE AUTOMATIQUE A DLEVE-

SYSTEME SELENOPHON

dre altération. La
machine est faite
pour produire des
‘bandes de film non
perforé de 5 mm 85.
La capacité de la
machine est de 500
metres & 'heure en-
viron., Lua tempéra-
ture du bain est
maintenue constante
par une pompe, qui
est en connexion avee
une installation de
chaulfage ¢lectrique
ctun thermostat pour
son controle. Lorsque
Ia température exté-
ricure est tres haute,
il existe dans la ma-
chine un serpentin
pour refroidir la tem-
pérature du bain. La
pompe. qui fone-
tionne avee tout le
développement, sert
éoalement & éviter la
production de bulles
d’air.

Le film qguitte la
cassette oiiil se trouve
sans étre développé
et passe au-dessus d'une installation de
contact, qui met la machine en marche ot
il se développe, se fixe, puis pénctre dans
le réservoir de lavage, et ensuite dans une
chambre spéciale séchoir, avee un ventila-
teur et un systeme de chaullage & air chaud
complétement renouvelé.

Toutes les opérations du développement
des films s’effectuent ainsi automatiquement,
avec le maximum de sécurité et de rapidité.

Signalons, pour terminer, que les machines
Sélénophon d’enregistrement et de repro-
duction sont en service dans plusieurs postes
de radiodiffusion :

En France : Radio-Toulouse, PPoste Pari-
sien, Radio-Lyon, Poste de I'lle-de-France.
En Iialie : Rome. En Suisse : Genéve. En
Autriche : Vienne, Gratz, Insbruck, Salsz-
bourg. En Suéde : Stockholm. En Belgique :
Bruxelles I. N. R. J. M.
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COMMENT GRAISSER RATIONNELLEMENT
VOTRE VOITURE PENDANT L'HIVER

E graissage d'une voiture représente a
L peine 3,5 Y, du montant total des frais
d’entretien ; pourtant, il a une influence
directe sur plus de 58 9 des dépenses et, a
ce titre, meérite qu’on lui apporte un soin
particulier.

En effet, les moteurs modernes sont cons-
truits avec des tolérances d’usinage tou-
jours plus faibles et des vitesses de rotation
et des taux de compression toujours plus
élevés. Il en résulte que le « film » d’huile,
interpos¢ entre les surfaces frottantes, doit
pouvoir résister i des pressions et a des tem-
pératures de plus en plus élevées tout en
continuant a assurer une parfaite étanchéité
des segments. Outre ces qualités physiques,
I’huile doit encore résister chimiquement,
c¢’est-i-dire ne pas gommer et ne provogquer
aucun deépot.

Or, a ces conditions déja séveres viennent
s’ajouter par temps froid des exigences nou-
velles qui rendent nécessaires 'adoption
d’une huile spéciale dite « d’hiver ».

Sous 'action du froid, I'huile ordinaire
se transforme en une gelée de plus enplus
visqueuse : elle ¢éprouve une résistance trop
grande pour circuler dans les canalisations,
et la pompe cesse d’étre alimentée. Il en
résulte pour le moteur une augmentation
des résistances passives qui bloguent pistons,
bielles et vilebrequins.

Les vaines tentatives pour faire démarrer
le moteur épuisent la batterie dont la puis-
sance est déja réduite de 40 95 par le fait du
froid. De plus, le « film » d’une huile trop vis-
queuse peut se « déchirer », laissant a nu
les parois des evlindres. ce qui ne manque
pas de provoquer une usure facheuse et un
vieillissement prématuré du moteur. Il a été
prouvé que 70 9 de l'usure d'un moteur
provient de I'instant méme du démarrage,
et que les dix minutes qui suivent 'usent
davantage que 300 kilometres de marche
normale.

Par ailleurs, 'huile, & ce moment, subit
aussi une altération beaucoup plus rapide
qu’en temps normal, par suite de la dilution
due & la mauvaise carburation et de la con-
densation dans le carter de la vapeur d’eau
provenant de I'humidité atmosphérique et
des gaz d’échappement.

Pour remédier a tous ces inconvénients,
certains automobilistes pensent qu’il suffit
d’employer une huile extrémement fluide :
c’est 1a une erreur néfaste, S’il est vrai que
les démarrages sont facilités avee une huile
fluide, celle-ci, par contre, n’assure plus un
graissage suffisant aprés quelques instants

de fonctionnement du moteur ; lorsque la
température s’¢léve, elle ne peut résister a
cette température et n’assure plus un grais-
sage continu. Il en peut résulter maints in-
convénients, dont le plus fréquent est le cou-
lage des coussinets de bielles. Méme quand
cet accident ne se produit pas, le moteur, mal
graiss¢, offrant une plus grande résistance,
la consommation d’huile et d’essence aug-
mente trés sensiblement.

Dans son désir constant de faire suivre de
tres prés la technique de construction des
moteurs par la technique du graissage ration-
nel, la Vacuum Oil Company S. 4. F.,
productrice des huiles Mobiloil, a apporté
tous ses soins a4 la mise au point d’une huile
d’hiver : « Mobiloil Arctie », qui assure par-
faitement les deux fonctions : garantir des
départs instantanés a froid, protéger effica-
cement le moteur 4 chaud.

Cette huile, recommandée pour ’hiver par
Citroén, Peugeot, Chenard et Walcker, sur
tous leurs modeéles, assure de nombreux
avantages :

1° Démarrages faciles quelle que soit la
température, d’ou une sensible économie
de batterie et une usure moindre du moteur ;
la dilution de l'huile également est évitée ;

20 Répartition immédiate du lubrifiant a
tous les organes dés la mise en route du
moteur, ce qui signifie protection réelle du
moteur contre le danger des départs sees, par
conséquent : usure diminuée, longévité du
moteur augmentée ;

3° Amélioration du rendement grice a
I’entiere étanchéité des segments, d’olu une
économie d’essence appréciable ;

40 Kconomie de consommation d’huile
due & une remarquable résistance aux pres-
sions les plus élevées, a la chaleur et a I'alté-
ration. Cet avantage est intéressant, d’autre
part, lorsque Ia température hivernale
s’adoucit comme il est fréquent dans nos
régions ;

59 Diminution des dépdts par suite d’une
exceptionnelle stabilité chimigque permet-
tant de longs parcours & des moyennes
élevées. « Mobiloil Arctic », aprés 3.500 kilo-
métres, conserve une belle couleur jaune.
Il évite les segments collés et les soupapes
gommeées ;

6° Enfin, diminution de I'usure grice a
laquelle la voiture vieillit moins vite, exige
moins de réparations et conserve une valeur
supérieure lorsqu’il s’agit de la revendre.

En résumé, le graissage rationnel par
« Mobiloil Arectic » est synonyme d’économie
et de séeurité P. L.
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VOICI UN NOUVEAU BANC D’ESSAI
A INCLINAISON VARIABLE
POUR LES MOTEURS D’AVIATION

les moteurs d’aviation doivent subir,

en régle générale, une série d’épreuves
sur un « banc d’essais » fixe. Les conditions
dans lesquelles ils « tournent » alors corres-
pondent uni-

3 vanT leur mise en service régulier,

beaucoup plus rapides qu’avec les appareils
commerciaux, mais les «loopings », et sur-
tout les « piqués » suivis de brusques redres-
sements, mettent les moteurs & dure épreuve.
Ces derniers doivent done pouvoir fonc-
tionner éga-

quement au vol
Jhorizontal des
appareils et ne
peuvent don-
ner que des in-
dications assez
peu précises
sur la maniére
dont ils se com-
porteront dans
tous les autres
cas.

Ainsi, par
exemple, lors-
qu’un avion
commercial dé-
colle et prend
de D'altitude, le
ou les moteurs
sont appelés a
donner leur
pleine puis-
sance pendant
un temps géné-
ralement assez
long en conser-
vant une ineli-
naison notable
sur I’horizon-
tale. Ils reste-
ront aussi ineli-
nés, mais en
sens inverse,
pendant toute
la durée de la
descente qui
préceéde Iarrivée sur le terrain d’atterrissage.

Sur les avions militaires, appareils de
chasse surtout, les conditions de fonction-
nement sont encore plus sévéres par suite
des manceuvres acrobatiques qu’ils doivent
étre capables d’effectuer. La, non seulement
les montées et les descentes sont déja

TONCTIONNEMENT S0US

MOTEUR D AVIATION BRISTOL TYPE « PEGASUS » INSTALLE
SUR LE BANC D’ESSAIS SPECIAL POUR LES EPREUVES DE

lement bien
quelle que soit
P’inclinaison de
leur axe sur
I’horizontale.
Avee le bane
d’essais d’un
type nouveau,
4  inclinaison
variable, que
vient de cons-
truire une firme
anglaise, toutes
les conditions
de la pratique
peuvent ¢étre
réalisées, puis-
que I'ensemble
du moteur et de
son hélice peut
tourner, autour
d’un axe hori-
zontal trans-
versal, d’un
quart de tour
vers le haut ou
vers le bas, jus-
qu’a atteindre
dans les deux
cas la verticale,
hélice tournce
vers le sol ou
hélice tournde
vers le ciel.
Tous les or-
ganes de com-
mande et les tuyaux d’alimentation sont
flexibles pour que le moteur jouisse du
maximum de liberté dans ses évolutions
autour de I'axe du banc d’essais ; seules, les
canalisations de graissage, qui sont fixcées
au chassis mobile, suivent le moteur dans
son mouvement de rotation. J. B.

INCLINAISON VARIABLE

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires


http://www.cnam.fr/

LES SITUATIONS LUCRATIVES

tater le nombre d’anciens ¢léves des

orandes Lcoles d’ingénieurs, de tech-
niciens de wvaleur ne trouvant qu’avec de
grosses difficultés, et au prix de sacrifices
considérables, des situations dignes d’eux.
Cela tient ¢videmment pour une grande
part aux conditions économiques actuelles,
mais aussi 4 une autre cause : le nombre sans
cesse croissant de personnes capables de rem-
plir avee fruit certaines fonctions, parce
que, précisément, nombreuses sont les écoles
les préparant pour cela. Pour s’assurer lc
maximum de chances de réussite, le choix
d'une carriere doit porter sur les situations
les moins encombrées.

Parmi celles-ci, nous pouvons citer la pro-
fession de représentants vraiment capables.
Yar une circulaire récente (n° 40 du 14 mars
1935), le ministre de 'Education nationale
n'informait-il pas les directeurs et direc-
trices de toutes les écoles d’enscignement
technique que plus de trois cents emplois de
représentants étaient vacants chez des indus-
tricls? N'ajoulait-il pas que I'Union Natio-
nale du Commerce extérieur accueillerait vo-
lontiers les ¢éleves que les écoles techniques
désireraient placer? Les ¢leves compétents,
munis de références, seraient placés tout de
suite ; sinon 1'Union les formerait en six
mois et, dés le deuxieme mois, ils pourraient
étre rétribués. M. Louis Mercier, directeur
général de I'Union Nationale du Commerce
extérieur, 3 bis, rue d’Atheénes, Paris (9¢),
recoit toute correspondance a cet égard.

L’Union Nationale du Commerce exté-
rieur vient précisément de féter son vingt-
septicme anniversaire, sous la présidence
d’honneur des ministres des Colonies, des
Finances, de I’Agriculture, des Travaux
publies et de la Marine, qui la patronnent
depuis vingt-sept ans.

Dans le rapport qu’il a présenté, M. Gau-
demet, secrétaire-rapporteur du Comité de
controle, a dit notamment, apreés avoir rendu
hommage au fondateur de I'Union Nationale
et a4 ceux qui lui ont apporté leur appui :

« Les mesures de protection douaniére et
les contingentements ont ouvert en France
de nouveaux débouchés a notre industrie.
C’est alors que la formation de représentants
capables est devenue de plus en plus utile a
notre FEcole technique supérieure de Représen-
tation.

« Certes, il y a beaucoup de représentants,
mais quels représentants ! Beaucoup d’ama-
teurs sans valeur au point de vue commer-
cial, qui disparaissent aprés quelques essais
infructueux. Ceux de haute valeur sont rares.

« L’Ecole technique supérieure de Repré-

C'E:ﬂ' devenu un lieu commun de cons-

sentation s’est précisément assuré la colla-
boration, comme professeurs, d’hommes
désintéressés, puisque retirés des alffaires,
anciens représentants ou industriels ayant
fait leurs preuves. »

De son eoté, M. Louis Mercier, directeur
général de I'Union Nationale, a insisté sur
le manque de représentants susceptibles de
rendre de réels services :

« I’as un industriel ne se plaint d’avoir
trop de commandes et, par cons¢quent, de
représentants capables d’en apporter sans
cesse de nouvelles.

« II n’y a done pas de chomage possible
pour des représentants capables et travail-
leurs.

« On a prétendu que la représentation ne
s’enseignait pas, que ¢’était un don naturel.
Il sullit de réfléchir un peu pour réfuter un
tel argument. Tous les vieux représentants
regrettent de n’avoir pas su plus téot. Un
débutant saura-t-il seulement se faire recevoir
par le patron auquel il veut soumettre une
proposition? Il faut apprendre a dire au
client et a lui prouver son intérét a ¢couter et
a traiter, en réfutant toutes les objections
possible avec tact, diplomatie et quelque
connaissance de la psychologie... et beau-
coup d’autres choses !

« Un représentant ne doit pas étre un
phonographe ambulant.

« On a dit aussi que nous ne pouvions
procurer des emplois 4 nos éléves : nous avons
plus de trois cents offres de représentation
qui attendent le premier de nos ¢léves dis-
ponible, et, parmi nos ¢leves, il se trouve
des ingénieurs, des docteurs en droit, des
industriels qui ne sont pas des naifs el qui
I'ont montreé.

« Toutes les Chambres de Commerce nous
ont approuvés et aidés de leur propagande.
(C’est ainsi que notre Ecole, fondée par des
industriels ayant besoin de collaborateurs
capables, est encore la seule spécialisée dans
ce genre d’enseignement.

« Puisqu’il est entendu que nous man-
quons de représentants, mous manquons
aussi d’¢éleves. Les jeunes gens et les hommes
muirs, effrayés par les difficultés des affaires,
n’osent s’y lancer ; ils oublient que le travail
difficile est toujours micux payé¢ que le tra-
vail facile, pourouw qu’on sache le faire. »

La place nous manque pour citer tous les
arguments présentés a4 cet anniversaire de
I’« Union Nationale ». Ce qui précede suffira
a montrer le role important de cette asso-
ciation d’industriels et son role professionnel
pour le développement des affaires et la
recherche de situations possibles pour les
chémeurs. J. M.
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LA TECHNIQUE NOUVELLE

AU SALON

mrror de bobinages 4 noyau de fer

I améliore considérablement la  sélecti-
vite et la sensibilité des montages.

Si la généralisation des selfs & noyvau magné-
tique sur les récepteurs ne fut pas aussi
rapide que certaines innovations mar-
quantes de ces derniéres années, ¢’est que
d’autres objectifs retenaient I'attention des
constructeurs et, sans doute aussi, que cette
nouveauté ne venait pas d>’Amérique. On leur
reconnait, aujourd’hui, une importance capi-
tale. Leur réglage exige une mise au point
spéeiale,  Cette opération, conduite avec

DE LA T. S. F.

lampes transcontinentales — dont une valve
—- equipé, comme le précédent, avee des
bobinages sur fer pulvérulent qui, comme
nous Pavons wvu, améliorent considérable-
ment la sélectivité et la sensibilité, pour un
méme  nombre de  circuits  oscillants et
d’étages. I1 possede aussi trois gammes
d’ondes : grandes ondes, petites ondes,
ondes courtes. Son  amplification  basse
fréquence i grande puissance est du type
«cathodyne push-pull», et, i ses qualités de
tres grande sensibilité, de sélectivité poussée
et de fidelité parfaite, il joint une puissance

méthode, suivant des indications détaillées, sonore considérable avece commande auto-
constitue du matique de vo-
reste, pour le = lume mixte.
véritable ama- Toutes les lam-

teur, un attrait
supplédmen-
taire. Lessai
d'un récepteur
tel que le Swu-
per-feroeto-V1,
typeSalon 1936,
monté avee ces
nouveaux bobi-
nages, convain-
cra de leurs
avantages les
amateurs hési-
tants les plus
difTiciles.

Ce récepteur
estun changeur

pes. du modele
le plus récent,
sont & chauf-
fage indirect, a
'exception des
pentodes de
puissance. De
meéme que pour
le Super-ferocto,
la rcéalisation
du P. B. 1936
s'elfectue sur
un chissis mé-
tallique soi-
gneusement
¢tudic.
Signalons en-

de fréquence i
six lampes
transcontinen-
tales dont une .
ralve, ¢équipé avee une octode et des bo-
binages a fer pulvérulent. Il est caracté-
ris¢, a la fois, par une grande sensibi-
lité, une sclectivité poussée et une fidélite

parfaite. Trois gammes d'ondes, grandes
ondes, petites ondes, ondes courtes, lui

permettent de recevoir toutes les ¢missions.
Il est muni d'une commande automatique
de volume.

La réalisation du montage s’effectue sur
un chassis métallique qui a été ¢tudié et cons-
truit par Radio-Source pour que le Super-
ferocto 1936 ait tous ses organes répartis
suivant le gabarit qui correspond au fone-
tionnement optimum. Ie plan de ecablage
donne, sur la répartition du matériel et la
disposition des connexions, toutes les indica-
tions utiles.

Le « P. B. 1936 », type Salon, de Radio-
Source, est un changeur de fréquence a huit

L « P, B, 1936 », TYPE SALON, DE RADIO-SOURCE

fin la parution
du « Radio-Ma-
nwel 1936 », do-
cumentation
technique et commierciale a Uusage des amateurs
el artisans radioélectriciens (1), qui contient
d'une part, une nouvelle sélection de sché
mas avece descriptions techniques et plan:
de cablage nouveaux; d’autre part, unc
documentation technique et commerciale
illustrée relative a toutes les picees et acces
soires utilisés actuellement dans industric
de la radio ; enfin, des études pratiques su
la radio¢lectricité rédigées par les spécialiste
les plus qualifiés. Tous les schémas qui >
sont présentés ont été mis au point dan
les laboratoires et ateliers de Radio-Soure
et constituent la documentation pratigu
la plus précieuse pour les amateurs comnu
pour les artisans.

Papro-Source, 82, avenue Parmentier, Paris (11¢)

(1) Cette documentation est envoyée contre 3 fr 5
aux lecteurs de La Science el la Vie, par Raprio
Source, 82, avenue Parmenlier, Paris (11¢).
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INVENTIONS, DECOUVERTES ET CURIOSITES

Par V. RUBOR

A Uaide de cet appareil,
tout le monde peut dessiner

A Chambre Claire Universelle et le

Dessineur sont deux instruments tres

simples et d’un maniement facile pour
tous ceux, amateurs ou professionnels, qui
désirent dessiner. Sans aucune ¢tude préa-
lable et quel que soit le sujet que 'on se
propose, rien de plus simple avee 'un de ces
appareils que d’obtenir des reproductions
fideles et précises, soit d’apres documents, soit
d’apres nature, et a I'échelle que Pon désire.
Chambre Claire et Dessineur sont tous deux
composés essentiellement d’un  prisme 4
réflexion totale, argenté sur sa base, et de
quelques lentilles permettant de mettre au
point sur le papier une image nette, quel
que soit le sujet a reproduire : photographie,

dessin, objet matériel ou paysage naturel.

LA « CHAMBRE CLAIRE UNIVERSELLE »

La maniére de procéder est des plus sim-
ples : il suffit, en effet, de regarder a travers
le prisme et I'ceil voit se projeter sur la feuille
de papier horizontale I"image du sujet placé
en face. Il ne reste plus qu’a en suivre fidéle-
ment les contours et tous les dérails avec
son erayon sans que I'ceil éprouve la moindre
fatigue. Les couleurs, comme les traits, sont
intégralement conservés et il est aisé de les
reproduire exactement.

Si la distance du prisme au sujet & repro-
duire est ¢gale & celle du prisme au papier
a dessin, le dessin obtenu est grandeur
nature. Suivant qu’elle est plus grande ou
plus petite, on obtient, sans la moindre diffi-
culté, des réductions ou des agrandissements.
On concoit quels immenses services ces appa-
reils peuvent rendre dans tous les domaines
professionnels ol le dessin intervient. Grace
a eux également, les amateurs peuvent
entreprendre les travaux les plus divers,
méme ceux qui auraient normalement dé-
passé leur capacité.

La Chambre Claire, véritable appareil de
précision, permet, en outre, de retourner
une image pour obtenir sa symétrique, ce
qui présente un trés grand intérét pour les
oraveurs ; elle permet également de redresser
des photographies déformees, ete.

Quant au Dessineur, c’est un dérivé de
la Chambre Claire créé spécialement pour
vulgariser son emploi. Bien que d’une cons-
truction trés simple, donc tres ¢conomique,
il posséde néanmoins la plupart des qualités
de la Chambre Claire et est a juste titre
apprécié¢ de la jeunesse.

P. BERVILLE, 18, rue La Fayette, Paris (9¢).

Un poéle
qui récupére le maximum
de calories du charbon

A combustion du charbon comporte, on
L le sait. plusieurs phases.

Tout d’abord, il distille et laisse
¢chapper des hydrocarbures gazeux, en
partie décomposés — par conséquent, mé-
langés & de I'’hydrogene —— et combustibles.

I.e carbone a peu prés pur (aux cendres
prés) qui reste, brale au contact de oxygéne
pour former, selon la proportion de I'air
comburant, soit du gaz carbonique, soit de
I'oxyde de carbone. Or, si la transformation
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COUPE D’UN POLLE « CINEY »

1, entrée du charbon ; 2, clapet awtomatique ;
3, zone de distillation ; 4, zone de combustion ;
5, prises d’air ; 6, cendrier ; 7, ailcttes de radia-
tion ; 8, chambre dinflammation ; 9, manchon
chauffant ; 10, cheminée ; 11, sortie de air.

d’un kilogramme de charbon en oxyde de
:arbone ne donne que 2.600 calories environ,
sa transformation en gaz carbonique pro-
duit 8.000 calories.

Ces principes bien connus étant rappelés,
on congoit que le meilleur appareil de
chauffage sera celui qui permettra de récu-
pérer le maximum de calories. Ainsi, un
poéle mal congu, ou les gaz de distillation
s’échappent sans briler totalement, oa le
réglage de I'air est fait & la main, de sorte que
le charbon n’est pas transformé entierement
en gaz carbonique, laisse inutilis¢ un nombre
considérable de calories par kilogramme de
charbon consommé, Le rendement sera
trés mauvais.

Voici, au contraire, un poéle spéeialement
étudié en vue du maximum de rendement.

En effet, le charbon emmagasiné dans la
chambre réservée a cet effet distille et brile
incomplétement, mais les gaz qui s’¢échappent
(hydrocarbures, gaz carbonique en faible
quantité, grande proportion d’oxyde de

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires

carbone) rec¢oivent un appoint d’air par le
jeu automatique du clapet de wventilatior
situé au sommet du poéle. Ces gaz sont alors
conduits vers le bas, arrivent au contact
du charbon incandescent vers 'arriére de la
grille et s’enflamment, de sorte que la com-
bustion est complete avant 1'évacuation
vers la cheminée.

Signalons, en"outre, que pour accroitre la
surface de chauffe, les gaz de combustion
lecchent des tubes ouverts a 'air libre en
haut et en bas. L air frais, aspiré par en bas,
se dégage chaud an sommet. De plus, des
ailettes augmentent encore la radiation de
la chaleur.

Enfin, il fant encore mentionner que le
poéle Ciney permet de briler de la braisette
industrielle, beaucoup moins chére que les
charbons de qualité. L’économie totale,
résultant de la combustion intégrale et du
bas prix du combustible, atteint environ
65 9,. Ce poéle est, bien entendu, un appa-
reil & feu continu qu’il suflit de charger de
combustible une fois par jour pour jouir
d’une température douce et régulicre.

Forcrs pE CiNeEv, 4 Givel (Ardennes).

T out le monde relit la sténotypie

ous avons signalé récemment (1) & quel
N degré de perfection était parvenue la

sténotypie, cette remarquable mé-
thode d’¢eriture rapide, qui est 4 la sténo-
graphie manuscrite ce que la dactylographie
est & Décriture.

IEn raison de I'intérét soulevé par ce pro-
eédé de notation de la parole, nous insistons
aujourd’hui sur une de ses caractéristiques
dont il est ais¢é de mesurer toute la portée.

Fssayez de live le petit morceau de bande
sténotypée reproduit ci-dessous : vous aurez
quelques he-

sitations au
début. Mais 0 “ On

. ca A a
que nous vous U v C| une
indiquions p L belle
que l'on éerit 1 -
svllabe par T g .
syllabe et ¥0 " tion
phon¢tique- F A fa-
ment, que I’e B clle-

N A A [ ment

muet n’est A w0 quand
jamais repré- 0 " on
senté, que les 0 <on-
lettres P, T, F N ol
signifient T € it
aussi bien no0 no
PE, TE et FE T i ty-

o P pie
quer Fh’ D.E R A W Grand-
ct VE, et des ¥ R W 5
lors vous reli- P °
rez facile- 4_“5;
ment. *

(1) Voir La ,
TEXTE EN STENOTYPIE

Science el la Vie,
no 217, page 84.

RELIT SANS

DIFFICULTI
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Lissavez, par contre, de lire le méme texte
sténographi¢ : si vous ne connaissez pas
completement la méthode, vous ne déehif-
frevez. rvien. Avee la sténotypie, le texte
étant damprimd, il ne peul y avoir aucune
déformation. quelle que soit la vitesse de la
prise (jusqu’it 240 mots a la minute).

De celte éeriture elaire et indéformable,
il résulte deux avantages considérables :
un sténotypiste est assuré de se relire facile-
ment et sans erreur, 4 n'importe quel mo-
ment et, d’autre part, une personne non
sténotypiste relira parfaitement, apres quel-
ques explications, un texte sténotypée.

Une conclusion s'impose : tous ceux qui
venlent avoir aupres d’eux un secrétaire ou
une seerétaire prenant rapidement les dictées
et relisant parfaitement, méme les textes
les plus techniques, ne pouvant étre relus
par n’importe quelle dactylographe, ont
recours a la sténotypie. Clest pourquoi
beaucoup d’industriels, d’ingénicurs, de sa-
vants de tous ordres font apprendre Ia
sténotypie a leur secrétaire, ou (car cetle
¢tude est agréable. captivante) a leur femme
ou i leur fille, qui peul ainsi devenir une
collaboratrice incomparable. Du méme coup,
d'ailleurs, devenir sténotypiste, c¢’est posse-
der, pour une femme, un métier siar, pros-
pére, intéressant, qui se développe ; pour
un jeune homme, il n'est pas de meilleur
moyen de débuter et de laire ensuite son
chemin que de pouvoir étre le seerdtaire, le
collaborateur d'un chefl d’entreprise, d'un
technicien de valeur. On comprend, deés lors,
que Nusage de la sténotypie se répande par-
tout. d'autant plus que 'on peut devenir
expert en cet art, soit en s’entrainant dans
des cours spéeialement organisés a cet effet,
soit par des cours par correspondance.

FocoLE NORMALE DE STENOTYPIE ET DE SECRiE-
TARIAT, 8, rue Saint-Augustin, Paris (2¢).

Comment chauffer uniformément
Uatmospheére d’une picce
Pm'n que le chauffage d'une picee réalise

le maximum de confort, il est indispen-

sable qu'il assure en tous les points de
son atmosphére la méme température. Une
telle uniformit¢é nest pour ainsi dire jamais
réalisée dans la pratique. et il n’est pas rare
d’observer des différences de température
atteignant plusieurs degrés entre le parquet
et le plafond. Voici un appareil de chaulfage
qui est capable de distribuer la chaleur d'une
manicre uniforme dans toute la picce et, a
ce titre, peut étre considéré comme le plus
¢economique, puisqu’il évite le surchauffage
inutile de la partie supéricure de 'atmo-
sphere.

Alors que les radiateurs paraboliques ordi-
naires ne distribuent la ehaleur que dans un
cone ¢étroit. le radiateur soufflant  Calor
projette horizontalement Dair qui s’est

¢chauffé au
contact des
surfaces
chaulfantes.
Il est muni
pour cela
d'un wventila-
teur silen-
cieux o ré-
gime lent, qui
entre en fone-
tiondes qu’on
ouvre le pas-
sage du cou-
rant. Tout
1'air de la
pi¢ce passe LE
d’une ma-
nicre ininter-
rompue, et plusieurs fois par heure, au con-
tact des surfaces chauffantes. Comme il n’y
reste que peu de temps, sa température ne
s'¢leve pas d’une manicre excessive. Il est
projeté en nappe horizontale dans la partie
Irasse de la picee ou il va porter la chaleur.
Puis il s’¢leve lentement, en se refroidissant,
sans porter aucun excés de chaleur au pla-
Tond.

Un bouton de réglage permet d’obtenir
trois régimes de chauffe : 7, doux : 2, moyen ;
3, fort. Deés que, par Ia marche au régime
fort, on a obtenu la tempdérature désirée
dans la picee, le régime moyen sullit pour
compenser les pertes de chaleur par ventila-
tion et refroidissement des parois. n régime
doux, le wventilateur cesse de tourner, et

NOUVEAU RADIATEUR
SOUFFLANT « CALOR »

I'appareil  fonctionne comme radiateur
rayvonnant pour le chauffage instantané

dans le edne de projection du r¢flecteur,

Caron, place de Monplaisir, Lyon.

Une lampe de poche sans pile
qui dure toute la vie

LECLATRAGE e secours est devenu une
L des nécessités de la vie moderne, car
les oceasions de se déplacer pendant Ia
nuit se font de plus en plus nombreuses.
Déja les lampes o pile ont remplacé les
lanternes et les allumettes d’autrefois ;
les services qu’elles rendent sont fort preé-
cicux.

Voici maintenant une lampe électro-
meécanique a4 magnéto qui est toujours préte
a4 fonctionner. Elle se compose d'un alter-
nateur actionné¢ par le mouvement de la
main sur une poignée, par intermdédiaire
d'une crémaillere et d’engrenages a « roue
libre ».

Les premiers modeles de ce genre ont été
abandonnés en raison de leur encombre-
ment. de leur bruit désagréable et de la
fatigue résultant de leur manauvre. Cepen-
dant, la lampe Pygmy, construite en France
depuis 1926, continue a avoir la faveur du
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public qui ap-
précie sa lége-
reté, la dou-
ceur de sa
manauvre et
Ia puissance
de sa lumicre,

Depuis trois
ans, elle a été
I'objet de
nombreuses
améliora-
tions : stabi-
lit¢ absolue
de la lumicre
pendant des
années, obte-
nue grace i
I’'emploi de
nouveaux alliages a aimant (1) ; facilit¢ de
graissage du mécanisme par DPextérieur ;
réduction considérable du bruit, déja tres
faible, eorice a un montage ¢lastique de
I'aimant. De nouvelles applications ont été
ainsi rendues possibles. cette lampe, cons-
truite avec la plus grande préecision, consti-
tuant une véritable « centrale » électrique
de durce illimitée.

La lampe silencieuse Pygmy est employée
dans les hopitaux, les cinémas et théntres ;
munie d’une lentille rouge, elle sert au déve-
loppement  des clichés photographiques ;
équipée d'une picee spéeiale, elle permet
Tinflammation des lampes au magnésium
pour prises de vues; avee un prolongateur
spéeialement ¢étudié, elle est utilisée pour
I'examen de la gorge ou du nez.

Dans sa forme normale, elle est un acces-
soire indispensable des coloniaux, mission-
naires, automobilistes, ehasseurs, ete., qui,
avec la lampe Pygmy, sont assurés d’avoir
de la lumicre au moment opportun.

LA LAMPE « PYGMY » A

MAGNETO

GEORGES Banrpix, i Tournus ( Rive Gauche)
(Sadne-et-Loire).

V. RusBoer.

(1} Voir La Scienece el la Vie, n° 218, page 96.

LES ONDES ELECTROMAGNETIQUES
ET LA SANTE

oNsIEUR TUrENNE, ingénieur 1. C. .,
qui a ¢tudié depuis  longtemps la

détection des ondes ¢lectromagne-

tiques et leur séparation en ondes magné-
tiques « horvizontales » et ondes & « allures

¢lectriques verticales », est arriveé a conclure
que leur action sur le corps humain peut
ctre néfaste dans certains cas d’ondes « ver-
ticales », et a proposé¢ un protecteur eflicace
contre leur action mauvaise,

Ainsi, un moteur d'automobile ou d’avion
¢mettrait des ondes ¢lectromagnétiques dont
la composante verticale agirait sur nos cel-
lules en produisant certains désordres, speé-
cialement au foie. aux reins, au ventre, ete.
Au repos, ces ondes seraient projetées en
direction N-.S5. et K.-0O. seulement. Le
moteur ¢tant en marche, ces ondes verti-
ales suivraient les deux cotés de tole de la
carrosserie, eréant ainsi, dans tout 'inté-
rieur du capot et de la voiture, un véritable
champ d’ondes nocives.

Les changements de direction de la voi-
ture ou de I'avion, les accélérations produi-
raient des variations de « potenticl » de ces
ondes difliciles 2 tolérer,

M. Turenne a alors imaginé des tubes spé-
cinux de protection. Deux de ceux-ci, fixes
devant le conducteur, créeraient entre eux
un plan vertical de protection econtre ces
« ondes » entre le moteur et Pintéricur du
vehieule.

T.es ondes nocives ne pourraient plus alors
sortir du capot du moteur.

D autre part, M. Turenne utilise c¢gale-
ment des tubes protecteurs pour mettre des
immeubles i abri des « ondes » nocives qui
seraient ¢mises par des terrains contaminés,
Ces ondes mettraient nos cellules en d¢tat
particulier de réceptivité et, grice a ces
tubes. les habitants se trouveraient protéges.,

ErapLisseMENTS L. TURENNE,
zelles, Paris (17°).

19, rue de Cha-

CHEZ LES

La menace des insectes (2). par L.-O.

Howard, ancien chefl du Bureau d'Ento-
mologie des Ttats-Unis. Prix franco :

France, 13 fr. 73 ; ¢tranger, 16 {r. 50,
Rien nest eaptivant comme les problémes
de hiologie. Ce que I'on appelait jadis les
sciences naturelles fourmillent, en effet, de
phénomeénes qui relevent du  merveilleux
et que le grand publie, surtout 4 notre époque
trépidante, ignore faute de pouvoir les

(1) Les ouvrages annoncés dans cette rubrigque
peunvent étre adressés par LA SCIENCE ET LA VIE, au
regu de la somme correspondant aux prix indigués.

(2) Voir dans ce numéro, page 324,

EDITEURS

apprendre agréablement. rapidement. L’ou-
vrage de M. Howard, I'un des plus ecapti-
vants qui soient dans ce domaine, a ¢té
précisément éerit pour les profanes. afin de
leur faive toucher du doigt le danger que
présente pour 'humanité activité  inces-
sante et vari¢e des insectes. Dans tous les
pays du monde, un gaspillage impression-
nant provient de ce que la plupart des na-
tions nourrissent des armdées croissantes
d’insectes ennemis de leurs cultures. ILa
science doit done intervenir, par ses appli-
eations fécondes i Pagriculture. pour limiter
les deégats. et. 1a encore. une entente inter-
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nationale s’impose pour aboutir & ce que les Comment installer la T. S. F. dans

hommes de donne volonté s’unissent pour
atténuer le fléau.

Les Ktats-Unis ont fort bien compris ces
problemes de I'heure et le service entomolo-
gique des Etats-Unis est certainement celui
qui a entrepris la tache la plus lourde et la
plus pressante pour arriver i une telle fin.
Nos lecteurs trouveront, du reste, dans le
présent numéro de La Science et la Vie, un
exposé des moyens dont nous disposons pour
lutter eflicacement contre « la menace des
insectes » Y a-t-il un sujet plus actuel et
plus vivant pour un leeteur curieux de com-
prendre Ia nature 7

Organisation et fonctionnement des
véhicules automobiles. Tovwe IT : La
Vorrure, par Pierre Prévost, ancien éleve
de I’Ecole Polytechnique. Prix f{ranco :
I‘france, 71 fr. 25; étranger, 75 fr. 50.

H

Nous avons d¢ja dit tout le bien que nous
pensions du premier volume de I'ouvrage
Organisation et Fonctionnement des Véhicules
automobiles. Voici le tome I qui vient de
paraitre. Il compléte fort & propos toute la
documentation déja parue. Liauteur, nous
le répétons, s’est surtout placé au point de
vue pratique et professionnel ; aussi n’est-il
pas entré dans des considérations théoriques
plus destinées a l'ingénieur et au construc-
teur qu’a « 'utilisateur » et au vendeur. Ce
second tome traite notamment des éléments
de Ia wvoiture proprement dite, des em-
brayages, des boites de vitesses, de la trans-
mission  (différentiel, pont arricre, roues
avant motrices, groupe propulseur arricre,
bandages), de la suspension, de la tenue de
route, des amortisseurs, de la direction, des
freins, enfin des essais.

les automobiles, par L. Chrétien, ingé-

nieur E. S, K. Prix franco : France, 7 fr. 40;

¢tranger, & fr. 80.

C’est un sujet d’actualité depuis que les
taxis des grandes villes sont devenus radio-
phoniques. I auteur, I'un de nos distingués
collaborateurs, est a la fois un technicien et
un vulgarisateur. Cela donne des garanties
au lecteur.

Le pétrole et son économie, par des
auteurs francais et étrangers spécialisés
dans Uétude duw péirole. Prix : France et
colonies, 82 fr. 55 : Ktranger, 36 fr. 25,
Nombreux sont les ouvrages — relative-

ment récents — sur le pétrole, Cette matiére
premiere ne domine-t-elle pas, en ellet, ’éco-
nomie internationale du monde moderne
depuis que notre ecivilisation contemporaine
devient de plus en plus « motorisée »? Le
volume que nous présentons 4 notre vaste
public — réparti aujourd’hui sur tous les
continents — se recommande a lui pour deux
raisons principales : il est complet et scrupu-
leusement mis a jour, sous une forme néan-
moins condensée, car il traite de tout ce qui
concerne les combustibles liquides. Il est, en
outre, accessible a tous ceux qui s’efforcent
de suivre, constamment, 1'évolution des
grands problémes économiques actuels « con-
ditionnés » eux-mémes par Dévolution, si
rapide, des fechnigques, dérivées a leur tour
du progres seientifique aux multiples appli-
cations. Cet excellent travail de mise au
point, élaboré par des spécialistes compé-
tents dans chacune des diflérentes branches
de Dindustrie pétroliere, s’adresse a tout
esprit cultivé avide de connaitre les « réa-
lisations » conerétes.

Pour les pays ci-aprés :

Envois simplement affran- { 1 an..... 80 fr.

chisi oonivanm s G molss .o 41—
Pour les autres pays :

Envois simplement affran- ( 1 an..... 70 fr.

chiS; v s / 6 mois... 36—
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DU CARBURANT « POIDS LOURD »
AUX « SUPERCARBURANTS »
POUR L’AUTOMOBILE ET L’AVIATION

d’une tres bonne presse aupres des auto-
mobilistes ; a plus forte raison le car-
burant « poids lourd », qui contient une pro-
portion d’aleool beaucoup plus grande encore.
Le possesseur d'une voiture de tourisme
préfere laisser aux conducteurs de gros véhi-
cules ce combustible qu’il juge inférieur, et
c’est méme avee une certaine appréhension
qu’il utilise D'essence alcoolisée. Générale-
ment, il oriente son choix vers les « supercar-
burants », qui conviennent aux moteurs
modernes ; c’est qu’il est loin souvent de se
douter que les carburants renfermant de
I’alcool sont précisément des cousins ger-
mains des « supercarburants », en ce qui
concerne, tout au moins, le degré d’oetane,
autrement dit la résistance a la détonation.
Ainsi, rien ne parait s'opposer a I'emploi
des carburants alcoolisés et plus particulie-
rement du carburant « poids lourd » dans
nos moteurs. KKn reéalité, ces carburants, il
faut le reconnaitre, ne sont pas sans présen-
ter quelques inconvénients : instabilité du
mcélange, dillicultés de laneement du moteur,
attaque des organes supérieurs de ce der-
nier, ete., et voila que se trouve justifi¢e
I’appréhension  des automobilistes devant
leur emploi. Il v a la, évidemment, un état
de chose fiicheux, mais ne peut-on rien contre
Iui? Nous ne le eroyons pas. Un produit
approprié¢ a justement été eréé pour remédier
aux inconvénients préecités en respectant,
bien entendu. les avantages et méme en les
développant. Ce produit, connu sous le nom
d’Anthéne, permet de faire du ecarburant
«poids lourd » un véritable ¢ supercarburant »,
quia droit au titre de supercarburant national,
ce qui le rend doublement digne d’intérét.
I Anthéne, dii aux recherches d'un ingé-
nieur-chimiste, M. Desparmet, est, avant
tout, un ecatalyseur de combustion, et qui
possede Uintéressante particularité d’étre
d’autant plus eflicace que les carburants
contiennent plus d’alcool. Son action, qui se
fait sentir dés sa dissolution dans le carbu-
rant, ne se termine qu’aprés 'évacuation
des gaz. Les qualités antidétonantes de
I’aleool, encore accrues. assurent un fone-
tionnement régulier du moteur le plus
« comprimé », sans cliquetis ; il se trouve
protégé contre toute fatigue anormale et
acquiert une grande souplesse.
Par ailleurs, I’Anthéne est un stabilisateur
du mélange essence-alcool ; il empéche la

I ‘EssENcE alcoolisée ne jouilt pas toujours

séparation des composants, qui tend a se
produire sous I'action du froid et de 'humi-
dité. Son role d’homogénéisateur ne se fait
pas sentir seulement au sein du mélange
essence-alcool, mais encore vis-a-vis du
mélange air-carburant, de telle sorte que la
composition introduite dans le moteur est
plus finement atomisée, donc capable de
briler plus facilement et de facon plus com-
plete : il en résulte des départs aisés et aussi
une diminution de la consommation et un
gain de puissance, par ¢lévation du rendement
thermique ; on constate que les 6.750 calo-
ries du carburant « poids lourd » anthénisé
fournissent plus de puissance que les 7.500
calories de I'essence pure.

Du fait que la combustion est améliorée
par I'effet de catalyse de I"Anthéne et que le
rendement est aceru, on remarque que les
gaz résiduaires sont a température plus
basse — d’oli excellente « tenue » des pistons
et des soupapes et disparition de I'auto-
allumage et du calaminage — et ne con-
tiennent plus d’acide acétique, qui altére
les eylindres et les soupapes. et beaucoup
moins d’oxyde de carbone. L’absence d’alte-
ration des picces métalliques est complétée
par une lubrification, griace a la propriété
que posscde I'Anthéne d’étre soluble dans
I’'alcool, done de lubrifier en sa présence.

Enfin, il s’agit d'un produit rigoureuse-
ment neutre, ne contenant aucune substance
organo-métallique necive pour le moteur ou
pour I'usager, ainsi que 'ont démontré les
essais pratiqués au laboratoire du Conserva-
toire des Arts et Métiers.

Devant les résultats remarquables obtenus
dans les moteurs d’automobiles, avee I'An-
théne incorporé au earburant « poids lourd »,
il était naturel que I'inventeur cherchit a
utiliser au micux les avantages de sa décou-
verte. Il a été amené ainsi a créer le Djavol
— supercarburant national 100 9 francais,
ne contenant pas d’essence, mais 50 9
d’alcool, et d’autres produits, tous d’origine
nationale — qui se montre merveilleuse-
ment apte a 'alimentation des moteurs de
voitures de course et des moteurs d’avions.
La place nous manque pour exposer en détail
les résultats atteints. Notons un seul fait :
un gain de 34 9 sur la consommation par
rapport A Dessence-aviation a ¢été constaté
avec le Djavol anthénisé, au cours d’essais
effectués a I'aérodrome de Guyancourt avec
un avion Caudron-Lorraine. H. TINARD.
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L’EXPOSITION INTERNATIONALE DE PARIS 1937

COMMENT ON MODERNISE LE PONT D'IENA

Le pont d’léna sera ’axe
de la future Exposition

"EXPOSITION INTERNATIONATE DE PARIS
L ouvrira ses portes au mois d’avril 1937,

Comme les préecédentes manifestations
de cet ordre, elle laissera apres elle, sous la
forme d’un certain nombre d’oacuvres d’urba-
nisme, une trace durable dans la physio-
nomie du Paris modernc.

Placé¢ entre le I'rocadéro et le Champ-de-
Mars, le pont d'Iéna, par lequel doit passer
IPaxe de la wvaste composition d’ensemble
que réalisera PExposition sur les deux rives
de la Seine. jouera, 2 cet ¢gard, un role de
tout premier plan. Dans sa largeur actuelle,
il mesure sculement 13 m 70 entre parapets,
dont 8 m 70 pour la chaussée et 5 metres de
trottoirs. Dans sa situation délinitive, avece
unc chaussée de 21 metres de large encadrée
de deux trottoirs de 7 meétres chacun, le
pont d’I¢éna fera vraiment figure de pont
moderne et sera parfaitement adapté aux
besoins de la cireulation d'une capitale telle
que Paris,

Le pont d'Iéna, commencde en 1806,
année de la vietoire d'Iéna, ne fut terminé
quen 1814, aprés huit ans de travaux. Son
Glargissement a déja donné lieu, a deux
reprises, en 1913 et 1922, a des études appro-
fondies, mais ¢’est seulement en avril 1934
que sa transformation a ¢té définitivement
résolue a la suite de Ia décision adoptant,
pour l'emplacement de 'lixposition de
1937, DPespace compris entre le pont de
I'Alma et le viadue de Passy.

Les travaux ont ¢été adjugés le 29 sep-
tembre 1934.

Ce que sera le pont futur

Le pont actuel est composé de cing arches
de pierres en are de cercle de 28 metres
d’ouverture et de 3 m 42 de fléeche. L'¢lar-
gissement du pont s’effectue tres simplement
en construisant de part et d’autre de l'ou-
vrage, tel qu’il était réalisé jusqu’ici, deux
«anneaux » rigourcusement svmétriques de
3 metres de largeur. L’intervalle ainsi ménagé
entre les «anneaux» et le pont actuel
mesure 7 m 35 : il ne sera pas rem:li et sera
seulement couvert par un tablier constitué
par une charpente métallique sur laquelle
reposera un dallage en béton arme.

En effet. les voiites de raccordement
entre les piles anciennes et nouvelles n'ont

pas paru néeessaires au pont d’Téna. Pour
le pont de la Concorde, au contraire, qui,
situ¢ dans une courbe, est surtout vu de
trois quarts, la continuité de la surface des
routes s’imposait. Pour le pont d’Iéna, la
solution du tablier horizontal prolongeant
In voite ancienne peut étre adoptée sans
aucun inconvénient au point de vue esthé-
tique.

Elle présente, par ailleurs, un tres grand
avantage au point de wvue de la rapidité
d’exéeution, condition importante pour un
ouvrage qui devait étre enticrement ter-
miné¢ en moins de deux ans ; la charpente
mdétallique et les dalles en béton armé pour-
ront étre préparcées a Pavance et leur mon-
tage sera effectué en quelques jours.

Remarquons, en outre, que le terrain de
fondation était au pont de la Concorde
d’excellente qualité, ce qui n’est pas le cas
au pont d’Iéna. Les fondations du pont
ancien ne peuvent sans risque supporter la
surcharge importante que représenterait
la partie du poids de la voute qu’il faudrait
reporter sur elles, et des consolidations
cotiteuses auraient ¢été néeessaires.

Les piles de I'ancien pont sont établies
sur un plancher en charpente couvrant
115 metres carrés et reposant sur 104 pieux
en bois d’un diametre de30 centimétres et
enfoneés de 7 m 50 environ dans le lit de la
Seine. Les tétes des picux sont noyées dans
un massif d’enrochements qui les recouvre
sur une certaine hauteur et qu’il convient
de ne pas détériorer pendant les nouveaux
travaux.

Comme nous 'avons dit, la largeur totale
de 85 meétres sera répartie entre une chaussce
de 21 meétres et deux trottoirs de 7 metres
chacun. Mais, pendant toute la durée de
I'Exposition, elle sera intégralement ré-
servée aux piétons, puisque la circulation
des voitures particulieres ne sera pas auto-
risée dans I'enceinte.

Les fondations des piles
et des culées nouvelles

Etant donné la composition du sol telle
que 'ont révélée les sondages préliminaires,
les fondations des piles nouvelles n'ont pu
étre établies sur caissons. Le type de pieux
employés a méme dia étre choisi particu-
lierement long, c’est-a-dire que l'on compte
plus sur leur résistance latérale que sur leur
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VUE D ENSEMBLE
ET LE CHAMP

DES TRAVAUX DE MODERNISATION DU PONT D'TENA, ENTRE LE TROCADERO

DE MARS, EN VUE DE L'EXPOSITION INTERNATIONALE DE PARIS 1937

On voit sur celle photographie, prise du premier étage de la Tour Eiffel, les emplacements des nowvelles

piles fondées sur pieuv en béton armé. Le pont futur mesurera 35 métres de large contre 13 m 70 pour
le pont actuel. Sur la rive droite (en face) on distingue le chantier du passage souterrain.
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résistance de pointe. Pour chacune des piles, due aux variations de température, de

il a été prévu 32 pieux en béton arme, de
section earrée avee 0 m 35 de coté, enfoncé
d’environ 12 métres dans le lit de la Seine.
Les picux sont d’abord battus & leur empla-
cement par une sonnctte flottante et leur
ensemble est ensuite ceinturé d'un rideau
de palplanches enfoncé dans l'argile. Le
fond est alors mis a sec par pompage.

La téte de chaque pieu en béton armé
est coiffée d'un massif également en béton
qui prend appui sur le fond du lit du fleuve
déeapé A sce au préalable. La construction
des massifs de fondation, ainsi que celle des
piles qui les surmontent, est conduite a sec,
a labri des enceintes métalliques en pal-
planches. Ce mode de construction, indé-
pendant du niveau de U'eau, doil permettre,
en principe, de réaliser les piles 4 n’importe
quelle époque de I'année, sauf crues excep-
tionnelles.

Pour éviter des difficultés de battage et
aussi le risque de dégrader les enrochements
qui protegent les fondations des piles
anciennes, la partie des enceintes métalliques
tournée vers l'ancien pont sera plaecée tout
contre les nouveaux massifs. On I'utilisera
comme coffrage, et les palplanches corres-
pondantes (en acier au cuivre) seront laissées
en place définitivement ; les trois autres
cotés  du  rideau de palplanches seront
arrachés.

Les fondations des culées, comme celles
des piles, seront constituces par un massif
en béton reposant sur des picux en béton
armé, 35 pour la rive gauche et 42 pour la
rive droite, convenablement répartis, de
maniére A supporter des charges sensible-
ment ¢gales.

Le corps des piles, culcées et voites, sera
exéeuté en béton et recouvert de pierres de
taille. Ce revétement constituera un véri-
table mur qui offrira toutes garanties de
solidité, ear il sera monté en méme temps
que la partie bétonnée, a laquelle il servira
de coffrage. La largeur des vottes nouvelles
est de 3 m 50; leur épaisseur est de 1 métre
a la clef. Leur revétement inférieur sera
exé¢cuté en mocllons de béton, pilonnés avee
des vibrateurs : leur surface sera ensuite
travaillée au jet de sable, de maniere a
réaliser ainsi de véritables pierres artifi-
cielles d’un excellent aspeet.

La charpente du tablier

La charpente métallique du tablier, qui
doit étre aussi légére que possible, sera
exéceutée en acier 4 haute résistance et semi-
inoxydable pour réduire les dépenses d’en-
tretien.

Les poutres, espacées de 2 metres environ,
reposeront, d’une part, sur le bord de I'an-
cienne voiite, ou elles seront noyées dans le
remplissage en béton, d’autre part, sur la
volite nouvelle ol la présence de plaques
d’appui permet & la dilatation transversale,

s’effectuer librement. L’entretoisement des
poutres est interrompu au-dessus de chaque
pile pour assurer le jeu de la dilatation lon-
gitudinale.

Un tablier de service est dispos¢ au-dessous
de la charpente métallique pour recevoir
les ecanalisations des services municipaux.

Le caractére architectural
de 'ancien pont d’Iéna sera respecté

Les deux nouvelles tétes de pont reprodui-
ront rigoureusement l'aspect de l'ouvrage
ancien, Iin effet, si les néeessités de la circu-
lation moderne obligent & remanier ce pont
plus que centenaire, il n’en faut pas moins
respecter scrupuleusement son caractere
architectural. Pour cela, un certain nombre
d’¢éléments décoratifs déja existants seront
réemployés : par exemple, les groupes
équestres et leurs socles, ainsi d’ailleurs que
la corniche et le parapet qui datent de 1926,

Les aigles également qui ornent les tym-
pans ont ¢té démolis pierre a pierre et soi-
oneusement mis 4 abri pour étre remontés
apres achévement du nouveau pont. Tls
sont Peceuvre du sculpteur Barye, qui les
exécuta en 18533 pour remplacer les aigles
originaux, sculptés par Lemot en 1814, et
que les Alliés avaient mutilés en 1815.

L’exécution des travaux

I’exécution des travaux d’agrandisse-
ment a commencé par la téte amont, celle
qui comportera les principales galeries de
canalisations, et par la culée de la rive
droite. Il est, en effet, nécessaire que les
travaux de cette rive soient terminés tres
rapidement, avant I'ouverture des chantiers
du passage souterrain de I'avenue de Tokio,
prévu par les services municipaux. Ce pas-
sage souterrain permettra de ne pas détour-
ner la circulation sur Ia rive droite de la
Seine pendant les six mois que doit durer
I'Exposition.

La conduite des travaux d’élargissement
du pont d’Iéna est véglée de maniére a
laisser libre, en tout temps, deux au moins
sur les trois arches marini¢res, aucun engin
ou matériel flottant n'encombrant les passes
navigables. Les conditions de navigabilité
de cette partie du fleuve ne seront donc pas
modifiées pendant toute la durée des tra-
raux.

Le chantier est actuellement en pleine acti-
vité et tout permet de penser que l'ouvrage
sera terminé dans le courant de I'été 1936,
soit dans un délai d’un peu moins de deux
ans. I’Exposition ne doit ouvrir ses portes
qu'au cours du printemps 1937, mais, dans
les derniers mois qui précéderont cette date,
le pont d’Iéna doit se trouver libre pour les
charrois trés importants ¢ui emprunteront
pendant la période d’activité intense de cons-
truction et d’aménagement des pavillons.

Paur Lucas.
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« PARIS-RHONE » AU SALON AUTOMOBILE DE. 1935

Rhiéne présentera au Salon de I’Auto-
mobile 1935 un ensemble d’appareils
éprouves et sanctionnés par la pratique et
les compétitions sportives, concernant {’éqai-
pement électrique des automobiles, camion-
nettes, cars et camions a essence ou Diesel,
automotrices, ete.
Parmi ces appareils, nous citerons en
tout premier licu le dynamoteur a com-
mande par courroie (qui assure a la

Conmm les années précédentes, Paris-

fois le démarrage du moteur et la charge -

de la batterie), solution si moderne et pleine
d’avenir pour Déquipement des véhicules
automobiles.

Ses principaux avantages sont : simplicité
incomparable d’installation et sécurité de

LE DYNAMOTEUR A COMMANDE PAR COUR-
ROIE MONTE SUR UN MOTEUR DE 5 A 6 Ci

fonetionnement (le dynamoteur forme, en
outre, un véritable amortisseur des vibra-
tions de torsion du wvilebrequin); silence
absolu de fonetionnement ; grande puissance
de la machine, assurant une recharge ration-
nelle de Ia batterie, méme si celle-ci est for-
tement déchargée; le dynamoteur assure
dans tous les cas un démarrage certain en
entrainant le moteur 4 une vitesse supé-
rieure a celle obtenue avee un démarreur
agissant sur le volant (méme apres les pre-
miers allumages, le dynamoteur continue i
entrainer le moteur jusqu'a ce que I’allu-
mage soit régulier).

Il faut citer ensuite la génératrice
autorégulatrice aujourd’hui adoptée et
montée en série par d’importants construe-
teurs : Peugeot, Berliet, Hotchkiss, Delage,
qui possede les propriétés précieuses d’avoir
un  débit  sensiblement indépendant de la
vilesse, mais proportionné a la demande de

LE DYNAMOTEUR A COMMANDE PAR COUR-
ROIE SUR CIHIASSIS BERLIET « DAUPHINE »

courant faile a la batterie. Autrement dit,
en service de jour : petit débit sur batterie;
elle maintient celle-ci-en état permanent de
charge, sans risque de surcharge nuisible.
Par contre, des qu’un accessoire ¢lectrique
est mis en service : trompe ¢lectrique, essuie-
glace, phares pour la nuit. etec., instantané-
ment et aulomatiquement le débit de la gé-
nératrice augmente pour compenser 'appel
de courant qui en résulte.

De cette manieére, la batterie n’a jamais
a fournir d’énergie en marche: la seule éner-
gie demandée a Darrét (démarrage et veil-
leuse) est vite récupérée par la faible charge
constante qu’elle recgoit lors de la marche
de la voiture.

Enfin, wune nouveauté qui fera sensation
dans le domaine de Uallumage sera le bloc-
allumeur. Entre autres avantages, ce nou-
vel appareil simplifie au maximum les con-
nexions, ce qui dimi-
nue d’autant les ris-
ques de pannes.
Seuls  subsistent les
ciables se rendant aux
bougies et le fil d’ali-
mentation basse ten-
sion. Le bloc-allumeur
Paris-Rhine, d’un en-
combrement réduit,
se monte instantané-
ment & la place de
n’importe quel allu-
meur existant et as-
sureunallumage puis-
sant et sir. Il est, en
outre, doté¢ dun dis-
positif d’avance a
¢tincelle constante.

Paris-Ruo~E, 83, che-
min Saint-Priest, Lyon.—
Stand ne 48, Balcon E, au
Salon de I'Automobile.

LE BLOC-ALLUMEUR
¢ PARIS-RHONE »
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SUR SIMPLE DEMANDE, VOUS RECEVREZ GRATUITEMENT
LE DERNIER NUMERO PARU DU MEILLEUR JOURNAL
D’INFORMATIONS ADMINISTRATIVES

LE JOURNAL DES
FONCTIONNAIRES

28, Boulevard des Invalides, PARIS-7-

qui publie tous les concours de I’Etat et des Colonies : dates,
délais d’inscriptions, matiéres demandées, etc. 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 entiérement gratuit pour ceux qui envoient une liste

d’adresses de cinq personnes susceptibles d’étre intéressées

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

fait 4 ces adresses, sans indication, bien entendu, de 1’ori-
gine du renseignement.

Si vous voulez un conseil gratuit sur n’importe quelle carriére de
PEtat, en France et aux Colonies, écrivez a la direction du journal

LE JOURNAL DES
FONCTIONNAIRES

28, Boulevard des Invalides, PARIS-7°

vous serez exactement renseigné sur les Carriéres purement adminis-
tratives et sur les Carriéres techniques : Aviation, Ponts et Chaussées,
Controle des Chemins de Fer, Controle des Poids et Mesures, ete.
Au surplus, le journal peut vous envoyer, contre 2 francs en timbres, le mé-
mento n° 39 des Fonctions Publiques, qui contient en cent vingt pages la docu-
mentation la plus compléte qui existe sur toutes les carriéres de IItat, en
France et aux Colonies, avec ou sans diplome.

POUR YOTRE PREPARATION ]:'*_'.GALEMENT, DEMANDEZ CONSEIL AU JOURNAL
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"BERNARD-MOTEURS'

MOTEURS INDUSTRIELS ET AGRICOLES - GROUPES MOTO-POMPES - GROUPES ELECTROGENES
SURESNES-SEINE Tél. : Longchamp 18-07 et la suite

Pour é&clairer votre villa, ainsi que ses dé&-
pendances, votre rendez-vous de chasse,
votre chalet en montagne, votre yacht, etc.

GROUPE ELECTROGENE
SO0 watts — 2.700 fRANGS

SALON DE LAUTOMOBILE, PARIS - DU 3 AU 13 OCTOBRE

—
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