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LE GRAND SUCCES DU XIlic SALON DE LA PHOTO

Y

LE “SPORTEX” 55

= MODELE 1936
Automatique 6 x9. Se chargeant en plein jour avec
es pellicules de 8 poses. — ANASTIGMAT

/**SPLENDOR" 1: 4,5, - Obturateur 1/100¢ a retar-
dement, permettant de se photographier soi-méme.

Le solde payable en 7 mensualités de 27 frs sans aucune majoration

ou bien le méme, format 61/2x11¢/m. PRIX : 240 francs

ou 8 mensualités de 33 francs.

emitse ivenT: @ DUXO e¢x 9 on

Appareil Automatique de Luxe, gainé cuir bords argentan chromé.
Obturateur a retardement. - Double format 4 1/2 x 6 ot 6 x 9 ¢/m-
ANASTIGMAT '* DUXONAR " 1 : 4.5

PRIX EXCEPTIONNELS :
Avec obturateur ** PRONTOR | 1/125¢ . . . . 235. » ou 8 mensualités de 32. »

— “PRONTOR I1” & vitesses variables. 265. » - § = 36.»
—  “Compur” $ 1/250¢ . . . . . 350.» -0 — - 38.»
_— “ Compur ” RAP:D 1/400¢ . . . 425.» - 12 == 38. »

TOUS NOS APPAREILS SONT GARANTIS 2 ANS
REPRISE EN COMPTE DES ANCIENS MODELES

EN VENTE SEULEMENT AUX ETABLISSEMENTS

HOTO-PLAI

35, 37, 39, RUE LA FAYETTE - PARIS-Opéra

cu dans leurs | 142, rue de Rennes, PARIS-Montparnasse

) 104, rue de Richelieu, PARIS-Bourse
SUCCURSALES / 15

Galerie des Marchands (rer-de-ch.), Gare St-Lazare
6, place de la Porte-Champerret, PARIS-17¢
D Tout acheteur d'un " SPORTEX" ou d'un "DUXO" payeé au
i comptant recevra GRATUITEMENT un SUPERBE SAC en cuir

CATALOGUE GENERAL 1936 S. V. adressé gratuitement sur demande

Pour devenir nn parfait amateur, il faut lire LA PROTO FOUR TOUS, revue
mensuelie lllustrée de photographie. Le numéro 3 & fr. — Abon' un am: 36 fr.

T

'Hu.__.‘rl
B Y T T -
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le haut patronage
de plusieurs Ministéres

19, rue Viete, PARIS-17¢

\5 . : Wagram 27-97
¥ Cours sur place ou par correspond

daice
COMMERCE ET | MARINE MILITAIRE L

- T

I N D U STRI E Préparation aux Ecoles

des ELEVES-INGENIEURS M%-

Obtention de Diplémes ou accés | CANICIENS (Brest) — des S DUS-
aux emplois de OFFICIERS MECANICIENS
COMPTABLES | (Toulon) et PONT (Brest) — des

EXPERTS COMPTEBLES | VIECANICIENS : Moteurs et Ma-
: SECRETAIRES | chines (Lorient) — a I’ECOLE
DESSINATEUL S NAVALE et a I'"ECOLE des
CHEFS DE SERVICE ELEVES-OFFICIERS
INGENIEUFS BREVET DE T.S. F.
PIEESTELRS AVIATION
ARMEE NAVIGATEUFS AERIENS
AGENTS TECHNIQUES - T.S.F.
T. 8. F. INGENIEURS ADJOINTS
Spécialistes pour toutes les armes, ELEVES-INGENIEUFS
E. O. R, et ECOLE d’ELEVES- _ OFFICIERS MECANICIENS
OFFICIERS ECOLES de ROCHEFORT et d'ISTRES
. ECOLE DE L’AIR
SPECIALISTES ET E. O. R.
Pl Tl TI -
BREVETS D'OPERATEURS
DE T.S. F.de 1 gt 2¢ classe ' MAHINE MARG"ANDE
Préparation spéciale au Concours Préparation des Examens
de Veérificateur des Installations ECOLES DE NAVIGATION
électromécaniques. ELEVES OFFICII'ERS i
LIEUTENANTS, CAPITAIN
Tous les autres concours : OFFICIERS MECANICIENS
DES ADMINISTRATIONS
DES CHEMINS DE FER, etc COMMISSAIRES, BFFIGIGERS !T. S. F.
: F Les Brevets d'Officiers- Mdcan. de 2° ¢l. et ' Ele-
Certificats.Brevets-Baccalauréats {'r,-c.:és!}rf’]fe:cwnt{tr'gfzﬁra;ui.: r;ﬁns avar rl:u(l-mu:',

ECOLE pEs ELEVES INGENIEURS MECANICIENS
DE LA MARINE A BREST

le nombre des admissions est fixé, en 1936, a 22

LIMITE DAGE : 23 ANS

La préparation sur place ou par cor-
respondance estassurée parl ECOLE
DE NAVIGATIONM.

PROGRAMMES GRATUITS
(Joindre un tmbre pour toute réponse)

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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ET LA VIE

AU SUJET DU DESSIN

CONFIDENCES D'ELEVES

Du gribouillage de I'emateur, aux joies,
aux profits du dessinateur et de I'artiste

£1als loin de me douter, en arrivant rue
J Lincoln, que ] "allais voir tant de choses
admlrablcs, entrevolr tant de perspec-
tives nouvelles et surtout sentir cette atmo-
sphére amicale, ce rien qui a transformé une
étude hier ingrate en une collaboration
passionnante d’éléve a4 maitre.
Pourtant, c’est tout cela que j'ai découvert
et je le d1s mmplcmcnt

valoir davantage. » Ces quelques mots résu-
ment ce que chacun peut trouver par le
dessin. Valoir davantage, connaitre 1’eni-

vrement de créer.
Mais la ne se limite pas I'étonnante portée
de 'enseignement par la méthode A. B. C.
Dans d'autres lettres, véritables confidences
d'éléves a maitre, j'allais voir que le dessin
est, en méme temps qu'un

comme Je l'al vu.

[L.a merveille d'un en-
scignement Incomparable
m'est apparue encore da-
vantage, quan jal pu
feuilleter les lettres des
éleves. Elles sont innom-
brables ces lcttres. ol des
hommes et des fommes
de tout age, des jeunes
gens, des jeunes filles
racontent leurs débuts et,
avec un enthousiasme non
(]1551m1.11c., disent leur j jO]C
de dessiner, de triompher
avec aisance dans tous les
genres du dessln du
simple croquis a la gra-
vure.

En montant les trois

art d'agrément, la base de
vingt activités, la clef de
vingt professions lucra-
tives. C'est Ambroise Thé-
bault, aujourd'hui chef de
studio dans une grande
agence de publicité ; c’est
Caston Gorde. co-direc-
teur d'une importante
maison d'édition ; c'est
A. Rodicq, décorateur,
dont toutes les femmes
ont admiré, aux Galeries
Lafayctte, lcs scintillantes
vitrines, qul exposent en
termes snnp]es, mais com-
bien éloquenl‘s, tout ce
qu'ils doivent au dessin,
tout ce qu'ils doivent a
leurs maitres.

étagcs de I'Ecole A.B.C,

je m'étais longuement
arrété devant de magni-
fiques  illustrations, de
splendides portraits dignes des maitres les
pluq célebres. Mdmtenant je faisais connais-
sance avec leurs auteurs.

e distingué directeur des études, M. Louis
Bailly, qui, avec une autorité consommée,
conduit ses éléves au succés, me signalait au
passage C[Lb noms inconnus hier, aujourd hui
renommdés. Et je ne peux résister au plaisir
de reproduire, par exemple, ces quelques
lignes de M. Bonneterre, dont les riches
illustrations m’ont partlcu]leremcnt frappé :
« Le bénéfice retiré de I'enseignement abé-
ciste, écrit-il, c’est d'abord le sentiment de
n'avoir pas laissé incultivée une part de soi-
méme. Donc, sur le plan spirituel, c'est

Celte heureuse maman,

celte grand' mére fout émue,
ont été prises sur le vif et rendues en quelgues louches
puissantes par M. Bonneterre, dléve de 'Ecole A. B
C.,qui s'est fait un nom dans le monde des illustrateurs.

Ici, jouvre volontaire-
ment une parenthése, pour
at’ler de ces artistes
notcures qui ont su dis-
traire une partie de leur temps pour former
des emufes, leur inculquer pomt par pomt
des notions qu1 hier encore, étalent le pr1v1-
léze des professionnels. Ces noms prestigicux :

. Gazan, Marc Saurel, Renefer, Raynolt,
Ray-Lambert, A. Desc, P.-V. Robiquet, sont
ceux des professeurs de 'Ecole A. B. C.

Chacun de ces maitres est spécialement
choisi pour I'éléve d'aprés ses gofits et son
tempérament, et cela explique déja l'agré-
ment d'une étude qul prend tout de suite le
caractére d'une collaboration amicale.

| me faudrait maintenant parler de la mé-
thode elle-méme et cela m'entrainerait bien
loin. Qu'il me suffise de dire qu'elle est toute

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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de simplicité et de clarté. « La méthode
A.B. C,, écrit un éléve, c'est un triomphe sur
la routine. Plus de stations pénibles devant
des platres poussiéreux, mais un enselgne—
ment vivant, un apprentlssage prathue ot les
difficultés s'évanouissent comme par enchan-
tement, oil I'on se trouve conduit en quel—
ques mois du gribouillage de I'amateur aux
joies, aux profits du dessinateur et de I'ar-
tiste. » Peut-on mieux dire ?

J'étais conquis en quittant I'Ecole A. B. C,

« Et surtout, m’a recommandé M™¢ Besnard,
charmante Secrétaire Générale de ['Ecole,

n'oubliez pas de dire 4 vos lecteurs tout ce
que le dessin peut leur vrocurer de satisfac-
tions intellectuelles ! Ne négligez pas non
plus de signaler & ncos lectrices que le
dessin est, pour les jeunes filles et les
femmes, la possibilité de s’employer dans ces
innombrables revues de mode, ces journaux
spécialement réservés aux femmes. Elles
trouveront la des situations faites pour elles.
Qu'elles viennent me voir, je leur dirai pour-
quoi elles doivent savoir dessiner. »

Vo:la une invitation qul est faite.
GABRIEL BOIVIN,

Ces quelques lignes ne peuvent prétendre remplacer la nmgqum’ documen-
tation illustrée qui vous est offerte par I'Ezole A C. de Dessin. Nos
lecteurs trouveroni ci-dessous le coupon qu'il leur suffira de compléter et
d'envoyer pour recevorr cet album, absolument sans frais et sans engagement.

Gratuitement

ce bel album illustré
est offert a tous les lecteurs de

LA SCIENCE ET LA VIE

L’Ecole A. B. C. de DESSIN a édité un luxueux
album qui a été créé pour vous donner une descrip-
tion de sa méthode, le plan, le programme des cours.
C'est un document magnifiquement illustré par les
éléves, qui constitue par lui-méme une véritable
premiére lecon de dessin par la méthode A. B. C.
Vous y verrez des reproductions de tous les genres
de dessins : simples croquis, gravures, motifs déco-
ratifs, réalisations publicitaires. Vous y
trouverez les lettres des éléves, les attes-
tations des maitres du pinceau et du

ECOLE A B C
Aal= anmLE

COURS
DE DESSIN

pour un album illustré m'apportant

crayon. Enfin, vous saurez, en le lisant, - B O N :ﬁ::it J"‘;l 'E?’gf"ﬁ:‘“gzssf;'_’ Rl::“u‘:i:
tout ce que le dessin doit vous procurer = ment et sans engagement pour moi.
de joies et de profits. Demandez cet £
album, qui vous sera envoyé sans frais N
et sans engagement. O st e et e s it
Profession ... Age
ENVOYEZ CE BON
AUJOURD’HUI MEME E Riie oo e N
ECOLE A. B. C. DE DESSIN i ve  ow
12, rue Lincoln (Champs-Elysées), PARIS

L R R L T e R AT R TR TR TR A iy
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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 électrique et
comment 'électricité, en agissant sur
les systémes mnerveux et musculaire,
rend la santé aux malades, débilités,
affaiblis et déprimés.
ire Partie: SYSTEME NERVEUX.

T Neurasthénie, Névroses diverses, Névralgies,

‘{:gr;;tes, Maladie de la Moelle épiniére, Para~

zme Partie : ORGANES SEXUELS ET
APPAREIL URINAIRE.

Impuissance totale ou partielle, Varicocaéle,
Pertes Séminales, Prostatorriée, E'coulaments.

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

me Partic : MALADIES de la FEMME

trite, Salpingite, Leucorrhée, Ecoulements,
Anémie, Faiblesse exiréme, Aménorrhée e
dysménorrhée,

me Partic: VOIES DIGESTIVES

vspepsie, Gastrite, Gastralgie, Dilatation,
Vomissements, Aigreurs, Constipation, Entérites
inultip]es, Occlusion intestinale, Maladies du
oie.

sme Partic : SYSTEME MUSCULAIRE
™ ET LOCOMOTEUR

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

La cause, la marche et les symptOmes de cha-
cune de ces affections sont minutieusement dé-
crites afin d'¢clairer le_malade sur la nature et
1a gravité de son état. Le role de 1'électricité et
la facon dont opere le courant galvanique sont
établis pour chaque affection.

L'application de la batterie galvanique se
fait de préiérence la nuit et le malade peut
sentir le fluide bienfaisant et régénérateur s'in-
flitrer doucement et s'accumuler dans le sys-
téme nerveux et tous les organes, activant et
stimulant I’énergie nerveuse, cette force motrice
de la machine humaine.

Chaque ménage devralt posséder cet ou-
vrage pour y puiser les connaissances utiles et
indispensables A la santé, afin d'avoir toujours
sous la main 1'explication de lamaladie ainsi que
le reméde spécifique de la guérison certaine et
garantie.

C’EST GRATUIT

Hommes et femmes, célibataires et mariés,
écrivez une simple earte postale 3 Mr le
Docteur L. P. GRARD, 30, Avenue
Alexandre-Bertrand, BRUXELLES-
FOREST, pour recevoir par retour, sous en-
veloppe fermée, le précis d’électrothérapie avec
illustrations et dessins explicatifs. Affranchis-
sement pour I"Etranger: Lettre 1,50. Carte 0,90,

de photographler avec le

“VERASCOPE RICHARD #

le meilleur des appareils photographiques stéréoscopique:
Modile £5x107 ef Sx13 & mi
cutomaique av eleur & "
fmu-m-nr.nag in & fidm utilisant les bobiney

g;-i ol aulten.
GLYPHOSCOPES,

it
d

Le “ STEREA™

reil phatographiqu ———
BEESTINY. avec le  HOMEOS, etc...
TAXIPHOTE
RICHARD

LES VACANCES NE SONT JAMAIS FINIES
Afin de faciliter ls classement ot I'examen de vos collections de vues :
stéréoscopiques, nous avons créé des toxiphotes, stéréoscopes
@ répéfition qui veus permetiront de revoir chez vous les jolis

paysoges que vous curex pris pendant vos vaconces,

E"Jules RICHARD

e s Gubhes
7, Rue Lufﬂye'fe (Opéra) a3, Rie M:!I:;\u. PARIS BON ";bmhp::

DE PAIEMENT tre cotalogue grotult,

DOUBLES

ayec le stylo

Pointeplium

MARQUE

STYLOMINE

Pointes
inusables
OSMIRIDIUM

7 MIEUX QUE
. LES POINTES

Ecritures
extra-fines,
moyennes,
ou grosses

ELE PP
H:AN 17:
45%%‘2‘32 303 40:

EN VENTE PARTOUT
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IPos de foyer
Pas d'atelier

Pas d'usine
Pard wre

= " MOTEUR
RAGONOT-ERA

moteurs @ réducteurs de vitesse - moteurs spécioux - geénératrices convernhisseurs

..o Ragonot-Delco

(Licence Delco)
ET'E. RAGONOT, les grands specialistes des petits moteurs, |5 rue de Milan, Paris. Tri. 17-60

Pub. R.-L. Dupuy

Quelle que soit votre fabrication,
économisez TEMPS et ARGENT,
en supprimant vos étiquettes.

L’PAUTOMATIQUE

DUBUIT

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

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

et

MACHINES DUBUIT

62 bis, rue Saint-Blaise, PARIS

TEL. + ROQUETTE 192-31
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ETUDES CHEZ SOI

Vous pouvez faire CHEZ VOUS, QUELLE QUE SOIT VOTRE RESIDENCE,
sans déplacement, sans abandonner votre situation, en utilizant simplement vos heures de Imsns
avee le MINIMUM DE DEPENSES, dans le MINIMUM DE TEMPS, avec Ie
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 ;ugerm utiles pour completer votre culture, pour obtenir un dlplome umversﬁalre, pour
vous faire une situation dans un ordre que]conque d' act:wte. pour améliorer la situation que vous
pouvez déja occuper, ou pour changer totalement d’orientation.

LC moyen vous en est fOuTI'Il par IeS COURS PAR CORRESPONDANCE (le

’ECOLE UNIVERSELLE,

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

. Llefficacité des méthodes de I'Ecole Universelle, méthodes qui sont, depuis 29 ans,
I'okjet de pcrfcchonnements 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 letties d’éloges qu'elle regoit de ses éleves et dont quelques-unes sont publides
dans ses brochures- -programmes.

Pour étre renseigné sur les avantages que peut vous procurer 'enseignement par corres-
pOn(Iance de I'Ecole Universelle, envoyez-lui ﬁU]DUTd hui méme une carte postale otdmalre
portant simp'ement votre adresse et le numéro de la brochure qui vous intéresse, parmi
celles qui sont énumérces ci-aprés. 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 Innguement 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° 15.403, concernant les classes compléles de lEnsmgnement primaire
et primaire supérieur jusquaux Brevet é!émentaire 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 hlles qui ont déja suivi les cours complets
d'une école — concernant, enfin, la préparation au Certificat d'aptitude pédagogique, aux divers
Professorats, a 'Inspection primaire, au Certificat d'études P. C. B. et a 'examen d herboriste.

( Enseignement donné par des inspecteurs primaires, Professeurs d'E. N. et d'E. P. 5., Professeurs de Cours complé-
mentaires, eltc.)

b ; ‘ :
BROCHURE N° 15.408, concernant toutes les classes complétes de lEnselgnement
secondaire off.ciel depuis la onzitme jusqu'au Baccalauréat inclusivement — concernant aussi
les examens de passage — concernant, enfin, pour les jeunes gens et les jeunes hlles qui ont
passag I q
déja suivi les cours d'un lycée ou d'un collége, la préparation rapide aux divers baccalauréats et
aux diplémes de fin d études secondaires.

( Enseionement domié par des Professeurs de Faculté, Professeurs agrégds, ete.)

BROCHURE N° 15.410, concernant la préparation a fous [cs examens de I'Enseigne~
ment supérieur : licence en droit, licence és lettres, licence és sciences, certificat d'aptitude
aux divers professorats, etc.

{ Enseignement donné par des Professeurs de Faculté, Professeurs agrégés, ete.)

BROCHURE N° 15.417, concernant la préparation aux concours d'admission dans
toutes les grandes Ecoles spéciales : Agriculture, Industrie, Travaux Publics, Mines,
Commerce, Armée et Marine, Enseignement, Beausx- Arts, Colonies, etc.

{ Enscignement denné par des Professeurs des Grandes Ecoles, fns;!rmcurs Professeurs de Facultd, Professeurs agrégés, ete.)

BROCHURE N° 15.422, concernant la préparation 4 toutes les carriéres adminis-~

tratives de la Métropole et des Colonies.
(Enseignement donné par des Fonctionnaires supirieurs des Grandes Administrations et par des professeurs de I'Université.)
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BROCHURE N° 15.425, concernant la préparation a tous les brevets et diplames de
la Marine marchande : Officier de pont, Officier mécanicien, Commissaire, T. S. F., etc.

(Enscignement donné par des Officiers de pont, Ingénieurs, Officiers mécaniciens, Commissaires, Professeurs de I'Université, etc.)

BROCHURE N° 15.433, concernant la préparation aux carriéres d']rigén_i'eur, Sous-Ingénieur,
Dessinateur, Conducteur, Chef de Chm?i{ar. Conlremaitre dans toules les spém{ihlés de I'Industrie
et des Travaux publics : Electricité, T. S. F., Mécanique, Automobile, Aviation, Mines,
Forge, Chauffage central, Chimie, Travaux publics, Architecture, Béton armé, Topographie, etc.

{ Enseignement donné par des professeurs des Grandes Ecoles, Ingénieurs spécialistes, Professeurs de I Enscignement technique, ete.)

BROCHURE N° 15.435, concernant la préparation  toutes les carriéres de I'Agriculture,
des Industries agricoles et du Génie rural, dans la Métropole et aux Colonies.

(Enseignement donné par des Profcsseurs des Grandes Ecoles, Ingénieurs agronomes, Ingénicurs du Génie rural, efc.)

BROCHURE N° 15.442, concernant la préparation & toutes les carriéres du Commerce
(Administrateur commercial, Secrétaire commercial, Correspondancier, Sténo-Dactylographe) ; de
la. Comptabilité (Expert-Comptable, Comptable, Teneur de livres) ; de la Représentation,
de la Banque et de la Bourse, des Assurances, de I'Industrie hételiére, ctc.

(Enseignement donné par des Professeurs d'Ecoles pratiques, Experts-Comptables, Techniciens spécialistes, eic.)

BROCHURE N° 15.445, 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-
turicre, Vendeuse, Vendeuse-retoucheuse, Modéhiste, Modiste, Coupeuse, Lingére, Brodeuse,
Coupeur-Chemisier, Coupe pour hommes, Professorats libres et officiels, etc.

{ Enscignement donné par des Professeurs officiels et par des Spécialistes hautement répules.)

'BROCHURE N° 15.454, concernant la préparation aux carricres du Cinéma : Carriéres
artistiques, techmques et administratives.

(Enseignement doané par des Techniciens spécialistes.)

BROCHURE N 15.458, concernant la préparation aux carri¢cres du Journalisme :
Rédacteur, Secrétaire de Rédaction, Administrateur-Directeur, ete.

( Enseignement donné par des Professeurs spécialistes.)

BROCHURE N 15.460, concernant l'étude de I'Orthographe, de la Rédaction,
de la Rédaction de lettres, de I'Eloquence usuelle, du Calcul, du Calcul mental et
extra-rapide, du Dessin usuel, de I'Ecriture, etc.

( Enscignement donné par des Professeurs de I'Enseignement primaire ef de |'Enseignement secondaire.)

BROCHURE N° 15.465, concernant l'étude des Langues étrangéres : Anglais, Espa-
gno[_. Italien, Allemand, Russe, Annamite, Portugais, Arabe, Esperanto. — Concernant, en outre, les
carrieres accessibles aux polyglottes et le Tourisme (Interpréte).

( Enscignement donné par des Professcurs ayant longuement séiourné dans les pays dont ils enseignent la langue.)

BROCHURE N° 15.473, concernant I'enseignement de tous les Arts du Dessin : Cours
universel de dessin, Dessin usuel, Illustration, Caricature, Composition décorative, Décoration, Aqua-
relle, Peinture, Pastel, Fusain, Gravure, Décoration publicitaire — concernant également la prépa-
ration 4 tous les Métiers d’art et aux divers Professorats, E. P. S., Lycées, Ecoles pratiques.

( Enseignement donné par des Artistes réputés, Lauréats des Salons officiels, Professeurs diplémés, etc.)

BROCHURE N 15.475, concernant I'enseignement complet de la Musique :
Musique théorique (Solféege, Chant, Harmonie, Contrepoint, Fugue, Composition, Instrumentation,
Orchestration, Transposition), Musique instrumentale (Piano, Accompagnement au piano, Violon,
Flite, Mandoline, Bm_:jo. Clarinette, Saxophone, Accordéon) concernant éga]cmenl ‘|a prépara-

tion 4 toutes les carrieres de la Musique et aux divers Professorats officiels ou privés.
. { Enseignement donné par des Grands Prix de Rome, Professeurs membres du jury et Lauréats du Conservatoire national de Paris.)
BROCHURE N° 15.483, concernant la préparation & toutes les carriéres coloniales :

dministration, Commerce, Industrie, Agriculture.
( Enseignement donné par des” Fonctionnaires supéricurs des Grandes Administrations, Techniciens spécialistes des quesiions
coleniales, Ingénieurs d'Agronomie coloniale.)

BROCHURE Nv 15.488, concernant I'Art d’écrire (Rédaction littéraire, Versification)
et 'Art de parler en public (Eloguence usuelle, Diction).

BROCHURE N°15.490, concernant'enseignement pour les enfants débiles curetardés.
BROCHURE N° 15.495, concernant les carriéres féminines dans tous les ordres d'activité.

Eecrivez aujourd’hui méme, comme nous vous v invitons 4 la page précédente, i MM. les Directeurs de
] Y g

L’ECOLE UNIVERSELLE

59, boulevard Exelmans, PARIS (16°)
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QUELQUES ATTESTATIONS

parmi LES MILLIERS que recoit chaque année
I’Ecole Universelle sans jamais les solliciter (suite).

(Vair les numéros précédents de La Seience et la Vie.)

N. B, — Par un zouci de discrétion, nous ne donnens ici que les iniliales de nos correspondants,

Fous pourrez lire

ces mémes letires, parmi beawcoup d'uutres, avee le nom el Uadresse de chaque signataire, dans les brochures de ['Ecole 1ni-
verselle relatives aux ordres d'enseivnement aurquels se rapportent ces attestations

Messicurs les Directeurs,

... Je puis vous dire toute ma satisfaction ainsi que ma
reconnaissance pour vos Cours d'Orthographe. Rédac~
tion, Calcul et Ecriture ; JE N’Al VRAIMENT QU'UN
REGRET, CELUI DE N’AVOIR PAS CONNU PLUS

TOT L’ECOLE UNIVERSELLE.
L. T., & Chazelle, par Aigueperse (P.-de-D.).

Messieurs,

Je viens par la présente vous faire savoir que je suis tout
i fait enchanté de votre Cours d’Illustration et que JE
NE REGRETTE QU’UNE CHOSE, C’EST DE NE
FAS AVOIR COMMENCE PLUS TOT ; et cela parce
que je ne pouvais comprendre que 'on pouvait enseigner le
dessin par corrcspundanr_‘e, mais dés |cs premiers cnrrigés
que j'ai recus, je me suis Apercu gue vVous aviez su vous
entourer de profcsscu{s érudits...

D., Verviers (Belgique).

Messieurs,

Jai le plaisir de vous annoncer mon succés déhnitif au
Baccalauréat Sciences-l.angues (B), premiére pnrtie.

Je tiens & vous remercier de votre enseignement et a4 com-
muniquer ma reconnaissance a tous les professeurs de
I'Ecole Universelle dont les judicieux conseils et surtout
les corrections savantes et rationnelles m'ont été d'une
aide précieuse et efficace.

TOUT EN PREPARANT LA PREMIERE PARTIE
DU BREVET SUPERIEUR & laquelle j'ai réussi, dispa-
sant 1eulcmenl d'une moyenne de DEUX HE{IRES PAR
JOUR pour la prcpamtlnn au Baccalauréat, ; ‘al pu arri-
ver, en tra\m]lam A partir de janvier, au succés dés la
session de juin. Seules vos méthodes permettent, avec des
frais réduits au minimum, d'arriver & ce résultat qui peut
intéresser de nombreux éléves du Primaire Supérieur.

T. P., Lyon.

Messieurs les Directeurs,

Je vais bientdt terminer votre Cours élémentaire d’An-
glais ct suis a plus de la moitié de celui de Comptabilité
élémentaire, Je tiens & vous dire combien je trouve pré-
cieux votre enseignement par correspondance qui m'a permis,
SANS QUITTER MON EMPLOI, de tracer deux nou-
veaux sillons dans mes connaissances.

Vos cours par correspondance sont faits d'une facon
impeccable a tous les points de vue et mon entourage, par-
ticulierement mon beau-frére : M. M. M., architecte du
département de... diplomé par le Gouvernement, CHEZ
QUI JE TRAVAILLE COMME SECRETAIRE sténo-
dactylographe et qui suit mes études, ainsi que mon frére,
le docteur M. P., chirurgien &... et qui s'intéresse vivement
4 moi, SONT EMERVEILLES DE L’ENSEIGNE-
MENT PAR CORRESPONDANCE QUE ME DONNE
L’ECOLE UNIVERSELLE.

C'est avec joie que je vais entreprendre prochainement,
sous votre direction, le Cours supérieur d'Anglais.

Soyez, je vous prie, mon interpréte auprés de mes dévoués
professeurs, pour les remercier de la fagon dont ils m'ins-
truisent,

Je ne manquerai pas de recommander autour de moi votre
si parfait enseignement. M. P., La Rochelle.

Messieurs les Directeurs,

Mon Cours de solfége étant terminé, c’est avec un vif
plaisir que je viens vous remercier des appréciations délicates
et toujours bienveillantes que vous avez jointes aux obser-
vations de MIM. les professeurs chargés de la correction des
épreuves. Je vous prierai de bien vouleir leur faire part de
toute ma gratitude.

JE REGRETTE DE NE PAS AVOIR CONNU PLUS
TOT L'ECOLE UNIVERSELLE, car votre enseignement,
aussi complet qu'on peut le désirer, est congu avec une telle
netteté que I'on parwent prngresawement et sans aucun
effort & donner un travail ralaonné. 1| est |mposslble de ne
pas étre satisfait.

La présentation des documents est parfnile en tous points
ainsi que la régularité des courriers dont je suis trés satisfaite.

(C’est avec joie que je me ferai inscrire trés prochainement
i votre Cours de violon...

Je ne manquerai jamais 'occasion de dire & mon entourage
lnule ma satisfaction et le bonheur de pouvoir posseder de
si précieux professeurs.

Je me permets de vous renouveler encore une fois tous

mes remerciements les plus profonds et vous prie de qu|oir
agréer... . T., Setif (Algérie).

Monsieur le Directeur,

J'ai eu l'avantage de suivre la préparation de |'Ecole
Universelle au concours d’entrée aux Ecoles Nationales
d’Agriculture. J'ai affronté le concours cette année, car
je ne satisfaisais pas aux conditions d'age |'année derniére.
J'ai le plaisir de vous annoncer que je suis admis NUMERO
UN avee une moyenne de 15,93, Dans une trés large mesure,
je reconnais devoir ce résultat aux cours de 'Ecole Univer~
selle. Je tiens & exprimer ici, avec mes remerciements, ma
vive reconnaissance, pour vous, Monsieur le Directeur, et
pour les professeurs qui m'ont préparé.

M , Beaucaire-sur-Baise (Gers).

Monsieur le Directeur,

J'ai I'honneur et le plaisir de vous annoncer que je viens
d'étre admis MAJOR (N° 1) au concours d'entrée & I'Ecole
Coloniale, dont l'oral a eu lieu a Paris la semaine derniére.

Veuillez agréer, Monsieur le Directeur, avec tous mes
remerciements... J. M., Nice (Alpes-Maritimes).

Messieurs les Directeurs;

Je suis heureux de vous informer que je viens d'obtenir
DEUX NOUVEAUX PRIX DE POESIE OCCITANE :
I'un a I'Escolo deras Pireneos ; |'autre au Jasmin d'Ar-
gent. Ces résultats, c'est & votre enseignement que je les
dois. (Cours de versification).

nfin, je vous envoie une nouvelle série de versification
que je vous serais infiniment obligé de bien vouloir examiner
minutieusement et me retourner le plus tét possible. Ces
poémes sont-ils dignes du Noél du poéte?

Je vous prie de recevoir, Messieurs les Directeurs, pour
vous et pour mon savant professeur, la nouvelle expression
de ma respectueuse gratitude.

5. 8., de la Société des Gens de Lettres,
Ercé (Ariége).

Messieurs les Directeurs,

Grice aux excellents cours de I'Ecole Universelle, j'ai déja
pu faire de grands progrés en Peinture a ’huile.

Vos cours, tris clairement expliqués, M’ONT INITIEE A
CET ART MALGRE MON ABSENCE COMPLETE
DE CONNAISSANCES dans cette branche. Depuis j'al
préparé, grice & vos cours, en trois mois, la premiére année du
Brevet supérieur sans le secours d'aucun professeur, et tout en
ayant d'autres occupations.

Je termine un Cours d'[talien et i'ai pu, grice aux excellentes
méthodes de I'Ecole Universelle, apprendre trés rapidemeng
le cours élémentaire de cette langue et PARLER AVEC
L'ACCENT, chose que |'on pourrait croire impossible en sui-
vant des cours par correspondance, aussi je suis infiniment
reconnaissante i I'Ecole Universelle.

. M., Saint-Rambert-en-Bugey (Ain).
(A suivre.)
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AUX INVENTEURS

“ La Science et la Vie ”
CREE

UN SERVICE SPECIAL DES NOUVELLES INVENTIONS

Dépot des Brevets, Marques de Fabrique, Poursuite des Contrefacteurs

La Science et la Vie, qui compte parmi ses fidéles lecteurs de trés nombreux inventeurs, vient de créer & leur usage
un Service Spécial pour la protection et la défense de leurs inventions. Ce service, qui fonctionnera dans les meilleures
conditions possibles, leur fournira gratuitement tous renseignements sur la maniére dont ils doivent procéder pour s'as-
i surer la prapl‘iété de leur invention et en tirer pruﬁt par la cession de |eur5 brevels ou la concession de licences.

[ Le Service Spécial de La Science et la Vie sera a la disposition de nos lecteurs pour
. 1° Etudier et déposer leurs demandes de brevets en France et & l'étranger;

2° Déposer leurs marques de fabrique et leurs modéles:

3° Rédiger les actes de cession de leurs brevets ou les contrats de licences;

4° Les conseiller pour la poursuite des contrefacteurs.

Faire une invention et la protéger par un brevet valable est, & I'heure actuelle, un moyen certain d'améliorer sa situa-
tion et. quelquefois, d'en trouver une. Tous ceux qui ont une idée se doivent d'essayer d'en tirer parti. Le moment est
actuellement favorablu. car tous les industriels cherchent & expfoiter une invention prulique et nuuvenu‘ un article plus
ou moins sensationnel qu'ils seront seuls & vendre. Ce monopole exclusif ne peut exister que grice au brevet d'invention.

nécessité et |'ohservation sont les sources de l'invention, et il est possible de perfectionner, par conséqrent d'in-
venter, dans tous les domaines. Chaque praticien, dans sa branche, qu'il soit ingénieur, ouvrier ou employé, peut trouver
quelque chose d'intéressant et d'utile, et tenter d'en tirer profit, tout en rendant aussi service a ses semblables.
Si donc vous avez imaginé un perfectionnement utile, trouvé un nouvel appareil, un produit original ou un procédé
de fabrication, n'hésitez pas & vous en assurer immédiatement la propriété par un dépot de brevet, Tout retard peut étre
préjudiciable & vos intéréts.

Parmi les inventions particuliérement recherchées actuellement, signalons les appareils ménagers, outils et machines
agricoles, moteurs et modéles d'avions ; les jeux & prépaiement, les appareils automatiques épargnant la main-d’@uvre, les
articles de sport et d'hygiéne, les jouets, accessoires d'automobiles. Les inventions relatives & la T. S. F. sont sussi trés
appréciées, ainsi que tout ce qui touche au luminaire et & la cinématographie.

Une invention, si simple soit-elle (épingle de siireté, ferret du lacet, dinbolo), peut faire la fortune de son inventeur,
4 condition que celui-ci soit bien garanti et ne commette pas d'imprudences dés le début de son affaire.

C'est dans ce but qu'a été créé le Service Spécial des Nouvelles Inventions de La Science et la Vie.

Pour tous renseignements complémentaires, voir ou écrire : Sexrvice Spécial des Nouvelles Inventions de *“ La
Science et la Vie', 23, rue La Boétie, Paris (8°).
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Pompes P. O, V. LICENCE R. MBINEAU
: 8BS AVANTAGES :

33 o THEHE A0 « SILENCIEUSE

= EAU = MAZOUT = ESSENCE
\ = LIQUIDES EPAIS ET ABRASIFS
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= LIQUIDES ALIMEKTAIRES
CRAIGNANT L'EMULSION

= AUTO-AMORGAGE
*» NE GELE PAS

& Soc. POMPES, COMPRESSEURS, MECANIQUE

83-65, rue de la Mairie, VANVES (Seine) - Tél. : Michelet 37-18
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1

Faites de la glace
en 1 MINUTE... avee Ia

POMPAGLACE

La POMPAGLACTE, brevetée 8, G. D. G., fonctionne sans électricité,
ni gaz, ni moteur, ni sels chimiques, simplement & la main.
La POMPAGLACE permet de faire, roit une carafe {rappée. scit de la
glace en bloe, soit des sorbets, crémes ou iriandises g]acés
Vwir Uarticle dans le numéro 225 (mars 1536), page 257.

Prix te I'appareil compl. av. carafe et seau isotherme SELL, EABRICANY
J. PEAUGELLIER, 314, rue Saint- Marim PARIS-3°
295 francs bkl Rt
Nous demandons QUELQUES BONS AGENTS REPRESENTANTS pour les REGIONS ENBUHE LIBRES

v
LE PLUS MODERNE DES JOURNAUX

Documentation la plus compléte et [a plus variée

EXCELSIOR

GRAND QUOTIDIEN ILLUSTRE

ABONNEMENTS

\ Trois mois., .. .. 20 Ir,

Pamis, SEINE, SEINE-ET-0Q15K

< SIX Mois. ... 40 Ir,
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BT aRINE-RET- M ARNE, * I" Unane. . o .. 76 Ir.

" \ Trois mois.. .. . 25 Ir.
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[ Unan. .. . o 95 fr.
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{ Trois mois.. .. ..
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®  TOUSDEBITS.TOUTES PRESSIONS

E. GUILBER’H
1&' 50, AVENUEss o REIN

BOULOGNEu:SEINE
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JUMELLE

Demandez

Pub. R.-L. Dupuy

Vous y avez pensé pour vos
vétements, vos bagages -
Pensez-ypourcetinstrument
indispensable du tourisme,
pour votre jumelle.

Et puisque vous allez ache-
ter cette jumelle qui vous
accompagnera pendant de
nombreuses
monts et par vaux, choisis-
sez-la : de précision,
francaise et... légére -
Choisissez la jumelle

“MILLI 312"

BBT)

notre luxueux catalogue graluit.

BBT KRAUSS, 82 Rue Curial, PARIS |9

années, par |

LEGERE GQ})
57/ 74

MOTEURS ELECTRIQUES

MONOPHASES

1/200¢ 4 1/2 CV
POUR TOUTES APPLICATIONS
INDUSTRIELLES ET DOMESTIQUES

Démarrant en charge — Sans entre-
tien — Silencieux — Vitesse fixe —
Ne troublant pas la T. S, F.

Une de nos spécialités :

TOURET

AFFUTAGE - MEULAGE - POLISSAGE

MODELE 1/20 HP

R. VASSAL

INGENIEUR-CONSTRUCTEUR

{3, rue Henri-Regnault, SAINT-CLOUD
Tél.: Val d’Or 09-68 (S.-et-0.)
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récepteur 5 lampes foutes ondes

Appareil de haute qualité,
musical, sensible et sélectif.
Assure une excellente récep-
tion des postes européens et
des ondes courtes.
Montage superhétérodyne 5 lampes
toutes ondes, anti-fading, contréle
visuel de réglage, tonalité variable.

o s 1990

Autres modeles
de 990 ¢ 2.675 fr.
Garantie : un an,
lampes garanties trois mois.
Vente a crédit en |12 mensualités,
En vente chez 670 Agents- Distributeurs
Nofice 49 sur demande

EMOUZY.

LA MARQUE FRANCAISE DE QUALITE LA SEULE SPECIALISEE
DEPUIS 21 ANS UNIQUEMENT ENT.S.F

63, Rue de Charenton, PARIS (Bastille)

(L’INFRA-ROUGE )

— A DOMICILE —
PAR LE PROJECTEUR

THERMO-PHOTOTHERAPIQUE
DU DOCTEUR ROCHU-MERY

0o g
o
o a0

RHUMATISMES

DOULEURS ABDOMINALES
TROUBLES CIRCULATOIRES
NEVRALGIES - NEVRITES
PLAIES - ULCERATIONS

ETC. ETC

LA VERRERIE SCIENTIFIQUE

I12.AV.ou MAINE . PARIS.XVS T Littre 90-13 J

ensemble
unigue...

PHOTOGRAVURE
CLICHERIE
GALVANOPLASTIE
DESSINS
PHOTOS

RETOUCHES
pour

illusirer vos
Publiciiés

UIl

Etablissements

Laureys F's’

17, rue d’Enghien, Paris
L R R
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o I ﬂ"w
aves e —
i“yy 0 v,
L A“T -RAPPEL BrREVETE S. G. D. G.
A date voulue, il présentera sous vos yeux tous documents
placés, méme longtemps auparavant, dans ses fiches mobiles

Helance de la clientéle 3 2 FORMATS — 8 MODELES

Confirmation de la correspondance s 1/2 commercial Commercial
Rappel des rendez-vous ou visites ;

Réclamation des payements, ete., ele. Bois ordinaire .. .. 25. » 40. »

“ L’AUTO-RAPPEL ” regoit les documents de  Bois vonis tampn. 37.50  65. »

toutes les questions non réglées. Ils passent ensuite Secret a rideav. .. 125. » 175. »

au classement habituel. TEINTES : CHENE, NOYER ou ACAJOU

Adresser votre commande avec chéque ou mandat, les envois contre remboursement n’étant
pas admis. Pour ENVOI FRANCO FRANCE Continentale supplément 5 franes.

E'" BEATIC, 35, rue de la Lune, PARIS (2°) - Chiquss posta : 187543

La Sécurité Intégrale
par le Verre de Sécurité

HUET

Equipez votre voiture avec des Verres HUET

qui sont rigoureusement transparents,
ne jaunissent pas,
| ne se décollent pas,
et, en cas d’accident, s’étoilent sans projection d’éclats

L’ECLAT SANS ECLATS
76, boulevard de la Villette — PARIS
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s'écrient
ceux qui portent

une Lunette

HORIZON

Dans ses divers modceles, cette forme
moderne, brevelée S. G. D. G.
ajoute aun visage
une grande distinction.
Elle fait retrouver tout 'agrément d’une
bonne vue si elle est montée de verres
scientifiques de la Société des Lunefiers:
STIGMAL, DIACHROM
DISCOPAL o DIKENTRAL

(les uns ow los auires selon le cas
que détermine vo're opticien, )

Verres et Tunettes portent la marque de la Socicété.

De plus, le nom HORIZON est grave sur les Jlunettes,
EN VENTE ;

CHEZ TOUS LES OPTICIENS SPECIALISTES

L1 Société des Lunetiers ne vend pas aux particuliers

“Choisissez
2 |la montre &
- voire go0t sur
le superbe Album
n® 356-65, présentant: §

600 MODELES

DE MONTRES
DE BESANCON

tous les genres pour Dames et
Messieurs qualité incomparable
Adressez-vous directement aux
Ets SARDA

les réputés

fabricants

installés

depuis

1893.

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

par les

DETECTEURS ELECTRO-MAGNETIQUES
L. TURENNE, ine. EC. P

18. RUE DE CHAZELLES, PARIS-17°

Vente des Livres et des Appareils

permettant les contrdles.

POMPES - RESERVOIRS
ELECTRICITE - CHAUFFAGE

R AR RN AR NN ea s sR e AR R nE

== DRAGOR

Elévateur d'eau a godets
pour puits profonds et irés profonds
A la main et au moteur, -
Avec ou sans refoulement. -
L'eau au 1¢7 tour de mani-
velle. Actionné par un enfant
& 100 m. de profondeur. - In-
congelabilité absolue, - Tous
roulements & billes. - Con-
trairement aux sutres systé-
mes n'utilise pasde poulie de
fond. Donné 2 mois a I'essai
comme supérieur a tout ce
qui existe. - Garanti 5 ans

Elévateurs DRAGOR
LE MANS (Sarthe)

L Vair "article, n® 83, page 446. Pour la Belgique :
sEEn CLL] == 30, allée Verte - Bruxelles

EEEEEsEEEE

J

FILTRE CHAMBERLAND
SYSTEME PASTEUR

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

FILTRES A PRESSION FILTRES DE VOYAGE
ET SANS PRESSION

BOUGIES DE DIVERSES POROSITES POUR LABORATOIRES

ET COLONIAL

80 bis, rue Dutot, PARIS - Tél. : Vaugirard 26-53
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UN DECLIC : " aidiee ardce & la

"rE e sesn DIM'

(BREVETEE D. G.)
5 L 4 0 0

- ‘ r - r r
La solution d’une grande nécessité trouvee
A Pavenir, les dangers des insiallations défec-
tienses disparaitront ef vos appareils d'éclairage
pourront étre décrochés ot déplacés d volonté.
(VOIR ARTICLE PAGE 343 DE CE NUMERO)

La prise « DIM " en spauldite de différentes couleurs et avec
cache métal est fabriquée par La Fibre Vulcanisée
Spaulding, 27, rue Vincent-Compoint, Paris (18°).

* ¢ o
Seuls distributeurs pour la France et 1>s Colonies @

Eiabllssemenis CARON

78, avenue des Champs-Elysées, Paris (8°)

BALZAC 30-41
AGENTS EXCLUSIFS DEMANDIES POUR DEPARTEMENTS ET COLONIES

LE DENTOL

eau ~ pate - poudre ~ savon
est un Dentifrice antisep-
tique, créé d'aprés les tra-
vaux de Pasteur, 1l raffer-
mit les gencives. En peu
de jours, 1l donne aux dents
une blancheur éclatante.
Il purifie I'haleine et est
particulitrement recom-
mandé aux fumeurs.
dentifrice laisse dans la
bouche wune sen-
sation de frai-
cheur délicieuse

: et persistante.
—HM.TML‘M’IMLA(:}J&& AoOiiand" clag ctewls , teo
Comande | Cocun. Jotrsncinoil” Geni chas Bl

Maison FRERE, 19, rue Jacob, Paris.

Echantillon gratuit sur demande en se
recommandunt de La Science et la Vie.
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PETITS MOTEURS
INDUSTRIELS

L. DRAKE consTRUCTEUR

940 ™ ryEAN-JAURES
BILLANCOURT

TELEPHONE
MOLITOR 12,39
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CHEMINS DE FER PARIS-LYON- MED]TERRANEE

T 4

Vers le soleil... a moitié prix

Des fétes qui plaisent et qui recommencent, une lumiére du jour aux nuances gaies et franches,
un air léger aux parfums de fleurs... des trains & moitié prix, voila des choses qui parlent & votre ima-
gination et vous invitent au voyage vers la Cote d'Azur.

Des trains spéciaux de 17¢,2¢ et 3¢ classes quitteront la capitale, 4 14 heures, les 1¢7, 6 et 22 avril.

Pour 'accés dans ces trains, il est délivré, au départ de Paris, des billets d'aller et retour
a demi-tarif de 40 jours, pour les gares de Samt—Cyr la-Cadiére aMentoninclus, ainsi que pour celles
d’Hyeéres, des Salins-d'Hyéres et de Grasse. Vous aurez la facilité de revenir par un train quelconque
dés le septieme jour. Des arréts, au retour, pourront avoir lieu a volonté, sans bulletin d’arrét. En outre,
vous aurez la faculté de vous rendre en autocar de la gare destinataire de votre billet & la gare d’arrét
que vous aurez choisie, a la condltlon d'utiliser le service d'autocars P.-L..-M. « Nice-Marseille ». A
cet effet, vous devrez vous munir d'un billet d'autocar.

Les trains spéciaux ne comporteront pas de wagon-restaurant, mais vous pourrez vous procurer
des paniers-repas en gares de Paris et Dijon.

Le nombre des places est strictement limité. La vente des billets a lieu uniquement a la gare de
Paris P.-L.-M., 20, boulevard Diderot ; elle commence dix jours avant la date de départ de
chaque train. Il n'est pas délivré de billets par correspondance. L'attention des voyageurs est
spccmlement attirée sur l'intérét qu'ils ont 4 se procurer les billets dés les premiers jours de vente,

afin de ne pas en manquer,
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€. G. A. S.

g9 ing.-constr. br. 8. @. n. G.
OLT-OUTIL™ (e : 44,r.du Louvr.t..:. PARIS

VOLT-OUTIL, sur courant lumiére forme 20 petites ma-
chines-outils. Il perce. scie, tourne, meule, etc., bois et
métaux pour 20 centimes par beare. — Succéds menaial,
NOTICE FRANCO s

INVENTEURS §

PUU"‘-"" ETSWINTHER -HANSEN I

Ing. Cons.
35.Rue de la Lune.PARIS 2?

DEI‘“‘IANDEZ LA BROCHURE.GRATWTE "S".

EVITEZ LES EPIDEMIES

<« FILTRE »

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

MALLIE]
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LA E BI(YCI.E'I'TE

de Course
et de Cyclotourisme

i Vous étes éloignés de
toute usine a gaz ?
Qu’importe.Butagaz vous
apporte la flamme souple

et docile, si pratique pour
S5 | PARIS-ROUBAIX
bains, I'éclairage et le 1

chauffage. 12 Avril 1936

Livré en bouteilles, il
s'installera chez vous, €S

aussi isolée que soif votre
habitation. En tous lieux, TROPH E DUPALU I
Butagaz vous permettra

de bénéficier de la
commodité du gaz.

Approvisionnement régu- ¥ BON A DECOUPER |
lier par des milliers de A retourner a lo Sociéte du Duralumin |
- \ déPOSIfGIrES livrant a 23 bis, rue de Bolzoc Paris

d\“"“\ domicile. Veuillez m'adresser gracieusement votre documen-

B u T I E I z tation sur lo bicyclette legere.

LE PREMIER BUTANE FRANCAIS

Nom
Profession
Adresse

LT
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396 kilos

Telle est au minimum I’économie journaliére de
fatigue que procure 'emploi d’'une machine a écrire

SMITH PREMIER

-
La preuve par des chiffres :

L'’exécution journaliére de zo lettres comportant chacune 15 lignes de 10 mots (20 % I15% 10) =
3.000 mots. La moyenne du mot en langue frangaise étant de 6 frappes (lettres et ponctuation),
le total des frappes journaliéres pour ce travail est de (3.000x 6) = 18.000 frappes.

La force de frappe (ou plongée de touche) d’'une bonne machine a éerire neuve Standard est
généralement de. grammes.

La force nccessaire pour la mdéme frappe (ou plongée) sur une machine
SMITH FREMEIER. e5t Qe .. couioainriisivesionsssseeetonsnssnesns 72 grammes.
22 gramimes

396 kg.

pour chaque journée de zo lettres.

L T TR

Ajoutez 4 cela les nombreux avan-
tages de la corbeille mobile, du clavier
sur fond mnoir anti-éblouissant, des
g2 caractéres, du ruban a 4 positions,
du silence, ete..., ¢t vous plaindrez
vraiment les dactylographes non en-
core pourvues d'une

SMITH PREMIER

* 0
ESSA! GRATUIT

OU NOTICES ENVOYEES
FRANCO SUR DEMANDE A

SMITH PREMIER

21, rue Mogador - Paris (99)

TRINITIE 15-25.

AT OO R TR AR R O

LR TR

A T T T T T T

CONSERVATION parfaite des EUFS s 0 U R D S

COMBINES BARRAL Seule, la marque AUDIOS

Pracéde reconnu le plus simple grice 4 ses ingénieurs spécialisés
et le plus cfficace poursuit sa marche en avant et

par des milliers de clients. o .
5 COMBINES BARRAL reste en téte du progres
Sa nouvelle création

pour conserver 500 ceufs
— LE CONDUCTOS

11 francs
est une petite merveille de la fechnique moderne

Adresser les commandes avec un maniat-

poste, dont le talon sertde regu, a
M. Pierre RIVIER, fabricant des Combi-
nés Barral, 3, villa d’Alésia, PARIS-14v.

I'ROSPECTUS GRATIS SUR DEMANDE

sassssssaniannen

Demandez le (ab']eau-dlﬂ.s:nnatic du .Do;:u;l'u RAJAU &
DESGRAIS, 140, rue du Temple, Paris-3¢
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Contaflex
Zeiss lkon

a mis d'accord les partisans de
E Santeé | 2
PonEat Lisns | Vappareil-reflex

L'"HOMME MODERNE et les adeptes du

doit porter la : 2
Nouvelle Ceinture petit format.

_. rv_17.% Y Il réunit, en effet, tous les avantages de ces
: (C. .) deux types d'appareils qui se partagent

|

— —n 8 P WET "X
- actuellement la faveur des amateurs et des
IN'DI“SPE_NSABILE a tous les hommes photographes :
ui “fatiguent” dont les organes
oivent étre soutenus et maintenus. Objectifs interchangeables de grande
OBLIGATOIRE aux *“ sédentaires " ouverture et de focales variées ;
qui é\{_iteront ® l'empdtement abdo- Obturateur & rideau métallique a
minal ” et une infirmité dangereuse : 1/1.000 seconde:
l'obésiteé. @ 5. . .
Grande image de visée 4 X & cm. ;
o | TISSU ELASTIQUE| Haur | COTE | COTE - s s
N | PRUSC QUR = de:;m e Bl Vm.ee a ﬁaui‘eur de poitrine sur verre c‘ie
T poli ou & hauteur des yeux au moyen d'un
101 | Non réglable.|20¢/m| 69F.| 79F. viseur Albada encastré dans le capuchon.
102 | Réglable . . .[20e/m| 89F.| Q9QF.
103 | Non réglable |24 ¢/m| 99F.[109F. -
104 | Régloble . . |24 c/m|119F.[129F. Enfin, le Contaflex est
Recommandé : 102 et 104 ( v & volos le premier appareil muni
ni : e se serran Vo .
Commande : Indiquer votre tour exact d‘abd:rgteg. dune cellule photoélec:tr‘lq ue

Echange : par retour si la taille ne convient pas. [ e
Envol : rapide, discret, par poste, recommandeé

Port: France et Colonies : 5 Ir - Etranger : 20 fr. EN VENTE DANS LES MAGASINS PHOTO
Palement : mandat ou rembours (sau! Etran er). -—

Catalogue : échantill tissus et feutll mesur fco.
DEMANDEZ NOTICE CF 77 a

BELLARD - V- THILLIEZ IKONTA, 18-20, fg du Temple, PARIS-1 ¢

SPECIALISTES

2 Faub: Montmertrs < PARIS:§- e e e e S ]
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BIBLIOTHEQUES
EXTENSIBLES ET
TRANSFORMABLES

La Méthode du D' LiepcHATZ est un entrai-
nement complet basé sur des principes seien-
tifiques controlés par une longue expérience.

LA SANTE

par le choix précis des aliments et des médi-
caments, Hygicne et Diététique.

TRAVAUX REMUNERATEURS

en Agriculture, Art vétérinaire, Hygiene,
Psychologie. Prospectionsminieres, végétales,
animales et humaines, sur place et a distance.

DEVELOPPEMENT PHYSIQUE

du systéme nerveux et des glandes endocrines.
PAS DE MATERIEL ONEREUX

Lapremiere lecon est envoyée gratuitement
aux lecteurs de La Science el la Vie. Ecrire :
INSTITUT DE RADIESTHESIE
51, rue du Commerce, 51, BRUXELLES,

(AFFRANCHISSEMENT 1 FR. 50)

LA BIBLIOTHEQUE M. D. S’ADAPTE AUX
DISPOSITIONS DE N'IMPORTE QUEL
LOCAL. ELLE PEUT ETRE MODIFIEE INS-
TANTANEMENT ET AGRANDIE SUCCES-
SIVEMENT. ELLE FORME TOUJOURS
UN ENSEMBLE DES PLUS DECORATIFS.

Demandez I'envoi gratuit du Catalogue n®71.

BIBLIOTHEQUE
m. D.

9, rue de Yillersexel, 9
PARI§ - Te
[

FACILITES DE
PAIEMENT

Lecteurs de LA SCIENCE ET LA VIE

fagon ou de l'autre.

ORSQUE vous avez besoin de quelque chose, adres-
sez-vous en confiance & nos annonceurs.
annonces qui figurent dans notre revue émanent de
Sociétés sérieuses qui offrent toutes garanties. Lorsque
vous désirez entrer en relations avec |'une de ces
Sociétés, recommandez-vous toujours de LA SCIENCE
| ET LA VIE, vous en tirerez un bénéfice certain d'une

Les

Dans le cas ou aucune publicité ne répondrait &
I'article que vous recherchez, écrivez-nous directe-
ment, en joignant un timbre de 0.50 pour la réponse,
| et nous vous renseignerons en toute impartialité.

LE SERVICE COMMERCIAL.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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uelques-unes de nos Constructions meétalliques 2

DEMANDEZ LA NOTICE QUI VOUS INTERESSE ) £

CaCaC

> P =2 b T
> = P 5 M i il .L\' ’:u.., el 1 :
HANGAR AGRICOLE SIMPLE GARAGES METALLIQUES pour voitures et

5 4 22 métres de portée. (Nolice 144) avions de tourisme. (Notice 192)

<
| PR . A @®
| : 5 i RESERVOIRS METALLIQUES
sy _—— ’ DEMONTABLES pour ﬁ
GRAND HANGAR de 28 m. X 9 m., ean et gaz oil 1.000 a ¥
i grenier ealculé pour 500 kg, au m?, 27.000 1, "lus de 460 modé-
La charpente colitait 29,000 francs. les difTérents. (Notice 187) p;
&
MOULINS A VENT et toutes
INSTALLATIONS- HY-
DRAULIQUES. (Notice 195)  $
<
&
[
EGLISES ET TEMPLES COLO- ¥ i
'NIAUX avec toiture a pente de SALLE DE PATRONAGE = :
80 centim. au métre. (Nolice 214). ET CINIEMA. — Penle de Utilisez vos murs en ¥y ados- <

75 % au me-
tre, avec pla-

sant des
APPENTIS EN ACIER P
(Notice 123) P

Nous invitons nos lecteurs 4 nous écrire pour la notice fond volté
qui les intéresse. également.

Rendez-vous : En atelier, depuis le lundi 4 14 heures {Notice 208)
jusqu'au samedi & midi. — En voyage, depuis le samedi G '
i 14 heures jusqu'au lundi a midi.

¢

<

PAVILLONS COLONIAUX de toutes dimen- GARAGES ET ATELIERS »
sions. Entitrement démontables et de toutes Occupez-vous aujourd’hui méme de votre agran-  §
grandeurs voulues, avec des vérandas de 2 mé- dissement ou nouvelle constructioa pour la pro- p
tres jusqu'a 4 métres, chaine saison, (Notice 212) S

Etablissements JOHN REID, Ingénieurs-Constructeurs
6 bis, rue de Couronne, PETIT-QUEVILLY-LEZ-ROUEN (Seine-Inf.) — Tél.: 960.35 Petit-QUEVILLY

OO RO NN R O S ON ORISR O ORI N OL O OB O ORR R OR OR OL OSSO OR O OR RO R OROROLOLOSOLOSORCLOSCRCROL OROROSORCLONK

4
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PROCHAIN CONCOURS : COURANT 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 systéme métrique décimal ;

20 Vérifier les instruments de mesure neufs, avant leur mise en vente ;

30 Contrdler périodiquement les instruments de mesure en service chez les commergants et
industriels, et ordonner la réparation des instruments défectueux ;

4° Surveiller Pemploi des appareils de mesure dans le débit des marchandises et réprimer
les fraudes quantitatives.

A ce role. a la fois technique et répressif, s’ajoute un role fiscal : taxation des poids et mesures
possédés par les personnes assujetties a la vérification. Le service des Poids et Mesures est aussi
chargé de la surveillance des appareils susceptibles d’étre employvés 4 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. — Le travail des Vérificateurs des Poids et Mesures présente un réel
intérét. L’¢tude des dispositifs nouveaux et souvent trés 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 méeanique. La visite des usines assujetties au controle du Vérificateur lui permet d’acqué-
rir une foule de notions utiles sur les produits fabriqués, les machines employées, les procédés de
fabrication, ete...

Travail sain. La profession réunit. dans une juste proportion, I'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 Vérilicateurs ont une carte de circulation sur les chemins de fer (2¢ classe), mais beaucoup d’entre
eux posstdent une automobile et il est question d’augmenter les indemnités actuelles pour frais
de tournées, de manitre 4 généraliser ce mode de transport. A noter que I'Administration met a la
disposition des agents chargés du controle des distributeurs d’essence une voiture 10 ch, conduite
intéricure.

Indépendance. — T.e Vérificateur des Poids et Mesures est, dans sa eirconscription, un
véritable Chef de Service. Jouissant d'une grande indépendance, il organise ses tournées comme il
I’entend, sous la seule réserve d’en faire approuver I'itinéraire par I'Inspecteur Régional.

Considération. — Le vérifieateur jouit d’une grande considération prés des industriels et
commergants, d'une part, pres du publie, d’autre part. Pour les premiers, il est le conseiller technique
qui renseigne sur la valeur et Pexactitude des instruments ; pour le second, il est le défenseur des
intéréts du consommateur, agent qui veille au bon poids et 4 la bonne mesure. Le Vérificateur a
d’ailleurs le sentiment d’assurer une tache utile et il en éprouve une légitime satisfaction qui a bien
sOn prix.

Choix d’un poste. L’Administration s’est efforeée jusqu’ici de donner, dans la plus large
mesure, satisfaction aux agents qui demandent a étre nommds dans une région de leur choix. Lors-
qu'un Vérificateur se trouve dans un poste & sa convenance. il peut y passer toute sa carriére, s’il le
désire, car 'avancement n’entraine pas un changement de résidence : la classe de I'agent est attachée
a la personne ¢t non au poste occupe.

Congés. — Comme tous les fonctionnaires, les Vérificateurs des Poids et Mesures ont droit a
trois semaines de congé par an.

En cas de maladie, ils peuvent obtenir trois mois de congé 4 plein traitement et trois mois a
demi-traitement.

Emoluments (1).

Avancement (1).

Retraite (1).

(1) La nature de la fonection 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 a4 40, ou plus, suivant
les services militaires. AUCUN DIPLOME EXIGE. Renseignements gratuits par I'Ecole Spéciale
d’Administration, 28, boulevard des Invalides, Paris-7-.
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Les grands problémes de 'aérodynamique : voici des avions en vraie
grandeur dans des souffleries géantes .. .. .. v v o w0 o

Des laboratoires géants, établis en Angleterre, en Frariw aux
Etats-Unis, permettent aujourd’ hui de ;)m(‘r’r, dans une veine
d’air animée d'une grande vilesse, des avions réels au lien des
magueltes jusqu'ici ulilisées. C'esl la bonne méthode expéri-
mentale qui évile taunte erreur d'interprélation des mesures
effectuées sur les modéles de dimensions réduiles.

L’aile & surface variable est-elle une solution pour I'atterrissage a
vitesse PAAUME P .. v wiiss s v v S deer we mwoweasee. ek e ae an amoseee

Laceroissement des wvilesses en aviation aggrave le danger de
Patterrissage el la difficulté du décollage rapide, La sécurité
exige done une augmentation de la « portance » au déparl el
« Uarrivée. L'aile télescopigue el I'aile articulée, de profondeur
variable, constituen! deux solutions a ce probléme,

Pour une meilleure exploitation ferroviaire : rames articulées et
réversibles.. .. vv v o v e w 0n WoTHE b mel R

1articulation des voilures, en (m!urisrmf fr: ru!mhon du nombre
des boggies, Uemploi rf‘umug(’» légers el résistants, en allégeant
les péhicules, ont permis de réduire de 75 9% le poids mort par
voyageur, I’autre part, la commande des locomolives @ vapeur
de la téte ou de la gquene du train assouplit Uexploitation, en
supprimant les maneuvres dans les gares.

Pourquoi le chauffage urbain ne se développe-t-il pas en France
comme dans d'autres pays ? . i ey G wae v

La production de la chaleur rhm\ des cen{ra.'vb ufmr r'm(’.'mrer mn\!-
dérablement le rendement du chauffage. Déja appliquée a I'élran-
ger, développée aux FElals-Unis, Uinstallation duo  chauffage
urbain, commencée @ Paris en 1930, ne s'étend encore que sur
un réseau restreint,

Notre poste d'écoute .. .. .. .. .. .. % B TR N s

L’économie dirigée peut-elle attenuer la erise agricole 2. .. .. .
Une enquéte généralisée vienl de nous monlrer les résullals obienus
en Grrtmi'c’-Hn!m,r.'i(‘. en Nalie, aux FEtats- {,m‘w, en Allemagne,
en U, R. 8. 8., @ la suile de leurs tentalives d'économie agricole
dirigde.

C’est au contrdle scientifique que nous devons la construetion moderne.

A 'empirisme des architeclures anciennes a succédé U'dtude ration-
nelle des construclions modernes, grice aux méthodes de mesure
des caractéristigues des nombrenx malériaux utilisés. Voiei un
nouveaun laboratoire équipé a Paris d'aprés les derniers progrés
de la science,
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menl vraimen! remarquable. Le centre d'enregistrement récem-
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technigue spéciale. -
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En Angleterre, en France et aux Etats-Unis, des souffleries géantes, capables de recevoir des avions en
vraie grandeur au lieu des maquettes réduites jusqu'ici utilisées, viennent d’étre dquipées avec tous

les perfectionnements que les instruments de précision mettent a notre disposition.

Voici,

sur la

couverture du présent numéro, la plus grande soufflerie du monde, édifiée récemment a Langley Fields
(Etats ~Unis). (Voir l'article page 263 de ce numéro.)
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LES GRANDS PROBLEMES DE L’AERODYNAMIQUE

VOICI DES AVIONS EN VRAIE GRANDEUR
DANS DES SOUFFLERIES GEANTES

Par Jean BODET

ANCIEN ELEVE DE L'ECOLE POLYTECHNIQUE

La compleviteé des phénomines qu dtudie la meécanique des fluides (1), science dw mouovement
des liquides el des gaz, exige un appel constant a Ucapérience, tant pour en dégager des lols gé-
néerales que pour mettre aw point leurs applications pratiques. Les souffleries aérodynamiques (2)
Jouent, en particulier. pour la construction aéronautique, le méme rile que les bassins d'essais
des carénes (3), vis-a-vis de la construction navale. Profils d’ailes, f-usdugc.s:, gouvernails,
ailervons, hélices, trains d alterrissage, flotleurs, capotages, elc., tous les organes — en pralique,
le plus souvent, il s’agit de modéles a échelle réduite doivent aujourd hui subir le contrile
des souffleries aw point de vue aérodynamique, soit isolément, soit groupéds, pour inetlre en
dvidence leurs interaetions possibles. On a éié ainsi conduil a expérimenter sur des avions
complétement équipés. Cependant, la plupart des nonbreuses souffleries evistant dans le monde
doivent, étant donné lewrs dimensions véduiles, se contenter d'éludier des maquettes reprodii-
sant avee le maximum d evactitude tous les détails des appareils réels. Mais, pour éviter les
diffieultés dinterprétaiion de ces mesures sur modéles réduils, on a réalisé mainicnant, dans
quelques pays, des souffleries géantes : telles sont celles de Farnborough ( Grande-Bretagne),
Chalais-Meudon (France) et Langley Ficld (Etats-Unis). Celle derniére est la plus grande
du monde. Des avions en vraie grandeur peuvent prendre place dans la veine d air utilisée
pour Uexpérience. Ainsi est-on parvenu @ réaliser au laboratotre, aw moins pouwr des appareils
de petite envergure, les conditions mémes du vol dans Uatmosphére.

EroDYNAMIQUE el hyvdrodynamique  des rapports tres ¢troits. Les phénomenes

constituent deux branches paralléles

de la mécanique des fluides (4). On
sait que cette science a pour objet, d'une
maniere générale, '¢tude des phénoménes
qui caractérisent 1’écoulement des fluides
et de ceux qui accompagnent le déplacement
d’un corps solide a travers eux. Bien que
I"aérodynamique s’occupe des gaz et ’'hydro-
dynamique des liquides, il existe entre elles

(1) Voir La Science el la Vie, n° 190, page 270,
(2) Voir La Science et la Vie, n° 205, page 43.
(3) Voir La Seience el la Vie, n® 195, page 195.
{(4) Voir La Science el la Vie, n°® 190, page 270.

observés pour 'air et pour l'eau, par exem-
ple, présentent, pourrait-on dire, le méme
air de famille.

L analogie évidente entre certains ré-
sultats acquis par 'une et 'autre sciences
n'est pas sculement superficielle. Elle tient
i la nature méme des choses et se retrouve
dans des lois fondamentales qui, sous la
forme la plus synthétique, posent les prin-
cipes généraux de la mécanique des fluides.

Le méme air de famille se retrouve encore
dans les méthodes d’investigation et méme,

27
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\ Hélice- Bassins des carénes
ventilateur

Collecteur I

. Chambre
dexpériences)

Tunnel - /JJJ)

divergent -— “,
FIG. 1. — VOICI LES DEUX TYPES GENE-
RAUX DI SOUFFLERIES ARRODYNAMIQUES

Dans les deux cas, deww ajustages coaxiaur, le col-
lecteur el le diffuscur, sont placés dans le prolonge-
ment Uun de Uaulre, el wne hélice-ventilateur crée
Uappel d’air nécessaive a la formalion de la veine
gazeuse d'expériences. Dans la souflerie d retour
libre (en hawut), la veine se trouve en dépression
par rapport a Uatiwosphére et il est nécessaire de
Uisoler dans une chambre étanche. Dans la souffle-
rie a retour guidé (en bas), la veine est en équi-
libre de pression avec I'almosphére.

en quelque sorte, dans 1'équipement des
laboratoires hydrodynamiques et aérody-
namiques, si 'on tient compte de la trans-
position indispensable pour passer de 1'étude
d’un liquide a celle d'un gaz.

Dans les deux cas, la complexité des phé-
nomenes étudiés exige un recours constant
a 'expérience.

Seule, elle a permis les progrés accomplis,
surtout dans ces vingt derniéres années, par
ces deux sciences, tant au point de vue théo-
rique que pour les applications pratiques.

A

T~

7]
e
=
[+
-
B
el
c
o
>

Chambre
d'expériences

\
Diffuseur

d'aspiration

FIG. 2. — VOICI LE SCHEMA DE LA GRANDE
SOUrFLERIL AIT‘,ROIlY.\'.-\.\‘II('.]L‘IC DU PARC ALRO-
NAUTIQUE DE CHALAIS-MEUDON

Lensemble des baliments mesure prés de 100 n de
longueur. La veine d’expériences, elliptique, me-
sure 16 m de largeur sur 8§ m de haut et permet
Uétude d’avions en vraie grandeur. La vilesse du
courant d’air atteint 50 m|s (180 km[heure) pour
wune puissance des ventilatewurs de 6 000 ch. Cest
une soufflerie du type a retour libre, Uair dlant
aspiré et refoulé dans Uatmosphére.

et souffleries aérodynamiques

La Seience el la Vie a montré quel role
de premier plan jouent, pour la construction
navale, les essais systématiques aux bassins
des carenes (1). Ils trouvent leur réplique
pour la construction aéronautique dans les
tunnels aérodynamiques ; jusqu’a ces der-
niéres années, ceux-ci appliquaient exclu-
sivement, comme le font toujours les
bassins des carénes, le principe des essais &
maodcles réduits qui permettent, grice aux
lois de la similitude mécanique — et dans des
limites que nous préciserons tout i 'heure —
de transposer sur le plan de la pratique

Hehce

by
Collecteur

FIG. 3. — SCHEMA DE LA SOUFFLERIE SOUS
PRESSION DU « NATIONAL PHYSICAL LABORA-
TORY » DE TEDDINGTON (GRANDE-BRETAGNE)
Cette soufllerie fonctionne sous une pression maxi-
mwn de 25 atmosphéres, Uair pouvant acquérir
une vitesse de 25 m/s, soit 90 km/h. L' hélice est
entrainée par un moteur de 500 ch. La veine d’ecapé-
riences, circulaire, a I1'm 80 de diamétre. Celte souf-
Merie est, naturellement, du type a retour guidé.

(qu’il s’agisse d'un avion ou d'un navire),
les grandeurs (vitesses, pressions, efforts de
toute nature) dont on a effectiverment mesuré
les valeurs sur la maquette.

A vrai dire, dans un cas, on remorque sur
un plan d’eau immobile un modéle en paraf-
fine reproduisant dans tous ses détails la
coque a ¢tudier. Dans Dautre, c’est la
maquette compléte, ou un fragment isolé
de celle-ci, qui reste fixe, exposée au courant
d’air de la soufllerie. Mais le résultat est le
méme, car ce qui importe avant tout, ¢’est
le mouvement relatil du fluide et du corps
a ¢tudier. Dlailleurs, 1'étude des hélices
marines, en particulier dans le cas de la
avitation (2), s'effectue dans des tunnels
spéciaux ou un courant d'eau en circuit
fermé circule autour du modcle d’hélice,
animé, a poste fixe, d'un mouvement uni-
que de rotation.

Il serait bien difficile en pratique de
remorquer un modeéle d'avion a plus de

(1) Voir La Science et la Vie, n° 195, page 195,
(2) Voir La Science el la Vie. n® 195, page 202,
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100 km a I’heure dans une galerie et d’elfec-
tuer & cette vitesse — qui n’est qu'un
minimum — des mesures précises. Si 'on
voulait, comme on I'a déja essayé et a peu
prés completement abandonné aujourd’hui,
déplacer le modele & 'extrémité d’un bras
en rotation, il faudrait se limiter 4 un seul
tour pour ne pas fausser les mesures —
déja bien dilliciles dans ces conditions — en
traversant une atmosphére troublée lors
d’un passage préeé-
dent.

Les souffleries aéro-
dynamiques, au con-
traire, o1 le modele a
étudier reste fixe, sont
d’une grande commo-
dité pour les mesures
et leur précision est
tout & fait satisfai-
sante, sous la seule
condition que la veine

du probléme plus général de la constructicn
a¢éronautique, il n’est pas possible ici de
faire une énumération- compléete des opéra-
tions si nombreuses et si diverses pour
lesquelles on fait appel a elles. On pourrait
cependant classer leurs travaux en plusieurs
catégories.

Drabord viennent les études les plus géné-
rales pour 1'¢tablissement des lois fonda-
mentales de Paérodynamique, concernant
la résistance a la pé-
nétration dans 1'air,
la détermination des
profils d’ailes et la
mesure de leur coefli-
cient de portance, ete.
C’est sur les données
ainsi  recucillies que
s'édifie peu a peu la
science acronautique
dont les théories gé-
nérales expliquent,

d’air oi on place le
modele soit parfaite-
ment homogéne, de
section bien détermi-
née, exempte de re-
mous et animée d’une
vitesse rectiligne
aussi  uniforme que
possible.

Voici les principaux

d'une manicre de plus
en plus satisfaisante,
le mécanisme des phé-
nomenes observés et
fournissent les bases
pour le ecalcul prati-
que des ¢léments di-
vers des avions : ailes,
cellule, gouvernes,
hélices, ete.

3 I3 2
problémes que doi~ FIG. 4. — ESSAT D'UNE MAQUETTE DI PLA- L’¢tude separce de
vent résoudre les NEUR EN VEINE LIBRE AU LAporarorri CeS¢éléments constitue

souffleries’

AERODYNAMIQUE DR

un deuxi¢me groupe
de travaux. Il com-

LILLE

Certes, I'étude d'un
modele réduit ne sau-
rait & aucun titre rem-
placer les essais en
vol, qui doivent juger
en dernier ressort les

On aper¢oit & Uarriére-plan le filtre d entrée de la

soufflerie, qui comporte 324 alvéoles. Ces cellules

rayonnandes, trés serrées, ont pour bul de s oppo-

ser a la tendance nalurelle de air a prendre un

movvement hélicoidal d’ensemble, sous Uinfluence

des dissymétries inévitables de la soufflerie et sur-
tout du sens de rotation de I'hélice.

porte les recherches
sur les ailes et leurs
annexes : fentes, aile-
rons, dispositifs hy-
persustentateurs,

performances d’unap-
pareil ; de méme, les essais des navires 2
la mer gardent, malgré les bassins des
carénes, toute leur importance. La tiache des
souffleries consiste, avant tout, dans 'ana-
lyse des phénomeénes aérodynamiques si
complexes, en mettant en évidence 1'in-
fluence des divers facteurs et en les étudiant
séparément. C’est a elles que ’on a recours,
avant toute réalisation pratique, pour véri-
fier les avantages d’un dispositif nouveau
et le modifier suivant les résultats; ou bien
pour observer les réactions d’unappareil dans
des conditions différentes du vol normal.
Bien que les souffleries ne puissent done
résoudre qu’en partie le probléme aéro-
dynamique, qui n’est lui-méme qu’une partie

cte.; les hélices, le
carénage des moteurs,
des cellules, des roues des trains d’atterris-
sage, des flotteurs d’hydravions, des radia-
teurs d’eau et d’huile, des haubans, etc.,
c¢’est-a-dire de toutes les parties exposées
au courant d’air.

Mais les propri¢tés aérodynamiques de
ces différents organes pris isolément peuvent
varier considérablement lorsqu’ils se trouvent
réunis pour constituer un tout. Ce sont
encore les soullleries qui permettent d’ob-
server et de mesurer les actions réeiproques
des ailes et du fuselage, des moteurs et
de la cellule, ete. Le fonctionnement des
hélices en tandem, l'influence du courant
d’air de I’hélice sur les propriétés de I'aile,
sur l'action des gouvernails de profondeur
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el de direction posent des problemes du
meéme ordre, mais infiniment plus complexes
et encore incomplétement résolus.

Rappelons que ce sont de tels essais qui
ont mis en ¢vidence le role important que
joue, dans la résistance totale, celle offerte
par le train d’atterrissage, et qui ont montré
Iintérét, pour les appareils rapides, de trains
¢elipsables en vol. Clest a eux que 'on doit
rapporter la eréation de capotages rationnels

liser de petits moteurs électriques capables
de développer une puissance assez ¢levée,
comprise, suivant les modeles, entre 0,5 ch
et 100 ch, tout en n'ayant qu’un tres faible
encombrement, pour &tre logés  sur la

maquette. Ces moteurs tournent done tres
vite et certainsatteignent méme une vitesse
maximum de 30 000 tours par minute (1).
On les emploie naturellement
ducteurs approprics.

avee des ré-

FIG. 5. - VOICT U

DE LILLE, MONTRANT

D PIHOTOGRAPHIE DE LA MAQUETTE DE LA SOUFFLERIE ;\]TZIK(J]JYN.\I\IIQUE
LA DISPOSITION DL

SES DIFFERENTS ORGANES

Le hall rectangulaire a 27 m de long el 12 m 50 de haut, et contient la chambre d’expériences longue de § m, tra-
persée de boul en bout par le tunnel adrodynamique, Celte chambre est partagée en trois élages qui peuvent étre mis
en communicalion par les trappes t. Un sas @ double porte s rend Uaccés de la chambre possible lorsque la soufflerie
esl en marche, malgre la dépression, En a est logée une centrale de chauffe et en 1 un laboratoire pholographique.
Au second dlage, en m, est disposé un moteur électrique de 75 ch, destiné @ enfrainer par renvoi mécanique les
hélices a essayer dans la veine. En C se trouve le collecteur avee son fillre d'entrée, et en D le diffuseur avec sa virole
eylindrigue V pour les essais en peine libre. Derriére Uhélice H (de 3 m 80 de diamétre), le diffuseur s'épanouit
en un vaste diffuseur torique qui guide Uair el le rejette dans le hall langenliellement au pignon du fond. A Uétage
du bas, on remarque la balance aérodynamique 13 a laquelle sont transmis les effarts qui s’exercent sur les magneltes.
Le moleur M de Uhélice est supporté par un énorme socle en béton armé pesant 200 tonnes. La vilesse du cou-
rani d'air peul alteindre dans la veine une vitesse de 216 km/h lorsque le moteur développe une puissance de 200 ch.

pour les moteurs, tels que Panneau « Town-  Qu’est-ce que le nombre de Reynolds ?

i it le o age « Naca ». . -
end » et le capotage « Naca's Pour que les résultats ainsi obtenus avee

des modéles en réduction  puissent é&tre
transposc¢s en vraie grandeur, plusieurs con-
ditions doivent étre remplies. D'abord, il
faut que la maquette reproduise dans tous
ses détails et dans toutes ses proportions le
solide a étudier, avion entier ou organe
isol¢. De plus, les phénomeénes aérodyna-

L’étude des avions en vraie grandeur

Viennent enfin les ¢études qui portent
sur les appareils complets, équipés de leurs
moteurs. Elles exigent naturellement, pour
que le rapport de réduction entre l'avion
et le modcle ne soit pas trop grand, que
la soufllerie ait des dimensions apprécia-
bles. Aussi ces essais, qui s’appliquent sur-
tout aux types nouveaux d’avions, sont-ils
effectués le plus souvent dans des souflle-
ries géantes que nous verrons plus loin.

Pour réaliser les conditions mémes du vol,
moteurs en marche, on a été conduit a réa-

(1} Ces moteurs sont alimentés en courant & haute
fréquence de 500 période par seconde, produit par un
groupe convertisseur entrainé par un moteur a cou-
rant continu tournant 4 6 000 tours par minute. Ce
dernier moteur est lui-méme de si petites dimensions
qu’il peut étre utilisé dans la soufllerie, recouvert
d'un carter profilé approprié, pour 1I'étude d’hélices de
erandes dimensions.
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¥iG. 6. — LA SOUFFLERIE DE CIHIALAIS-MEUDON EST EQUIPELR DI SIX HELICES-VENTILATEURS
DE 8 M 70 DE DIAMETRE, CHACUNE ACTIONNEE PAR UN MOTEUR ELECTRIQUE D1 1 000 ci

Fiti. 7. — RTUDE D'UN AVION EN ORDRE DE VOL A LA SOUFFLERIE DE CHALAIS-MEUDON
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sorbe le ventilateur est, en gros,
proportionnelle au cube de Ia
vitesse du courant d’air. Dans
la pratique, on se limite & 180 ou
200 km/h, ce qui sullit ample-
ment pour les problémes habi-
tuels. Dailleurs, en élevant trop
Ia vitesse, on se rapprocherait
dangereusement de Ia vitesse du
son ot les phénomenes aérody-
namiques prennent une allure
tout a fait différente par suite
de la compressibilité de T@air.
La Setence et la Vie (1) a déja
montré les problemes spéciaux
que pose D'aérodynamique des
vilesses  supersoniques et déerit

FI1G. 8. — VOICI LES NOUVELLES SOUFFLERIES DU LABO-
RATOIRE DI LIINSTITUT D'AERODYNAMIQUE DE ZURICH

La veine d’cupiriences est ici rectangulaire el mesure 3 m sur
2 g 10. Le courant d’air est engendré par deux hélices-venti-
lateurs actionndes par des moteurs de 2745 eh. Il atteint une vi-
tesse de 250 km/h en veine libre, el 300 km/h en veine guidée
(chambre devpiériences close). On remarque a droite la partie
supérieure de la soufflerie spéciale supersonique (voir La
Science et la Vie, no 225, page 213). ot la vilesse du courant
d’air peut alteindre le double de la vitesse du son.

miques doivent étre semblables dans les
deux cas.

(e dernier ¢noneé est certes un peu vague,
mais le grand physicien anglais Reynolds
I'a préeisé en montrant que allure générale
de T'écoulement d’un fluide autour d'un
solide pouvait étre caractérisée par un
nombre, que l'on appelle, d’aprés

les souffleries spéciales qui en
poursuivent I'¢tude.

Les souffleries sous pression

Quant a la variation de den-
sité, on a pu la réaliser en fai-
sant appel a des fluides plus
denses que [Dair 'eau, par
exemple, ou le gaz carbonique.
Un autre moyen consiste a opé-
rer sous pression, ce qui compli-
que évidemment Pappareillage.

Des souflleries sous pression existent a
Langley Field, le grand centre de recherches
ac¢ronautiques des Ftats-Unis, et au Nalional
Physical Laboratory de Teddington (Angle-
terre). Ce dernier tunnel, qui fonctionne sous
une pression de 25 atmosphéres, permet

(1) Voir La Science el la Vie, n® 225, page 213.

I'initinle de son nom : le nom-
bre K. On l'obtient en multi-
pliant la vitesse relative (vitesse
de vol ou vitesse du courant
d’air) par une dimension linéaire
du solide (profondeur de Taile,
par exemple) et par la densité
du fluide (1'air en ['espeéce), et
en divisant le tout par le coefli-
cient de wviscocité. Ce nombre
doit avoir la méme valeur pour
I'avion en vol que pour la ma-
quette dans la soufllerie.
Puisque les dimensions linéai-
res sont réduites, en passant de
I'un & Pautre il faut, par com-
pensation, augmenter soit la

densité de D'air, soit sa vitesse
(le coeflicient de, viscosité varie
peu avec la pression de I'air).

La derniére solution est fort
onéreuse. car la puissance qu’ab-

TOIRE DI
La veine rectangulaire de la soufflerie mesure 3 m sur 2 m 10.
La vitesse du courant d’air alteint 250 kmn/h.

FIG, 9. — ESSAI D'UNE MAQUETTE D’AVION AU LABORA-

LINSTITUT D’'AERODYNAMIQUE DE ZURICH
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d’obtenir une vitesse du courant d’air de
25 m/s (90 km/h). On arrive dans ce cas a
des nombres B du méme ordre qu’en vol.

Les souffleries géantes

L’idéal, pour éviter toutes ces compli-
cations, serait de réaliser des souflleries
sullisamment grandes pour pouvoir y étu-
dier les avions en vraie grandeur. Il n’est

qu’on ne préfere introduire dans les mesures
des coeflicients de correction délicats a déter-
miner pour tenir compte de la partie de
Pappareil qui reste & I'extérieur de la partie
utile de la veine d’expériences.

« Retour libre » ou « retour guidé » ?

La figure 1 montre les schémas de prin-
cipe des deux grands types de souflleries
g yi

FIG. 10. — LA SOUFFLERIE AERERODYNAMIQUE DU « NATIONAL

ADVISORY COMMITTEE FOR

AERONAUTICS » DE LANGLEY FIELD (ETATS-UNIS) EST LA PLUS GRANDE DU MONDE, ET
PERMET L'ETUDE D’AVIONS EN VRAIE GRANDEUR DANS LES CONDITIONS DU VOL LIBRE
Lappareil installé dans la soufflerie est un Douglas YO-31. On apergoit dans le fond un des deux ven-
tilatewrs de 11 m de diamétre, qui, actionnés par des moteurs de 4 000 ch, communiquent aw courant
d’air une vitesse de 200 km/h. La veine d’expériences est ovale et mesure 18 m 30 de largeur.

pas besoin d’insister sur les frais qu’entrai-
nent de pareilles réalisations.

Cependant, des souffleries géantes existent,
en France, au parc a¢ronautique de Chalais-
Meudon (1) ; en Angleterre, au Centre de
Recherches de Farnborough ; et enfin, aux
Ftats-Unis, & Langley-Ifield. oun vient d’étre
construite la plus grande du monde.

Dans la chambre d’expériences que tra-
verse le courant d’air, il est alors possible
de disposer non plus des maquettes, mais
de véritables avions de petites dimensions.
Pour les grands appareils, il faut recourir
de nouveau aux modeles réduits, a4 moins

(1Y Voir La Science el la Vie, n® 205, page 46.

actuellement en service. On y voit, d’une
part, une soufilerie a refowr libre, suivant la
conception du grand ingénieur francais
Eiffel ; d’autre part, une soufllerie a refour
guidé dont le type est la soufflerie de Got-
tingen (Allemagne), réalisée par le profes-
seur Prandtl. Toutes les souflleries fran-
caises actuellement en service sont du pre-
mier type, le collecteur puisant I’air, soit
directement dans 'atmosphére libre ol les
hélices-ventilateurs le rejettent, soit dans
un grand hall. Remarquons que le modéle
est placé dans la veine aspirée, et non
refoulée par le wventilateur, ainsi que T'a
préconisé Eiffel des 1908, Cette veine se
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trouvant en dépression par rapport a
PPatmosphére ambiante, il est nécessaire de
I’isoler dans une chambre étanche, dite
« chambre d’expériences »,

Veici une soufflerie vraiment moderne :
celle de 1’Institut de Meécanique des
Fluides de Lille

Quatre laboratoires en France sont spé-
cialement équipés pour 'étude de la méea-
nique des fluides : ce sont ceux de Paris,
Marseille, Toulouse et Lille. Ce dernier est
le plus récent — il n’a pas encore deux ans
— et le mieux outillé, tant pour les recher-
ches hydrodynamiques que les essais aéro-
dynamiques.

La soufflerie de Lille, complétée par une
station d’essais de wventilateurs, est, en
principe, du type a retour libre. Toutefois,
pour régulariser et guider I'écoulement des
filets d’air a D'extéricur (ce qui améliore les
qualités de la veine ct réduit les pertes

d’énergie). on a été conduit a conjuguer
les formes de la chambre et du hall comme le
montre la figure 5. On se rapproche ainsi
d’'une maniére appréciable du retour guidé.
Le hall est recouvert d’une votlte parabo-
lique en béton armé et mesure 27 m de
long, 14 m de large et 12 m 50 de hauteur.
L’hélice-ventilateur a six pales a 3 m 80 de
diametre et permet de réaliser dans la veine
d’expériences une gamme de vitesses allant
de quelques metres 4 plus de 60 m/s
(216 km/h). La veine elle-méme, de révolu-
tion, a un diameétre de 2 m 20 et sa longueur
utile peut atteindre jusqu’a 3 m 80.

L équipement de la soufllerie lui permet
d’¢tudier non sculement les éléments d’avions
et les maquettes d’appareils complets, mais
celles d’automobiles, d’automotrices (caré-
nage et freinage acérodynamiques), d’éo-
liennes ¢t de voilures tournantes, de super-
structures et de cheminées de navires, et
méme les échanges thermiques entre une

INSTALLER
AUX BTABLISSEMENTS « FIAT » DE TURIN (ITALTE), POUR L'ETUDE DU FONCTIONNEMENT DES
MOTEURS DANS LES CONDITIONS CORRESPONDANT AU VOL A HAUTE ALTITUDE

FiG. 11. — VOICI LA CHAMBRE D’ EXPERIENCES DE LA SOUFFLERIE SPECIALE

On voil ici un mécanicien inspecter un motewr placé dans la chambre avant que Uon n'y fasse un vide
partiel et quion la refroidisse pour véaliser les conditions correspondant aw vol a haute altitude (jus-
qca 10 000 m, cest-a-dire pression de 200 mm de mercure el — 560 de température). Un molewr-
ventilateur de 300 ch engendre dans la soufllerie un courant d'air de 150 km/h de vilesse maxinmum.
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trique |

- Pupitre de
commande

tif optique de
e a distanece

FIG. 12, — VOICI LA SOUFFLERIE SOUS VIDE ET A BASSE TEMPERATURE DES ISTABLISSEMENTS
« FIAT », DIE TURIN, POUR L'ETUDE DU FONCTIONNEMENT DES MOTEURS A HAUTE ALTITUDE
Le moteur est disposé dans la branche supéricure du tunnel en cireuil fermé, oic la lempdrature pewt
étre abaissée jusqu’a — 100 C en méme temps que le courant d’air qui le parcourt peut atteindre 150 kwm/h.

paroi et D'air a4 grande vitesse (refroidis-
sement des moteurs, radiateurs, ete.).

La plus grande soufflerie d’Europe

est a Chalais-Meuden

Alors qu’a Lille la section de la veine est
circulaire et ne dépasse pas 4 mi?, elle atteint
a4 Chalais-Meudon 100 m?* et est elliptique,
le grand axe horizontal mesurant 16 m et
le petit axe vertical, 8 m.

Ici, non seulement aspiration et le refou-
lement se font directement dans- I’'atmo-
spheére, mais il faut noter la présence dune
orande chambre d’aspiration a la sortie du
diffuseur, dans laquelle six hélices-ventila-
teurs foncetionnant en parallele entretiennent
un vide relatif, provoquant le mouvement
de P'air d’une extrémité de Dinstallation a
Il'autre. Cette soufflerie est installée dans la
cuvette du Parc Aéronautique de Chalais-
Meudon ou elle est, la plupart du temps,
protégée contre le vent naturel qui pertur-
herait la régularité de la veine d’aspiration.

La longueur de la veine libre utilisée pour
les essais est de 11 m et celle de I'ensemble
du batiment, du collecteur d’entrée de

I'air aux hélices-ventilateurs, atteint 95 m.

La vitesse maximum du courant d’air est
de 50 m/s (180 km/h), obtenue grice i six
ventilateurs a dix pales, de 8 m 70 de dia-
metre, actionnés chacun par un moteur de
1 000 ch.

A Dextrémité opposcée se trouve le collec-
teur muni d’un filtre pour sopposer a la
rotation de l'ensemble du courant d’air.
Devant le collecteur a été creusée une fosse
pour favoriser aspiration uniforme de
I"air sur toute la périphérie d'entrée.

A T'entrée de Ia chambre d’expériences se
trouve un deuxieme filtre en tole soudée
constituant des cellules de 1T m 60 de coté.
On peut modifier de == 20 dans les sens ver-
tical et horizontal Dorientation du filtre
pour corriger la direction de 1'air et obtenir,
en particulier, une veine bien horizontale
pour les essais.

Voicila plus grande soufflerie du monde :
celle de Langley Field (Etats-Unis)
’ar ses dimensions, la soufllerie géante

francaise est en quelque sorte intermédiaire

entre les grandes souflleries anglaise el
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américaine. La premiére utilise une veine cir-
culaire de 7 m 20 de diameétre utile, tandis
que la deuxieme, la plus grande du monde,
en posséde une ovale de 18 m 30 de largeur.
Toutes deux sont du type a « retour guidé ».

La  soufflerie du Royal Aireraft Esta-
blishiment de Farnborough (Grande-Breta-
@nej consiste en un circuit horizontal rectan-
gulaire que I'air parcourt sous I'action d’une
hélice de 9 m de diametre actionnée par un
moteur de 2 000 ch ; des rangées de déflec-
teurs guident son mouvement aux coudes.

La chambre d’expériences peut recevoir
des appareils

Comment con étudie la « vrille »
au laboratoire

C’est au laboratoire de Langley Field
qu’a été installée d’autre part une soufflerie
spéciale pour 1'étude des mouvements de
vrille. Son axe est non plus horizontal, mais
vertieal, dirigé de bas en haut.

La weine d’expériences a un diamétre
de 4 m 50 et sa vitesse atteint 80 km/h.

Un modéle de Pavion a étudier, réduit,
I encore, suivant les lois de la similitude
mécanique, est abandonné librement dans
le courant d’air
ot il évolue sui-

d’une enver-
coure allant jus-
qu’a 17 m; au
dela, le courant
d’airnelesfrap-
perait évidem-
ment que dans
leur partie mé-
diane, d’on
de nombreuses
corrections né-
cessaires.

En fait, ce
tunnel — inau-
oguré il v a
moeins d’'un an
semble de-
voir surtout
rendre des ser-
vieces pour
I'étude combi-
née des cellules
et des moteurs
en fonetionnement. La vitesse de I'air peut
y atteindre 185 km/h.

A Langley Field, aux Etats-Unis, air de
Ia grande soufflerie (exploitée par le Natio-
nal  Advisory Commiltee Aeronautics, en
abrégé Naca) parcourt un circuit fermé en
forme de 8, les deux branches paralléles
servant au retour guidé.

La vitesse du courant d’air y atteint
200 km/h, sous Paction de deux hélices-
ventilateurs de 11 m de diameétre, entrainées
chacune par un moteur de 4 000 ch.

Etant donné les dimensions de la veine
d’expériences (18 m 30 de largeur), il est
possible d'é¢tudier des avions de chasse ou
de tourisme dans des conditions compa-
rables & celles du vol libre (voir la couver-
ture de ce numéro), ainsi qu’'on le fait d’ail-
leurs a Chalais-Meudon.

Les souflleries francaise et américaine
présentent done a ce point de vue un avan-
tage tres net sur linstallation anglaise.

13. -
POUR
AUTOUR DES CYLINDRES POUR LEUR

FIG.

ETOILE L ETUDE

-~ ESSAT D'UNE MAQUETTE D'UN MOTEUR EN
DI

rant 'actionde
ses gouvernes.
Celles - ci  sont
actionndées par
un mouvement
d’horlogerie
porté par 'ap-
pareil que 1’on
observe cons-
tamment a tra-
vers les parois
vitrées du tun-
nel. Des si-
gnaux lumi-
neux permet-
tent de suivre
a chaque ins-
tant la position
des gouvernes
et d’¢étudier
leur influence
sur les mouve-
ments quiexcéeute successivement 'appareil.

Si I'on voulait passer une revue compléte
des essais que 'emploi de souflleries spéeiales
permet d’effectuer, il faudrait mentionner
encore I'é¢tude des vibrations qui prennent
naissance, pendant le vol, tant dans les
ailes que dans les empennages, ainsi que
dans les hélices. L’'Institut aérodynamique
de P'Hcole Polytechnique de Zurich pos-
stde, depuis deux ans, une soufflerie de ce
genre. Le probléme des vibrations des avions
est a la fois si complexe et si important que
nous devons nous borner a y faire ici une
simple allusion.

LECOULEMENT DE LAIR
REFROIDISSEMENT

Voici une soufflerie «stratosphérique »

IEnfin, une mention spéciale doit é&tre
faite en faveur de la soufllerie d’essais de
moteurs sous vide et a4 températures basses
installée aux établissements Fiat, de Turin
(Italie), et destinée a réaliser les conditions
du vol 4 grande altitude.
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On sait, en effet, que ces conditions sont
essentiellement différentes de celles qui
regnent au voisinage de la terre. A 5 000 m,
la pression tombe & 400 mm de mercure
et 4 10 000 m a 200 mm (la pression atmo-
sphérique normale au niveau de la mer est
de 760 mm de mercure). La température
est d’environ — 200 C a 5000 m et — 56°
a 10 000 m.

Il convient avant toutes choses, pour étu-
dier a4 fond les problemes de résntqnce et de
fonetionnement des moteurs a ces altitudes,
de réaliser, dans un espace clos, les mémes
valeurs de la pression et de la température,
en méme temps que la vitesse du courant
d’air qu'on y engendre permet de placer le
moteur dans les conditions méme du vol.

La soufflerie de Turin, congue spéciale-
ment dans ce but, permet 'essai de moteurs
a réfrigération par eau ou par air a des tem-
pératures allant de — 259 a — 40°, dans
un courant d’air de 150 km/h de vitesse
maximum. Elle se compose de deux parties
tubulaires horizontales disposées a des hau-
teurs dilférentes et qui sont reli¢es par des
tuyaux obliques. L’air est mis en mouvement
par une soufllante axiale de 300 ch actionnée
par un moteur ¢lectrique.

Le moteur o essayer est disposé dans le
tube supéricur, qui contient la chambre
d’experiences et ou Dair parvient aprés
avoir tlraversé un réfrigérant tubulaire.
L’arbre du moteur se prolonge a 'extérieur
et est accouplé avee un frein dvnamome-
trique. Uu turbo-ventilateur spécial main-
tient un vide partiel dans le tunnel et évacue
les gaz d’échappement.

Cette vevue rapide montre combien,
depuis les premicres souflleries d’Eiffel, se

sont perfectionnés 'outillage et les méthodes
d’expérimentation des laboratoires d’aéro-
dynamique. Il n’est plus aujourd’hui- un
seul pays au monde qui ne possede I'équi-
pement nécessaire sinon aux études spéciales
dont nous venons de parler : essais de vibra-

tions, wvol en wrille, fonctionnement des
moteurs aux hautes altitudes, — il faut

leur ajouter les recherches d’avant-garde
telles que l'aérodynamique des vilesses
supersoniques (1) — mais au moins a la
résolution des problemes les plus géndé-
raux que pose la construction aéronautique.
L’analyse toujours plus poussée des qua-
lités propres a chacun des ¢léments des
avions, et aussi de leur interaction pendant
le vol, a conduit, pour ¢liminer les coefli-
cients de correction sur lesquels régne tou-
jours une certaine incertitude, a augmenter
de plus en plus les dimensions des soullleries.
Aujourd’hui, il est possible, au moins pour
les appareils de petite envergure. de com-
pléter les essais sur maquette par 1'étude
de l'avion en vraie grandeur, quoique
encore a  vitesse réduite (200 km/h au
maximum). L’Amérique, la premicre, avec
la grande soufllerie de Langley Field, a
montré la voie 4 suivre. L’Europe, depuis
I"inauguration de celle de Chalais-Meudon
il ¥ a quelques mois, n'a plus rien i lui envier
en ce qui concerne l'outillage de ces labora-
toires géants. On ne peut que souhaiter,
devant les magnifiques résultats obtenus
par I'aviation outre-Atlantique, que les pro-
grés de la construction aéronautique en
France répondent & I'effort qui vient d’étre
accompli pour I'équipement des centres de
recherches aérodynamiques.
Juax BobEer.
ne 225,

(1) Voir La Science el la Vie, page 213.

supposer que la reponse fut négative.

conviction.

On sait I'importance que présente, pour la fabrication synthétique des carbu-
rants liquides, I’hydrogénation des lignites comme on le fait en Allemagne ou les
gisements abondent. En France, nous avons aussi des réserves de lignites a peu pres
inexploitées et qui pourraient servir a la préparation de carburants nationaux. Dans
ce but, on avait envoyé une certaine quantité de lignite des Bouches-du-Rhéne a une
société allemande spécialisée dans 1'hydrogénation, pour savoir si cette qualité de
lignite convenait a ce genre d'opération Comme ['affaire n'eut pas de suite, il est a
Il est évident que les chimistes du Reich
n'avaient pas Intérét a encourager les compagnies frangalses a accroitre ainsi leurs
ressources en combustibles llqu]des susceptlbles par la suite de part1c1per a notre
défense nationale. Nous avons, du reste, I'impression que, poussés par I'opinion,
nos dirigeants se sont lancés dans cette voie de la synthése pour pratiquer — comme
certaines nations — une politique des carburants artificiels,

mals sans grande
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L’AILE A SURFACE VARIABLE EST-ELLE
UNE SOLUTION POUR L’ATTERRISSAGE
A VITESSE REDUITE ?

Par Paul LUCAS

Réaliser un avion capable d’alteindre de trés grandes vilesses a son altitude d’utilisation, tout
en décollant et atlerrissant a faible vitesse, tel est le but que poursuivent les techniciens pour
aceroitre la sécurité de la locomotion acrienne. Afin d’augmenter la « portance » d'un appareil
volant a vitesse réduile, divers artifices sont utilisés, parmi lesquels les plus connus sont Uaile a
Jente (1) — le plus souvent automatique — et le bee de sécurité (2) dont sont dotés de nombreux
avions de lourisme. Une awtre méthode, d’application pratique plus délicale, consiste, au con-
traire, a nodifier en vol la surface de Uaile. Voict les deux procédés qui ont é€lé imaginds
récemment pour résoudre ee probléme : Uaile (élescopique dont on fait varvier Uenvergure, el
Uaile articulée de profondewr vartable qui s’enrvoule dans le fuseluge.

CTURLLEMENT, trois chiffres-records dé-
limitent nettement les possibilités de
I'aviation. Ils représentent le maxi-

mum de ce que la technique du « plus lourd
que 1'air », au présent stade de son évolu-
tion, permet de réaliser :

Record du monde de vitesse, 709 kilo-
metres o 'heure, établi par le lieutenant
italien Agello (3) ;

Record du monde d’altitude, 14 575 me-
tres, ¢tabli par le pilote russe Kokkinakai;

Record du monde de distance sans ravi-
taillement, 10 601 kilomgtres, établi par
les Frangais Bossoutrot et Rossi.

Tous les apparcils existants quels qu’ils
soient, militaires ou commerciaux, avions
de grand raid ou d’acrobatie, de chasse ou
de liaison intercontinentale, se répartissent
en somme dans un nombre assez limité de
catégories intermdédiaires réunissant a4 des
degrés divers, selon leur destination parti-
culiere, les qualités propres a chacun des
« apparcils-champions », dont la spécialisa-
tion est poussée a Pextréme.

("est ainsi que la recherche de la vitesse,
en particulier, se trouve dans la pratique

limitée par les autres conditions aux-
quelles doit satisfaire un avion d'un type
déterminé : charge utile et rayon d’action
par exemple.

Nulle part pluas
tion aéronautique,
pratiquement
que

que dans la construe-
peut-étre, les solutions
réalisables ne peuvent étre
des compromis.

(1) Voir La Science et la Vie, n® 161, page 376.
(2) Voir La Science el la Vie. n® 170, naee 145

Les avions de grande vitesse

En effet, pour aller plus vite, il semble
a priort qu’il suffise de doter un avion donné
d'un moteur toujours plus puissant. Mais,
hélas ! on est bientot arrété dans cette voie,
car on sait que, toutes choses ¢gales d’ail-

leurs, la résistance qu’éprouve un corps
solide de la part du fluide dans lequel il se
déplace — qu’il s’agisse d’air ou d’eaun —

est proportionnelle au carré de sa vitesse.
Il en résulte done que la puissance nécessaire
a la propulsion est elle-méme proportion-
nelle au cube de cette vitesse. Ainsi, pour
aller deux fois plus vite, il faut un moteur
huit fois plus puissant. Le moteur du record
de vitesse, qui constitue en quelque sorte
un tour de force de la technique, dévelop-
pait 3 200 ch !

Aussi les techniciens ont estimé qu’il
était plus sage de donner a 'avion la forme
la micux appropriée pour que la résistance
qu’il éprouve i la pénétration dans Iair soit
la plus petite possible. La tache des souf-
fleries (1), dont il existe maintenant de
nombreux modeles dans tous les pays du
monde, consiste précisément a déterminer
cette forme aérodynamique optimum. Pour
mener i bien une telle recherche, le premier
soin doit étre évidemment d’éliminer tous
les organes accessoires faisant saillie a
I'extéricur de la carlingue et de profiler
soigneusement non seulement eelle-ci, mais
encore les ailes, les empennages. Il est
aujourd’hui d’'usage courant d’« ¢elipser »
en vol le train d’atterrissage, en le logeant
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dans une cavité ménagée sous l'aile et de
faire ainsi disparaitre une des principales
causes de résistances parasites. Ainsi, I'avion
en vol se trouve réduit a ses organes essen-
tiels : cellule avec les ailes et les empennages,
sans parler, bien entendu, du ou des moteurs.

Sous cette forme, il est non moins évident
que la cabine doit offrir les plus petites
dimensions possibles — sans omettre tou-
tefois le confort des passagers (transports
commerciaux).

Quant aux ailes, chacun sait qu’d une
diminution de leurs dimensions correspond
une augmentation de la vitesse. Mais, alors,
si on réduit la surface portante, la charge par
meétre carré s’aceroit corrélativement, et
Ia grande vitesse en vol n’est plus seulement
un avantage :

le plus rapide, celui de Howard Hughes, n'a
pu réaliser, en Amérique, qu'une vitesse de
566 km/heure, et cela grice 2 un véritable
tour de force du pilote ! ¢

Aile a fente et bec de sécurité

Réaliser un avion capable a la fois d’at-
teindre de trés grandes vitesses a son alti-
tude d’utilisation, tout en décollant et
atterrissant a faible vitesse, semble donc,
au premier abord, un probléme quasi
insoluble. Cependant, divers artifices ont
été employés pour permettre d’accroitre la
portance de Davion aux allures réduites,
afin d’atterrir dans les meilleures conditions
possibles. Les plus répandus, parce que
plus simples, sont D'aile a fenie (1) — le
plus souvent

elle devient - 2

une nécessité. Aile

Le probléme Aile mobile

du décollage Caisson centrall
et de : :

1%
U

automatique,
¢’est-a-dire
s’ouvrant lors-
que la vitesse

g/A‘IE fixe tombe au-des-

SETTTT LT u-ﬁ; Q
- mﬁE e

sous d'une cer-

P’atterrissage

-

—

Aile mobilé taine valeur —

On concgoit

et le bec de sé-

qu’on est bien-
tot arrété dans
cette voie par
d’autres pro-
blémes a ré-

riG. 1. — SCHEMA DE L'AVION A ATLE TELESCOPIQUI
REALISE PAR LINGENIEUR MAKHONINI

On voil que Uaile se compose de dewx parties dont Uune coulisse

a Uintériewr de autre, mais sans avoir aucun contact direet avee

elle. Dans ce but, la parlic extréme est guidée dans son inou-

curité (2) dont
sont dotés de
nombreux ap-
pareils de tou-
risme,

soudre : ceux
du décollage et
de Datterrissage. IL’avion, ne pouvant se
sustenter qu’a partir d’une certaine vitesse,
ne pourra décoller avant d’avoir atteint
ladite vilesse et devra, par conséquent, rou-
ler sur le sol d’autant plus longtemps que
sa surface portante sera plus petite et que
sa charge sera plus lourde. Enfin, pour évi-
ter la chute classique par « perte de vitesse »,
I'avion devra reprendre contact avec le sol a
une allure telle que cette opération devient
fort délicate et par suite dangereuse.

Chacun sait quelles diflicultés éprouvent
au départ les avions de grand raid (lourde-
ment chargés de par leur provision de car-
burant) pour lesquels les pistes d’envol ne
sont jamais assez longues. C’est pour cette
raison, du reste, que 'appareil le plus rapide
du monde est précisément un hydravion,
qui dispose, au contraire, pour décoller,
d’un plan d’eau de dimensions pratiquement
illimitées.

Ainsi, bien que désavantagé au point
de wvue aérodynamique, de par ses for-
mes mémes, 'hydravion d’Agello (1) a dé-
passé 709 km a I'heure. L’avion actuellement

(1) Voir La Science et la Vie, n°c 212, page 94.

vement par des galels qui roulent sur wne poutre cenirale.

Par Taile a
fente, préconi-
sée des avant la guerre par un Frangais,
M. Constantin (3), et réalisée pratiquement
en Angleterre par M. Handley Page (4), on
améliore les qualités aérodynamiques de
I'appareil pour reculer le plus possible le
moment ot il a tendance & «s’enfoncer ». La
fente, intercalée sur le passage de I'air, au
bord d’attaque de I'aile, évite le décollement
des filets d’air et la formation des tourbil-
lons. I1 en résulte une augmentation appré-
ciable de « portance » aux grands angles
d’incidence. Malheureusement, la résistance
de profil de I'aile s’aceroit également et c’est
pour cette raison que 'on préfere la fente
automatique ou commandée par le pilote,
qui demeure fermée pendant le vol et qui
entre en action seulement quand le besoin
s’en fait sentir.

La fente fixe, ou « bec de sécurité » a
surtout été appliquée en France par M. Po-
tez. Elle permettrait d’augmenter la por-
tance de l'aile de 46 9, en reculant I'angle
d’attaque maximum de 18° a 35° environ.
Vie, n° 161, page 376.
Vie, n° 170, page 145H.

Vie, n° 161, page 376.
Vie, n° 168, page 452,

(1) Voir La Science el la
(2) Voir La Science el la
(3) Voir La Secience el la
{(4) Voir La Science ef la
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—— LAVION A SURFACE VARIABLE DANS LA POSITION « AILES RENTRIIES »

L envergure de cet appareil est, dans celle position, de 11 métres ; sa surface portante est de 18 motres
carrés. Avec un motewr de 900 ch, @ pourrait atteindre, a 4 000 métres, une vitesse de 470 Iemfheure.

Beaucoup de fautes de pilotage, si fréquentes
au décollage chez les pilotes novices, sont
ainsi  c¢eartées.

On peut aussi songer a faire varier la
surface portante de Davion (c’est-a-dire
les dimensions de l'aile) suivant la vitesse
a réaliser : par exemple, décoller et atterrir
avee la plus grande surface portante pos-
sible et, au contraire, naviguer a grande
vitesse avec Ia plus petite. L’application
pratique de cette conception toute théo-
rique paraissait devoir se heurter a une
impossibilité de réalisation matérielle.

Pourtant, grice aux elforts persévérants
de deux ingénicurs, M. Makhonine, d’une
part, M. Gérin, d’autre part, deux types
d’avions a surface variable, de conceptions
a la fois ingénicuses et simples, ont pu étre
réalisés. L.e premier vient méme de rece-
voir une prime importante du ministére de
I’Air, qui avait ¢tabli une sorte de concours
pour résoudre ce probléeme.

L’avion a aile télescopique
Cet appareil -~ congu el réalisé jusqu’a

présent en un scul exemplaire — se présente
comme un monoplan & aile télescopique.

L’aile — c’est la partie originale de I'inven-
tion de M. Makhonine — se compose de
deux troncons, dont I'un coulisse a linté-
rieur de I'autre. La figure 1 montre sché-
matiquement comment s’effectue ce dépla-
cement relatif. La partie extréme et mobile
de l'aile est guidée dans son mouvement
par des galets, qui roulent sur une poutre
encastrée a I'une de ses extrémités dans la
cellule de Pavion. Le tout est logé a linté-
rieur de la section fixe de I'aile, sans qu’il
y ait jamais (méme quand les efforts du vol
s’exercent sur les ailes) aucun contact direct
entre les deux parties.

La maneuvre des ailes, c¢’est-a-dire leur
déploiement et leur repliement, s’effectue
normalement, que ce soit au sol ou en vol,
grace & un petit moteur & air comprimé
d’une puissance d’'un quart de cheval envi-
ron. Le passage d’une position a autre
demande, dans ces conditions, 4 peine cing
secondes. Kn cas de « panne » du moteur,
une simple manivelle & main permet d’effec-
tuer la manceuvre. Sur I'avion du type de
« grand raid » construit sur ce principe,
I'envergure wvarie ainsi entre 11 metres
et 19 metres. Chacune des extrémités mobi-

rIG. 3. — L'AVION A SURFACE VARIABLE DANS LA POSITION ¢ AILES DEPLOYEES »

L'envergure est passée iei a 19 mélres el la surface portante, ¢ 33 métres carrds. Dans ces conditions,
Uappareil peut décoller ow aiterrir a 110 kmlheure. Son wnlafond est de 9 000 mefres
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les se déplace donc de 4 meétres. La surface
portante de Dappareil passe, par suite,
de 83 meétres carrés (ailes étendues) 4 18 mé-
tres carrés (ailes rentrées). En supposant le
poids total de I’avion voisin de 5 tonnes,
on en déduit que la charge par métre carré
passe elle-méme de 150 kg/m® & 275 kg/m?*.
La différence entre la wvitesse de vol et
celle d’atterrissage atteint done, de ce fait,
une valeur trés élevée. Avec un moteur
de 900 ch, au sol, ailes déployées, ’appareil
décolle 2 110 km/heure ; en vol, & 4 000 me-
tres d’altitude (compresseur en marche),
il atteint, les ailes repliées, 470 km/heure.

Cet avion posséde done deux « plafonds »
correspondant &4 ces deux positions de D'aile.
Avec les ailes déployces, le plafond est
de 9 000 meétres ; avec les ailes repliées, il est
de 7 000 metres. Le temps nécessaire pour
prendre de l'altitude varie également : ailes
déployées, il faut 10 minutes pour monter
4 4 000 metres ; 80 minutes pour 8 000 me-
tres ; ailes repli¢es, la montée a 4 000 meétres
prend 16 minutes.

Pour pouvoir utiliser toute la puissance
du moteur aux grandes vitesses, comme
aux plus faibles, il est indispensable d’utili-
ser une hélice a pas wariable (1), grice a
laquelle le rendement de la propulsion
conserve une valeur ¢levée,

De ce qui précede, il résulte que I'emploi
d'une aile « télescopique » manceuvrable
en vol présenterait un intérét capital, non
seulement pour les avions de transport
rapides et les appareils de bombardement
lourds, mais méme pour les appareils de
chasse — dont le plafond pourrait s’élever
4 volonté, grice & la manceuvre de Daile,
sans, du reste, que la vitesse en soufifre. Il
en serait de méme pour les avions de tou-
risme, dont la séeurité i Patterrissage et au
décollage serait notablement accrue.

Nous avons appris que, déji, des appa-
reils de chasse A aile coulissante, armés de
deux canons automatiques, sont a 'étude.
Il convient d’attendre leur construction et
leur essais : nous pourrons alors vérifier si,
au point de vue résistance mécanique et séeu-
rité de fonctionnement, I'aile télescopique
Jjustifie les possibilités qu’elle laisse entrevoir.

L’aile a profondeur variable

Liaile & surface wvariable, imaginée par
Pingénieur Gérin pour 'appareil qu’il a
baptisé Varivol, fait appel a un tout autre
principe. Ce n’est plus 'envergure de l'aile
qui change en plein vol, mais sa profondeur.

Elle se compose done d’une partie fixe,

(1) Voir La Science et la Vie, n° 183, page 235,

rigide, tres étroite, sur laquelle roulent les
galets qui guident la partie mobile, souple
et déformable. La figure 4 montre les deux
aspects de I’nile, & droite pour I'atterrissage
et le vol a vitesse réduite, &4 gauche pour le
vol normal.

La surface mobile est constituée par des
nervures maintenues a I'écartement conve-
nable par des entretoises. Lorsque I'aile est
sortie, ces entretoises s'appuient sur aile
fixe et sont rigides. Au contraire, elles sont
souples lorsque I'aile mobile quitte le profil
fixe pour s’enrouler sur elle-méme dans le
fuselage, a la fagon d'un store de fenétre.

Le revétement de l'aile est constitué par
de la toile de lin caoutchoutée pour conser-
ver sa souplesse.

La manceuvre de déroulement et d’enrou-
lement de la surface mobile s’effectue trés
simplement, grice 4 un cable d’acier qui
passe sur une poulie 4 Pextrémité de Iaile
et qui est tiré par un petit moteur ¢lectrique.
Pour le biplan d’expériences de Ia figure 4,
I’aile inférieure est ainsi ¢quipée d’un moteur
de 1 ch 5 alimenté par une batterie d’accu-
mulateurs de 24 volts, qui déroule I'aile en
une minute et la rentre en unc minute et
demie. L’aile supérieure posséde un moteur
de 1 ch qui effectue la sortie de 'aile en une
demi-minute et la rentrée en quarante-
cing secondes.

La surface portante du Varivol wvarie
ainsi dans de trés grandes limites, puisqu’elle
passe de 28 m*® avee voilure déplovée a
6 m? 80 avee voilure réduite. La charge au
metre carré est done tres faible dans le cas
du wvol lent.

Ce dernier est encore rendu plus siir par Ia
présence de fenfes mulliples dans les ailes
articulées et par la cowrbure aulomatique-
ment variable de Iaile.

Cette courbure est. en effet, fonction de
la vitesse de 'appareil. A petite allure, elle
est maximum: quand P'avion prend de la
vitesse, le bord de fuite de I’aile se redresse
et réalise un profil & double courbure, grice
auquel la résultante des efforts aérodyna-
miques doit étre automatiquement reportée
sur l'aile fixe, qui forme longeron, et assurer
ainsi une grande stabilité.

I1 faut remarquer enfin que 'aile mobile
ne devant étre utilisée qu’aux faibles wvi-
Lesses, sa construction est trés légere, Lien-
semble du dispositif de voilure wvariable a
donc un poids minimum.

Sur le biplan actuellement réalisé, Ia
vitesse maximum envisagée est de 250 km/h,
et la vitesse d’atterrissage doit étre de 'ordre
de 40 km/h grace a la faible charge des ailes

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires


http://www.cnam.fr/

L SCIENCE

T L4 VIE

lorsqu’elles sont enticrement déploydées

Quant a la perte de vitesse, si justement
redoutée des pilotes, il semble quelle doive
¢tre pratiquement ¢liminée. En elfet, lors-
qu’on vole avee la surface réduite, la sortie
des ailes est déclenchée automatiquement
par Uaiguille de Dindieateur de vitesse, deés
que celle-ci tombe au-dessous d'une valeur
fixée. Avee la voilure mo-

soulfriront certainement du fait que la
séeurité a été recherchée avant toute chose,
comme en témoigne le dessin du train
d’atterrissage, treés robuste mais offrant
une résistance de pénétration dans Dair
tres importante. La « finesse » aérodyna-
mique de Pensemble de PPappareil s’en
trouve diminuée d’une maniére tres sensible.

bile déployée, qui est per-
cée de fentes multiples, les
couvernes interdisent d’at-
teindre 'angle dangerecux,
qui est d’ailleurs supdrieur
a 4ao.

Le principe de construe-
tion du Farivel pourrait
sappliquer au tous les types

— LE « VARIVOL » DE
GLERIN INS-
LA GRANDE

FIG. <
L INGENIEUR
TALLE  DANS
SOUFFLERIE DE  CHALAIS-
MEUDON, AU COURS DES
IZSSAIS DE FONCTIONNEMENT
DI LA VOILURE VARIABLE
La surface portante de Uappa-
reil passe de 6 m?* S0 qovee les

serwles atles fives, a 28 m* avec

les ailes deéroulées. On distingue netlement, en haut, a droite, la structure de la surface mobile constituée
par des nervures maintenues par des entretoises rigides. Laile mobile senroule sur elle-méme dans
le fuselage, & la facon d'un store de fenétre et il ne reste plus alors que la voilure five de profondeur
réduite, avee les atlerons montés a Uextrémité des plans supérieurs, comme le montrent les photographies.

d’appareils, depuis les avions de tourisme
et les avions de chasse jusqu'aux gros appa-
reils de transport rapide. Nous disons bien
en principe, car il pourrait ¢tre imprudent
d’extrapoler trop rapidement dans cette
formule encore neuve qu’une longue expé-
rience n'a pu encore sanctionner.

Le seul modele réalisé jusqu’a présent
et que montre-la figure 4 ne doit pas étre
considéré comme une machine d'exhibition,
mais comme un appareil d'expérience cons-
truit dans le but unique de mettre au point
pratiquement le fonctionnement du dispo-
sitif de surface variable. Les performances

Jusqu'a présent, cet apparcil a ¢té expé-
rimenté o la grande soulllerie de Chalais-
Meudon (1), et les mesures ont montré que
jusqu'a 180 km/h, vitesse maximum que
les wventilateurs de la soufllerie peuvent
communiquer au courant dair, le fone-
tionnement de la voilure variable donnait
pleine satisfaction.

Des essais plus complets en vol, 'appareil
étant équipé d'un moteur Salmson de 135 ch
(les essais a la soufflerie ont eu lieu sans
moteur) sont actucllement en cours d’exé-
cution, PauL Lucas.

(1) Voir dans ce numeéro, page 267.
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RAMES ARTICULEES ET REVERSIBLES

Par Jean MARCHAND
INGENIEUR I. E. G.

Le déficit persistant des chemins de fer oblige les réseaux a rechercher systématiquement une
cxploitation plus économique et plus souple. Le poids du matériel roulant constitue, a cel égard,
un factewr important des frais de traction, surtout pour les irains soumis a de nombreux arréts
et démarrages. Déja, grdice aux alliages résistanls et légers, on est parvenu d une diminution
appréciable de ce poids. Toutefois, les nowvelles rames articulées, récemment mises en circulation
sur les lignes de la banlieue parisienne, en autorisant la suppression de deux boggies sur sia
(dans le cas de lrois voilures), ont permis d’obtenir un résultat encore mieillewr: le poids mort
par voyageur tombe, en effet, a 140 kilogrammes, contre 439 pour les voitures tout acier, et Uon
espére faire mieux encore. Dans un aulre ordre d'idées, Uexploitation des rames de banlieue man-
querait de souplesse si la locomotive devail élre amenée d’une extrémité a Uautre du train @ chaque
voyage, comme cela s’est fait pendant longtemps. Avee la traction électrique, le probléme de la
réversibilité de marche ne se pose pas. Pour la traction a vapeur, la question est plus délicate.
Voiei une ingénieuse solution qui met a la disposition du mécanicien a la fois le réglage de Uad-
mission de vapeur et du changement de marche, soil @ partir de la locomotive elle-méme, soit
depuis une cabine aménagée a Uautre exirémité de la rame. Ainsi Uexploitation est rendue a la
Juis plus économique et plus souple (plus de perie de lemps, plus de manwuvres tnuliles).

entre la route et le rail oblige les ré-

seaux de chemins de fer a4 rechercher
sans cesse une exploitation plus économique
¢t plus souple. Le poids du matériel roulant
constitue & cet égard un facteur important
de I’¢lévation des frais de traction. notam-
ment pour les trains assujettis & de nombreux
arréts et a de nombreux démarrages. Cest
évidemment le cas des rames qui desservent
les lignes de banlieue de la région parisienne.

l A concurrence de plus en plus sévére

Cette recherche de Pallégement vient
d’aboutir récemment a la réalisation, par
la Compagnie des Chemins de fer du Nord,
de rames articulées comprenant trois voi-
tures constituées en grande partie par des
alliages légers, et dont la légéreté a permis
d’utiliser un boggie commun pour deux
voitures successives, sans pour cela sur-
charger les essieux de ces boggies, En outre,
la marche de ces rames peut étre comman-
dée de la machine ou de la queue du train.

FiG., 1. —
On distingue netlement la pouire en acier placée sous la caisse des voitures en alliage léger.

28
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Les rames articulées
et les alliages légers

Chaque rame se com-
pose done de trois voi-
tures supportéesen tout
par quatre boggies, Ia
voiture centrale ayant,
a chaque bout, un bog-
gie commun avee la voi-
ture voisine. Pour plus
de sécurite on a con-
serveé le chissis-poutre
en acier ordinaire. Les

"""""""""""""""" jusquiici, d’alliage 1¢-
ger susceptible d’étre
parfaitement soudé. Le
duralumin ne pouvait
convenir, la chaleur dé-
veloppée a la soudure
détruisant  Deffet des
traitements thermiques
subis par cet alliage.
La difficulté fut cepen-
dant vaincue grace au
métal G. 7, alliage alu-
minium-magnésium
contenant 7 9%, de ce

4,000

points  sur lesquels a
portélallégement sont :
La caisse, constitude i
en allinge léger soudé ; @| Poutre.._
Le remplacement des o

Y

dernier métal et dont
les caractéristiques
sont : résistance supé-
rieure a 36 kg par mm?;
limite ¢lastique supé-

chissis de boggies en |
acier moulé par des __Y

|
|
|
|
|
|
[ rieure & 18 kg par mm?;
¥_ allongement de 18 a

chissis monobloes sou-

22 9. Un procédé spé-

dés en acier a haute F16: 2. — COUPE D'UNE VOTTURE METAL®  ia] de préparation des
S LIQUE DES RAMES ARTICULEES DES CHE-  yalec 3 souder, imaginé

La figure 2 repré- MINSIDE EER-0 NN par M. Ribeaucourt,
sente la coupe dune La caisse est en alliage Iéger spécial, of la permit en outre de

des voitures. L’ ossature
est essentiellement
constituée par la poutre-chissis calculée de
fagon a résister, i elle seule, a tous les efforts,
une fleche maximum de 30 mm étant assi-
gnée pour une charge de 30 tonnes répartie
uniformément. sur toute la longueur du
plancher de la voiture.

La forme de la eaisse rappelle 1a construc-
tion tubulaire des voitures acier actuclles.
Afin d’obtenir le maximum d’allégement,
non seulement on a mis en ceuvre les alliages
légers, mais encore on a résolument aban-
donné le rivetage jusquiici utilisé, et fait
appel i la soudure. On ne possédait pas,

poutre longitudinale inférieure en acier.

constituer de véritables
nervures  donnant  a
I'assemblage une remarquable solidité, sans
nécessiter aucune doublure ou renfort de
tole ou de profilé.

La caisse de chagque voiture est formde
de deux coquilles monobloe soudées d’un
seul tenant, reli¢es a leur partie supérieure
par une bande longitudinale rivée sur place
apres  accostage des deux parois sur le
chassis-poutre. Apreés plusieurs essais, c’est
la soudure autogeéne a Parc ¢lectrique qui
fut adoptée.

L’assemblage de la eaisse sur le chas-
sis est obtenu a Uaide de consoles en

FIG. 3. — VUE DES EXTREMITES DIE DEUX VOITURES DES RAMES ARTICULEES

L'articulation de deux voitures consécutives est assurce par le pivolement de Uorgane arrondi (visi-
ble & droite) dans son logenent (visible @ gauche) faisant partie de la voiture suivante.
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LOCMTIVE CABINE DE COMMANDE

FIG. 4. - SCHEMA DU DISPOSITIF ELECTRIQUE ¢« AUBERT » ASSURANT LA COMMANDE DU REGULA-
TEUR A PARTIR D'UNE CABINE SITUEE A L’EXTREMITIEE DU TRAIN OPPOSEE A LA LOCOMOTIVE

Pour ouvrir le régulateur (admission de la vapeur), le mécanicien agit sur la poignée de maneuvre
qui engage la picce 1 meltant en contact les doigis 2, 3, 4, 5 (position g instable, qui doil étre main-
tenue par le mécanicien ). Le relais 6 et les électrovalves 14 et 15 sont alors alimentés par Uintermdédiaire
des interrupteurs 21, 22, 17 et 18, dont le contact est sur d. L'électrovalve 15 admet alors de Uair com-
primé dans un servo-molewr, ¢ité ouverture, el le régulalewr s ouvre, lentement freiné par un amortisseur
(dashpot) & huile. Il entraine le contaclewr rotatif 20, qui détermine des passages et des ruptures de
courant dans Uélectro 12 commandant I'ancre 11 rappelée par le ressort 13. Le nombre de passages et
de ruptures de courant est done proportionnel aw déplacement du régulatewr. La roue denlée 9, entrainde
par le wmoteur 8 (motewr-pilote @ deux enroulements inducteurs donnant chacun wn sens de rotation)
tourne d’un nombre égal de dents qui est indiqué par aiguille 10. Lorsque le végulateur a atteint la
position voulue, le mécanicien ldche la poignée de manceuvre et un ressort raméne 1 dans la position
stable { oie 2 et 3 sont en conlact, mais non 4 et 5. Le circuil de 15 est coupé, le mowvement d’ouwverture
du régulateur cesse; on est en position de marche. — Pour fermer le régulateur, le mécanicien améne
1 dans la position stable e (2, 3, 4, el 5 ne sont plus en contact). L’électrovalve 14 west plus alimentée,
admet de I'air dans le servo-moteur, coté fermeture, et auvre Uinterrupteur 21. Le végulateur libre  dans
son mowvement se ferme brusquement et donne a 16 la position b. IX autre part, 6 n'étant plus alimentd,
sa piéce de conlact tombe et alimente 7 ¢i 8. Comme 9 west pas embrayé pour ce sens de rolation de 8,
Paiguille 10 revient brusquement aw zéro. L’allumage de la lampe 7 confirme la fermeture du régulatewr.
Comme 14 ne pourra étre alimenté ¢ nouveaw que lorsque 15, ayant été alimenté pour une nouvelle ouver-
ture, aura fermé 22 et permis ainsi a 14 de maintenir son propre circuil fermé par 21, 'air reste donc
dans le servo-moleur, ce qui évite toule onverture intempestive du régulateur. De plus, en cas d urgence,
il suffit au chauffeur d’appuyer sur 17 pour couper les circuits de 14 el de 6 et fermer le régulateur.
Enfin, si le changement de marche est mis au point mort, 19 se ferme pendant un temps trés court (16
étant dans la position a ), le circuit de 18 est fermé et son contact amené en ¢. Le circuit des dlectrovalves
est coupde en d, et le régulatenr se ferme brusquement. Ce faisant, il raméne 16 en b, le contact de 18
retombe en d, permetiant de remetirve en circuit les électrovalves.

acier soudées également & I'are électrique.

Au contact du métal léger et de 'acier,
une peinture spéeiale assure 'isolement né-
cessaire pour lutter contre les corrosions
que provoqueraient la eréation de couples
¢lectrolytiques.

En ee qui concerne les boggies, ’acier em-
ployé pour le chissis est 'acier spécial 1,5
D. F. O. Schneider, préparé au four élec-
trique. dont les caractéristiques sont : résis-
tance supérieure a 60 kg par mm?; limite
¢lastique supérieure a4 42 kg par mm?;
allongement 18 9),. Sa teneur en carbone
est inférieure a 0,170 9 ; il contient 1,5 9
de nickel et 0,6 9, de chrome.

Les divers éléments du chissis sont assem-
blés par soudure autogéne a 'are électrique.

Quant a Darticulation des wvoitures, la
figure 3 montre comment s’emboitent les
extrémités de deux voitures wvoisines ; une
cheville traversant les deux piéces et mon-
tée avee jeu ne constitue qu'un disposi-
tif de sécurité.

Les résultats obtenus

Le poids total de la rame articulée de
trois voitures (274 places assises) est de
75 tonnes. Or, une voiture acier de 98 places
pese seule 43 tonnes. Pour établir une com-
paraison, il a done fallu calculer le poids
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d’une voiture « allégée » de 98 places. C'est
ce qu'ont fait MM. Chatel et Yollant, qui
viennent de publier une description com-
plete des rames articulées du Nord. Ils ont
trouvé 26,920 tonnes. L’allégement obtenu,
par rapport a la voiture tout acier de méme
capacité, et done de 37,5 9. Sur ce chiffre,
16 9, reviennent a Pallégement de la caisse,
12 9, a celui des boggies, 4 9, a D'appareil-
lage de choc et de traction, 2 9, aux soufflets,
3,5 9%, aux aménagements intérieurs.

Ainsi, dans les rames articulées, le poids
mort par place assise n'est que de 275 kilo-
grammes contre 439 pour les rames cons-
tituées par des voitures en acier. Si 'on
tient compte des places debout (260), ce
poids mort tombe a 140 kilogrammes par
voyageur, chiffre wvraiment remarquable.

Drailleurs, D'allégement sera encore aceru.
Aux essais, on s’est apergu que la résistance
apportée par la caisse était égale & celle de
la poutre-chassis. Pour les deux rames res-
tant a construire sur les cing qui étaient
prévues, on va done diminuer la poutre et
méme la supprimer ; c’est encore un gain

de 7 tonnes pour les voitures d’extrémité et
de 5,600 tonnes pour la voiture intermé-
diaire que 'on enregistrera.

Avec ’allégement,
la réversibilité de marche assure
économie et souplesse d’exploitation

L’exploitation des lignes de banlieue
a posé depuis longtemps le probléeme de
la réversibilité de la marche des trains
remorqués par locomotion a vapeur. Faire
passer la machine en téte du convoi a chaque
voyage entrainait, en effet, une complication
de manceuvre et une perte de temps into-
lérables. Le probléme consistait done & per-
mettre au mécanicien de commander les
divers organes de la locomotive, soit de la
machine elle-méme (si celle-ci est en téte),
soit & partir d’une cabine située a Iextré-
mité opposée de la rame (cas ol la loco-
motive est en queue). Dans ces conditions,
non seulement le train est toujours prét a
circuler, mais il peut rouler a4 grande vitesse,
étant donné TPattelage formant bloe des
rames articulées, alors qu’un train ne peut

i
j

LOCOMOTIVE

s mETEEEEEEE

CABINE
DE COMMANDE

FI1G. 5.

RANT LA COMMANDE DU CHANGEMENT DE

— SCHEMA DU DISPOSITIF ELECTRIQUE IMAGINEE ET BREVETE PAR M. AUBERT, ASSU-

MARCHE A PARTIR D'UNE CABINE SITUEE A

L'EXTREMITE DU TRAIN OPPOSEE A 1.A LOCOMOTIVE

Quittant la locomotive, le mécanicien a laissé le changement de marche au point morl. Dans la cabine,
il tourne la poignée de manwuvre dans le sens désiré, soit vers « train avancé ». L’organe 1 vient en posi-
tion c el relie 5, 6 el 7. Le courant est envoyé dans le moteur-pilote 8 @ deux inductewrs, en utilisant I'in-
ducteur tendant @ envoyer 10 vers le cadran o train avancé ». Le circuit de 14 est également fermé si les
interrupteurs 18, 19 et 20 sont fermés ; 14 ferme le circuit du motewr série 16 de 1 ch par U'intermédiaire
de Uinducteur lui donnant le sens de rolation convenable. De la méme fagon que dans le schéma précé-
denl( fig. 4 ), le contactewr 21, I'électro 12 commandant ancre 11 rappelée par 13 fonl que la Toue dentée 9,
lice a 8, se déplace d’un nombre de dents proportionnel au déplacement angulaire de la vis dw chan-
gement de marche, et entraine Uaiguille 10. Lorsque la position voulue est atteinte, le mécanicien liche
la poignée de mancuvre qui, sous Uaction d’un ressort, raméne la palelte 1 en position b (5 est isolé,
6 el 7 reliés ). Le courant est coupé sur 14.; celwi-ci ouvre le circuit de 16, qui s’arréte. En amenant la pa-
lette 1 vers la gauche, on réalise de méme le mouvement en sens inverse de la vis de changement de marche.
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étre refoulé par une machine qu’a une allure
maximum de 45 kilometres.

Le probleme de la réversibilité a été
résolu depuis longtemps, et, dés 1895, des
rames de quatorze wvoitures circulant entre
Paris et Saint-Denis étaient pourvues, dans
ce but, d’un dispositif pneumatique. ILe
méeanicien, placé dans une cabine & 'opposé
de la locomotive, avait devant lui un robinet
lui permettant d’envoyer de 1'air comprimé
sur un piston commandant 'ouverture ou
la fermeture du régulateur (1) de la ma-
chine. A cet effet, 'air comprimé arrivant

ron 15 secondes entre le moment ou le méca-
nicien commande la manceuvre du régula-
teur et celui oli commence le mouvement
de ce dernier. Pour des trains de banlieue
assujettis a de fréquents arréts, il en résul-
tait une perte de temps notable.

Aussi préfére-t-on aujourd’hui s’adresser
4 un dispositif électrique, tel que celui
breveté par M. Aubert et utilisé sur les
rames articulées des chemins de fer du
Nord. En effet, avec ce systeme, dont on
trouvera le détail du fonctionnement dans
les légendes des figures 4 et 5, le méecani-

de la machine & un robinet détendeur placé cien peut commander non seulement le
CABINE DE COMMANDE LOCOMOTIVE
Sifflet .
Frein du
régula
erv
l\idanometre -Cum.""a]n?ae
¢ ; —f— duregulateur
Indica | AEY C J 4o e
delvitesse _ _{-tLommande Qu du regulateur
4 %réapn%??ﬁ:t / Robinet du frein
. 3. £
= -1 Robinet [du frein ;
L i st —t—
lnj:e[‘ru]p’b.- 20 'ouverture |Indic_:§teur-
enéra :
IS g ). | S>%de fermetre. Idew esse
| M ]
i} ch (1
I | I —y !. _____ __,___! ' T
( 1
coTTT T ontacteur du-chang® de marche
¥IG. 6. — ENSEMBLE DES ORGANES SITUES SUR LA LOCOMOTIVE LT DANS LA CABINE SITULE

A L’AUTRE EXTREMITIE DU TRAIN POUR

dans le fourgon de queue est ensuite ren-
voyé, détendu a4 volonté, a la locomotive
dans un servo-moteur. En comprimant plus
ou moins un ressort qui maintient a fond
de course le piston de ce servo-moteur, il
assure une ouverture plus ou moins grande
du régulateur. La fermeture du -régulateur
est automatiquement assurée par le res-
sort lorsque l'air est expulsé du servo-
moteur par I'ouverture en grand du robinet
détendeur. En cas de nécessité, le chauffeur
resté sur la machine peut fermer le régula-
teur en agissant sur un robinet & trois voies.

Mais, d’une part, le mécanicien ne pou-
vait agir ainsi sur le « changement de mar-
che », dont le role est, on le sait, de régler
la durée d’admission de la vapeur dans les
cylindres et s’assurer la marche avant et
arriere. D’autre part, il fallait compter envi-

(1) Organe assurant I'admission de la vapeur dans
les eylindres de 1a locomotive,
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régulateur, mais aussi le changement de
marche. Ajoutons a cela que le méeanicien
dispose, en outre, d'un robinet de {rein,
et qu'un enregistreur Flaman et un sifflet
répétiteur des signaux sont montés dans la
cabine. Cette précaution est indispensable,
car 'enregistreur placé sur la locomotive
(supposée en queue du train) noterait tous
les signaux mis a P'arrét par le passage du
train lui-méme. Ainsi, 4 part la conduite
du feu, toutes les commandes peuvent étre
effectucées par le mécanicien & partir de sa
cabine. Deux téléphones haut-parleurs per-
mettent au mécanicien et au chauffeur de
rester en liaison constante.

La sécurité de marche a toutes les vi-
tesses, la souplesse d’une exploitation plus
économique sont done assurées, grice a
I'allégement du matériel et grace a la ré-
versibilité qui fonctionne aujourd’hui sans
défaillance. JEAN MARCHAND.
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POURQUOI LE CHAUFFAGE URBAIN
NE SE DEVELOPPE-T-IL. PAS EN FRANCE
COMME DANS D'AUTRES PAYS?

Par André CHARMEIL

ANCIEN LLEVE DE L'IECOLE POLYTECHNIQUE

On ne saurait imaginer, a Uhewre actuelle, dans une cité moderne, chaque immeuble fabriquant
lui-méme Uénergie électrique et le paz qui lui sont néeessaires. La production de la chalewr
pour le chauffage, aw contrairve, est encore laissée presque partout & Uiniliative privée. Cerles,
les installations de chauffage central dimmeubles sont assez nombreuses et dun fonclionnement
str, mais celles qui desservent des groupes d immenbles, méme restreints, sont tout ¢ fail excep-
tionnelles. Powrtant, il y awrait un intérét éoident a concentrer en wn petit nombre de « centrales
de chauffe » la production des calories consommdées par une grande cité. Le chawffage urbain
tel qwon le congoit actucllement, grice a son haut rendement et a sa souplesse, permettrait ainsi
wne wlilisation plus rationnelle des combustibles. De plus, il épargnerait a Uusager Uentretien
des appareils de chawffe, la manutention dw combustible el celle des cendres. Clest sa simplicité
de fonctionnement qui a fait son succés dans la plupart des grandes cités américaines. Awjour-
d hui, le chawffage wrbain est surtout appliqgué en Amérique (auwe Etals-Unis, ot la premiére
application en fut faite en 1877, a Lock-Porl) et en FEurope Centrale (Allemagne, Tchéco-
slovaquie, Autriche, Swisse). I'n F'rance, dewx installations sculement ont été réalisées : une a

Villeurbanne (1) — ot il sTagit plutdét du chaffage dun groupe tmportant dimmeunbles que
d'un véritable chauffage wrbain — et Uautre a Paris, ot les tarifs appliqués, en général for-

faitaires, représentent une économie appréciable de 5 a 109, sur le chauffage central ordinaire.

Le « réseaun » parisien, mis en service en 1930, est encore fort restreint, puisqu’il ne s’étend que

sur 10 kilométres envivon! Cest pew pour une agglomération comme Paris qui compte prés

de 3 millions d’habitants. Le Francais, né individualiste, demeure indifférent a toul effort collec-

tif; il contribue, par cette atlitude, a retarder le progrés matériel, notamment dans le domaine
du confort, de Uhygiéne et méme de la vie journaliére.

A ScieNce BT ra Vie a montré (2) que
I'¢lectricité était tres certainement la
source d’¢nergie qui permettait le sys-

teme de chaulfage le plus parfait de nos habi-
tations. Mais I'¢lectricité est — en général —
une source d’énergie tres coliteuse, et ce n'est
que dans  certains  cas  trées  particuliers
(électricité de « déchet », fournie aux heures
creuses par une centrale hyvdraulique, par
exemple) qu’il est possible de I'utiliser pour
le chauffage dans des conditions ¢cono-
miques. Dans la pratique courante, on est
done amené i se contenter du systéme clas-
sique utilisant la chaleur de combustion
d’'un combustible quelconque : charbon,
bois ou mazout, transmise aux locaux o
chauffer, soit directement, soit par inter-
médiaire d’un fluide, eau chaude, vapeur
d’eau, air chaud, ete.

(1) Voir La Science el la Vie, n® 181, page 47.

(2) Voir La Science el la Vie, nv 200, page 421.

Les systémes de chauffage central d’ap-
partements ou d’immeubles sont aujourd’hui
bien connus du grand public et ont atteint
un haut deeré de perfection. Mais consti-
tuent-ils véritablement le meilleur moyen
d’utilisation des combustibles ¥ Clest fort
douteux.

A I’heure actuelle, on n’imagine gucre, en
effet, dans une grande ville, chaque immeuble
produisant lui-méme 'électricité et le gaz
qui lui sont nécessaires. Tout le monde est
d’accord, au contraire, pour admettre que les
nécessités économiques exigent que ces
fabrications soient concentrées dans un petit
nombre d’usines.

N'est-il done pas possible d’opérer une
concentration du méme ordre pour la pro-
duction de la chaleur et de eréer de véritables
centrales, fournissant des ecalories &4 la plu-
part des immeubles de la ville?

Aucune considération technique ne s’y
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Fit. 1. — POSTE DE RACCORDEMENT D’UN IMMEUBLE PARISIEN CHAUFFE A L'EAU CITAUDE.
L'EAU DE LIMMEUBLE SE RECHAUFFE DANS L'ECHANGEUR OU CIRCULE, DANS UN SER-
PENTIN, LA VAPEUR PROVENANT DE LINSTALLATION DE CHAUFFAGE URBAIN

e s———

Détendeur

FI1G. 2, — LORSQUE L'IMMEUBLE EST CHAUTEFE A LA VAPEUR, ON UTILISE UN DETENDEUNR
POITR T REGLAGE DE LA PRESSION DE LA VAPEUR PROVENANT DU CHAUFFAGE URBAIDN
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oppose aujourd’hui. A cet égard, les résultats
remarquables obtenus jusqu’ici & Paris
méme sont des plus encourageants.

Qu’est~ce que le chauffage urbain?

Il ne faut pas croire, d’ailleurs, que la
distribution du chaulfage urbain soit une
nouveauté, encore i la période des essais et
des titonnements. La premicére application,
faite a Lock-Port, aux Etats-Unis, date
de 1877, et, a4 I’heure actuelle, le réseau de

ter le chauffage & des immeubles déja exis-
tants, possédant un équipement de chauffage
central qu’il fallait chercher a utiliser ; en
outre, les immeubles que 'on voulait ainsi
aménager se trouvaient parfois a des dis-
tances de plusieurs kilométres de 1'usine
centrale de chauffe (1).

Nous allons voir, en examinant en détails
cette installation nouvelle, qui est un mo-
déle du genre dans le monde entier, comment
ces dillérents problemes ont été résolus.

— £n service ouv
terminé
= mmen £ conslruction

++++Frojets devenir

FIG., 8. — LI RESEAU PARISIEN DE DISTRIBUTION DU CHAUFFAGE URBAIN

Ce réseaw est encore, bien entendu, aw premier stade de son développemeni et ne comporte que quel-
ques kilométres de conduites. On doit U'étendre sensiblement aw cours des mois prochains, mais il
Sfaudra certainement de nombreuses anndes avant qu'il ne recouvre la capitale tout entiére.

New York est alimenté par des centrales qui,
a elles scules, produisent plus de vapeur que
I’ensemble des centrales thermiques servant
a4 fournir de Délectricilé a la région pari-
sienne. Mais, en France, la question n’a été
étudice a fond que tout récemment. 1l
n’existe encore que deux installations en
service : une i Villeurbanne (1), I'autre, a
Paris.

La premicre n’est d’ailleurs, a vrai
dire, qu'une vaste application de chauffage
central & un groupe d’immeubles neufs.

Le cas de linstallation parisienne est
beaucoup plus intéressant au point de vue
général.

En effet, il s’agissait dans ce cas d’appor-

(1) Voir La Science el la Vie, n® 181, page 47.

Comment fonctionne une installation
de chauffage urbain

Le fluide employé pour le transport des
calories est, soit de I’eau chaude, comme 2
Villeurbanne. soit de la vapeur d’eau, comme
4 Paris. Dans les deux cas, on utilise pour sa
production des chaundiéres en tout point
analogues & celles employées pour la produe-
tion de la force motrice. Xn ce qui concerne
le transport du fluide, les dimensions des
canalisations et leur prix de revient sont,
d’ailleurs, sensiblement équivalentes. Ces
canalisations comportent, en général, une
tuyauterie d’aller pour la vapeur ou l'eau
sous pression, et une tuyauterie de retour

(1) A Paris, I'immeuble le plus éloigné de la cen-
trale est & plus de 5 lkm de celle-ci!
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ramenant &4 la centrale soit les eaux de
condensation de la wvapeur, soit de l'eau
refroidie. La pression de la vapeur dans le
premier cas, la température de I’eau dans le
second cas, varient d’ailleurs d’une installa-
tion a ’autre, suivant la nature du réseau.
Quoi qu’il en soit, les canalisations em-
ployées doivent étre absolument étanches et,
en outre, les tuyauteries d’aller doivent étre
aussi parfaitement calorifugées que possible.
Elles sont recouvertes, dans ce but, d’iso-
lant épais et eflicace (magnésie, laine miné-
rale) et cet isolant est, en outre, maintenu

(tracé en S, en U, en lyre) qui permet
d’utiliser la souplesse propre du métal, soit
en employant des compensateurs A «souf-
flets » ou des joints glissants. Il existe ¢ga-
lement d’autres dispositifs pour obtenir le
méme résultat. Signalons enfin que les
canalisations de wvapeur comportent, bien
entendu, des « purgeurs », disposés de place
en place pour ¢liminer I'eau condensdée,
ainsi qu'un certain nombre d’accessoires,
tels que des guides, des supports de rou-
lement, etc.

Voici done les canalisations installées :

w Juyau de vapeur
vemedUyauv de retour

d'éau condensée x

m—Tuyau deau.
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FIG. 4.
CHAUFFE PAR RADIATEURS

GENERALE D'EAU CHAUDE
dans une enveloppe extérieure tres isolante
et sullisamment é¢tanche. Pour les conduites
de retour, Tisolement peut naturellement
étre beaucoup moins parfait. En ce qui
concerne I’¢tanchéite méme des tuyauteries,
el'e est obtenue par soudure directe des
tuyaux entre eux, car les assemblages avec
joints ne présentent pas les qualités de du-
rée indispensables a des canalisations qui
sont, le plus souvent, logées dans des cani-
veaux non visitables.

Apreés installation, on procéde d’ailleurs,
bien entendu, a4 des essais d’étanchéité
extrémement sévéres. Par ailleurs, il importe
de prévoir, lors de cetle installation, des dis-
positifs permettant la libre dilatation des
tuyaux. Cette « compensation » des dilata-
tions est obtenue de différentes maniéres,
soit en donnant au tuyau un tracé spéeial

~—— SCHEMA DU RACCORDEMENT AU RESEAU DE CHAUFFAGE URBAIN D'UN IMMEUBLE
A VAPEUR ET POSSEDANT UNFE INSTALLATION
roun

DE
USAGES DOMESTIQULS

DISTRIBUTION

comment va-t-on pouvoir utiliser la chaleur
transportée par le fluide qui les parcourt ?

L’installation de la chaleur
dans les immeubles

Etant donné I'immense variété des sys-
téemes de chauffage central existants, le pro-
bleme du « raccordement » de ces appareils
au réseau urbain pourrait paraitre, de prime
abord, tres dillicile 4 résoudre. En réalité,
il n’en est rien. Toutes les installations,
quelles qu’elles soient, peuvent étre raccordées
au réseau, sans qu’il y ait rien & changer a la
distribution intérieure ; les colonnes mon-
tantes et les radiateurs persistent tels quels.
Le raccordement dans le cas ou l'on
utilise comme fluide de la vapeur, par exem-
ple — se fait par l'intermédiaire de sous-
stations :
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a) des délendeurs, dans le cas
ot Dinstallation intérieure de
I'immeuble est & la vapeur, de
manicre que la vapeur du chauf-
fage soit ramenée a la pression
d’utilisation normale dans les
radinteurs ;

h) des échangeurs de chaleur,
dans le cas ou l'installation de

chauffage est a eau chaude :
cette cau est alors réchauffée

par le contact avee les tubes
de vapeur ;

¢) des réchauffeurs d’air, dans
Ie cas ou l'installation de chauf-
fage est a air chaud.

Ces sous-stations comportent,
en outre, des appareils de sécu-
rité (soupapes de sireté), des ap-
pareils de régulation et des ap-
pareils de comptage ainsi qu'une
installation de récupération et
de refoulement de 'eau prove-
nant de la condensation de la

e
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I'iG. 6, — EN EUROPE, SURTOUT EN FRANCE ET EN ANGLE-
TERRE, LE CITAUFFAGL URBAIN EST ENCORTE PEU DEVELOPPL

Sur la figure ci-dessus, les points noirs indiguent les wnstalla-
tions en service; les points blancs, celles en construction. On
voil que UAllemagne et la Tchécoslovaguie possédent a elles
seules la presque totalité des réseaur evistants, La France n'en
posséde que deur, d’aillewrs trés peu dlendus ; U Anglelerre, aucun.

vapeur jusqu'a la centrale.

Disons quelques mots des appareils de
régulation et de comptage, qui sont des élé-
ments essentiels du réscau de distribution
de chaulflage urbain.

Les appareils de régulation doivent pou-
voir maintenir la température voulue dans

'immeuble. 1ls comportent des systémes
de  wvannes qui permettent de chauffer

comme onveut et quand on veut, et, parsuite,
d’obtenir D'utilisation la plus économique
des ealories. Ces vannes peuvent, en outre,
¢lre manceuvrées automatiquement au moyven
de thermostats et d’horloges spéciales com-
mandant la mise en marche du chaulfage.

Quant aux appareils de comptage —
complément indispensable de [D'installation

— ils peuvent étre de dilférents modeles,
Lorsque le fluide utilis¢ est de la vapeur
d’eau, on compte le plus souvent la chaleur
fournie en mesurant simplement le volume
de 'eau condensée qui passe dans le collee-
teur général de retour de I'immeuble. Dans
d’aulres cas, on peut avoir a mesurer le débit
méme de la vapeur.

Quels sont les avantages
du chauffage urbain ?

Il est certanin que le chauffage urbain
présente sur les chaulffages individuels d’im-
meubles de multiples avantages. Tout

d’abord il permet la suppression des feux
individuels, des cheminées et des conduits
de fumée ; il diminue d’autant

Salt Lake City

®s Denver

les dangers d’incendie et d’as-
phyxie.

Par ailleurs, il supprime
tous les ennuis dus a4 la manu-
tention des combustibles et &
I’enlévement des eendres et, en
particulier, la formation de

San Francisco

FATHS

poussicres. D’autre part, il

offre la possibilité de récu-
pérer 80 a 90 9 de I'espace
occupé en sous-sol par les
chaulferies, soutes a combus-

FIG. 5. — EN AMERIQUE, T

redion nord-est du territoire.

L,E CHAUFFAGE URBAIN EXISTE
DANS DI NOMBREUSES AGGLOMLERATIONS

On voit, d'ailleurs, que celles-ci sont surtout réparties dans la

aut est également la plus peunlie.

tibles, ete.

En ce qui concerne le chauf-
fage méme des habitations, il
assure une meilleure utilisation
des calories — puisau’on n'ou-
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vre les vannes qu’autant que 1’on désire de
la chaleur — et donne, quasi immédiate-
ment et 4 chaque instant la température
désirée. De ce fait, il est plus économique
et plus « confortable » que les autres sys-
témes. Notons également la possibilité qu’il
donne aux usagers d’avoir constamment &
leur disposition de I’eau chaude pour usages
domestiques (bains, lavabos, cuisine). 11
suftit, en eflet, de prévoir un échangeur
de type approprié,

Par sa propreté et sa commodité d’em-
ploi, le chauffage urbain n’est guére compa-
rable qu’'au chauffage électrique. I1 offre,
en outre, 'avantage d’étre beaucoup moins
colteux.

Mais ce n’est pas seulement a I'usager
qu’il rend service. La collectivité y trouve
également son profit. Le chaulfage urbain
permet, en effet, de supprimer presque com-
pletement  les fumées correspondant au
chaulfage des habitations et qui sont si
nocives pour la santé publique (1). La com-
bustion dans une centrale peut ¢tre mence
d’une maniére beaucoup plus rationnelle et
plus compléte que dans les foyers d'im-
meubles. Les fumées sont évacudes o une
hauteur trois ou quatre fois plus grande,
qui suffit a réduire dans le rapport de 100 a
5 la pollution de I'atmosphcre.

Si I'on songe qu’a Paris, par exemple, il
est, en outre, question de raccorder le réseau
de chauffage wurbain aux centrales ther-
miques de la périphérie, on voit que le pro-
bléme de la suppression des fumées peut
recevoir ainsi une solution particulicrement
¢Glégante.

Du point de vue économique, ce raccor-
dement offre, par aillcurs, d’autres avan-
tages. Les « pointes » de consommation de
I'¢lectricité et du chauffage n’ayant pas licu
aux mémes heures, il est possible de pro-
duire la vapeur sans créer de nouvelles
usines, simplement en faisant fonctionner
celles qui existent d’une manicre plus régu-
licre pendant la journée.

Mais, comme bien on le pense, I'alimenta-
tion en chauflage urbain de tous les immeu-

(1) Voir La Science et la Vie, ne 205, page 67.

bles de la capitale est encore loin d’étre
réalisée, et il ne le sera probablement pas
avant de nombreuses années. Examinons
toutefois les résultats déja obtenus. La mise
en marche du chauffage urbain parisien date
du 1°r octobre 1930, Jusqu'a la fin de I'an-
née 1923, la Compagnie a exploité un réscau
de 2 km de longueur (on a profité des récents
travaux de modernisation de la Comédie-
Francaise pour y installer le chaulfage
urbain). Actuellement le réseau s’étend de
la rue de Berey au Palais-Royal; son déve-
loppement dépasse 10 km. C'est ¢videm-
ment peu, si 'on songe a la longueur totale
des rues de la capitale. Mauis, comme nous
’avons souligné, il ne peut s’agir que
d’une entreprise de longue haleine. Rappe-
lons-nous que certains quartiers de Paris ne
possédaient pas encore le gaz en 1920 !
Quoi qu’il en soit, les résultats obtenus
ont été des plus satisfaisants et n’ont soulevé
aucune critique sérieuse de la part des usa-
oers, qui y ont trouvé confort et ¢conomie,

Le chauffage urbain dans le monde

Comme nous l'avons indiqué, c¢’est en
Amérique que les premicres installations
ont ¢té faites, et de nombreuses villes en
sont aujourd’hui munies.

Sur notre continent, c¢’est surtout en
FEurope centrale (Allemagne, Tchécoslo-
vaquie, Autriche, Suisse), que le systeme
s’est développé. En France, nous sommes
sensiblement en retard. ISt que dire de la
srande-Bretagne, qui ne possede pas encore
une seule installation? L’esprit conservateur
des Anglais les incite, en effet, 4 utiliser le
plus souvent, encore o I'heure actuelle, des
feux allumés directement dans les chemindes.
Iit le faible prix des combustibles ménagers
rend par ailleurs moins sensibles les avan-
tages ¢économiques du chauffage urbain qui
utilise des charbons « industriels » Mais
ce mauvais exemple n’est pas a suivre, et
dans un pays comme le ndtre, on la pro-
duction du charbon est délicilaire, nous
devons poursuivre la réalisation de réseaux
de chauffage urbain, facteurs d’économie
et de confort. ANDRE CHARMEIL.

Nous vivons évidemment depuis ¢ing ans sous un régime d'économie «contrariée » |
Devant cet état de choses, les industriels hésitent a investir de nouveaux capitaux, et
les épargnants « thésaurisent ». C'est ainsi que, rien que pour les caisses d’épargne,
les dépots sont passés, pendant les années de 1930 a 1935, de 36 milliards a 61 mil-
liards. Qu’on ne vienne pas, devant une telle constatation, nous parler d’accroitre
le fameux « pouvoir de consommation ». Voila 25 milliards qui auraient pu évidem-
ment étre employés a la consommation...
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PRENONS L’ECOUTE

OU EN EST L’EVOLUTION DE LA TECHNIQUE
DES AVIONS DE TRANSPORT EN 1936 ?

Voici, d'aprés I'un de nos avionneurs les plus qualifiés, les tendances de la cons-
truction aéronautique en France en 1936,

I'aile mince est supérieure a l'aile épaisse au point de vue de sa résistance aéro-
dynamique aux faibles incidences. Il y a six ans les partisans de l'aile épaisse étaient
les plus nombreux ! Les ailes de grande envergure et de grand allongement (ailes
étroites) sont supérieures au point de vue de la finesse aérodynamique. Celle-ci est
maximum, comme les lecteurs de La Science et la Vie le savent, quand le rapport
entre la résistance (la trainée), et le poids porté (portance) est minimum. Aujour-
d’hui, 1l est établi que la formule du « monoplan », bien que conduisant 4 des ailes
plus épaisses que celle du « biplan », permet de construire des avions de qualité
meilleure et plus aisés & établir. En effet I'épaisseur sufhsante des ailes permet dy
loger une partie des fuseaux moteurs, les reservmrs, d’y escamoter les trains datter-
rissage, de supprimer mits et haubans ce qui, dans l'ensemble, diminue les résis-
tances et interéactions aerodynamlques. D autre part, |’ emplm des métaux et alhages
résistants et légers contribue également a réduire avantageusement les poids morts
de construction et les résistances aérodynamiques.

Crace aux moteurs actuels, plus légers et a plus faible consommation, grace aux
hélices propu]swes kimeillenr veridement et a poids plus faible, les transports aériens
ont accru leur vitesse au fur et & mesure des progres de la techmque énoncés ci-
dessus. En moins de quinze ans, cette vifesse pratique est passée de 130 km/h a
220 km/h en Europe, et a déja atteint, en Amérique, le 300 km/h ! Simultanément,
la charge unitaire des ailes (nombre de kg par m? de voilure) s'est accrue, mais assez
lentement. Il y a dix ans, on ne dépassait pas 40 kg ; en 1936, des charges de 100 kg
au m*® deviennent courantes. Bientét on atteindra sans doute 150 kg au m?* ! I] va de
sol que l'accroissement de charge rend plus difficile atterrissages et envols, puisque
la vitesse au contact du sol est plus grande. Pour remédier a l'insuffisance des surfaces
au moment de l'atterrissage, on est parvenu a accroitre leur pouvoir sustentateur
(augmentation de la résistance relative dans 1'air pour assurer un freinage aérodyna-
mique). La sécurité de |'atterrissage de I'avion est, en effet, liée 4 son aptitude a
s'arréter au sol sur une distance aussi courte que possible (freins sur l'aile, freins
montés sur les roues de I'avion). — A ce propos, il y a lieu de mentionner que les
terrains en France sont médiocres et que, sur certains d’entre eux, une automobile
ne pourrait y circuler & plus de 50 a I'heure sans danger ! — La sécurité de l'atter-
rissage pour les avions de transport, qu1, de jour en jour, sont plus lourdement
charges au métre carré d'aile, a nécessité, comme nous I'avons exposé, des dispositifs
a fentes (1) sur les bords d'attaque et les ailerons de manceuvre, des ailerons de
courbure, des volets d'extrados ou d'intrados (2), des freins sur roues, des hélices
réversibles (3), des freins aérodynamiques, etc. Les dispositifs hypersustentateurs
ont pour but précisément de modifier les propriétés aérodynamiques de l'appareil

(1) Voir La Science et la Vie, n° 161, page 376. — (2) Voir La Science ¢t la Vie, n° 209, page 377.
— (3) Voir La Science et la Vie, n° 183, page 235,
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dans son vol ralenti. Nous sommes actuellement en pleine évolution des procédés de
sustentation des avions de transport, pour assurer, le plus possib]e, la sécurité. Dans
cet ordre d'idées, les hélices sont appelées a jouer un réle efficace (hélicoptéres de
type «gyroplane », par exemple), blen que le pilotage présente parfois certains
dangers.

On a cherché aussi, pour augmenter la vitesse des avions commerciaux, 4 pra-
tiquer le vol a haute altitude. La encore, il faut mettre les choses au point. Si on
tient compte de 'alourdissement spécifique et de l'accroissement des consomma-
tions spécifiques des moteurs pourvus d’organes mécaniques permettant de conserver
la puissance en altitude, le bénéfice 4 escompter, lorsqu’on vole a haute altitude, est
fort réduit. Au-dessous de 4 000 m d’altitude — pour ne pas faire usage de cabines
¢tanches (1) — 1l est possible de réaliser des vitesses commerciales équivalentes A
celles obtenues entre 10 000 et 13 000 m d’altitude !

Sans entrer ici dans des considérations techniques qui nous entraineraient trop
loin, disons un mot des prix de revient des avions commerciaux en fonction de leur
vitesse. En effet, le prix de revient a la tonne kilométrique dépend de nombreux
facteurs : amortissement, entretien, personnel, carburants, exploitation des aéroports,
radio, services divers, etc. On peut alors évaluer le prix de revient de la tonne kilo-
métrique en divisant la somme des dépenses rapportées a I'heure de vol par la vitesse
horaire (km/h) et le poids en tonnes du fret transportable. Il va de soi que ce prix

varie suivant la qualité des appareils utilisés pour I explmtatlon des lignes de naviga-
tion, l'intensité du trafic, etc. Des calculs g1 ont été faits pour un avion de 10 tonnes
a 130 kg au m=, volant a 4 000 m d’altitude, a la vitesse commerciale de 300 km/h,
du prix d’achat de 2 millions de francs (2), la dépense de vol pour | t.km serait
de 7 fr 60 y compris toutes les dépenses d’exploitation. M. Bréguet a expose tout au
long, devant la Société des Ingénieurs Civils de France, avec diagrammes a I’ appm
comment, grace a ces progrés récents de la techmque rappelés ci-dessus, 1l était
possible d'envisager des tarifs rémunérateurs et non plus prohibitifs pour la clientéle,
Dans ces conditions, une cxpfo:tatlon commerciale devrait « vivre » par ses propres
moyens, tout en assurant a ses passagers : vitesse, confor‘t, sécurite, regularlte,
fréquence, qui lui apporteront ainsi des recettes suffisantes, sans négliger, bien
entendu, celles du fret et des courriers postaux. Clest ce qu'on a fort bien compris
aux Etats-Unis, qul sont a ce pomt de vue, en avance sur lEuere Nul doute
qu 'en France nous n drr1v10ns a faire partager ces conceptions a des hommes com-
petents, audacieux, qLu n'en seraient plus a attendre les subventions de I'Etat.

LES TRANSPORTS AERIENS EN ALLEMAGNE EN 1936

[ 'Allemagne ne reste pas inactive dans le domaine de la navigation aérienne.
Voici ses projets pour 1936. En ce qui concerne le service transocéanique, la Société
Dornier, a Friedrichshafen, vient d’achever un nouvel hydravion bimoteur (Do.-18)
destiné a étre catapulté sur la ligne Sud- At[anthue Cet apparell possede un rayon
d’action dépassant 4 000 km et une vitesse de croisiere voisine de 250 km/h. Les

(1) Voir La Scicnce el la Vie, n® 217, page 51.

(2) L’appareil (sans moteurs), est évalué grosso modo 4 1 500 000 francs: les deux moleurs o
500 000 franes. On évalue & 740 heures de vol par an la moyenne de chaque appareil assurant le service
d’exploitation par roulement (deux avions en roulement régulier, un en révision, trois en réserve). 1
taut prévoir six équipages (deux en service, deux au repos, deux en réserve). Dans ces conditions, les
dipenses par heure de pol représentent 1 300 franes pour amortissement et entretien ; 830 francs pour
combuslibles et lubrifiant ; 380 francs pour les équipages ; 210 francs pour assurances ct divers, soit au
total 2 750 Iranes par heure de vol, auxquels il y a lien d’ajouter les autres dépenses d'exploitation évaludes
i 1 800 franes par heure de vol ; on arrive ainsi i 4 550 franes au total par heure de vol, pour ll\cmpk
choisi ci-dessus. Par un ealcul lun simple, on voit que le prix de la tonne kilométrigque revient a7 fr 60,
Au tarifl moyen de fret transporté (passagers, messageries, courrier postal) de 0 fr 015 le kg/km, on peut
escompter une recette kilométrique de 15 franes pour 1 tonne transportée, en tablant sur la moitié
seulement de Mutilisation du ehargement offert. Neus exposerons ultérieurement les conditions d’exploi-
tation des liones adriennes en Amérione et en Farone en montrant lear incidence sur le prix de revient.
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moteurs sont a huile lourde, afin de supprimer 1'une des principales causes d'incendie
4 bord. L’appareil est pourvu d’ailes doubles type « Junkers », sa voilure est de
surface trapézo'idale et, pour diminuer la résistance a l'avancement, l’hydravion est
muni d’une cheminée de carénage reliant le fuselage a I'aile.

En ce qui concerne l’exploitation des ]ignes transcucéaniques (AtlantiquewNord),
voict également les essais du nouveau dirigeable L. Z.-129, dont nous avons déa
parlé (1), et qui est équipé, lut aussi, de moteurs a huile lourde (1 200 ch « Mercedes »),
et destiné & relier I'’Allemagne aux Etats-Unis. Le premier voyage aurait lieu au
début de I'été. Les ateliers Zeppe[in de Friedrichshafen, sur le lac de Constance,
entreprendront ensuite la construction d'un autre dlngeable dés que le L. Z.-129
sera mis en service et aura libéré I'emplacement qu’il occupe dans les chantiers.

Rappelons encore que non seulement 'Allemagne compte exploiter réguliére-
ment les lignes Atlantique-Nord, Atlantique-Sud, mais encore pousser ses lignes
de navigation aérienne vers la Gréce, la Scandinavie, I'Espagne et le Portugal, sans
oublier la Chine, ot1 1l existe une flhalc de la « Lufthansa ». Signalons a ce propos que
la « Pan American Airways » a mis en service tout récemment son hydravion Cfuna
Clipper de 25 tonnes, pour 28 passagers, qui a été mis au point sous le contrdle du
colonel Lindberg. Il constitue le plus fort et le plus moderne hydravion des Ltats-
Unis et a été établi spécialement pour les lignes du Pacifique.

LES NOUVELLES BOITES DE VITESSES
ET LA CONDUITE DES VOITURES

La question de la boite de vitesses en automobile a retenu, ces derniéres années.
I'attention des constructeurs. Cet organe constitue un élément prépondérant pour
I'agrément de la conduite de la voiture. Ce furent d'abord les boites de vitesses
silencieuses et synchronisées (silence des engrenages, facilité des manceuvres). Il y en
a_a deux et quatre vitesses silencieuses. Par la suite, a 'agrément du silence vint
s'ajouter le souci de simplifier encore la manceuvre. Cest la 'origine des boites
de vitesses « tendant » vers I'automatisme. En voici les étapes : la boite anglaise
Wilson, ou les opérations de changement de vitesse s'effectuent en les préparant
sur un tableau, d'oli le terme de boite & présélection. Dans une seconde catégorie,
développant le méme principe, nous trouvons la boite francaise Cotal, qui effectue
les manceuvres au moyen d'une sxmple manette et d un dlsposnnc electromaﬂnethue
Dans une troisieme catégorie, nous classons enfin les boltes semi-automatiques (c’est
la premlere fois que le mot automathue apparalt) Ce sont les boites Reo et C}uysfer
toutes deux américaines, qul ont comme avanlage de falre passer d’une vitesse a
I'autre sans intervention du conducteur Enfin, voici qu'on commence a utiliser
la boite & combinaisons automatiques a quatre vitesses, qui réalise le jeu de combinai-
sons répondant le mieux au profil de la route pour une vitesse donnée de rotation
du moteur et un tirage déterminé de la voiture. Cette boite est due a la collaboration
Peugeot-Fleischel. Tous ces mécanismes suppriment donc le classique levier de
vitesse et le remplacent, soit par une manette, soit en y substituant la seule com-
mande « au pied » de I'accélérateur. Partout, I'automatisme se substitue donc a I'ini-
tiative humaine. Ici, dans le cas de la conduite automobile, ¢'est a la fois un facteur
de simplification pour le conducteur, un facteur d’économie pour le carburant.
Nous avons, en effet, une demuftl_pllcation toujours approprlee a l'effort résistant ;
o1 la main hésite, le mécanisme n’hésite pas : il réalise automatiquement la combmah
son la plus avantageuse. Ces nouveautés nécessitent une technique spéciale, qu'un
long usage n'a pas encore permis de rendre parfaite, d’ol1 inconvénients, erreurs,
dérangements encore parfois constatés dans la pratique courante, surtout pour
l'usager non averti. Nul doute que, 'expérience aidant, cette conquéte de la méca-

(1) Voir La Scienee ef la Vie, n 219, pange 227,
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nique automobile s'impose pour la plus grande satisfaction du conducteur, quelles
que solent ses aptitudes. Déja, les boites de vitesses 4 commande autonome —
c'est-a-dire sans intervention du conducteur — ont conquis certains constructeurs
en France et retenu I'attention des bureaux d’études des firmes étrangéres (« Fiat »,
en Italie ; « General Motors », en Amérique). La célebre firme de Turin poursuit
actuellement des essais comparés sur les différents modeéles existants. Au prochain
Salon de I’Automobile de Paris, nous serons sans doute fixés sur son choix. Quant
la « General Motors », elle a consacré des millions de francs a I'expérimentation d’une
boite a galets de friction fournissant un mouvement continu, suivant la vitesse de
rotation du moteur, quand le conducteur le juge opportun, lc1, 'automobiliste inter-
vient. Mais les résultats n’ont pas engagé les constructeurs a adopter ce systéeme
étudié au laboratoire. Enfin, ajoutons que la T. C. R. P. se préoccupe également
du probleme et va appliquer sur un certain nombre d’ autobus une boite électro-
meécanique d'un inventeur frangais, qui, du reste, a déja passé des accords avec uine
firme des Etats-Unis speclallsee dans Ietabllssement des boites et ponts-moteurs
pour véhicules industriels.

LE JAPON ET L’U.R.S. S.
A LA CONQUETE DES MARCHES DU MONDE

Dans une interview récente, le chancelier Hitler a émis cette opinion de méme
que le Japon, puissance d'Asie, fabrique des objets manufacturés a bien meilleur
compte que la vieille Europe par suite des conditions différentes d’ ex1stence de la
main-d’ceuvre, de méme I'U. R. S. 5. est appelée & conguérir, elle aussi, les marchés
étrangers pour les raisons sulvantes : immenses territoires, réserves de richesses
naturelles encore mexplmtees population a standing de vie tres bas, pohtique
économique des Soviets orientée vers le développement de I'exportation a bas prix.
En Russie, a-t-1l ajouté, 92 habitants ruraux travaillent pour nourrir 8 citadins, alors
qu’en A'lemagne 75 % des citadins doivent leur subsistance aux populations rurales.
Cette constatation compllque singulierement les problémes a resoudre par le Reich
pour équilibrer son économie nationale. Le dumping japonais n'a pas été sans susclter,
récemment, de la part des autres nations, des mesures défensives (droits d'entrée
spec1ﬁques et contmgcntements) pour Iutter contre 'envahissement par les marchan-
dises nippones sur les marchés de I'Extréme-Orient et d’Amérique du Sud. Aussi,
le Japon se voit-il obligé d'engager des négociations commerciales avec différentes
nations pour réaliser des accords, faute de qum il se verrait contraint de restreindre
sa production industrielle, si favorisée j jusqu'ici par |'exportation a outrance.

L’AMORTISSEMENT DES AUTORAILS A MOTEUR DIESEL
COUTE CHER

Depuls déja cmq ans, les autoralls a combustible llqmde ont fait leur apparltlon
sur nos réseaux ferrés. L'expérience a déja permis de tirer, 4 leur sujet, certains ensei-
gnements. C’est ainsi que, pour les automotrices & moteur Diesel, on a pu constater
que, si l'exploitation pour un véhicule de cinquante places était particulierement
avantageuse au point de vue de la dépense kilométrique en combustible, il n’en était
pas de méme, par contre, au point de vue de |'amortissement. Si nous leur attri-
buons | comme indice a la consommation, on doit attribuer 5 al'entretien ! Il faut, en
effet, «rhabiller » le moteur (segments, pistons, coussinets, etc.), au bout d'une
centaine d'heures de service réel (au mammum) ce qu1 est mquletant au pomt de
vue de la dépense considérable a engager. La comparaison avec la machine a vapeur
est vraiment peu encourageante pour 'autorail. Les grands réseaux paralssent s'en
étre rendu compte. Aussi envisagent-ils déja la substitution de I'autorail & vapeur a
'autorail & moteur. Le P.-L..-M. et I'Etat semblent s’orienter dans cette voie. D autre
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part, I’Etat a actuellement aux essais une automotrice a gazogéne au charbon de
bois dont nous reparlerons ultérieurement (1).

[’autorail a vapeur comme l'autorail 4 gaz pauvre seraient, semble-t-il, plus
économiques, plus robustes et plus siirs. Mais revenons au Diesel. Ce moteur, dont
le régime de rotation a été accéléré, est au point quant a ses qualités thermody-
namiques (rendement, vitesse de rotation rapide, etc.). Il I'est beaucoup moins
pour la pa.rt'ie mécanique proprement dite, dans sa construction méme : l'usure des
pleces y est encore prématurée, car la metal[urgle est tou;ours de quelque trois ans
en retard sur la technique. La métallurgie a donc, dans ce domaine, beaucoup a faire.
Nos conceptions scientifiques empietent — parfois lmprudemment — sur les possi-
bilités de la résistance des matériaux. Il en fut, du reste, de méme au début du
moteur « Diesel marin », qui causa, a ['origine, pas mal de mécomptes. Dix ans de
patients travaux, de minutieuses recherches de la part de spécialistes ingénieux y
ont remédié. Le principe de |'autorail a Diesel est excellent, — surtout au point de
la traction sur les lignes secondaires, — mais son application rémunére mal |'exploi-
tant par suite des frais d’entretien et d’amortissement. Les réseaux francais ont été
néanmoins judicieusement inspirés en s'adressant 4 de puissants constructeurs
spécialisés qui avaient 4 la fois I'expérience et 'audace, abrégeant ainsi la période
d’expérimentation.

LES PROGRES MECANIQUES DES TRANSPORTS URBAINS

On sait que des véhicules de transport en commun circulant 3 Londres, équipés
de moteurs Diesel, n'incommodent nullement les voyageurs, présentent les avantages
bien connus de ce mode de transport (économie, sécurité, etc.). S'inspirant de ces
précédents probants, nous croyons savoir que la S. T. C. R. P. va commander a
I'un de nos grands constructeurs cinquante autobus également a moteur Diesel.
Les essais qui ont été effectués sur un prototype paraissent, en effet, donner satis-
faction, car il ne « fume » presque pas, et le modeéle choisi est peut-étre encore plus
économique au point de vue de la consommation de combustible, que les autobus
anglais. Il est a prévoir que, si ce mode de traction peut se généraliser dans la région
parisienne, la S. T, C. R: P. réalisera ainsi une économie notable dans son budget
d’ explmtatlon. Ne dit-on pas que certains camions alimentés a huile lourde réalisent
le kilométre pour moins de 30 centimes ! Si nos informations sont vérifiées par la
suite, | kilometre parcouru avec un autobus i Diesel reviendrait & peu prés au tiers
du prix du kilometre parcouru avec I'autobus actuel alimenté au mélange benzol-
alcool (moteur a explosion). On a aussi envisagé, ainsi que La Science et la Vie
I'a exposé, I'emploi du gaz d’éclairage comprimé en bouteilles pour alimenter les
autobus. Les résultats ont été satisfaisants du point de vue technique. Malheureuse-
ment, au point de vue économique, le métre cube de gaz.est encore trop cher pour
que la compagnie y trouve son compte... Il en est de méme pour les véhicules a
gazogene (bois, charbons de bois), qui sont moins avantageux que ceux équipés
en Diesel.

D’autre part, laS. T. C. R. P. se préoccupe d’améliorer son matériel au fur et a
mesure que des progres techniques, ayant fait leurs preuves, se manifestent dans le
domaine de l'automobile. C’est ainsi que nous croyons savoir également qu'il a été
commandé récemment des boites de changements de vitesses électromécaniques,
type « Cotal ». Non seulement la conduite de la voiture y gagnerait, au point de vue
du confort du voyageur, mais aussi |'entretien du matériel et le bon fonctionnement
du moteur seraient assurés dans de meilleurs conditions.

(1) A titre de renseignement, nous croyons devoir indiquer que, lors des essais de 'automotrice
gazogeéne « Panhard », la dépense carburant au kilométre-voyageur ne dépassait pas 0 fr 002, I2n effet, le
véhicule en question, transportant 100 voyageurs 4 une moyenne de prés de 100 km/h, consomma 75 kg
de charbon de bois aux 100 km, soit, au prix courant de ee combustible, 22 (r 50 sculement. — Voir dans

ce numéro la rubrique A fravers notre courrier.
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L’ITALIE POUSSE ACTIVEMENT LA CCNSTRUCTION
DE SES DEUX CUIRASSES DE 35000 TONNES

Contrairement a ce que l'on pense dans certains milieux, la guerre d’Abyssinie
n'a pas tellement grevé les finances italiennes qu'elle ait mis le gouvernement fasciste
dans I'impossibilité de poursuivre la construction des deux cuirassés de 35 000 tonnes :
le Littorio et le Vittorio Veneto

Notre correspondant, qui vient de parcourir la péninsule, a constaté, a Génes
comme a Trieste, que l'activité des chantiers navals était particulierement poussée
en ce moment. L'un des ingénieurs du Génie maritime lui a méme affirmé que ces
batiments de ligne seraient mis en service avant la date prévue (1938). Rappelons
que ces deux unités de combat ont comme principales caractéristiques : déplacement,
35 000 tonnes ; longueur, 236 m ; largeur, 32 m ; tirant d'eau, 9 m 33 ; effectif,
| 600 hommes ; armement, 9 piéces de 381 (?).

On se souvient qu'au moment du rapprochement franco-italien, le Duce avait
décidé de suspendre provisoirement les travaux de construction des deux cuirassés
en question.

LA PCLITIQUE DES CARBURANTS EN ALLEMAGNE EN 1936

Nous avons maintes fois signalé (1) le rapide — pour ne pas dire hatif — déve-
|oppement de la production des carburants en Allemagne. Or, les carburants fabri-
ques ainsi sur son propre sol reviennent au Reich beaucoup plus cher que ceux
qu’il importait auparavant. Il ny a que pour les fabrications de guerre que les
prix de revient n'interviennent pas. Le Reich est, du reste, de plus en plus persuade
que cette productlon nationale sera si activement poussée que, d’ici trois ans au
maximum, il ne devra plus avoir recours a I'importation des pétroles et essences
étrangeres ! Il estime, en effet, que, dés 1936, rien que pour l'essence de synthese,
I"Allemagne pourra fabriquer annuellement 250 000 tonnes environ. Pour répondre
au programine de sa motorisation, elle fait donc appel a toutes les ressources natu-
reiles et « artificielles » : pétrole extrait du sous-sol, préparation des carburants a
partir de la houille et des lignites, gaz provenant du bois, des usines a gaz, des
cokeries, employés soit dans des gazogénes, soit sous forme liquéfiée (2). Paralléle-
ment a cette recherche méthodique des carburants naturels et de remplacement, le
Reich intensifie ses fabrications automobiles. Il y a quelques années encore, cette
industrie était trés en retard par rapport aux autres nations d Europe (Angleterre,
France, Italie) ; en 1936, I'Allemagne occupe le second rang !

LES FLOTTES AMERICAINE ET NIPPCNE EN 1936

La récente Conférence navale de Londres a mis — une fois de plus — en évi-
dence la rivalité nippo-américaine, qui résulte de I'opposition des intéréts politiques
et économiques du Japon et des Etats-Unis dans 'océan Paciﬁque. Actuel[ement.
la flotte nippone représente 75 9, de la flotte américaine, soit 771 000 tonnes (le
maximum autorisé par la convention de Washington était de 800 000 tonnes). La
marine américaine, dont le maximum autorisé est de |1 300 000 tonnes, n'en posséde
qu’environ | 100 000 tonnes en service. Il apparait donc que le Japon a pris une
certaine avance sur I'Amérique, et celle-c1, pour la combler, a mis en chantier, en
1935, environ 270 000 tonnes de batlments neufs. D'apres les programmes de cons-
truction prévus, les Etats-Unis disposeront prochainement de 15 batiments de ligne
(cuirassés et croiseurs cuirassés), 7 porte-avions, 19 croiseurs (1™ catégorie) et
19 croiseurs (2° catégorie), 280 contre-torpilleurs et 100 sous-marins, alors que le
Japon n'opposera que 9 bitiments de ligne, 6 porte-avions, 14 croiseurs (11 catégorie),

(1) Voir La Science ¢f la Vie, n® 215, page 402.
(2) Voir La Science et la Vie, n° 222, page 483,
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25 croiseurs (2° catégorie), 120 contre-torpilleurs et 69 sous-marins. Au point de vue
des constructions neuves, le Japon est capable de fournir le méme effort que les Etats-
Unis, mais, par contre, sa capacité financiére est loin d'étre aussi forte : le budget de la
défense nationale nippone représente, en effet, plus de la moitié du budget total !
Par contre, le Japon, dont la politique vis-a-vis de la Chine revient 4 supprimer le
régime de la porte ouverte, est admirablement placé pour interdire — grice i ses
bases navales occidentales de l'océan Pacifique — I'intervention de toute flotte
étrangere, dont les bases sont trop éloignées du champ éventuel des opérations.
Singapour (Angleterre) n’est-elle pas a plus de 5000 km, et Hawai (Etats-Unis)
a plus de 3000 km des mers de Chine ?

LA SYNTHESE CHIMIQUE AU SERVICE DE L’AUTARCHIE

La synthéese chimique a, depuls un quart de siécle, engendré des produits arti-
ﬁcuals de consommation courante qui rivallsent maintenant avec les produits naturels :
sole (1), camphre (2), caoutchouc (3), résines synthétiques (4), carburants, matiéres
colorantes, engrais, etc.

En temps de guerre, en dépit de leur prix de revient, ils contribueront 4 la défense
nationale. Par la suite, les progres technlques réalisés dans les industries de synthese
permettront d’ abaisser ces prix de revient : alors, les matieres artificielles concurren-
ceront sérieusement les produits naturels. De]a T'on peut prévoir le bouleversement
relativement procham de certains marchés commerciaux dans le monde, et la fin
de certains monopoles de fait exercés de longue date par les natlons pr1v1leglees.
La prophetle du chancelier du Relch n'est peut-étre pas si loin — qu on le.croit —
de se réaliser : les matiéres premieres fabriquées par les Allemands, transformées
par les Allemands, consommées par les Allemands, qui, affranchis de I'importation
des produits étrangers, n'exporteront plus de capitaux allemands.

Ceci est a rapprocher de ces projets — encore trés imprécis — esquissés par
I'Angleterre, qui parle de « redistribuer » dans 1'univers les matiéres premiéres du
globe. Cette idée britannique est évidemment intéressée. En effet, ne viserait-elle
pas a prendre les devants pour fournir aux déshérités ces produits naturels nécessaires
a leur existence, afin de les détourner des « ersatz » plus onéreux ?

LA PCOLITIGQUE DES CARBURANTS EN ITALIE

Il est une questlon qu1 préoccupe sérieusement le gouvernement italien, c "est
I"approvisionnement en combustibles et en carburants pour les besoins de la marine,
de I'armée motorisée, de 1'aviation, sans oublier les transports et l'industrie. Les
récentes mesures adoptees pour économiser les produits pétroliferes (5) ne sufhsent
pas, évidemment, a résoudre le probleme des approvisionnements. Par suite de la
quantité infime de pétrole (20 000 tonnes) qu’elle produit,’ du peu de charbon et de
bois qu’elle possede, I'ltalie est obligée d’acheter 4 la Roumanie, au Mexique et en
Californie le pétrole dont elle a besoin. En six mois (premier semestre de 1933),
elle a ainsi importé plus de 700 000 tonnes de combustibles liquides contre environ
400 000 tonnes I'an passé (premier semestre de 1934). L'influence de la préparation

(1) Voir La Science el la Vie,n® 217, page 21. — (2) Voir La Science el la Vie,n® 174, page 369, — (3) Voir
La Seience el la Vie, n° 224, page 113. A I'inauguration du Salon de 'Automebile de Berlin, en [évrien
dernier, le chancelier Hitler a proclamd que le caoutchoue de synthése avait conguis le domaine du pneuma-
tiqque : nouveau triomphe du laboratoire et dé I'industrie. — (4) Voir La Science el la Vie, n? 130, page 327.—
(3) En Italie, comme en France, le mdélange d'alcool & 'essence est obligatoire. Mais, de plus, e
gouvernement italien a déeidé qu’au 31 décembre 1937, tous les véhicules (poids lourds) appartenant {
des services publics devraient fonetionner uniguement au gaz pauvre de gazogéne, nfin, les droits
d’entrée sur les hydrocarbures i l’exception des plus lourds — ont ¢Lé toul récemment augmentés dany
des proportions considérables, de 60 4 62 9. C'esl ainsi gu'une tonne d’huile lourde pave 320 lires, umn
tonme de gas-oil (pour moleur 4 combustion interne) 730 lires et une tonne d’essence 2 610 lires, ce qu
représente environ dix fois le prix d'importation. Une telle politique, actuellement justifice par la pénurie
en devises de I'Halie, ne peat avoir que des répercussions facheuses sur le développement de Pautomobib
dans In péninsule,
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de la campagne africaine s'est déja fait lourdement sentir et a dfi encore s’accentuer
pendant le semestre en cours. Aussi le gouvernement italien, pour alléger, si possible,
ses charges financiéres, a-t-11 décrété de procéder a la prospection méthodique de
son territoire pour y découvrir des ressources pétroliféres. Il sera intéressant de suivre
les résultats obtenus pour déceler les richesses du sous-sol italien. Enfin, la politique
des carburants du Duce consiste aussi 4 créer des raffineries de brut, 4 exploiter les
gisements d’Albanie (projet d'une pipe-line aboutissant 4 I’Adriatique), 4 s’assurer
le contréle de certaines régions pétrolieres en Roumanie et en Irak. Le développe-
ment incessant des forces aériznne a ¢ ontribué pour beaucoup i intensifier cette
politique nationale des carburants. Les appareils de bombardement trimoteurs
Savoia-Marchetti, qui relient maintenant la capitale de la Somalie 4 la capitale de
I'Ttalie en moins de douze heures, a la vitesse record de 400 km/h, sont de gros
mangeurs de combustible. Ils ont battu derniérement six records du monde de vitesse,

sur des circuits de 1 000 a 2 000 km, avec des charges variant de 500 & 2 000 kg !
LES NQUVELLES USINES DE SYNTHESE DANS LA RUHR

Nous avons montré ici (1), a maintes reprises, comment I’Allemagne développait
rapidement ses industries de synthése pour se libérer des produits importés de
I'étranger. Dans la Ruhr notamment, le procédé d’obtention de I'essence par hydro-
génation de la houille prend actuellement une extension considérable. Trois grands
groupements (« Ruhrchemie», « Scholven », « Kloeckner ») procédent actuellement
a des installations considérables (pour les procédés « Fischer » et « I. G. Farbenin-
dustrie ») afin de pouvoir fournir — un jour — tout Je carburant dont le Reich a
besoin. Les riches charbonnages ‘de la Ruhr contribueront ainsi, pour une grande
part, a la fabrication des carburants synthethues par hydrogenatlon comme 1ls ont
contribué a produire I'azote de synthese. Les trois groupements précités comptent
ainsi produire annuellement chacun de 25 a 30 000 tonnes d’essence par voie d " hydro-
génation, ce qui représentera au total 90 000 tonnes rien que pour la Ruhr, avant la
fin de 1936 (2). Cet appoint 1mposant comp]étera la production d’essence obtenue a
partir des lignites, ou, plus exactement, & partir des goudrons obtenus par leur
distillation a basse température (usines récemment créées prés de Leipzig et de
Magdebourg). L’ensemble de ces usines de « synthése » a nécessité I'investissement
de capitaux considérables, qui se chiffrent par milliards de francs, et leur rémunéra-
tion gréve lourdement le prix de revient des carburants artificiels par rapport aux
carburants naturels. Quand on saura qu'une installation d'hydrogénation pouvant
fournir 30 000 tonnes par an cofite, a elle seule, plus de 300 millions de nos francs,
on se représentera aisément le nombre de milliards consacrés aux industries syn-
thétiques allemandes au cours de ces derniéres années.

LA LUMIERE, C’EST LA VIE

On a constaté que plus les tarifs de I'énergie électrique sont bas, plus le nombre des
consommateurs augmente ; aussi, nous considérons comme heureuses les initiatives
qui consistent a organiser périodiquement des Salons de la Lumiere, qui incitent
les décorateurs & moderniser le « home », les magasins, les bureaux, de faire mettre
en a:uvre les nouvelles applications de I'électricité. Ainsi des expériences se pour-
suivent actuellement en vue d'utiliser la lumiére électrique, riche en rayons ultra-
violets, dans le but d'activer la végétation, soit dans le domaine de I'horticulture, soit
dans celui de l'agriculture. L'électricité intervient méme pour I'élevage des galli-
nacés ; des résultats probants auralent été obtenus au point de vue de I'action des
radiations lumineuses sur la ponte. La lumiére, c’est la vie.

(1) Voir La Seience ef la Vie ne 216, page 491, — (2) La consommation de I'Allemagne en hydro
carbures Iégers (essence et benzol) est actuellement de 2 millions de tonnes par an en chiffres ronds. Cell
des huiles de graissage peut étre évalude & 400 000 tonnes.
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L'’ECONOMIE DIRIGEE
PEUT-ELLE ATTENUER LA CRISE AGRICOLE?

Par Jean LABADIE

L’économie libérale elassique veut laisser la production s’ adapter aux besoins par le seul méca-
nisme de Uoffre et de la demande, s’ exercant sur un marché lioré a la libre concurrence. 1.’ écono-
mie socialiste, aw contraire, voil dans UEtal le souverain productewr et distributewr de lowus les
produits suivant un plan tracé d’avance. Entre ces deua extrémes, on peul situer 1’'économie
dirigée, qui respecte la notion de propriélé privée et dans laguelle UEtat dresse le « plan », mais
laisse Uentreprise privée Uevéculer, Séduisantes en théorie, ces interventions de UEtat dans le
domaine de la production el des échanges ont eu trop souvent pour effet, dans la pratique, d’aggra-
ver les déséquilibres avwwquels il 8" agissait de remédier. Elles se développent pourtant dans tous
les pays du monde et cela, semble-1-il, inéluctablement, surtout en ce qui concerne Uagriculture.,
En effet, c’est cette branche de la production qui a partowl réclamé les soins immédiats de UKtal,
tant par la place importante qu’elle occupail dans les éeonomies nationales que par Uacwlilé de
la crise qui la frappail. Aucune nation ne peut impunément laisser saervifier Uagriculture
Pindustrie, et M. Walter Darré, ministre de U Agriculture duw Reich, a montré que, méme dans
wie pays aussi industrialisé que U Allemagne, les classes agricoles constituent le « réservoir des
énergies nationales ». Laissant de ¢olé la France powur conserver a cette enqudéle toute son objec-
tivité, notre collaborvalewr passe en revue ict les velations de Udeconomie divigée et de Uagriculture
en Grande-Bretagne — Uancien champion dw libre échange ! — en Italie, awe Elats-Unis, en
Allemagne, en U, R. 8. 8., en soulignant, pour chague nation, les résultats obtenus ainsi que
Povientation et la  forme particuliére des interventions de UEilat, qui varient (rés nettemend
suwivant le tempérament propre de chaque pewple.

s deux expériences d’¢conomie dirigée

les plus wvastes qui soient, nous les

avons examinées ici. Ce sont « les
plans quinguennaux » de la Russie sovié-
tique (1) et le New Deal américain (2),
commandé par le président Roosevelt, ins-
piré par les théoriciens de son conseil éco-
nomique et financier. Le sucees de ces expé-
riences est partiel dans les deux ecas, mais
indéniable : & mesure qu'elle progresse,
Pexpérience socialiste russe ressuscite cer-
taines modalités de I'é¢économie bourgeoise :
quant a 'expérience américaine, apres avoir
incontestablement ranimé les alfaires, elle
semble aggraver la situation financiere de
I'Etat, comme il fallait s’y attendre.

En attendant que I'avenir ait sanctionné
les principes de la plus vivante des sciences,
celles des échanges entre les hommes tels
que les congoivent les dirigeants russes et
les Américains, il est une industrie qui, dans
toutes les nations, appelle les soirts Immeé-
diats de I'Etat, c’est I'Agriculture.

Dans une série de conférences remar-
quables, organisées par 'Institut Agrono-
mique de Paris, les esprits les mieux informés

(1) Voir La Science et la Vie, n® 213, page 230,
(Y Vair La Secience el la Vie, n® 217, page 3.

de cette question viennent de passer en
revue les relations de I'économie dirigée et
de Tagriculture en Grande-Bretagne, en
Italie, aux Iitats-Unis, en Allemagne, en
U. R. 8. S. Clest volontairement que la
France a été laiss¢e en dehors de 'enquéte,
afin de conserver & celle-ci toute son objec-
tivité scientifique, -~ ce qui est la meilleure
condition, pour nous, d’en tirer des conclu-
sions pratiques eflicaces.

Ce sont ces exposés objectifs que nous
allons tiacher de condenser pour permettre
4 nos lecteurs de juger I'une des questions
actuelles les plus bralantes, celle des pro-
duits de la terre.

Qu’est~ce que l’économie dirigée?

Pour wvoir clair, il faut commencer par
deéfinir. Peut-on définir rigoureusement 1'éeo-
nomie dirigée ?

Jusqu’ici, par le mécanisme de Uoffre et
de la demande. le jew des priv adaplait la
production auw besoins, sur un marché livré
a la concurrence ouverte. Dans ces condi-
tions, I’ « économie » était «libre » : ’harmo-
nisation des besoins et de la production
devait s'effectuer spontanément. Nul ne
songeait a intervenir dans les transactions,
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Nul, sinon les doctrinairves socialistes, dont
les  théories marxistes congoivent 'Etat
comme le souverain producteur et distri-
buteur des produits suivant un plan tracé
d’avance. Le marxisme fut le guide théo-
rique de la révolution russe, tandis que Iés
pays anglo-saxons prétendaient  demeurer
fid¢les au libre ¢ehange,

Du moment qu’ils ont abandonné le libre
¢change pour essayer les « plans », les Ktats-
Unis se sont rapprochés du socialisme. Seu-
lement, au lieu de rechercher un plan d’admi-
nistration directe de la production et de la
consommation comme a fait I'U, R. 8. S, le

New Deal se contente de peser sur 'éco-
nomie par un cnsemble de reglements en

forme de « codes » tandis que la monnaie
« dirigée » par I'émission du papier ou, ce
qui revient au méme, du  erédit, vient,
d’ordre de I'Etat, influencer les prix jus-
qualors spontanément issus de T'offre et de
la demande libres. (1)

Ainsi I'on comprend admirablement  la
définition que nous donne M. Gaétan Pirou,
professeur i la Faculté de Droit : L'éeonomie
dirigée, dit-il, se sitwe « mi-cheniin entre
I'économie Libre et Uéeonomie socialisée. Elle
se distingue surtout de cette dernicre en ce
qu’elle respecte la notion de propriété pri-
viée, I Ktat ne fournit que « le plan » ; 'en-
treprise privée exécute. In pays socialiste,
au contraire, l'tat trace le plan et le réalise.

Naturellement, chaque peuple impose son
tempérament 2 la medalité de 1’économie
dirigée qu’il accepte de ses gouvernements.
En Franee, jusquiici, les directives éco-
nomiques gouvernementales sont demeurées
cmpiriques : en Allemagne, elles ont pris
un caractére autoritaire qui fait primer la
politique sur I'économie ; en Italie, elles s’in-
strent dans le eadre des corporations pro-
fessionnelles. Aux tats-1Unis, 'économie
dirigée trace son plan en visant des préoccu-
pations sociales, tandis que, nous 'avons dit,
ses moyens de réalisation sont mondtaires.

M. Gadtan Pirou souligne les maladresses
des gouvernements dans leurs manauvres
d’¢conomie dirigée. 11 montre sans peine
comment, dans la plupart des cas, ces ma-
naeuvres aggravent  les déséquilibres qu’il
s'agissait de corriger entre la production et
la consommation.

Evemple Ia législation sur les loyers.
Elle prétend parer au déséquilibre entre

I'offre et la demande des logements. Mais
elle décourage la construction, incite les loca-
taires a4 conserver des appartements dont
ils n’ont que faire. Le déséquilibre saggrave.

(1Y Voir La Science et la Vie, n°e 217, page 3,

Awutre excmple: on prétend régler le marché
des céréales, parce qu’il y a ewvcés de Toffre
sur la demande ; mais, en édictant un « prix
minimum » du blé, on incite les agriculteurs

a accclérer la production du blé. Aggra-
vations du déséquilibre. Awutres evemples:

la direction du marché du caoutehoue (plan
Stevenson) a incité les Indes néerlandaises
i accentuer une production déja excessive ;
la direction du marché¢ du café aboutit, au
Brésil, a faire noyer des tonnes de ce pro-
duit dans I'océan.

Cependant, M. Pirou constate que «le
développement de DPéconomie dirigée dans
tous les grands pays n’est pas un fait du

hasard »s 11 pense qu'il est in¢luctable.
D’autre part, M. Walter Darré, ministre
d’Agriculture d’Allemagne, a montré que

les elasses agricoles constituent « le réservoir
des énergies nationales » : nul Etat ne peut,
en effet, sacrifier agriculture a Uindustrie.
(Cest pourquoi le sauvetage de agriculture
est, dans toutes les nations, le premier acte,
iné¢luctable, d’économie dirvigée.

Comment la Grande-Bretagne,
pays du libre échange classique,
s’est adonnée a I’éccnomie dirigée
A tout seigneur, tout honneur ! Iéco-
nomie la plus « libre » du monde ¢tait,
jusqu'a ces dernicres années et jusqu’en
1930, celle de la Grande-Bretagne. Désor-
mais, le Royaume-Uni s’est renfermé derricre
une barri¢re de tarifs douaniers qui s’abaisse
seulement pour ses Dominions, nations
filiales, et non, d’ailleurs, sans une conven-
tion impériale explicite (accords d’Ottawa),
laquelle n'a pas ¢té formulée sans diflicultés.

Pour comprendre le sens de I'économie
dirigée Dbritannique, il faut se rappeler la
structiire industrielle de la Grande-Bretagne,
Ce pays, dont le sous-sol est une mine de
houille extraordinairement riche, importe
les maticres premiéres néeessaires @ 1'in-
dustrie dont les machines salimentent de
I'énergie locale mini¢re. La  houille fut
d’ailleurs longtemps la plus volumineuse
des matiéres d’exportation et de fret d’aller
des navires dont le retour assurait les impor-
tations en question. Au coton, a la laine
et autres maticres premieres importées, il
faut ajouter le blé et, plus généralement, les
denrées alimentaires destinées aux ouvriers.
Si le sous-sol nourrit les machines, le sol est
trop exigu ou pas assez fertile pour nourrir
les 45 millions d’habitants du Royaume
dont les trois quarts vivent de l'industrie.
Robert Peel fit abolir, en 1846, les lois doua-
nicres sur les blés : Angleterre comprenait
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qu’elle allait devenir une usine dont les pro-
duits exportés devaient payer la nourriture
de son peuple. Et tout s'est effectivement
pass¢ de la sorte, durant tout le xix® sicele,
la banque se développant, comme toujours,
en synchronisme avee l'industrie et le com-
merce intensif, La technique bancaire bri-
tannique, plus parfaite que toutes les autres,
confirmait ’hégémonie du commeree anglais
par celle de la livre sterling sur le marché
international du change monétaire. La
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triel du Royaume-Uni baisse done, tandis
que la concurrence se développe inexo-

rable et que le charbon anglais cede la
place au mazout ! Les exportations britan-
niques, qui étaient de 703 millions de livres
sterling en 1921, tombent a4 365 en 1932,

Or, la population s’est habituée a un
standing de vie, & un confort, dont la dimi-
nution équivaut a la géne, La politique, qui
ne raisonne pas, exprime le malaise publie
et ¢’est Pascension du parli travailliste,

FIG. 1. — CONSEQUENCE DI

EMBARQUEES A BORD DE CARGOS,

réciproque ¢tait vraie | (Cest par le com-
merce ue le sterling faisait prime.

Mais, dans tout ce développement, agri-
culture, privée de sa protection douaniere
séeulaire, abandonnée a elle-méme, ne songe
plus au rendement : la nourriture vient du
dehors et I'exportation la paye ! Les terres,
done, s'aristoeratisent. Les anticipateurs
(Wells, Kipling) imaginent la Grande-
Bretagne future comme le jardin central de
I'Empire devenu le pays des vacances uni-
verselles. :

Hélas ! la réalité se révele aujourd’hui
toute différente. D’abord, Dindustrie se
développe dans le monde entier, y compris
les Dominions de I'Empire, avee un outillage
plus moderne que Poutillage britannique,
parce que plus récent, Le rendement indus-

LA SURPRODUCTION @
SONT

BRISIL
o

CATE
LARGE

DES TONNES DE
A LA MER, AU

DU
DIL

JINT

Courant au plus pressé pour défendre son
industrie, I'Angleterre devient protection-
niste — sous la réserve de la « Préférence
Impériale », ¢dictée a Ottawa, qui essaye de
maintenir le libre échange & Dintérieur de
I'Empire. En outre, en 1931, en vue d’arréter
la fuite de T'or quittant la Banque d’Angle-
terre pour solder la balance commerciale
devenue déficitaire, le gouvernement pro-
clame I'embargo sur TI'or. Cette mesure fait
tomber le change sterling de 125 {r (au pair)
a 75 fr environ. La monnaic anglaise est,
désormais, dirigée.

Le résultat actucllement acquis apparait
nettement : les pays agricoles fournisseurs
de I'Angleterre (le Danemark, par exemple)
qui se payaient en produits britanniques
fabriqués, n'ayant pas d’autres débouchds,
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continuent leur livraison alimentaire a4 la
Grande-Bretagne malgré la  réduction da
prix sterling, ear ils profitent de ce prix
dans leurs achats sur Londres. Le modus
vivendi reprend, tant bien que mal. En
1934, les exportations anglaises remontent
de 365 & 398 millions de livres. Et 'ascen-
sion continue.

Dans cette crise, que devient I'agricul-
ture britannique ? Elle prend conscience de
plusieurs vérités, o savoir : 19 que ses pro-
duits importent autant que I'or 4 I’équilibre
¢conomique du pays; 2° que ses prix de
revient sont trop élevés, par suite de la
méconnaissance des moyens de culture scien-
tifique -— fait d’autant plus grave que la
consommation intérieure dispose, avons-
nous dit, d’un pouvoir d’achat amoindri ;
39 la qualité des produits anglais n’égale pas
celle des produits étrangers.

La-dessus, les partisans de la petite pro-
pricte (Libérauwn et travaillistes) se disputent
avec les conservateuwrs, partisans de la grande.
La campagne s’est dépeuplée, comme par-
tout ailleurs, — et les terres se sont hypo-
théquées. Fn dix ans, de 1920 4 1930, les
terres mises en friche s’¢lévent & 300 000 hee-
tares.

Lagriculture dirigée simpose, dés lors,
non plus comme une « expérience », mais
comme une nécessité : il faut & tout prix
mainteniv le cout de la vie 2 son niveau
normal et réduire le volume des produits
agricoles importés. En 1933, le Parlement
vote ' Agricultural Marketing Bill, qui orga-
nise le commerce des produits agricoles en
donnanl au gouvernement Tarme classique
du « contingentement », ¢’est-a-dire le pou-
voir de réglementer les quantités de chaque
denrée agricole importée.

Mais ces armes ne sont que des movens
de défense. Tl faut passer v Iaction, c’est-
a-dire ressusciter 'agriculture britannique
en léthargie depuis Pabrogation du protec-
tionnisme par Robert Peel (1846). Le minis-
teére de  Agriculture erée un département
( Marketing branch) qui se livre 4 un inven-
taire des ressources et des besoins du pays :
¢tat exact de la production nationale pour
chacun des produits agricoles, besoins et
gouts du  consommateur, possibilités de
I'Empire, amd¢liorations possibles dans les
rendements qualitatif ct quantitatif. Les
« rapports » se suceedent @ sur les viandes fri-
gorifiées (1925); les volailles (1926) ; les
laines (1926) ; les ceufs (1927) : le lait frais
(1927) : les fruits (1927): les pommes de
terre (1927): le pore (1927): les prépara-
tions des pommes. poires. prunes et fraises

pour la vente (1928): les blés et céréales
(1928) : le bacon (1928) ; les raisins et petits
fruits (1931) ; le miel, la cire (1931).

Une sorte de ministére impérial de
I'agriculture, « Empire Marketing board »,
est fondé en mai 1926 afin de rechercher les
moyens scientifiques les meilleurs concer-
nant la production, la conservation, I'embal-
lage, le transport des denrées agricoles. On
recommande la standardisation. On crée
une « marque nationale » sur étiquette
d’Etat.

La vente s’organise collectivement. Celle
du lait aboutit & un cartel. Les coopératives,
qui I'eit cru, apparaissent en Angleterre. Le
pays de I'individualisme se soecialise.

Le « libre échange » anglais n’existe plus.

« I’¢économie dirigée britannique est en
pleine évolution. Lavenir seul pourra en
démontrer la  valeur réelle », conelut
M. Verlot, Pingénieur agronome qui sest
chareé¢ de I'é¢tude dont nous venons de pré-
ciser les grandes lignes en accentuant celles
de leurs orientations qui nous ont semblé
apitales.

L’agriculture américaine
dans le « New Deal »

Sur le continent amdéricain, I'individua-
lisme anglo-saxon a réagi tout autrement
qu’en Angleterre, en maticre d’agriculture.
Aussi bien, le probléme se posait tout dif-
férent, parce que Dhistoire économique
des peuples est aussi diverse que leur histoire
tout court.

IL’Angleterre importe des céréales: les
Ftats-Unis en exportent. L’agriculture an-
alaise n’est ni organisée ni scientifique ; celle
des Etats-Unis constitue un modéle remar-
quable d’application des engrais et des ma-
chines 4 la culture du sol. Ses fruits sélec-
tionnés font D'admiration des spéeialistes.
Chicago peut nourrir I'Ilurope avee ses
conserves, — et elle I'a nourrie effective-
ment, du moins PEurope belligérante, de
1914 &4 1918, puis, par vitesse acquise,
jusqu’en 1921 - date de la premicre crise,
provoquée par la fermeture progressive de
ces anciens marchés, I’Amérique fournis-
sait, d’ailleurs, le pain en méme temps que
la viande et les chaussures de cuir en méme
temps que les vétements de laine — sans
parler des tissus fabriqués avee le coton de
Floride. I.e probleme de I'agriculture était
done, pour les Etats-Unis, celui que posait
une surproduction inconsidérée (due a la
guerre), — alors qu’en Angleterre il appa-
raissait comme une simple question d’équi-
libre entre la vente dune production indus-
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trielle normale en vue de nourrir la popu- valant a ce crédit. Cette dette venait

lation ouvricre.

La crise agricole américaine est cependant
lice, elle aussi, 4 la crise industrielle, mais
sur le plan intérieur, - non plus, comme
en Grande-Bretagne, sur celui du commerce
extérieur. En effet, plus de 6 000 000 de
propriétaires fermiers américains détaient,
au temps de la prospérité, des clients les
plus avides (parce que les plus frais), de
radios, d’autos, de téléphones, de salles de
bains, et des mille produits d’une industrie

s'ajouter a celles que le fermier avait con-
tractées dans ses achats -— encore « a
crédit » | — de machines agricoles et d’amé-
nagements de toutes sortes. Les hypo-
theéeques sur les terres ont ainsi triplé aux
Etats-Unis, passant de 3 milliards de dollars
en 1910 a4 9 milliards en 1928. Or, c’est
I'exigence des eréanciers hypothéeaires qui
provoqua les premiers troubles du Middle
West, a la suite desquels fut décidée la déva-
luation du dollar — ¢n vue de soulager les

TSR

FIG. 2. —

VOICI UNE DES PHASES DE LASSECHEMENT DU ZUYDERZER (I’;\Y.‘a‘-}l.\ﬁ)

Actuellement, la grande digue qui ferme le golfe est achevde : le lae [forié s'appelle « Slecomeer v, Un
polder est asséehé el la culture du blé commencée. On asséchera ensuite le polder nord-cst. Cette opération
de conquéte de nouveauwr lerrains pour Uagriculture coiitera environ 1 250 millions de franes (2).

nationale mise au service d'un standing de
vie en ascension continue (1). La erise agri-
cole, entrainant la chute de ces achats inté-
rieurs, accéléra done la erise industrielle.

Le méeanisme financier de I'Amérique
retentit ¢galement par ses krachs sur I'agri-
culture, comme les riches fermiers — riches
jusque la — participérent avec le reste des
citoyens au déclenchement de ces krachs.
Les bénéfices colossaux de I'agriculture de
guerre ¢taient allés enfler la Bourse. En
tombant, la Bourse faisait perdre l'argent
engagé. Pire ! le jeu boursier étant conduit,
comme toujours, « a crédit », la liquidation
forcée se traduisait par une dette équi-

(1) Deux millions de fermiers (319) avaient une
auto ; 2 millions et demi (40 9), le téléphone ; 10 9%,

I'eau courante ; 7 9, le gaz ou I'électricité ; 4 9,
IaT 8 F,

débiteurs. Ainsi, la erise agricole est, histo-
riquement, & lorigine des premicres mesures
de cette économie dirigée amdéricaine, la
N. R. 4. ou-New Deal, qui a déja fait 'objet
d'un expos¢ dans cette revue (1). Nous n'y
reviendrons pas, sinon pour souligner, avee
le professeur Oualid & qui incombait I'examen
de I'agriculture dirigée aux KEtats-Unis dans
ce cycele de conférences, combien I' « expé-
rience » Roosevelt ful congue swivani wun
plan densemble ¢tabli par le fameux « trust
des cerveaux ». Un tel procédé n’aurait
jamais pu se développer en Angleterre.

M. le professeur Oualid souligne égale-
ment que I'instrument théorique et capital
du redressement fut la théorie monétaire

(1) Voir La Science et la Vie, n® 217, page 3.
(2) Voir La Science el la Vie, n° 166, page 305.
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d’lrving Fischer, dont nous avons nous-

meme commenté icei (1) Ia formule mathé-
matique reliant les « prix » au volume de
la monnaie en circulation,

Insuflisante en soi (nous 'avons montré),
cette formule I'était au supréme degré pour
« réajuster » au marché de crise les prix des
produits  agricoles.  Llinflation  monétaire
selon Fischer réduisait les hypotheques par
diminution de la valeur unitaire du dollar,
mais e procurait aucun débouché nouveau
au blé, a la viande, au coton américains.
Iei, la N R, A, du président Roosevelt dut
s‘adjoindre un systéme de lois spécial, le
Ao AL A (Agricwlture  Adjustment  Act).
Ce systeme édicte les mesures les plus éta-
tistes qu'on puisse imaginer, — car les agri-
culteurs, ¢loignés de la cohésion syndicale
des industriels, ne pouvaient étre régis par
un « code » autonome, libell¢ par eux-mdémes,
du méme tyvpe que les autres codes de la
N. R. A.

Armdé du A, A, A, le ministre de 'Agri-
culture, assisté d’une commission, ouvre des
crédits pour réajuster la dette paysanne -
ct complcter ainsi les effets de la dévalua-
tion du dollar. Ensuite, il crée des primes
pour les terres cultivables qui seront laissées
en [riche! pour les tétes du bétail abattu
au titre de I'équarissage, non de la bou-
cherie ! On paye la destruction ! (Cest Ia
saignée décongestive,

Mais il faut réparver. La Commission
ministérielle se préocceupe done de la réor-
oanisation du marché, du financement en
argent frais des fermiers prodigues, de la
alionalisation de la production, de la réor-
canisation du marcheé, de Ia défense du
consommateur, — ¢t le tout en vue de la
réali:at’on dun « progres social » qui plane
dans les cerveaux puritains de "Amérigue,
comme 'étoile guide des bergers dans e
ciel de la Nativite,

Est-ce la réussite 7 A-t-on avancé dans
la voie de ce « progres » 7 Nul ne sait encore
jusqua quel point la reprise actuelle est
Factice, comme le fut la reprise qui sembla
terminer la erise de 1921, Iin attendant que
la vie sanctionne définitivement 1'économie
dirigé¢e amdéricaine, nous devons constater
que la Cour supréme des Etats-Unis vient
d’annuler les mesures du 4. A. A. et que,
désormais, I'Etat amdéricain ne doit plus
paver les terres en friche, le bétail envoyé
a 1'équarrissage,

Entre la sagesse des théorvies et celle de
I'empirique bhon sens, 'avenir dira quelle
est la meilleure.

(1) Voir La Science el la Vie, n® 217, page 5.

L’agriculture italienne dirigée
sous le signe du corporatisme

Continuons notre exploration de I'agri-
culture dirigée. FEmpirigue en  Grande-

Bretagne, sociale aux EFtats-Unis, la « direc-
tion » ¢conomique de la nation ne touche pas
aux libertés individuelles ou., du moins,
ne se préoccupe pas des personnes. Aux
pays du facisme, en Italiec et en Allemagne,
I’économie dirigée prend déja une tour-
nure politigue dont nous Llrouverons la
supréme expression en U, IR, 8. 8., ol la per-
sonne humaine est la chose de I'ltat,

Commencons par I'Italie. Méme a 'ombre
des faisceaux, le climat y est moins rude
qu’en Allemagne.

Nous disons que le Tascisme procéde d'une
discipline des personnes. Celle que M. Mus-
solini a codifice n'est aulre, dans sa pensée
(et, je le crois fermement, aussi dans la réa-
lité), que la discipline naturelle du travail
en pays civilisés @ le syndicat. lLes syn-
dicats ne datent pas du fascisme. Le capi-
talisme les connait. tant du coté ouvrier que
du coté patronal ; mais, en Italie, nation
« prolétaire », ce n'est plus du syvndieat
patronal (le {frust américain ou le cartel
allemand) qu’il s’agit, — c’est du syndicat
owvrier® I1 est vrai que la célebre Charte du
Travail, qui figure dans la Révolution fas-
ciste ce que fut la Déclaration des Droits
dans les révolutions frangaise et améri-
caine, pose en principe supréme cette décla-
ration liminaire : Le travail intellectuel. tech-
nique ow manwel est wun devoir social. Ar-
ticle 7 : L'initiative individuclle est Uinstru-
ment le plus efficace et le plus wtile de Uintérét
de la nation. Article 9 : L'Etat n’intervient
dans la production économigue que st Uini-
tiative privée fait défaut, ouw est insuffisante,
ow lorsque les intéréts politiques sont en jeu.

L’initiative privée n’a jamais fait défaut
dans agriculture de 1'Italie, nation agri-
cole par excellence. Seulement, en raison de
ses faibles ressources naturelles en énergie,
industrielles, 1'Italie agricole n’était ni
outillée, ni organisée, ni instruite au degré
que connaissent les Etats-Unis. Dans ce
pays, il n’é¢tait pas question de refréner Ia
production, mais de I'exalter — D'interven-
tion de I'litat n’a jamais eu d’autre but.

Le syndicalisme mussolinien ou « corpo-
atisme » avait le choix, pour s’organiser :
ou bien grouper (horizontalement) toutes
les professions appliquées & un méme genre
de travail, ou bien grouper (verticalement)
les travailleurs autour du produit qu’ils
créent et transforment, Dans la premicre
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FIG., 8. — LA GRANDI (BUVRIE DES BONIFICATIONS ITALIENNIS

En haut : bonification de Terralba (Cagliari) ; les mardeages (1922) el la culture du blé (1930) : le
centre rural Mussolinia construil dans la végion bonifice. Ifn bas : bonification de Muaccarese ; les Pagliele
avanl el aprés asséchement, el le villuge de Castel S. Giorgio,

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires


http://www.cnam.fr/

306 L4

SCIENCE ET LA VIE

hypothese, il y aurait une Corporation de
I"Agriculture avee des sections et des sous-
sections pour I'é¢tude spéciale des questions
techniques. Dans la seconde, les professions
se relient par la matiere traitée. Clest le
second mode de groupement (vertical) qu’a
choisi M. Mussolini. C'est ainsi que la pre-
micére corporation est celle des céréales :
céréaliculteurs, meuniers, rallineurs de riz,
fabricants de piates, boulangers, marchands
de grains et employés de toutes sortes. La
sixicme corporation est celle de la zoo-
technie et de la péche : culture herbagére,
¢levage des bestiaux, des poissons d'eau
douce, industrie de la péche, industrie du
lait et de ses dérivés (caséine, ete.).

Ce groupement est assez artifliciel, on le
voit.

Aussi bien, est-ce par des mesures sim-
plement étatistes que le régime faseiste a
galvanis¢é I'agriculture italienne : stricte
protection douanicre, intensification de la
production et la fameuse « bataille du blé »,
qui a porté Ia production de 49 millions de
quintaux  (1914) & 81  millions (1934).
I Italie, jadis importatrice, maintenant
exporte du blé.

Ce résultat fut obtenu grice a la « boni-
fication » des terres. Iei, I'litat applique
I'article 9 de la Charte : il intervient avec
son erédit et ses capitaux partout ot il eroit
celle intervention utile. Le desséchement
des Marais pontins est le résultat de cette
intervention @ tantot on desseche des ma-
rais, tantot on irrigue. Le probleme de
I'eau est ¢éternel dans les pays méditerra-
néens.

M. Roger Grand, le conférencier du sujet,
cite une exploitation d’Etat qui cotte 5 mil-
lions de subvention annuelle. I’ensemble
des crédits affectés a Ta bonification s’éleve
a 15 milliards.

En  résumdé, I'ltalie « rationalise » son
agriculture sous la direction impérative de
I'litat.

En Allemagne,
voici la « mobilisation » agricole

Le fascisme hitlérien « nationalise » la
sienne.

Il s"agit, pour I'Allemagne, de pouvoir, le
as echéant, vivre des produits de son terri-
toire, — mdéme, surtout, en cas de guerre et
de blocus. L’agriculture dirigée allemande
se résume, en conséquence, d'un mot : mobi-
lisation agricole.

Les moyens 7 Psychologiques, d’abord.
Le national-socialisme avait promis le par-
tage des terres des junkers : il ne I'a pas

accordé, mais a institué KErbhof, ¢ est-
a-dire le bien de famille. Il sullit que le do-
maine ait moins de 125 hectares et que le
pere de famille désigne le fils qu’il désire voir
lui succéder. Merveilleuse conception, qui
assure le maintien des propriétés rurales
(tandis qu’en France, elles s’émiettent par les
stupides partages successifs), la continuité
de I'effort d’amélioration, a longue échéance,
« I'inaliénabilité », enfin, qui fait réfléchir le
bailleur de fonds avant de prendre hypo-
théque sur une terre qu’il ne pourra pas
saisir, — ce qui refréne la propension bien
connue du paysan allemand & s’endetter.
On trouve de grands domaines hypothéqués
a 75 95 de leur valeur.

Cependant, les faillites successives du
mark avaient totalement libéré les débiteurs,
lorsqu’en 1924 survint la réforme moné-
taire.

En Allemagne, le gouvernement a mis a
T'ordre du jour, pour les campagnes, 'Frzeu-
gunschlach, bataille du rendement. Le mot
« bataille » porte, dans ce pays.

Mais les réglements interviennent ferme
pour adapter offre & la demande. Non seu-
lement il existe des « prix minimum », mais
encore le fermier est obligé de livrer au
marché, o dates prévues, ses récoltes. « Les
stocks sont réglementés, fixés, imposés o,
nous dit M. Max Hermant, chargé de cette
conférence. Les actes administratifs, d’ordre
pouvernemental, ne font qu’exécuter les
décisions dune association professionnelle,
I'Union centrale des Céréales.

Ainsi, des avril 1933, aussitot apres Pave-
nement d’Hitler, un Office du Reich est eréé,
qui réglemente la production et la vente des
huiles et graisses ; dans I'hiver 1933-34, la
réeglementation se développe et atteint suc-
cessivement le lait, les ceufs, le bétail, la
péche. Les Offices intérieurs se renforcent de
monopoles d’importation.

Embrigadée dans son économie, 'agri-
culture allemande 1'est encore dans sa main-
d’cecuvre. Ici encore, comme en Italie, on
veut décongestionner les villes pour peupler
les campagnes. Les « camps de travail » sont
issus de cette pensée : on y envoie tous les
jeunes gens de moins de vingt-cing ans,
systématiquement enlevés a I'industrie.

Résultats : le blé allemand est passé de
5 100 000 tonnes en 1932 a 5 700 000 tonnes
en 1934, — ce qui donne 500 000 tonnes
d’excédent exportable.

Les betteraves passent de 34 millions de
tonnes (1924-1927) a 44 millions en 1934, et
les pommes de terre de 36 millions & 46 mil-
lions de tonnes,
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Les bovins montent de 7 millions de tétes
4 19 millions 1/2. Les porcins, de 16 mil-
lions & 24 millions 1/2.

Organisée a I'extréme, 'Allemagne naziste
donne I'ordre, maintenant, de réduire ce
cheptel qui, en temps de guerre, serait impos-
sible & nourrir. Mais on reporte I'attention —
c’est logique — sur la culture des fourrages.

En résumé, ’Allemagne national-socialiste
peut, d’ores et déja, vivre sur ses terres.
Elle a conquis son « autarchie » agricole.
Son agriculture vit et se développe sous le
regard de lintendance militaire.

des faits », comme dit M. Mussolini, est ca-
pable de corriger I'ccuvre.

Elle est bien instructive « I'expérience »
socialiste russe. Des orvigine de la Révo-
lution, les utopistes de I'état-major révo-
lutionnaire prétendent « collectiviser Ia
terre » : ce serait enregimentement de la -
nation paysanne par excellence, puisqu’en
1928, comme en 1913, sa population rurale
représentait 82 9, de la population totale.:
n 1932, apres Deffort dindustrialisation
nécessaire, ce pourcentage demeurait encore
77T 94 . A ce propos, notons combien les « éco-

FIG. 4. — LA MOISSONNEUSE-BATTEUSE, EXCELLENT OUTIL DE TRAVAIL POUR LES GRANDES
EXPLOITATIONS, FAUCHE LI BLIE, SEPARE LE GRAIN LT LE LIVRE DIRECTEMENT BN SACS

En U.R.S5.S5.:
les curieux paradoxes de l’agriculture

selon Karl Marx (1)

SiI'on peut définir I'économie du I11° Reich
un militarisme socialiste, celle de ["Union
des Républiques Socialistes Soviétiques peut
s’appeler un « socialisme militaire », — ¢’est-
a-dire une socialisation de la production
nationale exécutée suivant un plan tracé
d’avance, avee autanl de précision qu’un plan
de campagne.

L’état-major est ici (vu de I'extérieur,
tout au moins) infiniment plus cohérent que
celui du président Roosevelt. Ieci, plus de
Cour supréme pour casser les décrets. Ceux-
ci sont sans appel, — seule, 1’ « opposition

(1) I.a conférence a I'Institut agronomique sur
I"agriculture dirigée bolchevik a é1é faite par M. Albert

Mossé. (Voir les Conférences publiées par I"Institut
National Agronomique.)

nomies » sont caractérisées nationalement :
I’Angleterre veut ¢quilibrer son exportation
industrielle et son importation de produits
agricoles, en développant son agriculture,
les Iitats-Unis veulent obtenir le méme équi-
libre sur leur marché intérieur: 1'Italie et
I’Allemagne veulent « décongestionner » les

villes ; les Soviets wveulent peupler des
villes. ..

Bientot, les Commissaires du  Peuple
voient bien que la « collectivisation des

terres » est une absurdité. Ils mettent un
instant leurs théories en sourdine ; puis, en
1930, reprennent un dada moins rétif @ ils se
contenteront de la « collectivisation des
moyens de production » Clest le régime de
la « valeur-travail » qui commence. Le pre-
mier plan est mauvais : « Le succés nous
tourne le dos », s’écrie Staline en mars 1930,
En 1931, on rectifie : on ne songe plus &
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élendre la o colleetivisation » des moyens de
travail des paysans, mais & oraduer Uinten-
sité de cette « collectivisation ». Bon, Déja
les paysans avaient recu, méme groupés en
Kolkhozes (1), la reconnaissance du droit
d” « usage individuel » de la terre soi-disant
collectivisée, Mais voici qu’a présent leurs
outils leur appartiennent aussi individuel-
lement. Sculs, les tracteurs, les batteuses,
les moissonneuses sont la propri¢té collec-
tive du Kollthoz,

En verité, ces Kollhozes prennent un peu
Iallure de nes bonnes coopératives occi-
dentales. Les  « kolkhozes-coopératives  »
s‘organisent en 1. O, 7., ¢’est-a-dire en une
supercoopérative de plus en plus autonome
pour les serviees collectifs, de moins en moins
autoritaire sur I'individu. Il est wvrai que
« I'idéal » gouvernemental demeure Uartel,
o grande ferme collective » dans laquelle
tout est en commun : les produits, les outils,
les animaux. IKn attendant I'avénement du
o« rovaume de Marx », le holkhoz fonetionne
done sur un plan de production empirique,
local, que trace son conseil.

On  travaille. Done, on respive, enfin !

Mais les ¢changes, comment vy pourvoit-
on ¢ Dans artel, 'unité de valeur est Ia
« journce de travail ». Clest une wnité d’effort.
Voila 1'¢talon monétaire. Aucune banque
extéricure ne escompte.

Et ¢’est pourquoi 'U. R. 8. S. n’a pas, ne
peut avoir de monnaie extérieure sur le
marché du change, — bien que le véritable
rouble délaisse la « wvaleur-travail » pour
s'étalonner sur Ia « valeur-produit ». On
prend la récolte totale du Aollkhoz, on la
divise par le nombre de journées de travail
quelle représente, et cela donne le nombre
de kilogrammes de produits auquel a droit
chaque travailleur. Autrement dit, il est
paye « en nature ». (Test une vieille chose, en
'.i;j‘l‘if'll“l!!‘t‘.

Enfin. il vy a le plan genéral de Uagriculture
sovictique. I« prévoit o les récoltes et comne,
cn agriculture, la statistique est plus exacte
que dans Pindustrie, les prévisions ne sont
pas absurdes. D’apres elles, 'Etat déercte
les quantités des produils agricoles qui decront
lui étre livrées. Taui aussi préleve impot
en nature.

L’Etat disposant du matériel lourd agri-
cole I'envoie fairecampagne ot il pense devoir
le faire. Les livraisons a I'IStat ne s’aggravent
pas quand la récolte augmente. Le paysan
prend courage. Il travaille encore mieux

I'année suivante. Bref, on a compris. en

Russie, Ia wvaleur de lintérét personnel en
tant que stimulant national, ou — si vous
préférer. —  socialiste,

Reésultats @ enfin, la quantité de produits
disponibles par téte d’habitant est remontée
en U, R. S. 5, au méme niveau qu’en 1913.
En effet : les récoltes brutes de 1933 et 1934
sont de Iordre de 900 millions de quintaux
pour 800 millions en 1913 (1). 11 est vrai que
la population est passée de 140 millions
d’habitants en 1913 a 168 millions en 1934
et qu'elle croit de 3,5 millions par an, avee
aceelération marquée.

Les cartes de pains sont  supprimdées.

Il ne manque plus qu’une « monnaie »
digne de ce nom a I'U. R. S. S. pour figurer
dignement aux eo6tés des nations bourgeoises.
Son rouble et ses kopecks actuels s'éta-
lonnent, on I'a compris par ce qui précede, sur
le poids de pain qu’on peut obtenir avee
cux, — poids fixé par I'Etat. C'est trop som-
maire pour les touristes & qui on procure
des roubles spéciaux, d’Etat, qu’on achcte
par la voie du commeree extéricur — lequel
est la chose absolue de I'litat.

Quand Ia Russie socialiste aura une
monnaie, établie en vue des échanges, en
accord avee la mobilité du monde moderne,
il est probable que I’'Amérique aura décou-
vert également. de son eoté, que le dollar
ne peut avoir de stabilité que si on le sous-
trait & emprise de la spéculation pour
I'adapter avant low! aux déchanges. Alors
seulement, le monde aura retrouvé son équi-
libre ¢conomique @ le rouble et le dollar par-
leront le méme langage, La lire, le mark
et le frane s’y accorderont ainsi que le ster-
ling, des maintenant résolu a tout sacrifier
a la réalité des ¢changes, envers et contre
les maniements d’argent purement spéeu-
Iatifs. '

Je termine en plagant volontairement cn
opposition  ces deux termes extrémes de
I crise @ la monnaie russe qui n'existe pas
cncore, la monnaic  américaine dont les
manipulations recherchent une « existence »
normale, celle d’autrefois. (Vest qu’on ne
saurait trop le répéter : « La cause de la erise
¢tant le désordre mondétaire, son remede sera
I'ordre monétaire, soit qu’on découvre cet
ordre pour la premicre fois, comme fera Ia
Russie, ou s'mplement qu'on le rétablisse,
comme y prétendent les nations plus an-
ciennes en civilisation (2)».

Jran Lapapin,

(1) Ce fut, cetle année 1+, (1933-31) une récolte
d’ailleurs exceptionnelle, en Russie soviétigque,
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CEST AU CONTROLE SCIENTIFIQUE
QUE NOUS DEVONS
LA CONSTRUCTION MODERNE

Par Louis HOULLEVIGUE

PROFESSEUR A LA FACULTE DES SCIENCES DI MARSEILLIE

Il faul arriver aqu XNVIIIC siccle pour voir se constituer. avee Réaumur, wne vérvitable science
des essais qui devail permettre aux architectes de se libérer de la débawche de malériane qui
caractérise les constructions antiques. 1l faut cwcepter cependant les églises gothiques. mais il
semble bien que les maitres d euvre du moyen dge onl procddé wuniquement par empivisme. Le
formidable deéveloppenient de la technique industrielle du beéton jusqu’aur aciers spéciaue

depuis un demi-sicele a exigeé la mise aw point de nouvelles et plus précises méthodes d’essais, qui
onl entrainé Udtablissement de laboraloires spécialisés, aujourd i nombreny, tant cn France
qu'a Uétranger. Voici le plus récent et un des mienww oulillés : celui de la Fédération Nationale
du Bdtiment el des Travawe Publics, inauguré a Paris. Les méthodes d essais iy sond valionnelle-
ment appliquées dans des sections spéciales : chimie, physique, méeanique. Cette derniére occupe
d’ailleurs la premicre place : essais de traction et de compression, essais de durelé, de résistance
a Uuswre, de fragilité, de fatigue y sont effectuds aw moyen du matériel le plus moderne. Il faul
notamment signaler la machine de charge a hawte puissance ot cing vérins hydrauliques, dont un
de 2.000 tonnes; permettent de faire varier les contrainies exercées sur le modéle a étudier. Ainsi
la science et la lechnique ont wis a la disposition des wtilisatewrs un organisme suscepltible de
les renseigner avee précision sur les qualités des amudtiples matéviawe mis en awore dans la cons-

truction moderne, pour assurer a la fin : économie, sécurité, durée.

ANs toute construction, qu’il s'agisse  méthode synthétique, et la compléte. lin

dun  biatiment ou d'une machine,

les parties assemblées subissent des
contraintes wvariées, ct souvent méme va-
riables ; avant de réaliser cette construction,
on devra ¢tre assuré, sous peine des plus
couteux mécomples, qu’elles seront en état
de les supporter. Deux méthodes permettent
de répondre & ce besoin.

La premicre, celle des gabarifs, consiste
a ¢tablir, a échelle réduite, un modéle de la
construction projetée ; les essais effectucs
sur ce modele permettront, grice aux lois
de la similitude mécanique, de conclure
du petit au grand. On sait combien cette
méthode s’est montrée féconde : sans les
tunnels aérodynamiques, sans les bassins
d’essal des carcenes, on ne saurait <établir
rationnellement les plans d'un avion ou
d’un navire ; j'ai eu occasion de rappeler
que ces procédés ont été récemment utilisés
avec succes pour les essais de ponts et de
barrages hyvdrauliques; on en trouvera
d’autres applications & la fin de cet article.

Mais, au lieu de faire porter Dessai sur
I'ensemble de la construction, on peut éprou-
ver séparément chacun de ses éléments :
ainsi. la mdéthode analyltique soppose a la

clfet, la mécanique est asscz avancée pour
qu’il soit possible de ealculer a 'avance, en
grandeur et en direction, les contraintes
qui seront appliquées a chaque ¢lément ;
des lors, il esl possible, par des essais preli-
minaires, de se rendre compte s’ils sont
capables de résister & ces cfforts ; comme
ces  Cvaluations comportent toujours un
certain aléa, on tiendra compte de ces incer-
titudes en multipliant les résultats par un
« coellicient de séeurité » convenable ; cette
méthode analytique, qui a fait ses preuves,
nous 'appliquons nous-mémes instinetive-
ment, parce que la pratique nous a donné
une idée grossicre de la résistance des prin-
cipaux maltérinux ; nous n'emploierons pas
une ficelle de patissier pour corder une malle,
ni une canne de jonc pour soutenir une toi-
ture ; et les gens de métier acquicrent, a ce
point de wue, un flair remarquable, bien
qu’il ne résulte pas dune expérimentation
méthodique.

La création d’une technique scientifique

On peut s'¢tonner que 'humanité se soit
contentée si longtemps de ces notions presqgue
intuitives ; pourtant, 'art de construire
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remonte & ses premiers ages ; apres les Egyp-
tiens et les Grees, les Romains, qui furent
de grands batisseurs, ont laiss¢ des monu-
ments dont nous admirons, aprés deux mille
ans, la solidité : ils ont compté des archi-
tectes, comme Vitruve, dont les écrits nous

moment ot ils ont senti que la limite allait
étre dépassée ; la construction de contre-
forts et d’arcs-boutants extérieurs, pour
soutenir les murs des cathédrales, parait
élre un témoignage de cet empirisme. 11
faut arriver a la grande Renaissance ita-

lienne, a Léo-

ont été  con-

servés ; nulle nard de Vinci
part, il n’est et surtout a
question, dans Galilée, pour
ces  éorits, de voir s’allirmer

methodes dles-
sais des ma-
tériaux em-
plovés, et le
caractére mas-
sif des
structions an-
liques semble
indiquer que,
faute de telles
mesures, les
Anciens étaient
conduits a faire
« trop  solide ».

Cetteimpres-
sion de lour-
deurseretrouve
encore, au

con-

moyen age,
dans les con-

structions  ro-
manes ;  puis
elle ecde brus-
quement la
place, dans les
¢ulises gothi-

qucs, a4 une
légereté ac-

rienne des for-
mes qui semble
parfois un défi
a la pesanteur,
el qui n'a pu
¢tre obtenue
qu’en réduisant
au minimum
les quantités
de maticre uti-
liste : il ¥ a telles églises dont chaque
pilier supporte une charge de 440 kg par
centimetre carré, qu'aucun architecte mo-
derne n’oserait appliquer a des constructions
faites avee les mémes matérinux, Pourtant,
les maitres d’ccuvre du moyen #ige n'ont
laissé aucun renseignement sur les méthodes
qu’ils employaient ; le plus probable est qu’ils
ont procédé par empirisme, en abaissant
peu a peu leur coeflicient de sécurité jusqu'au

FIG, 1, —
SION POUR METAUX (SYSTfﬂME « ARTIIUIS JJ)

la nécessité de
methodes d'es-
sal portant sur
les  matériaux
utilisés a cette
¢poque, qui
¢taient, avec le
bois, les diver-
ses qualités de
pierre et, tres
accessoire-
ment, le fer;
ces essais  fu-
rent  effectués,
@ la fin du
xviie siccle,
par 'abbé Ma-
riotte; mais
¢’est surtout a
Réaumur, et an
xXvIie siecle,
qu’il faut arri-
Ver pour voir
se  constituer
une  véritable
science des es-
suis; dans un
ouvrage de cet
auteur, intitulé
De Uart de con-
verlir le fer forgé
en acier, on
indique les dif-
férentes ma-

MACHINE D'ESSATS DIE TRACTION ET COMPRES-

nicres de recon-
naitre «les dé-
fauts et les
bonnesqualités
de I'acier, et de comparer les aciers de diffé-
rents degrés de perfection ». Ces méthodes
furent ensuite mises au point par Ramus,
directeur des Usines du Creusot, et c’est
dans cet établissement qu’ont pris naissance
les diverses techniques employées, au cours
du xrxe sicele, pour éprouver les métaux.

Depuis un demi-si¢ele, le développement
foudroyant de la technique industrielle a
cxigé de nouvelles et plus précises méthodes
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d’essais, appropriées aux formes et aux
matériaux : tous les ciments, tous les bétons,
tous les revétements, et les multiples alliages,
ct la famille pullulante des aciers, dont cha-
cun exige d’étre caractérisé par des modules
spécifiques, et tous les matérinux de syn-
these, dont la

public¢) : celui des Ponts et Chausscées, tout
en servant d’abord i 'instruction des éleves
et aux essais du ministere des Travaux
publics, est outillé pour satisfaire aux re-
cherches portant sur les métaux industriels
et sur les matériaux de construction. De

son cote, I'kE-

liste emplirait
un fascicule
de cette revue.
Tout a été sou-
mis a la me-
sure, depuis la
solidité du sol
jusqu’a 1'a-
coustique des
salles et a 'in-
sonorité des
matériaux de
construction.

Cette multi-
plicité de buts
etde méthodes
a entrainé
plusieurs con-
séquences : en
premier lieu,
les [épreuves
tendent de
plus en plus
a se localiser
dans des labo-
ratoires spé-
cialement ou-
tillés et pour-
vus d’ingé-
nieurs, de
techniciens et
d’opérateurs
spécialisés ;
en raison du
prix élevé du
matériel et des
dépenses d’en-
tretien, ces

cole Centrale
des Arts et
Manufactures
a établi d'im-
portants labo-
ratoires qui
sont ouverts
au public pour
les essais mé-
tallographi-

ques.

Mais une
place a part
doit étre ré-

servée au la-
boratoire d’es-
sais du Con-
servatoire des
Arts et Mée-
tiers et a
I’Ollice natios
nal des Re-
cherches et
Inventions. Le
premier coms-
prend cing
sections, s’oc-
cupant des
essais physi-
ques, de 1'é-
preuve des
métaux, de
I'essai des ma-
tériaux de
construction,

laboratoires
sont ¢tablis
soit  par de
puissantes fir-
mes industrielles, soit par des syndicats, ou
méme par I'Etat, Enfin, ces laboratoires
tendent de plus en plus a se spécialiser, les
uns s’appliquant principalement aux mé-
taux, tandis que d’autres s’intéresseront
aux ciments et aux bétons.

Ainsi se sont multipliés, en France et a
I'étranger, ces laboratoires d’essais. Paris,
pour son compte, en possede cing (je ne
parle que de ceux qui sont ouverts au

NAMIQUES SUR METAUX, D'UNE PUISSANCE DE 100 TONNES

des machines
diverses, et
enfin des re-
(Losenhausenwerlk. ) (‘hf!I‘Cl!(’S chi-
FIG. 2. - MACHINE UNIVERSELLE D ESSAIS STATIQUES ET DY- miques.

Enfin, le
21 juin 1935,
la IFédération nationale du Batiment et des
Travaux publics inaugurait, 4 Paris, ses
nouveaux laboratoires, destinés #a 1essai
des matériaux de construction. Cette entre-
prise fait grand honneur a4 ses réalisateurs,
dont une crise rigoureuse n’a pas arréte
I'initiative; son but et ses moyens d’action
ont été nettement définis par M. Lue, direc-
teur de I'Enseignement technique : « Les cing
sections dont se compose le laboratoire em-

30
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brassent tous les problémes du Batiment et nombres différents, suivant qu’elle était

des Travaux publies; relevent de la seection
de Mécanique et des matériaux : le labora-
toire des Métaux, le laboratoire des Ciments
et Bétons, le laboratoire des Malériaux divers,
le laboratoire des Kssais de construction ;
chacun d’eux, installé dans des locaux par-
faitement adaptés a4 son role, dispose d’un
outillage qui, pour le dernier, le laboratoire
des Essais de construction, n’a pas d’égal
en Kurope et, par son originalité, sa puis-
sance, met la France au premier rang.

« L seetion de Physique comprend un
laboratoire de Cha-

prise a Paris, a Berlin ou 24 New York, parce
qu’on n’avait pas standardisé les dimensions
des éprouvettes, ni fixé la marche des opé-
rations : suivant qu’on opérait vite ou len-
tement, on obtenait des courbes dilférentes
et des valeurs inégales pour la charge de
rupture.

Cet elfort d’unification, de standardisa-
tion, souhaité par maints congres, fut
amorcé en France, en 1891, par la création
d’'une Commission des Méthodes d’Hssais,
dont le but était, d’apres le décret cons-

titutif, « de formuler

leur, un laboratoire
d’Optique et de Mi-
croscopie, un labora-
toire de Radiologie
et de Cristallogra-
phie, un laboratoire
des Vibrations, un
laboratoire d’Acous-
tique. La section de
Chimie permet d’é¢tu-
dier tous les maté-
rinux, inorganiques
ou organiques, qui
entrent dans la Con-
struction et les Tra-
vaux publies. La
section des Revéte-
ments étanches ré-
pond a un des pro-

les régles uniformes a
adopter dans Dessai
des matériaux et de
déterminer les unités

a prendre comme
termes de compa-
raison ». Bien que

cette commission
n‘etit qu'un pouvoir
consultatif, en fait,
ses recommandations
ont ¢té insérées dans
les cahiers des charges
du ministére des
Travaux publics et
adoptées par tous les
laboratoires frangais,
de telle sorte que
P'unification s’est

blemes les plus difli-
ciles de la technique
moderne. Enfin, Ia
section d'Ktude du
Sol permet d’étudier
et d’améliorer le sol comme base de con-
struction et comme matériau de travail.

« Ces sections ont été complétées par une
binliothéque, congue a la fois comme centre
de documentation et de conférences, d=
fagon & vivifier le livre par des discussions
auxquelles les travaux des laboratoires
fourniront des objets inépuisables et des
moyens immédiats de vérification tout
cela réparti en deux étages et deux sous-
sols d’une maison bitie avec un sens heu-
reux de la commodité et de I'art. »

Ainsi, sous la poussée d’exigences uni-
verselles, les laboratoires d’essai se sont
multipliés, en France et dans tous les pays
de haute civilisation. Miis il manquait
encore quelque chose pour que les résultats
obtenus fussent comparables ; il fallait uni-
formiser les méthocles et les résultats ; une
mesure d’allongement, effectuée sur un
méme ¢chantillon, s’exprimait par des

FIG. 3. PRIESST

DE

trouvée réalisée a
I'intérieur du terri-

500 ToNNES
GSSAIS D'ECRASEMENT (¢ AMSLER »)

POUR 5 3
toire national.

Un effort parallele
avait été réalisé dans
les autres pays ; mais le plus diflicile restait
a accomplir : un Congrés international,
réuni a Zurich en 1895, fonda 1’Association
internationale des Méthodes d’lssais, dont
le but était de concilier les définitions et
d’uniformiser les méthodes. Je n’ai pas
besoin d’insister sur les dillicultés d’une
pareille tiche, out les moindres questions
soulevent des partis pris, des ¢goismes et
des susceptibilités internationales.

Pourtant, les Congres successifs de Stock-
holm en 1897, de Paris en 1900, de Buda-
pest en 1901, de Bruxelles en 1906, de Co-
penhague en 1909 et de New York en 1912
avaient amené des ententes partielles et des
améliorations substantielles ; la guerre inter-
rompit ces efforts, qui ne furent repris
qu’en 1927 au Congres d’Amsterdam et,
en 1931, a Zurich. Cependant, en France
méme, la Commission de Standardisation
reprenait ses travaux, coordonnés avec ceux
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de I'Afnor (Association Frangaise de Nor-
malisation) ; ils sont loin d’étre achevés a
I’heure actuelle, d’abord en raison du pro-
gres incessant des fabrications et des tech-
niques, et, ensuite, parce qu'une étude plus
approfondie des méthodes d’essai a fait
mieux apprécier le caractére relatif de leurs
indications ; ¢’est ce que jaurai occasion
d’indiquer tout a I'heure.

Classification des méthodes d’essais

Essayons maintenant de mettre un peu
d’ordre dans la longue suite des méthodes
d’essais, en
retenant notre
attention sur
les principales.
Une premiere
discrimination
est établie par
les laboratoires
eux-memes, qui
se sont spécia-
lisés dans 1'é-
tude des prin-
cipales catégo-
ries de mateé-
riaux ; il  est
évident, par
exemple, que
les épreuves
des Thuiles de
graissage, ou
celles des res-
sorts d’horlo-
gerie, n'ont
rien de com-
mun avee celles
des diverses
matiéres so-
lides emplovées dans  les  constructions.

Si nous considérons spécialement ce der-
nier cas, le plan adopté pour les laboratoires
de la rue Brancion nous fournira immdédia-
tement Ia elassification souhaitée : on y
trouve d*abord un laboratoire de Chimie,
dont Ia tache essenticlle est d’analyser les
matiéres soumises aux épreuves 3 puis les
laboratoires de Physique, ot sont déter-
minées les principales constantes : densité,
conductibilité pour la chaleur et 1'électricité,
perméabilité pour l'eau, pour les ondes
sonores, ete.; des études microscopiques
permettent de déterminer 1'état eristalling
vitreux ou « capillaire » de Ia matiére ; enfin,
I'examen aux rayons X, suivant la méthode
de Debye Scherrer, permet de prendre une
connaissance plus approfondie de la struc-
ture moléculaire.

FiG. 4. — MOUTON
UTILISEE POUR ESSATS DE FRAGILITE DES METAUX

« CHARPY » DE 30 KILOGRAMMES,

Mais la premicre place revierit, incontes-
tablement, au laboratoire de Mécanique ;
14, dans des salles et dans un wvaste hall,
salignent d’impressionnantes machines; es-
sayons de nous rendre compte de leur role
ct de leur ellicacité. Les premicres et les
plus importantes ont pour but de déter-
miner les proprié¢tés mécaniques générales
des matériaux, allongement ¢élastique et
limite d’élasticité, résistance a la rupture
et a I'écrasement, dureté, fragilité... Mais
ces proprié¢tés se modifient 4 mesure que la
maticre passe de U'état brut & I'état ouvré;
elles se trans-
forment pour
deux raisons :
d’abord, parce
que la maticre
clle-méme est
modifiéce par
les traitements
mecaniques ou
thermiques, et
par 'action du
temps: les mé-
taux s’éerouis-
sent, leur grain
se modifie par
le laminage, la
chauffe ou les
vibrations ; les
ciments et les
bétons  subis-
sent des chan-
cements qui
alterent profon-
dément leurs
propriétés mé-
caniques. ln-
fin, ces pro-
pri¢tés ne dépendent pas uniquement de la
nature de la maticre : elles varient encore
avec sa forme, el ¢’est pour cela que les
essais fondamentaux doivent étre répcéles,
en cours de travail, et aboutir aux essais de
réception du produit fabriqué.

Ces essais de réception visent i recon-
naitre si le produit fabriqué est capable de
satisfaire & la tache qui lui est assignée : et,
comme ces taches sont infiniment varicées,
les «essais technologiques » sont divers et
visent toujours & placer 'objet fabriqué
dans les conditions mémes de son fonetion-
nement, ou aussi prés que possible de ces
conditions ; ainsi seront effectudés des essais
de pliage sur barre de mdétal ou sur tole, d’em-
boutissage, de cintrage, les essais de fen-
dage et de collage des bois, de giachage el
de vibration des bétons. déclatement des
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tuvaux de
fonte ou de
ores; il n'est
pas de pro-
duit fabriqué
qui ne doive,’
en fin de
compte, étre
soumis 2 ces controles  technologiques.

1l n’est pas possible, et on le comprendra
sans peine, d’examiner ici ces innombrables
veérifieations ; en revanche, les essais méca-
niques principaux touchent a des propriétés
spécifiques de la maticre, qui mériteraient
d’¢étre déterminées scientifiquement. Mais
les exemples que nous allons donner mon-
treront que cette étude elle-méme souleve
de graves dillicultés ; elies tiennent, le plus
souvent, a I'impossibilité de déflinir avee
précision les propriétés dont il s’agit et,
d’autre part, & ce que, pour les mesurer, il

B =

FICG, 5, -
DRIQUI

:

— EPROUVETTE CYLIN-
POUR LES LPREUVES
DE TRACTION

faut bien donner une certaine forme @
I’échantillon d’épreuve ; or, les résultats

obtenus dépendent, dans une large mesure,
de cette forme.

Essais de traction et de compression

Les épreuves de traction ont été, des ori-
vine, considérées comme les plus impor-
tantes : elles sont effectuces sur des éprou-
velles eylindriques, taillées dans la matiére
a ¢prouver (fig. 5), munies de deux tétes
qui s'engagent dans les machoires de la
machine destinée a leur imposer un effort
de traction progressif et mesuré a4 chaque
instant par un dynamomdétre ; on mesure
Pallongement, entre deux traits de repére
a et b, en fonction de la traction rapportée
a I'unité de section, et on obtient ainsi un
graphique dont la figure 6 représente, pour
Iacier doux, 'allure générale,

Ce graphique présente d’abord une partie
rectiligne QA : ¢’est la phase élastique, ol
les allongements sont  proportionnels aux
tractions : si. dans cette phase ¢lastique,
on vient o supprimer la traction, I’éprou-
velte reprend presque exactement ses di-
mensions primitives. Au dela de -1, le dia-
eramme  manifeste  des phénomenes  plus
compliqués, ot 'allongement dépend non
sculement de Peflort exercé, mais du temps ;
cest la phase plastique : si, dans cette partie
de Topération, on supprime Deffort exercé,
I'éprouvette conserve un allongement per-
manent, plus ou moins considérable. Enfin,
i partir de R, TI'allongement spontané se
produit  plus  vite que 'écartement  des
michoires de Iappareil de traction. de telle
sorte que la tension décroit ; en méme temps

apparait, au point de moindre résistance de
I'éprouvette, un phénomene de  strietion,
caractérisé par un rétrécissement de la sec-
tion, bientot suivi par la rupture brusque.

La complexité de ces apparences nous
prouve que cette méthode d'essai est loin
de réaliser des conditions simples : on
croyait, jadis, que les tractions exercées se
transmettaient, de proche en proche, aux
sections successives de I'éprouvette, de telle
sorte quune quelconque de ces sections
¢tait soumise, comme le marque la figure 5,
a des forces partout égales et paralléles ; en
réalite, il existe, en oulre, des forces tangen-
tielles, ou de cisaillement, et ces forces,

variables du centre & la périphérie, ocea-
sionnent des glissements internes qui se

manifestent par les effets de striction ; on
a pu, d’ailleurs, les ¢tudier et les rendre
visibles par les méthodes optiques de la
photo-élasticimétrie. -

Il résulte de ces constatations que la
méthode de traction sur éprouvettes ne défi-
nit avec précision qu'une seule grandeur :
¢’est I'inclinaison de la partie rectiligpne OA
sur I'axe des élongations, d’ott on peut tirer
la valeur du module élastique de Young :
la position du point A4, qui devrait fixer
la  fraction liwmite d élasticite, n’est meme
pas déterminde avee préeision, car il a fallu
convenir que cette traction limite est celle
pour laquelle Pallongement permanent est
éeal au 1/500¢ de la longuenr initiale. Quant
aux parties du dingramme qui sont au deli
de A, elles ne peuvent permettre que des
comparaisons qualitatives entre échantillons
dun méme type, et encore 4 condition que
les ¢preuves soient conduites dans des condi-
tions identiques et strictement définies.

Les essais de compression présentent une
importance considérable, en particulier pour
les ciments, les bétons et tous les matériaux
de construction qui ont & supporter des
charges dues principalement au poids de
I"¢difice 5 ils sont conduits & I'aide de ma-
chines trés perfectionnées: mais, plus encore
que pour les essais de traction, il est difficile
de dégager la
signification R
scientifique
des résultats
obtenus. Les
dingrammes
obtenus sous 0
pression
croissante
manifestent
d’abord,
comme pour

Tension

Allongement

FiG, 6. — GRAPHIQUE DIES

LEPREUVES DE TRACTION

POouUR UNE l:tl‘lt()l‘\'l-l'l”l‘l-:
DACIER DOUX
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FIG. 7.

la traction, une phase élastique, a laquelle
succede une phase plastique, ot la maticre
subit des déformations permanentes ; enfin
interviennent I'écrasement et la rupture.
Mais ces diagrammes de compression dépen-
dent larcement des dimensions données aux
éprouvettes @ un disque plat résistera a de
grands efforts, tandis qu’un cylindre allongé,
de méme substance, s’¢erasera rapidement ;
il s’éerasera, parce que les fibres paralléles du
cylindre ne conservent pas leur parallélisme
sous pression ; elles se déforment, s’éeartent
et, suivant 'expression technique adoptée,
« flambent ». On convient done, tres arbi-
trairement, de donner aux  ¢prouvettes
d’essai, cylindriques ou cubiques, une dimen-
sion  transversale ¢égale & leur hauteur;
encore faut-il que le volume de ces éprou-
vettes ne s’éearte pas trop d'une valeur
moyvenne déterminée, car les lois de simili-
tude ne sappliquent pas a la compression.
La dureté — La résistance a I'usure
La fragilité — La fatigue

Si, dans les cas précédents, les dillicultés
proviennent de impuissance o se placer

— VUE PERSPECTIVE DE LA CHAMBRE D ESSAIS A HAUTE PUISSANCE DU NOUVEAU
LABORATOIRE DU BATIMENT ET DES TRAVAUX PUBLICS DE PARIS

dans les conditions simples définies par la
théorie, d’autres déterminations sont vicides,
des l'origine, par I'impossibilité de trouver
une définition précise. Clest le cas pour la
notion intuitive de dureté.

On dit généralement qu’une maticre est
plus dure qu’une autre lorsqu’elle est capable
de la raver: cette définition a permis a
Mohs, en 1822, d’établir une déchelle de
dureté, allant du tale au diamant, qui est
encore emplovée par les mindéralogistes,
parce qu'elle’ leur permet de classer rapide-
ment les divers ¢chantillons. A cette défi-
nition correspond la méthode de Martens,
ou la rayure est imprimée par la pointe d'un
diamant, chargé dun poids déterminé ; la
largeur du trait est d’autant plus grande
que le corps rayé est plus tendre ; elle peut
donc servir non a mesurer, mais a apprécier
sa dureté. Cette absence de précision avait
conduit le grand physicien Hertz a reprendre
le probléeme et a proposer la définition sui-
vante : supposons qu'une sphere de petit
diametre soit pressée progressivement contre
une surface plane de méme substance : il
se produit, au point de contact, un cercle
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dont le diametre croit avec la pression : a
un certain moment, une félure apparait a ce
point de contact ; c’est la pression exercée,
acet instant eritique, au centre de 'empreinte,
que IHertz adopte comme mesure de la
durcté.

En admettant que cette définition soit
précise, elle se préte difficilement i expé-
rience ; e2 pourtant, rien n'est plus néces-

remplacée par un cone en acier trempé,
comme aussi de celle préconisée par M. Le
Rolland, qui consiste a observer 'amorlis-
sement d’un pendule oscillant autour d'un
couteau dont P'aréte, vive et dure, repose
sur un plan fait de la matiére & examiner :
il est évident, a priori, que plus grande sera
la dureté de ce plan, moindre sera 'amor-
tissement. J'ajoute que ces critiques de

FI1G. 8.

saire que d’évaluer pratiquement la dureté
des divers corps. On sait que la méthode
oénéralement adoptée, dite de « la bille de
Brinell », consiste &4 appuyer en un point
du corps i essayer, avee une force I mesu-
rée au dynamometre, une bille d’acier tres
dur, qui laisse une empreinte dont on mesure
la surface S ; la dureté est alors mesurée par

le chiffre de Brinell, égal au quotient 1—3 :

on voit que cette définition est arbitraire
et, en outre, fait dépendre la dureté de 1’élas-
ticité, c’est-a-dire d’une propriété essentiel-
lement différente. On en peut dire autant
de la méthode du poingon, ol la bille est

(Bmidecau).

— VUE INTERIEURE DE LA MACHINE DE CHARGE POUR LES ESSAIS A HAUTE PUIS-
SANCIE, MONTRANT LES VERINS DE 2 000 TONNES ET DE 100 TONNES

principe n’enlévent rien a Uintérét des me-
sures, ni a la nécessité de les effectuer.

La fragilité dépend-elle de la dureté ? Il
s'agit, dans un cas comme dans I'autre,
d’une propriété moléculaire, ¢’est-a-dire due
a Darrangement des molécules et aux liai-
sons qui s'¢tablissent entre elles ; mais la
fragilité peut appartenir a des maticres
tendres, aussi bien que dures, et elle parait
liée principalement & I'état cristallin, car
I’'adhérence est faible entre cristaux acco-
1és 5 ¢’est pour cela qu’on casse si aisément,
entre les doigls, un morceau de sucre, tan-
dis qu'un baton de sucre vitreux, ou candi,
résiste plus ¢énergiquement ; les examens
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micrographiques, ou aux rayons X, effec-
tués au laboratoire de Physique, sont ceux
qui renseigneront le plus exactement sur
la présence ou I'absence de fragilité; mais,
a leur défaut, les industriels ont réalisé des
techniques utilitaires, par exemple celle
du mouton Charpy, olt on estime la fragi-
lit¢ d’apres la hauteur de laquelle il faut
faire tomber un mouton de 30 kg pour
rompre un barreau entaillé de dimensions
données. Nous sommes, on le voit, en plein
empirisme, ce qui ne veut pas dire, loin de
Ia, que de pareils essais soient inutiles,

La résistance a ['usure est encore une pro-
pri¢té dont il n’est pas nécessaire d’expli-
quer I'importance ; elle dépend a la fois de
la dureté et de la fragilité, ¢’est-a-dire que
les substances qui résistent le mieux 2
I'usure sont les plus dures et les moins
fragiles. De nombreux dispositifs ont été
combinés pour apprécier cette propriété ;
ils sont, & la fois, assez simples et assez
variés pour qu'il paraisse inutile d’en donner
la deseription.

Mais wvoici un autre effet, encore moins
explicable : un essieu de wagon a été éprouvé
pour des efforts tres supéricurs a ceux qu’il
doit supporter ; de fait, il remplit son rdle
pendant six mois, un an ou davantage.
Brusquement, il se rompt, et cette rupture
imprévisible peut entrainer de graves acci-
dents. On dit qu’il a succombé i la fatigue,
et cela signifie que la répétition d’efforts,
dont chacun est aisément toléré, a entrainé
une modification moléculaire qui a aceru
la fragilité. En fait, on constate fréquem-
ment que le grain du métal a été modifié ;
mais d’autres explications, également plau-
sibles, ont été suggérées. Quoi qu’il en soit,
des appareils ont été réalisés pour fatiguer
automatiquement des éprouvettes, soit par
rotation, soit par tractions répétées, soit
par vibrations ou par choes, et les renseigne-
ments qu'ils fournissent peuvent étre uti-
lisés par le constructeur.

Une machine de charge a haute puissance

A cet ensemble d’appareils qu’on peut dire
courants, parce qu’on les retrouve dans tous
les laboratoires bien organisés, I'Institut de
Ia rue Brancion vient d’ajouter une machine
vraiment originale, utilisant Ia méthode

synthétique des gabarits, dont M. L’Hermite
nous expose, en ces termes, la fonetion :

« Les matériaux de construction, é¢tudiés
s¢parément dans leur structure et leurs qua-
lités diverses, sont finalement destinés #a
former des ensembles on agissent a la fois
les propriétés de chacun et les actions réci-
proques. Pour connaitre les réactions de ces
ensembles aux  sollicitations diverses, on
peut. employer la méthode synthétique ou
I’étude directe. C’est cette seconde alterna-
tive qui permetira de se rendre compte
dans les meilleures conditions de la valeur
constructive des éléments et de leurs combi-
naisons. Malheureusement, de tels essais
sont souvent difficiles & réaliser. T1 faut pou-
voir rep roduire rigoureusement les construc-
tions a ¢étudier, & une échelle suflisamment
erande pour que la loi de proportionnalité
reste valable, et faire agir des forces agissant
dans les mémes conditions avec une inten-
sité comparable. Jusqu’ici, les tentatives
faites dans les laboratoires du monde entier
avaient été arrétées par 'impossibilité d’ob-
tenir des batis de presse suffisamment vastes
pour abriter les ensembles & examiner. Il
faut ¢également pouvoir disposer de forces
considérables, et les faire agir suivant des
directions et en des points quelconques.
C’est a4 la solution de ce vaste probléeme que
se sont attachés nos laboratoires, et c¢’est la
raison pour laquelle ils posstdent actuelle-
ment la plus puissante et la plus vaste
machine de charge du monde. »

Cette machine, dont la conception est due
a M. Freyssinet, est construite en béton
comprimé ; elle a la forme d’un tunnel long
de 14 m, et dont les dimensions transver-
sales sont de 8 m 50. Cest 4 Pintérieur de
cette chambre qu’on installe le modéle a
étudier, et celui-ci pourra v étre soumis i
des contraintes variables, dirigées et appli-
quées arbitrairement. Ces contraintes sont
exercées par cing vérins hydrauliques, dont
un de 2 000 tonnes et quatre de 100 tonnes,
qui mesurent simultanément les efforts exer-
cés et les déformations qui en résultent.
La photographie jointe a cet article donne au
lecteur une vue intérieure de cette machine,
d’un type unique en Europe, et dont la
technique francaise saura, espérons-le, utiliser
les services. L. HOULLEVIGUE.

Au lancement du Moira, le plus grand paquebot transatlantique entiérement
soudé électriguement, le directeur de la « Lloyds on Tyneside » a affirmé que la
soudure électrique devait remplacer les rivets dans les constructions navales. Voila
une prophétie qui n'est pas encore réalisée, du moins en France.
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COMMENT ON «DETECTE » LES AVIONS
PAR RAYONS INFRAROUGES
ET ONDES ULTRACOURTES

Par le capitaine de frégate PELLE DES FORGES

Les enseignements pratiques nous manquent, faute de conjlits armés récents, pour fizer, en con-
naissance de cause, une doctrine d’emploi de Uarmée aérienne, sur terre comme sur mer. Néan-
moins, elle s’élabore peu a pew dans les états-majors des grandes nations. On sait que les concep-
tions du général ilalien Douhet (1) attribuent a Uaviation le réle prépondérant dans la bataille.
D’autres théories ont vu récemment le jour, qui se sont ¢fforcées de swivre Uévolution rapide du
progrés technique et d utiliser aw mieux, du point de vue militaire, les qualilés sans cesse amé-
liorées de vitesse, de rayon d’action, de maniabilité des appareils vraiment modernes. Au fur
et a mesure que s'affirme la puissance offensive, ces techniciens cherchent a en parer les effets.
C’est ainst que le tir des piéces antiaériennes esi devenw plus rapide, plus précis, d’une portée
plus étendue. La détection des avions, probléme capital pour alerter Uorganisation défensive
des régions menacées, retient, d’autre part, Uallention des spécialistes. Les récents exercices
effectués en Angleterre, dans la région de Portsmouth, ont démontré Uinsuffisance des méthodes
actuelles de délection par le son. Aussi n'est-ce plus aw rayonnement sonore, mais au rayon-
nement Clectromagnétique que de savants chercheurs s’adressent pour résoudre la question :
ce sont les rayons infrarouges en Grande-Bretagne, les ondes ultracouwrtes en Allemagne et aur
Etats-Unis. Voici, pour la premiére fois, une description documentée de ces procédés mis au
point toul derniérement el sur lesquels on observe encore une certaine discrétion.

1 qui se passe aujourd’hui en Abys- Nous ne nous occuperons ici que de la

sinie se répétera sur une échelle autre-
ment grande dans le cas d’une guerre

entre deux puissances fortement armées.
L’aviation prendra une part encore plus
active au combat méme ; certes, nous savons
déja quelle peut étre considérée comme le
prolongement de I'artillerie pour le bombar-
dement o longue portée ; mais I'attaque des
fortins ¢thiopiens par Paviation italienne,
et surtout les exercices récents effectués par
P'aviation russe, au cours desquels un millier
de soldats d’infanterie furent débarqués par
parachutes a lintéricur des lignes adverses,
montrent que la cadette des armes prend
chaque jour une importance plus grande.

Mais si la question « offensive » progresse,
il ne faudrait pas croire que la « défense »
marque le pas ; nous assistons a une nouvelle
lutte, qui rappelle celle de la cuirasse et
du canon. Ma's, dans la défense contre avion,
les conditions du probleme n'ont pas cessé
d’¢voluer, et les méthodes employées ont
di se modifier,

Aujourd’hui nous pouvons
le probléme en deux :

10 La détection de I'ennemi aérien ;

20 L’attaque contre cet ennemi.

décomposer

(1) Voir La Science el la Vie, n° 219, page 175.

premiére de ces tiches.

La détection de I’ennemi aérien

Cette opération a une trés grande impor-
tance pratique. En effet, si la détection
n’est pas convenablement réalisée, la défense
ne pourra ¢étre eflicace parce que trop
tardive.

Elle est, par ailleurs, difficile, par suite
des progres réalisés dans la construction
des avions, et notamment de I’accroisse-
ment des vitesses. Mais on se rend compte
que tant qu’on ne fera pas naviguer les
avions hors de notre atmosphére commune,
tant qu’ils n’iront pas dans la stratospheére,
cette vitesse ne peut plus augmenter sans
limite. L.e moment semble venu de recher-
cher un systeme de détection qui corres-
ponde aux vitesses maxima réalisées aujour-
d’hui ou & celles qu’on peut prévoir dans un
avenir prochain.

Les récents exercices de Portsmouth

C’est a 'oceasion des dernieéres manceuvres
de l'aviation britannique que le probleme
s’est trouvé posé brutalement ; les faits y
ont démontré péremptoirement I’insuccés
du systeme de détection alors employé.
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Portsmouth, premier port de guerre bri-
tannique, est situé en plein milien de la
Manche, a 'abri de I'ile de Wight ; il se
trouve ainsi protégé contre les attaques de
torpilleurs la nuit, parce qu’en dehors des
patrouilles de destroyers, 'absence de feux
empéchera de trouver les chenaux d’entrée ;
de jour, les sous-marins ne pourront se
risquer qu'en plongée, mais les courants
violents et les haut-fonds, puis les filets de
barrage rendront 1’accés du port impossible.
Il n’y a done plus que par air que Portsmouth,
hors de portée de canon de la haute mer,
reste vulnérable.

Southampton, situé & peu de distance de
Portsmouth, est le

vert qu'apres quil eut lancé la fusée verte
de convention, indiquant qu’il wvenait de
lacher ses bombes sur le but fixé.

En un autre eas, un avion repéré au son
ne lanca ses bombes que dix-sept minutes
apres, et, malgré cela, auncun faisceau de
projecteur ne ['avait saisi.

Apres D'attaque, méme impunité.

Un avion qui avait pénétré dans la zone
par l'ouest, pour lancer ses bombes sur
I’arsenal et I'hétel de ville, qui était le P. C.
de la défense de Portsmouth, marqua son
attaque de la fusée verte, put virer et
sortir de la zone, sans étre pris a4 aucun
instant par les faisceaux de projecteurs.

Méme expérience

grand port transat-

| Fﬂ?jecreynr ouf

lantique de I'Angle-  postes decoute -—— ="
terre ; il recoit les iy

]
plus grands paque- i
bots du monde entier, Limit Féﬂ’?ﬂ
et partage avec Lon- | ximativede /3
= ) zdne d'e protection
dres et Liverpool le 0’()57/‘03,08 H
Sovihampton

privilege de la liaison
océanique. Protégé

Partsmouvih |

oWinchester

ANGLETERRE

avec un avion ve-
nant du nord.

Une autre fois, un
avion sur les ailes
duquel un projecteur
frappa un de ses
rayons ne put plus
étre retrouvé deux
secondes plus tard et

par les mémes obsta-
cles naturels que
Portsmouth, il est,
comme lui, justicia-

put s’en aller comme
il était venu.

Ces cas se repro-
duisirent maintes fois

ble de l'avion.

Le théme des ma-
neeuvres était qu’a
partir d’une certaine

CONTRE

FIG. 1. — SCHEMA DU SYSTEME DI DIEFENSE
AVIONS DE LA ZONE
SOUTHAMPTON (GRANDE-BRETAGNI)

pendant les deux
nuits.

L’état-major bri-
tannique ne put lais-

PORTSMOUTH-

heure du soir, une
nation ennemie pou-
vait laneer ses esca-
drilles de bombar-

Cest aw cours d'un exercice de grand style de la zone
Portsmouth - Southampton que s'est révélée Uinsufi-
sance de la détection sonore en liaison avee les pro-
Jeetewrs, bien que cinquante projecteurs, dond queliques-
uns seulement sont représenlés, ewssent ¢te armes.

Ser pPAasser ces Ima-
neeuvres sans cher-
cher a découvrir les
causes de cet échec

diers a 'attaque des

deux ports; les dispositifs de détection
devaient prévenir de 'approche des raids.
Cinquante projecteurs et un certain nombre
de canons antiaériens étaient tenus en alerte,
des escadrilles d’avions de chasse étaient
tenues prétes a répondre a 'attaque.

La détection au son
s’est révélée tout a fait insuffisante

Le résultat fut décevant en ce qui concerne
la détection et les projecteurs.

Les détecteurs étaient des détecteurs de
son ; dans les manceuvres précédentes, ils
avaient permis de situer les avions dans le
ciel, et de pointer les projecteurs dans une
position telle qu’a I'allumage leurs faisceaux
saisissaient I'avion attaquant.

Il n’en fut rien cette fois-ci.

Dés la premiére nuit, on dut reconnaitre
quun avion de raid venant du nord et se
dirigeant sur Portsmouth n’avait ¢té décou-

La liaison entre
détecteur au son et projecteur ne pouvait
étre incriminée. Les circonstances météoro-
logiques ne pouvaient, clles non plus, étre
mises en cause.

Le fait nouveau était que les avions qui
prirent part a I'exercice étaient dotés d’une
vitesse de pres de 70 kilométres i 'heure
supérieure a celle des avions qui avaient
servi lorsqu’on avait cong¢u et mis en place
le dispositif de détection.

De plus, ils approcherent i des altitudes
comprises entre 2000 et 4000 meétres.
Si I'on tient compte du temps que le son met
a parvenir de 'avion au détecteur au son
ct de la vitesse de l'avion, on voit que ce
dernier peut avoir parcouru un trajet tres
¢tendu au moment ou le projecteur, méme
allumé instantanément, le cherche ; on voit
aussi que I’écart entre la position probable
de T'avion, c’est-a-dire celle vers laquelle
on pointe le projecteur, et sa position réelle
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augmente avee DPallitude, la vitesse de
I'avion et I'erreur que 'on commet inévita-
blement sur Pappréciation de cette vitesse.

La détection par rayomns infrarouges

Or, les vitesses que réalisaient des avions
lors de ces exercices sont loin de représenter

(2] J—

UN EMETTEUR

TIG. VOICT A ONDES
ULTRACOURTES (5 A 15 M DE LONGUEUR
D’'ONDE) MONTE SUR POTEAU ET MUNI D'UN
ECRAN REFLECTEUR DERRIERE L ANTENNE

le maximum de ce que les « bombardiers »
modernes peuvent atteindre. Aussi le « War
Office » s’est-il préoccupé de la question, et,
i ce point de wvue, il est intéressant d’exa-
miner loffre qui lui a été faite par le com-
mandant Paul Mac Neil.

Celui-ci a voulu supprimer le retard de
détection da a la propagation des ondes
sonores de I'avion au détecteur. Pour cela,
il a pensé a utiliser une onde électromagné-

FIG. 3. — EMETTEUR ALLEMAND A ONDES
ULTRACOURTES AVEC SON ANTENNE DIPOLE
POUR LA DETECTION DES AVIONS

tique qui, comme on sait, se déplace avec la
vitesse de la lumiére, soit 800 000 kilométres
a la seconde. La propagation pourrait alors,
pour les besoins de la détection, étre consi-
dérée comme instantanée.

Dans la gamme des ondes électromagné-
tiques, ce sont les rayons infrarouges, qui ont
été choisis. Grace a eux, on décele a distance
le passage d'un corps ¢étranger, dont la
température differe du milien ambiant. 11
faut, bien entendu, que le signal produit soit
suflisamment puissant pour étre remarqué.
Pour cela, le facteur d’amplification choisi
par le commandor Mac Neil est égal a
3 millions. Des expériences ont eu lieu a
Biggin IHill, et ont réussi.

Des avions ont pu ¢étre ain.i repérés a
8 000 metres de distance, par temps de
brume, ce qui est fort utile, en raison du
climat de la Grande-Bretagne.

Enfin, en utilisant ce dispositif, on a pu
dénoncer le passage de navires jusqu’a une
distance de 23 000 metres.

a
FIG. 4. — SCHEMA DU DISPOSITIF AMERICAIN
ET ALLEMAND DE DETECTION LLECTRO-

MAGNETIQUE DES AVIONS

Chaque petit poste a, b, ¢, ete., est un émelteur
sur ondes ultracourtes (15 em environ) dirigles.
Quand Uavion traverse ce réseaw, il diffuse les
émissions qui sont alors captées par des postes
récepteurs appropriés. Chaque émellewr dun
groupe a, ...k, émel successivement. Si chagque
groupe est doté d'un signal caractéristique, on
obtient immdédiatement une indication approxima-
tive sur la position de Uavion.
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Si done plusieurs détecteurs 4 rayons in-
frarouges sont utilisés simultanément, on
peut trés exactement situer la position de
I'avion dans le ciel ; la triangulation ainsi
faite est analogue a la triangulation visuelle.

D’autre part, la liaison — détecteur &
rayon infrarouge, canon antiaérien — permet
d’ouvrir le feu sans perte de temps.

Détection par ondes électromagnétiques
ultracourtes

Mais, d’autres ondes électromagnétiques
que les infrarouges peuvent convenir. En
particulier, les ondes ultracourtes, les mémes
que celles de la radiodiffusion ; et, dans
certains pays étrangers, en Allemagne et
aux Etats-Unis, on a pensé & y avoir recours.

Tout dernicrement, on pouvait voir un
cordon de police militaire entourer la sta-
tion d’expérience dite Lighthouse Station,
la station du Phare, qui est située sur les
collines de Navesink, prés d’Highland, dans
I'Etat de New-Jersey, aux Etats-Unis ; cette
précaution était prise pour éviter toute indis-
erétion, et 'on sut seulement que '« U. S.
Signal Corps», qui est D'unité militaire
chargée de la mise au point des signaux et
des transmissions aux Etats-Unis, effectuait
des essais d’appareils construits par la
« General Electric Co » pour 'utilisation de
ces ondes électromagnétiques ultracourtes.

Cependant, on ne tarda pas a rapprocher
ces expériences d’informations recues d’Alle-
magne ou recueillies en Amérique, et qui
permettaient de saisir le mécanisme de la
détection des avions par les ondes.

Dans un faubourg de Berlin, des expé-
riences ont été faites avee des ondes de 5
a 15 centimétres de longueur. 1intérét de
ces essais réside dans la faible puissance
employée pour 1’émission, d'une part, et
par la facilité¢ avee laquelle on peut former
les rayons de ces ondes en faisceaux paralléles
et celle avec laquelle elles peuvent se réflé-
chir, d’autre part.

Partant de ces données, un Américain a
done imaginé de créer dans le ciel un barrage
de ces faisceaux paralleles, que les avions
ne peuvent traverser sans réfléchir plu-
sieurs au moins de ces faisceaux, qui vien-

nent alors frapper des récepteurs spéciaux.

Pour préciser les idées, prenons un
exemple.

Sur une ligne droite de 1 kilométre de
long sont fichés en terre cent pieux de faible
hauteur, mettons 2 metres. Llintervalle
entre les pieux est de 10 metres ; chacun de
ces pieux porte un émetteur minuscule
du type allemand, et ’émission est dirigée
f un certain angle au-dessus de 1’horizontale.
On obtient ainsi cent faisceaux paralléles ;
chaque ¢émetteur ne fonctionne pas d’une
facon continue, mais tous sont successive-
ment excités, de sorte que les émissions
se suivent a4 un intervalle de temps déter-
miné & I'avance, en moins de temps qu'un
avion ne peut mettre a traverser le faisceau
sans &tre touché par D'émission. L’avion
réfléchit le faisceau dans son plan méme, et
le faisceau réfléchi vient alors exciter un
poste réeepteur minuscule. Remarquons que
ce systéme est extrémement économique
du point de vue de la dépense de I'énergie,
puisque dix émetteurs ne consomment pas
plus qu'un fonctionnant d’une fagon con-
tinue.

Le dispositif est complété par un plateau
en verre dépoli, sur lequel un point lumi-
neux se forme dés que P'avion se présente
dans le faisceau intéressé ; on obtient ainsi
un premier lieu géométrique de la position
de P’avion, et dans la plupart des cas, si les
faisceaux d’émission ne sont pas trop inclinés
sur I’horizontale, la position de 1'avion sera
connue avee une approximation suflfisante.

Si I'on désire plus de précision, il n'y aura
qu’a doubler le premier barrage d’un second,
dont les faisceaux couperont les faisceaux
du premier &4 angle droit ; on sera str d’avoir,
dans tous les ecas, une excellente détermina-
tion de la position de 'avion dans le ciel.

Tel est le projet américain. Il reste certes
a le perfectionner pour obtenir des résultats
pratiques satisfaisants. Ce qu’il convient de
retenir, ¢’est que, pour la détection desavions
modernes, les rayons sonores ne peuvent,
dans I’état actuel de I'aviation, résoudre le
probléme. L’avenir appartient sans doute
au rayonnement ¢lectromagnétique.

H. PerLLE pDES FORGES.

des postes récepteurs.

Le célébre savant Marconi achéverait actuellement la mise au point d'un procédé
de conversation secret pour assurer les transmissions et communications des éléments
motorisés en campagne. Il reposerait sur le principe qui consiste a faire varier cons-
tamment — de facon synchrone — les longueurs d'ondes des postes émetteurs et
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COMMENT ON ENREGISTRE
SUR FIL D'ACIER OU SUR LA CIRE
LES PROGRAMMES RADIOPHONIQUES

Par Pierre DEVAUX

ANCIEN BLEVE DE L'ECOLE POLYTECHNIQUE

L’heure d’écoute habituelle des auditeurs de la radiodiffusion est bien rarement propice pour les
radioreportages d’actualités. Il est, par suite, indispensable, powur toucher le public le plus vaste
possible, de pouvoir retarder une émission pour Uinsérer auw moment voulu dans le programme
ow la retransmettre a d’autres postes émetteurs dont les hewres de fonctionnement peuvent étre
différentes (par cvemple le Poste Colonial, en France). C'est ce qu’ autorise maintenant la pra-
tique généralisée du radioenregistrement, soit sur ruban d’acier magnétique, soit sur disques
gravés, soit méme sur films sonores (1). Les studios parisiens de radiodiffusion, qui peuvent
élre mis en rapport avee une ligne téléphonique nationale ow internationale quelconque, grdce
aie cendre d'interconnexion des « Archives », ow recevoir les €missions capltées par le Centre d’ Ecoute
de Bicétre, disposent ainst, pour leurs programmes, d’éléments nouveaux d un trés grand intérét,
que Uon peut seulement regretler de ne pas voir wutiliser plus [réquemment en France.

Pourquoi on enregistre
les émissions radiophoniques

TENREGISTREMENT, sur un support ma-

tériel, des émissions sonores répond

4 plusicurs buts distinets qui relévent
de techniques différentes.

Tout d’abord, il est incontestable que cer-
taines ¢missions ont tout avantage a étre
répétées a des heures favorables, notam-
ment le soir.  Cette répétition multiplie du
reste le nombre des auditeurs ; il y a la, le
cas échéant, un ¢élément de diffusion appré-
ciable pour un message radiophonique im-
portant, adressé a 'ensemble du pays.

Nombreux sont ¢galement les radio-
reportages dont la réussite particuliérement
ardue s’est révélée aussi particulicrement
brillante et qu’il est précieux de pouvoir faire
entendre plusicurs fois au public. Recueillir
pour quelques heures, ou quelques jours,
ce chef-d’ceuvre éphémere, le retransmettre
aux différents postes émetteurs qui désirent

I'insérer, & un moment queleconque, dans
leurs programmes, le faire entendre aux

« coloniaux » dont I'heure d’écoute ne corres-
pond pas avee la notre, voila précisément
ce que permet le radioenregistrement.

Un cas typique s'est présenté lorsqu’il
s’est agi, pour les postes d’émission qui trans-
mettent des relations théatrales, d’inter-
caler les nouvelles de presse fournies par le

(1) Voir La Science et la Vie, ne 220, page 333.

studio central de Paris P. T. T. Le studio
parle & 22 h 30 précises, mais il va de soi
qu’aucun théatre ne peut s’astreindre a4 avoir
un de ses entr’actes exactement a heure fixe :
I’émission des nouvelles est donce enregistrée
a 22 h 30 par le Centre, qui les tient ensuite
a la disposition des différents postes émet-
teurs au fur et & mesure qu’ils lui en font la
demande.

Des dispositions analogues ont été prises,
pour des raisons de commodité, en ce qui
concerne le Radio-Journal du matin. Les
conférenciers parlent « directement » au
public de 7 h &4 7 h 45 environ et, simulta-
nément, leur voix est enregistrée ; elle est
ensuite acheminée 4 8 h et a4 9 h, par le
Centre, sur 'ensemble des stations du réseau
d’Etat francais. On a ainsi trois «journaux
parlés » au lieu d’un seul.

Pour ces différents enregistrements, un
appareil donne des résultats trés sullisants :
c¢’est D'enregistreur magnétique sur ruban
d’acier, qui, avec ses 3 km d’approvision-
nement de ruban, permet des retransmis-
sions ininterrompues de plus d’une demi-
heure (voir fig. 1). Par contre, I'appareil
magnétique donne un bruil de souffle qui ne
permet pas de I'employer pour des émissions
présentant un  caractére artistique. Dans
ce eas, on recourt 4 un enregistrement plus
cotteux, sur « cires », ¢’est-a-dire sur dis-
ques graves, qui permettent, a Paide d'un
systeme de substitution trés ingénieux, des
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retransmissions de durée indéfinie (fig. 3 et 4).

Grace a la qualité de sa reproduction,
Ienregistrement sur cires permet de retrans-
mettre dans de bonnes conditions la musique
el les représentations théitrales. Clest ainsi
qu’il a été prévu, entre minuit et 6 h du
matin (heure frangaise), une radiodiffusion,
par le Poste Colonial, de l'une des mani-

Rappelons brievement qu’il consiste a faire
défiler, entre les machoires dun  électro-
aimant alimenté par le courant venu du
microphone, un ruban en acier qui s’aimante
plus ou moins fortement an passage. Clest
précisément cette aimantation transver-
sale inc¢gale qui constitue inscription du
son. Indiquons, pour les électriciens, que le

ruban
dacrer

FI1G. 1.

‘A effaceur

1 inscripteurs

lecteurs

disque d

i

-~ VOICI L'ENSEMBLE DE L ENREGISTRIEUR E\IAL}NI:ZTIQL'E SUR RUBAN D ACIER, UTI-

LISE A PARIS AU NOUVEAU CENTRIEE DE RETRANSMISSION DES P. T. T.

Trois kilométres de ruban d’acier, large de 3 mm, épais de 7[10° de millimétre, sont emmagasinés sur la

roue de gauche et vont s’ enrvouler, a la vitesse de 1 m 50 par seconde, sur la roue de droite. Adw miliew, on

apergoil le dispositif d’entrainement formé d’une courroie qui circule sur qualre poulics el vient épouser

Ie contour d'un disque rotatif. Le ruban traverse suecessivement 'effaceur, deua inscripteurs, dewr lec-

teurs, puis s’engage entre le disque el la courroie el va ' embobiner sur la roue de droite. En bas, le volant
de réglage du moteur. Les 3 km de ruban permettent 30 minutes de relransmission.

festations artistiques organisées avec le noyau de I'électroaimant est polarisé, ce qui

concours des troupes du Théitre-Francais,
de I'Odéon, de I'Opéra-Comique.

Le méme procédé vient d’étre ¢tendu a
plusicurs cours de la Sorbonne et du Col-
leége de France ainsi qu’aux journaux parlés,

Un ruban d’acier long de 3000 m

Examinons maintenant les appareils.

Le principe de Denregistrement magne-
tigue est déja connu de nos lecteurs (1).

(1) Voir La Science et la Vie, n® 140, page 169,
et n° 216, page 499,

a pour effet de fournir des variations d’aiman-
tation considérables pour de faibles varia-
tions du courant microphonique: cet arti-
fice est, du reste, couramment utilisé dans
les récepteurs téléphoniques.

Pour la retransmission, on fait passer le
ruban dans le méme sens, entre les mi-
choires d'un second électroaimant appelé
lectewr ; Vaimantation variable engendre par
induetion un courant modulé qu’il suflit d'am-
plifier pour I'envover au poste d’¢émission,

L’effacement de I'inscription magnétique,
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apres usage, est assuré par un  troisicme
¢lectroaimant appelé effacenr, qui est forte-
ment excité en sens inverse de la polarisa-
tion de Penregistreur. Le point représenta-
tif de I'état d’aimantation de Tacier se
trouve alors rejeté trés loin sur la courbe
d’hystérésis, dans la zone de safuration ;: en’

¢galement entrainée. On obtient ainsi une
traction correcte, sans ruptures. La largeur
du ruban est de 3 mum et son ¢paisseur de
7/10° de mm. Les deux roues-magasins sont
continuellement sollicitées en sens contraire
par des dispositifs a friction, en sorte que le
ruban reste toujours tendu quel que soit le

inscripteur
lecteur

microscope

Bl

FI1G. 2

. — TEL UN PICK-UP DE HAUTE I"R'L:ZCISION, CET ENREGISTREUR SUR « CIRE » INSCRIT

ET LIT LE SON SOUS FORME D'UN SILLON DE LARGEUR VARIABLE

La « eire v, dont on remarqueera le poli parfait, mesure 33 em de diamétre et 3 em 4 épaisseur, ceci en vie
de Ueffacement par rabotage; le plateaw rolalif porte sur sa tranche des bandes noires, ce qui permet de
vérifier sa vitesse par Ueffet stroboscopique de Uéclairage du secleur. La polence, entrainée par vis, porte
le boitier de pick-up ou lecteur, dont on distingue Uaiguille et le contre-poids, le boitier carré de 1’inscrip-
teur suspenduw a un long ressort ¢ boudin et qui présente un couteaw aigu en saphir, enfin un microscope
permetlant de swrveiller la formation du sillon. Un tuyaw d’aspiration enléve, au fur el @ mesure de leur

Jormation, les minuscules copeaux de cire détachés par le couteaw pendant la gravure du sillon.

langage ordinaire, ceci revient a dire que le
ruban redevient magnétiquement identique
a lui-méme en tous ses points et prét a rece-
voir un nouvel enregistrement.

L appareil du Centre de la rue Frangois-1°r
(fig. 1) comporte deux énormes roues-ma-
gasins pouvant recevoir 3 km de ruban ;
I’entrainement est fait & une vitesse lindaire
constante d’environ 1 m 50 par seconde, le
ruban passant sur un tambour qu’il épouse
sur la moitié de sa circonférence et contre
lequel il est fortement serré par une courroie

sens de marche, avant ou arriere, imposé par
le disque d’entrainement.

La figure 1 montre les appareils ¢lectro-
magnétiques que traverse le ruban et qui
sont, de haut en bas : U'effacewr, deux ins-
eripteurs, dont un de secours, et deux lec-
teurs, dont un ¢galement de secours.

Quand un enregistrement est termin¢, on
réenroule le ruban en arriére sur la premiere
roue-magasin, apres avoir ouvert 'effaceur
et les inscripteurs afin de diminuer la résis-
tance au passage du ruban. Les lecteur:
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restent en place ; ils permettent & I'opéra-

teur un contrdle assez curieux qui consiste i

¢eouter I'émission « a 'envers » 4 'aide d’un
casrque !

On est ainsi prévenu a temps des défauts
ou des arréts de I'inscription, tandis que, si
un défaut se manifestait au cours de la
retransmission, le ruban d’acier circulant
dans le sens positif, il serait ¢videmment
toujours trop tard pour y porter remede.

le sillon; enfin, un microscope, permettant
d’examiner la formation du sillon. L’ins-
cripteur est suspendu & un long ressort a
boudin et ses oscillations wverticales sont
amorties par un petit cylindre a air formant
dash-pot ; le lecteur est partiellement équi-
libré par un contrepoids et appuie sur la cire

avec une force de 50 gr.
I1 est a4 remarquer que I'entrainement,
méme pour la lecture, est « positif », c’est-
a-dire imposé par la

Des « disques » T
de phono
épais de 3 cm

I’enregistrement
sur cire est exéeuté
a l'aide de tables
rotatives de haute
précision (fig. 2 et 4)
comportant de mi-
nutieuses précau-
tions contre les vi-
brations : carters
massifs montés sur

La fourmi.../ \
..n'est... '

...point préteuse

11 1 wvis; on évite ainsi.
des frottements con-
tre l'aiguille et, de
ce fait, D'¢mission
est beaucoup plus
pure.

Les cires mesu-
rent 33 cm de dia-
metre et 3 em dé-
paisseur. Composces

La fourmi...\ : d’'un mélange speé-
e e cial tres homogene,

..point préteuse

elles ne conservent

feutres, pieds de ta-

toutes leurs quali-

¥IG. 3. — PRINCIPE DE LA SUBSTITUTION iy \
Eif:;rjiu?;;’tl:;’; « INAUDIBLE » DE DEUX « CIRES » CONTENANT :l‘:éill"lit“ 2031}"‘3’;?"
dengrenages  fixcs LE DEBUT ET LA FIN D'UN MEME TEXTE OU d o Il'ohlihgatigx; dé
> .7 MORCEAU, ICI UNE FABLE DE LA FONTAINE ; ;
au plancher, relié¢s les déposer en hiver

au plateau tournant

Les cires sont moniées sur deux appareils (fig. 4):

Uit dans une ¢tuve, en

par un arbre tubu-
laire, done réfrae-
taire aux vibrations
de torsion, terminé
aux deux extrémi-
tés par des « flee-
tors » souples. On
remarquera sur Ia
tranche du platean
des lignes noires qui
permettent de véri-
fier d’un simple
coup d’ceil la vitesse

pew avant le milicu du morceaie, on mel en marche la
seconde cire, puis on donne wne brusque avance awx
deux vis d’entrainement, en sorte gue les deux sillons
se détachent en une spirale pour la méme syllabe (ici:
« n'est ») sur les deux cires. Lors de la retransmis-
ston, on place Uaigwille du « lecteur » no 11 au-dessus
du cerele A’ et, a Dinstant précis ot Uaiguille no 1
achéve sa spirale et arrive sur le cercle A, on embraije
la vis d’entrainement de Uaiguille no 115 il suffit ensuite
de baisser cette aiguille pour que les deux cires « par-
lent » @ pew prés ensemble. On « fignole » la coneor-
dance en agissanl convenablement sur les volants des
différentiels d’entrainement (fig. 4), puis on transfére
progressivement Uémission de Uappareil I a Uappa-
reil 11 a Uaide d’un rhéostat spécial.

¢té dans une « gla-
ciere » elimatisce,
avec régulation par
thermostat.

Apres usage, les
cires sont rabotées
sur une machine ro-
tative qui est une
merveille de préei-
sion, o I’aide d’un
rabot en acier et
d’'un polissoir formé-
d’un large rubis de

de rotation, grice &

Ieffet stroboscopique produit par 1’'éclairage
du secteur ; quand les lignes paraissent immo-
biles, ¢’est que le plateau tourne i 78 tours
par minute,

La potence de I'appareil est entrainée par
une vis, mue elle-méme par engrenages
hélicoidaux en fibre avee interposition d’un
cmbrayage. Klle porte trois organes dif-
férents : Iinseriplewr, comportant un électro-
aimant dont la palette mobile -est munie
d’'un coutean aign en saphir chargé de tracer
le sillon ; le lecteur, comportant une palette
mobile placée au voisinage d’un électro-
aimant polarisé et qui se termine par une
pointe formant I'aiguille chargée de suivre

Ceylan. IL’entraine-
ment progressif de ces rabots n'est pas des-
modromique ¢’est-a-dire 1i¢ cinématiquement
a la rotation de la cire, mais produit par un
poids et freiné par un frein a huile. On ob-
tient ainsi un poli spéculaire (fig. 2).

Un tour de force technique : la substi~
tution «inaudible» d’un disque de cire
a un autre pour prolonger I’émission

Une opération trés curieuse consiste a
substituer une cire a4 une autre, en vue de
prolonger une émission, sans que les audi-
teurs puissent percevoir la soudure. Chaque
cire ne dure, en effet, que quatre minutes.
Or, la grande majorité des radioenregistre-
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ments ont, évidemment, une durée beau-
coup plus longue. T1 faut done « passer» suc-
cessivement plusieurs disques sans arréter
I’émission.

Supposons, pour prendre un texte connu,
que nous voulions transmettre a4 'aide de

deux cires Ia fable de la Cigale et la Fowrmi -

(fig. 3) : ceci n'est qu’un exemple, car ladite
fable ne dure assurément pas plus de quatre
minutes! On dispose a cet elfet de deux
machines ju-

syllabes que I'on pergoit fort bien a Tlaide
d'un easque, les deux machines se répondant
en écho ! On achéve la mise au point en
tournant un petit volant qui agit sur un dif-
Jférentiel interposé dans la transmission jus-
qu’a ce que la concordance absolue soit réa-
lisée. C’est 14 une ingénieuse applieation
de la propriété additive du différentiel, qui a
été utilisée dans certaines machines a caleu-
ler ainsi que dans la célebre « machine a

équations » de

melles (fig. 4),
et on com-
mence 'enre-
gistrement sur
la machine de
gauche, par
exemple ; vers
le milieu du
morceau, on
met également
en train la ma-
chine de droite.
I'inseription se
faisant ainsi en
double, puis,
aun meéme  ins-
tant préeis, on
avance brus-
quement et
simultanément
les deux vis
d’entraine-
ment., On ob-
tient ainsi, sur
les deux cires
(fig. 3), une spi-
rale détachée
qui interrompt
Ia nappe serrée
des spires join-
tives. Ces spi-
res détachées
se trouvent
done, 'une vers la fin du premier disque,
I'autre vers le début du deuxicme disque.

Yassons o I'émission.  Au moment  on
I"aiguille n© T approche de la spirale, nous
mettons en rotation la cire no 11, mais nous
n'embrayons pas sa vis : 'aiguille n° IT est
arrétée a1 mum en Pair au-dessus du cerele A7,
A Tinstant ol 'aiguille n° I. franchissant la
spirale, arrive sur le cercle .1, nous em-
brayons la vis de la machine n® 11. 11 ne nous
reste plus qu'a abaisser délicatement [@'ai-
guille n® 11 pour que les deux machines
« parlent » en concordance.

Comme rien n'est parfait en ce monde,
il peut subsister un décalage de quelques

rhéostat
double

volant

i, 4
METTIENT

CEs DEUX

PRINCIPE DE

TABLES D'ENIEE(;IS‘I‘REMEN’I‘ PIiR=-
LA SUBSTITUTION
LA TFIGURE 3

Awe mwer, le rhicostat double qui permet de faire décroitre inlen-

sié fournie par Uun des appareils, tandis que Uintensité fournie

par Uautre augmente, la puissance totale de Uémission restant

rigourevsement constante. On remarquera les précaulions prises

contre les vibrations : carlers massifs, arbres de transmission
tubnlaires avee o flectors v souples.

Torres (1).
Quand la
concordance
est parfaite, on
passe progressi-
vement 1'émis-
sion d’une ma-
chine sur 'au-
tre 4 1'aide
d’un rhéostat
double a com-
mande unique
(fig. 4) spécia-
lement ¢tudié
pour fournir
une intensité
globale cons-
tante au cours
de la substitu-
tion d’'une cire

a lautre. La
soudure est
ainsi  parfaite,

enticrement
«inaudible », et
T'on peut envi-
sager des trans-
missions indé-
finies & raison
de 15 cires par
heure.

Actuclle-
ment, les diffé-
rents appareils d’enregistrement que nous
venons d’examiner peuvent étre alimentés
soit par le courant « modulé » provenant
d’une ligne téléphonique nationale ou inter-
nationale quelconque, grice au centre géné-
ral d’interconnexion des Archives, soit par
le microphone dun petit studio installé sur
place ; on peut aussi capter des émissions et
les enregistrer sur ruban ou sur cire, en pas-
sant par le « Centre d'I<coute» de Bicétre ou
a l'aide d’un poste récepteur local.

On envisage également adjonction d’un
enregistreur photoélectrique sur film, dispo-
sitif  qui  existe actuellement au  Poste

(1) Voir La Scierice et la Vie, n° 149, page 368,

« INAUDIBLE » SUIVANT LE
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5. — APPAREILS D'ENREGISTREMENT PHOTOSONORE SUR FILM AVEC « LECTURE » PAR
CELLULE PHOTOELECTRIQUI, ACTUELLEMENT EN SERVICE « AU POSTE PARISIEN »

On voil sur Uappareil, aw second plan, la bobine horizontale sur lagquelle s’enrowde le filme envegistre.,
{ Nous avons donné la description de cet appareil dans le no 220 de La Science et la Vie, page 333.)

Parisien (lig. 5) et qui a I'avantage de per-
mettre des suppressions, des collages et des
meélanges de sons @ oon arrive ainsi 4 une
notion d’¢émission radiophonique « ¢laborée »
dont la technique est tres voisine de celle du
cinéma sonore.

Les méthodes d’enregistrement des ¢mis-
sions radiophoniques sont done wvarices.

Grace au film, notamment, il est en outre
possible de conserver, sous un volume ré-
duit, les discours et les radioreportages des
grandes manifestations, et de constituer
ainsi de véritables archives contenant des
documents précis recueillis par des témoins

sur les événements historiques les plas
importants. Pierre DeEvavux.

A

et on a enregistré 304 000 blessés !

Les accidents d'automobiles se mult;plient aussi bien en Amérique qu'en Europe.
C’est ainsi qu'une affiche récemment placardée 4 New York nous apprend que la
circulation mécanique fait plus de victimes que la guerre : en 18 mois, sur le front
francais, les troupes américaines ont perdu 50 310 hommes, et 1l y a eu 182 674
blessés d'apres les statistiques ofhcielles du département de la Guerre des Etats-
Unis. Or, les accidents causés par les automobiles pendant la méme durée, du
1¢" janvier 1934 a fin juin 1935 (soit 18 mois), ont causé la mort de 51 200 personnes
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LES LIVRES QU’IL FAUT MEDITER

Sous cette rubrique, une personnalité éminemment qualifiée pour chaque genre d’ouvrage
analyse les livres les plus récents, qui font époque dans les difféerents domaines de la
pensée humaine appliquée & I’'interprétation des faits et des idées modernes.

UNE OPINION ANGLAISE SUR LA GUERRE FUTURE

ous ce Litre La guerre moderne (1), le

critique militaire anglais Liddell Hart

vient de publier un livre, plein de
substance et d’intérét, consacré a 1'étude des
opérations terrestres. L’idée la plus générale
qui ressort de sa lecture est I'idée du rende-
ment. La guerre rapporte-t-elle 7 11 convient
alors de I'entreprendre ou de la continuer.
Cesse-t-elle d’étre payante 7 Il devient néces-
saire de la terminer au plus tot. Jugeant une
guerre ancienne, entreprise par la Grande-
Bretagne, Liddell Iart éerit @ « Les sacri-
fices avaient ¢té Iégers, et les dividendes
de l'opération furent magnifiques. » Cette
conceplion réaliste s’oppose aux conceptions
chevaieresques de certains critiques mili-
taires. On peut lire, dans certaines ¢tudes,
quapres la déroute de la derniére armée im-
périale a Sedan, au début de septembre 1870,
les armées de la Défense nationale ont
sauvé 'honneur. I1 est probable que, pour
Liddell Hart, ce résultat, juste ou errond,
n’a pas d’intérét : la seule question o exa-
miner serait sans doute de savoir si les condi-
tions de paix pouvaient étre moins dures en
septembre 1870 qu’en janvier 1871.

La notion de « rendement » doit-elle

dominer les opérations militaires ?

Le rendement, posé comme regle absolue
des opérations, est & poursuivre avec une
indépendance d’esprit totale, et non par des
procédés  rigides. La  recherche systéma-
tique de la bataille, ¢’est-i-dire de I’'enga-
gement général de toutes les forces, parait
étre une erreur. « Le raisonnement établit
et I'histoire confirme que approche directe
est le plus grave des risques militaires, »
L’approche directe meéne droit 4 la bataille.
Celle-ci ne doit étre liveée que si toutes les
chances de succees ont ¢té soigncusement
miscs de son coté. Les procédés indirects ont
toujours valu & In Grande-Bretagne ses plus
beaux sucees : ce sont eux qui procurent

(1Y The british way in warfare, par le eap. B.-H.
Lapbpren Hawrr, traduit de 'anglais par L Toies,
sous le titre La guerre moderne.

aux moindres frais les résultats les plus
payants.

Il faut ticher de vaincre par la stratégie
seule, sans bataille, ou presque sans bataille.
Bonaparte a obtenu ce résultat dans la cam-
pagne de 1796, son chef-d’ceuvre, qui com-
porte quelques combats partiels, mais pas
d’engagement général. Les généraux du
xviir®  sicele  recherchaient  systématique-
ment les résultats obtenus sans bataille.

« La tactique ne vise que le combat. La
stratégie s’arréte avant qu’il commence ; elle
a méme pour but de I'empécher autant
qu’elle le peut. » La stratégie a pour but de
disloquer, de dissocier I'armée ennemie. Ceci
s’obtient en agissant sur Iesprit du com-
mandant en chef, plus que sur les troupes,
au moyen de dispositions qui donnent au
chel ennemi I'impression qu’il est pris au
picge, sans comporter nécessairement de
bataille. La bataille est une action frontale,
pénible et cotteuse ; action sur les arriéres
ou sur un flanc peut permettre d’obtenir
des résultats plus payants 4 des prix nota-
blement moindres.

Liddell Hart dit encore qu’une bonne stra-
tégie, pour atteindre un objectif, doit en
poursuivre plusieurs. Le théme doit étre a
deux branches, 'ennemi placé sur les pointes
d’un dilemme. Ainsi, I'incertitude sur 'objec-
tif réellement poursuivi subsiste jusqu’au
dernier moment ; de plus, le changement
d’objectif, s’il est nécessaire, sera facile.

La technique de Marmement futur est exa-
minée, surtout en ce qui concerne les engins
blindés : chars rapides peu protégés de I'école
anglaise, chars plus lents mieux protégés de
I’¢cole frangaise (les deux écoles ayant d’ail-
leurs rapproché récemment leurs points de
vue), chenillettes basses rapides et légeres.
Tous ces engins transformeront les condi-
tions de la guerre, en facilitant les actions
profondes sur les flancs ou sur les arriéres,
actions indirectes payantes. Les actions de
surprise stratégique seraient facilitées par
cet armement nouveau, plus que les actions
de force,
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Les principes de guerre de Liddell Hart

Les principes de guerre de Liddell Hart
sont classés en principes positifs et en prin-
cipes négatifs.

Que faut-il faire ? Prendre le parti le moins
normal, le plus inattendu, faire effort sur
la ligne de moindre résistance qui méne le
plus directement au but visé, avoir toujours
plusieurs objectifs, adopter des dispositions
souples et faciles 4 modifier.

Que faut-il éviter ? Ne pas porter de coups
que P’adversaire puisse parer, ne pas renou-
veler une attaque qui a ¢choué.

Au total : désorganiser et exploiter.

Appliquant ses principes a la situation de
1914 sur le front occidental, Liddell Hart
estime que le corps expéditionnaire anglais
pouvait résoudre le probleme, mais de tout
autre fagon qu’il n’a été fait. Au lieu de se
joindre a I'armée francaise pour s’attaquer
au probléme direct d’arréter 'ennemi, il
aurait da se concentrer a4 Anvers avec
I’'armée belge, et agir par sa menace indi-
recle sur les communications allemandes.
Par ce moyen, le plan allemand, rigide, qui
supposait essentiellement les alliés concentrés
en une seule masse, se serait trouvé dis-
loqué. La France serait restée sur la défen-
sive, résultat excellent 2 tous les points de
vue. Une fois le premier assaut brisé¢, 'axe
de Peffort et été immédiatement déplacé
vers des régions excentriques (Dardanelles,
par exemple) pour agir sur I'ennemi le plus
faible (Turquie) et indirectement sur le plus
fort, en aidant la Russie. .

La stratégie, art de vaincre sans bataille

Le lecteur francais tirera grand profit
d’un ouvrage remarquablement documenté
ct rempli de vues profondes.

Cependant, il devra se méfier d’abord du
titre francais : « La guerre moderne ». Le
titre anglais : « The british way in warfare »
serait mieux traduit par : « Maniéres britan-
niques de conduire les opérations terrestres ».

Les opérations terrestres ne sont envi-
sagées par lauteur que d’un point de vue
purement britannique. Elles sont envisagées
isolément, et non dans le cadre des opéra-
tions de guerre en général.

Les opérations terrestres sont étudiées par
Liddell Hart sous des aspects originaux,
avec une enticre liberté d’esprit. T.e rdle du
critique militaire est exalté, car seul il peut
exprimer publiquement son opinion, s’il a le
courage de le faire, courage d’ailleurs assez
rare.

Les vues de 'auteur sur la bataille, sur la

pluralité des objectifs et sur I’'action straté-
gique different profondément de ce qu’on
est habitué a lire dans les ouvrages mili-
taires.

Au xix¢ sicele, 4 la suite de Napoléon et
surtout de Clausewitz, la recherche de la
bataille a été érigée en dogme. Le but des
opérations terrestres était unique : joindre
I’ennemi et rechercher la destruction de ses.
forces par la bataille. Les critiques attri-
buaient tous les échees au mépris de cette
regle. Ne pas rechercher la bataille, viser
un objectil géographique, ¢’était se vouer a
Iinsucces. Au xviir® sicele, il n’en allait pas
de méme. Le maréchal de Saxe a éerit : « Je
ne suis pas d’avis de rechercher la bataille,
surtout au début d’une guerre... Je ne veux
pas dire qu’il faille négliger une occasion de
provoquer une action générale que tout
porte o croire victoricuse, mais sculement
qu’il est possible de faire la guerre sans rien
laisser au hasard, ce qui est, pour un chef
d’armdes, Uhabilet¢é et la perfection su-
prémes. » 11 y a loin de cette prudence et
de cette méthode a la régle absolue de 1'of-
fensive et de Ia recherche de la bataille. Au
xvinie siecle, en somme, les généraux disposent
leurs armées dans une position ot ils peuvent
couvrir indirectement le pays. Ils ont ainsi
le loisir d’attendre indéfiniment. L’armée
ennemic a le choix d’attaquer une armée
plus ou moins retranchée, ou bien, en la
négligeant, de se porter vers I'intérieur en
prétant le flane 4 une attaque : deux termes
¢galement peu avantageux de I'alternative.
Dans les campagnes de Napoléon, les
attentes stratégiques sont également nom-
breuses. En somme, la sagesse consiste i
n’entreprendre la bataille que dans les condi-
tions les plus favorables.

Si on le peut, la sagesse consiste méme i
obtenir les résultats qu’on se propose sans
livrer bataille. « Beaux dividendes aux
moindres frais », la régle de Liddell Hart vaut
pour toutes les actions humaines : il n'y a
aucune raison pour que les opérations de la
guerre terrestre ¢chappent aux régles du bon
sens. Détruire la  cohésion des armées
ennemiecs est le but de toute opération ter-
restre. Ce résultat peut étre obtenu directe-
ment par une bataille, opération cotteuse, qui
ne va pas sans risques graves. Tant micux si
les mémes résultats peuvent étre obtenus de
maniére indirecte, sans bataille, mais aussi
avec des risques moindres, rien que par le
jeu de dispositions stratégiques, ¢est-a-dire
par la menace sur les flanes ou sur les
arricres, amenant chez Pennemi cette con-
viction qu’il est pris au picge.
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La pluralité des objectifs

La stratégie du double objectif, ou plus
exactement du double objectif apparent,
parait ¢galement tres juste. Le dispositif de
la Grande Armée, dans les jours qui ont
immédiatement préeédé la bataille d’Iéna,
en octobre 1806, permettait a Napoléon de
livrer bataille face a4 'ouest, au nord ou a
I'est, suivant la situation ol serailt rencontrée
I'armée prussienne. Du dispositil’ francgais,
s'ils I'avaient connu, les généraux prussiens
ne pouvaient rien déduire des intentions de
Napoléon.

Actions directes et actions indirectes
dans ’offensive et la défensive

Aucune objection fondamentale ne parait
pouvoir ¢élre apportée en théorie i ces prin-
cipes généraux, Il en va autrement dans Ia
pratique. Car, si les théories exposées sont
parfaitement générales, les applications pro-
posées  sont  essentiellement  britanniques.

Un Anglais qui étudie les opérations ter-
restres o toujours tendance a envisager les
opcérations  sur le continent comme un
FFrangais consideére une expeédition coloniale.
Pour I'insulaire, jusqu'en 1914, la ncécessite
de tenir, pour couvrir directement le terri-
toire national, napparaissait pas comme
une nécessité impéricuse, Elle était a I'évi-
dence, pour un homme duo continent, la pre-
micre mission L assurer, sans quoi tout s’effon-
drait. Cette garantie procurée par la couver-
ture terrestre ne ressort pas des idées de
Liddell Hart. Se contenter d’actions indi-
rectes est un luxe, que peuvent peuat-étre se
permeltre les armdées britanniques sur le
continent, car elles n"ont rien a couvrir,
sinon des bases de débarquement lointaines.
Pour les armeées du continent, les actions
indirecetes, sans garanties directes, peuvent
constituer une imprudence mortelle.

On en arrive ainsi o distinguer la défen-
sive ot Tolfensive. Dans la défensive. les
actions directes (couverlure) paraissent indis-
pensables dans toutes les opérations conti-
nentales. Dans Poffensive. au contraire, il
¢st possible de procéder a des actions di-
rectes (ln bataille) ou & des actions indirectes
(actions stratégiques sur les flanes ou les
arricres). Les actions olfensives directes sont
toujours possibles. Pour procéder a des
actions indirectes, quand le front de bataille
est distendu depuis la mer jusqu'a la mer.
il faut gagner des théatres d opérations
excentriques, en considérant le flane ennemi
dans un sens beaucoup plus large, et ¢’est
hien I'avis de Liddell Tart.

La grande inconnue des conflits futurs :
I’aviation

Les opérations de guerre ne sont pas envi-
sagées dans leur ensemble par 'auteur, qui
ne considere que des opérations terrestres.
Le cadre général de la guerre n’est pas défini
explicitement. Implicitement, 'auteur sem-
ble supposer que la marine anglaise a la
maitrise de la mer et que les Iles britanniques
sont protégées contre les attaques aériennes.
Méme en tenant ces hypothéses pour exactes,
on doit eonstater qu’aucun arbitrage n’a ¢été
fait entre les trois catégories de forces. Il est
judicieux de noter que le moteur a4 explo-
sions renouvelle 'art et 1a science de la guerre.
Avant de construire ees moteurs a explo-
sions, il est nécessaire cependant de déter-
miner s’il est plus avantageux de les utiliser
4 mouvoir des chars, des sous-marins ou des
avions.

Les hypotheses faites implicitement n’ont
plus, dailleurs, la belle assurance de jadis.
L>Angleterre a ses fronticres sur le RRhin : une
couverture terrestre lui est devenue indis-
pensable. Les sous-marins lui ont ravi, en
partie, Ia maitrise de la mer. Les actions
aériennes peuvent Paffamer et empécher
de travailler.

L’action de D'aviation est indiquée par
Liddel Hart en quelques lignes seulement :
¢’est dommage, car, nouvelle venue dans
I"'¢économie de la guerre, aviation en a bou-
leversé les principes et la pratique.

Construire une doctrine de guerre. méme

britannique, en Ia négligeant, revient &
omettre un facteur essentiel.

De toutes les ¢tudes récentes sur la guerre,
il est curicux de remarquer que Douhet (1),
scul, a é¢tudié la guerre sous aspect le plus
véndéral des trois forees armdées. KEn lisant
d’autres ¢tudes, la force des conceptions du
eénéral italien ressort davantage.

Malgré ses lacunes portant sur le cadre
d’ensemble de la guerre, malgré le carac-
tére purement britannique des opérations
terrestres envisagées, la lecture de La guerre
moderne, de Liddell Hart, est & recommander
au lecteur francais. Les idées générales, et
surtout ces eritiques de la conduite des opé-
rations, en 1914-1918, par les chefs fran-
cais sont indispensables a connaitre : il est
toujours utile de réfléchir sur les jugements
d'un étranger qualifié, émis i propos d’éve-
nements auxquels nous avons été mélés
de trop pres pour pouvoir les apprécier en
toute objectivité. PauvL \’;xU‘Ihﬂ;:kli.

(1) Voir La Science el lu Vie. n® 219, page 175,
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LE PROGRES MECANIQUE EN AUTOMOBILE

La Science et la Vie s’est fixé comme programone de signaler, dans les différents domaines
des sciences et des lechniques, les nouwveaulés susceplibles d'intéresser non seulement Uusager,
mais méme Uingénieur et le constructeur. In ce qui concerne Uautomobile, par exemple, des
perfectionnements mécaniques, aussi nombreux que variés, fonl Uobjet, tant en France qu’en
Amérique, en Allemagne, de patientes recherches poursuivies dans les laboratoires el dont les
résultats sont « éprouvés » et conlrélés par la pratique industriclle. De eette facon, nos lecteurs
sont rigoureusement tenus aw courant de loutes ces nouveaulds — a Uorigine pew connues, en
dehors des spécialistes — qui, un jour ou Uautre, s’imposent dans les fabrications couranles.
Lesprit inventif imagine, Uindustriel réalise.

QU'EST-CE QUE LA SUSPENSION

Les vibrations constituent un danger
pour les machines

oUTE construction mécanique compor-
tant des machines en mouvement est

soumise a des effcrts éminemment va-
riables qui produisent d=s vibrations contre
lesquelles les techniciens s’efforcent de lutter,

en cherchant a supprimer soit la cause, soit

Ieffet. La précision de I'ajustage des divers

« PENDELASTIC » 7,

masses sullit, en effet, pour donner naissance
i ce phénomene.

Or, ces vibrations, en se transmettant soit
aux fondations des machines fixes, soit aux
chissis des véhicules, risquent de compro-
mettre leur solidité. En tout cas, elles cons-
tituent wun notable facteur d’inconfort
pour les automobilistes, par exemple. Par
conséquent, apres avoir cherché a les réduire
au minimum, on doit tenter de s’opposer a

organes mobi- “leur transmis-
les a permis sion. On sait
déja d’obtenir que l'on em-

d’excellents ré-
sultats pour la
suppressiondes
vibrations. Il
est évident
qu’enréduisant
presque a
néant le jeu
entre les diffé-
rentes pieces,
on diminue
considérable-
ment les chocs
se produisant

ploie pour cela
des suspensions
élastiques,
dont le but est
précisé¢ ment
d’absorber les
vibrations.
Pour remplir
eflicacement
leur role, ces
suspensions
doivent évi-
demment satis-
faire a certai-

notamment &
chaque change-
ment de sens
du mouve-
ment. Clest la
un point tres
important pour
un moteur d’automobile, par exemple, qui
effectue aujourd’hui plusieurs milliers de
tours par minute. Les machines a mouve-
ment de rotation continue, comme les tur-

nes (4 eau ou a vapeur), les moteurs et
énérateurs ¢lectriques, ne sont pas, d’ail-
leurs, exemptes de vibrations. Le moindre
défaut de centrage ou d’équilibrage des

¥iG. 1 ET 2,

— DEUX MONTAGES CLASBIQUES UTILISES
POUR AMORTIR LES
A gauche : interposition d’un simple tampon de caouichouc
les vibrations sont transmises par le boulon. A droite : les
tampons en caouichouwe, comprimdés dans des cuvelles, ne pou-
vant se déformer librement, transmettent aussi les vibrations.

nes conditions.
Considérons,
par exemple,
un ressort in-
terposé entre
un organe vi-
brant et une
piece fixe. Il est soumis a des compres-
sions et 4 des décompressions successives.
Autrement dit, ce ressort vibre ¢gale-
ment. Mais on sait que tout corps élas-
tique posséde une fréquence propre de
vibrations (c’est la fréquence & laquelle il
vibre si, aprés avoir été écarté de sa posi-
tion de repos, on 1'y laisse revenir librement).

VIBRATIONS

82
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Par suite, si la fréquence des vibrations de
PPorgane vibrant correspond & celle propre
au ressort, il se produit un phénomeéne de
résonance qui tend a accroitre amplitude
des wvibrations au lieu d’absorber celles-ci.
Ceci se produit de la méme facon lorsque
les fréquences sont des multiples 'une de
I'autre.

D une fagon plus générale, il faut done que
les états de résonance dépendant de la sus-
pension soient aussi ¢loignés que possible de
ceux correspondant a la machine. Dans la
pratigue, on s’efforee de les maintenir le plus
bas possible. Connaissant la répartition des
masses el le nombre de tours de la machine,
on peul déterminer les emplacements et les
caractéristiques des suspensions ¢lastiques a
prévoir. Le probleme

la transmission des vibrations par une picce
mécanique quelconque, utilisée par exemple
pour maintenir en place la liaison élastique
en caoutchouc,

Le probléme revient done & trouver un
mode de fixation du caoutchoue lui permet-

‘tant de se déformer aussi librement que

possible et ne transmettant pas les vibra-
tions. Un nouveau procédé de collage répond
maintenant a4 ces conditions. Il assure une
tres forte adhérence entre le caoutchoue et
les métaux de toute nature, le verre, la céra-
mique, le bois, ete.

La suspension sur caoutchouc

Dans la construction automobile, notam-
ment, le caoutchouc s’oppose a la transmis-
sion au  chassis des

esb cependant  plus
diflicile si la position
des linisons ¢lastiques
est imposée par Ia
construction méme,
ct scul un caleul
exact de  leurs di-
mensions permet de
le ré.oudre.

La suspension ¢las-
tique doit, en outre,

vibrations du moteur.
Dans ce cas particu-
lier, le régime du
moteur étant  tres
variable, — depuis le
ralenti jusqu’a la vi-
tesse  maxumum, —
on coneoit qu'il est
plus délicat de ré-
pondre i la condition
que nous avons

atténuer Mamplitude
des oscillations dues
a la résonance.

Le ecaoutchoue ré-
pond précisément 4
ces  conditions.  On
sait qu’il peut étre considéré comme une
solution solide. Il est capable d’absorber
une tres grande quantité d’énergie. Con-
trairement & ce que I'on pense généralement,
il est pratiquement incompressible, ¢’est-it-
dire qu’on ne peut faire diminuer son
volume que dans de tres faibles proportions
au prix d’efforts tres élevés. Enfin, non seu-
lement le caoutchoue est tres résilient,
¢'est-i-dire  qu’il conserve ses propriétés,
mais  encore il présente  un  coeflicient
d’amortissement trés éleveé.

~Toutes ces caractéristiques 'ont désigné
pour étre utilisé dans les liaisons élastiques.
Pour cela, le caoutchoue étant pratiquement
incompressible, il est nécessaire qu'un joint
exécuté avee cette matiere, comprimé dans
un sens, puisse se dilater dans une autre
direction. Autrement dit, la liaison élastique
doit étre constituée par un bloc de caoutchoue
intercalé simplement entre les organes, mais
susceptible de s'écraser sous les pressions
provenant des vibrations de la machine.

De plus, il va de soi que I'on doit éviter

10 CESUS S B MR
TAMPON DI

MONTAGE

caouTCHoOUC

A gauche @ un coussinel ordinairve ; i
wn coussinet protégeé contre huile.

¢énoncée  plus  haut,
concernant les réso-
nances néfastes entre
dreite @ les vibrations et la
suspension ¢lastique.

On a pu réaliser
ainsi des coussinels formés par un bloc de
caoutchoue collé a deux plaquettes de métal,
ou seulement & une seule plaquette pour
autoriser le maximum de déformation. Les
coussinets peuvent également étre proteégés
contre I'huile, la graisse ou les hydrocarbures ;
ils peuvent étre inclinés tout en présentant
des surfaces de montage horizontales. Cer-
tains peuvent aussi bien travailler horizon-
talement que wverticalement.

Le moteur d'une automobile n’est pas le
seul organe susceptible d’étre ainsi suspendu
sur caoutchoue : la boite de vitesse, les res-
sorts, le radiateur, la direction, ete., peuvent
¢tre soustraites aux vibrations par ce pro-
cédé. En Europe Centrale, plus de 200 000
voitures sont ainsi équipées.

Tout le matériel roulant sur voies ferrées
peut également utiliser une telle suspension,

Les machines-outils, depuis les laminoirs,
les marteaux-pilons jusqu’aux petites ma-
chines, montées sur caoutchouc, acquiérent
ainsi un fonctionnement plus silencieux et
une précision accrue,

PAR COLLAGIE DU
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A TRAVERS NOTRE COURRIER...

Chaque mois, des milliers de lettres arrivent & « La Science et la Vie » de tous les points
du monde. Nous nous efforgons toujours d’y répondre avec précision. Mais ce courrier
abondant et varié aborde parfois des questions d’ordre scientifique, qui peuvent &tre por-,
tées a la connaissance de tous. Aussi, sous cette rubrique, nous nous proposons de sélec-
tionner les plus intéressantes d’entre elles pour la majorité de nos lecteurs.

I’ avenir des vols stratosphériques ?

N nous a fréquemment demandé, a
O la suite des derni¢res ascensions du

professeur belge Piceard, des Russes
et des Américains, o en étaient les projets
de vol en avion a tres haute altitude. Nos
connaissances sur la stratosphere, « décou-
verte » par les météorologistes il y a environ
trente-cing ans, nous permettent de nous
faire aujourd’hui une idée de la structure
verticale de Patmospheéere dans son ensemble
et plus particulicrement de 'atmosphére
météorologique. Devant la Société des Ingé-
nieurs civils, I'éminent météorologiste de
I'O. N. M., M. Guiraud, a retracé les prin-
cipaux travaux sur la stratosphére en vue
d’en tirer les conséquences adronautiques
des conditions météorologiques stratosphé-
riques. Ainsi supposons un avion wvolant
a 15 000 m d’altitude : par suite de la faible
densité de I'air (8 fois moindre qu’au sol),
nous avons montré (1) comment, pour
conserver au.moteur sa puissance nominale,
on était obligé de le suralimenter au moyen
de compresseurs disposés en plusieurs étages
pour éviter I'échauffement de I'air comprimé
(échauflement adiabatique) et qu’ainsi on
rétablissait la densité du mélange carburant.
Quant a I’hélice, son rendement varie avee
la compressibilité et la viscosité du milieu,
d’otr utilisation d’une hélice a pas variable.
Pour I’'équipage, nous avons vu comment
I'emploi d’une cabine étanche (2) permettait
de respirer dans I'air préalablement com-
primé, dont la composition est a4 15 000 m
la méme qu’au sol. Quant a la température
de la cabine, celle-ci est refroidie par I'air
ambiant ( — 50°) et réchauffée par I'air d’ali-
mentation. On obtient ainsi une tempéra-
ture moyenne d’équilibre. Enfin, il y a lieu
de « climatiser » cet air de la ecabine, car
IPair introduit possede un degré hygromé-
trique trop faible.

Le pilote voyageant ainsi dans ces condi-
tions au sein de la stratospheére trouvera
comme avantages une grande visibilité
(peu de nuages) : il n'y aura plus de ecauses
de givrage; mais le vol sera aussi inconfor-
table que dans la troposphére (turbulence)
et les vents rencontrés aussi violents. On

(1) Voir La Science el la Vie, n° 213, page 195.

{2y Voir La Science el la Vie, n® 217, page 51.

les a mesurés par le procédé de radiogo-
niométrie des ballons sonde (1). Ces considé-
rations tendraient donce a4 prouver qu’on
s'est exagéré I'intérét économique des vols
stratosphériques. L’aviation se limitera sans
doute a des régions de 7 000 a 8 000 m au-
dessus des masses nuageuses importantes et
un peu au-dessous de I'altitude du maximum
des vents d'ouest, ce qui simplifiera sa
tache (moins de complications qqu’a 15 000 m)
tout en lui procurant des conditions favo-
rables de navigation aérienne.

Les gazogénes et les autorails

~ s’efforce, dans tous les pays, d’uti-
O liser toutes les richesses naturelles
du sol et du sous-ssol, afin, d’une

part, d’améliorer la balance commerciale en
réduisant au minimum les importations oné-
reuses, d’autre part pour assurer les besoins
de la défense nationale en cas de conflit. Ce
n’est un secret pour personne que la France,
pauvre en carburants naturels, doit les ache-
ter a I'étranger. Aussi se préoccupe-t-on de
plus en plus de mettre au point la fabrication
d’essences synthétiques dans notre pays.

Mais la forét francaise peut également
apporter son concours a cette ceuvre, et nous
avons exposé (2) les solutions apportées au
probleme des gazogénes pour la traction sur
route. Le développement des autorails équi-
pés avee des moteurs a combustion interne
devait, lui aussi, permettre Putilisation des
gazogenes 4 la locomotion sur rails et assurer
un débouché nouveau a l'abondante pro-
duction de bois de taillis de nos foréts.
Celles-ci peuvent, en effet, fournir, annuelle-
ment, 500 000 tonnes de charbon de bois,
équivalant, pour la carburation, & environ
300 000 tonnes d’essence.

C'est pourquoi les Chemins de fer de
I'Etat viennent de mettre en service un
autorail & gazogéne a charbon de bois, dont
les récents essais ont été encourageants,
puisque la dépense en carburant, par kilo-
metre-voyageur, n’a pas dépassé 0,002 fr
(75 kg de charbon de bois aux 100 km,
soit 22,5 fr pour une vitesse moyenne de
100 km/h).

Le nouvel autorail comprend : un gazo-

(1) Voir La Secience et la Vie, n° 217. page 14.

(2) Voir La Science et la Vie, n°o 221, page 374.
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gene et sa trémic de chargement, placés en
bout et i Dextérieur du véhicule ; un fais-
ceau tubulaire pour le refroidissement du
gaz pendant la marche ; quatre ¢purateurs
contenant des filtres en coton et un petit
filtre métallique de sécurité (1) : un moteur
sans soupapes a 12 ceylindres en V  de
120 3 60.

Voici les principales ecaractéristiques :
poids en ordre de marche, 29 tonnes ; capa-
cité en voyvageurs, 75 places assises ; puis-
sance nominale dua  moteur, 215 ch a
1700 t/mn; vitesse en palier, 105 km/h ;
capacité en combustible du gazogéne, 200 kg;
consommation de combustible, 400 g au ch.h.

Le motcur n'est autre qu'un moteur a
essence, dont le taux de compression a ¢té
c¢levé a 8.5, et dont le carburateur a ¢té
remplacé par un mdélangeur air-gaz. 1’ail-
leurs, une Iégere réserve d’essence et un
carburateur permettent de déplacer 'auto-
rail dans le dépot sans allumer le gazogeéne.

La mise en route est tres simple @ I'allu-
mage et la préparation du gaz a 'aide d’un
ventilateur auxiliaire s'opeérent en dix mi-
nutes. Une fois démarré, le moteur aspire
directement le gaz, et, par conséquent, le
gazogeéne se met automatiquement en veil-
leuse pendant les stationnements.

Quant & la recharge de la trémie, elle
s'effectue aisé¢ment au cours d’un arrét de
durée normale au moyen de charbon de bois
livré en saes de 25 kg, coneassé a un calibre
un peu plus gros que pour les usages courants,

La premicre application du gazogine i
charbon de bois sur un autorail parait done
intéressante. I'exploitation réguliere d'un
tel véhicule permettra seule de faire con-
naitre comment se posera le probléme écono-
mique, en tenant compte de 'amortissement.

Dr’ailleurs, d'autres pays, notamment I’Al-
lemagne et la Lithuanie, poursuivent des
essais analogues, soit avee du charbon de
bois, soit méme avee du bois non trans-
formé, sur des automotrices 4 voie étroite
de 75 ch.

Un nouveau type de locomotive
sur les chemins de fer russes

1 développement rapide du trafie en
L U, R. S, S. (318 millions de tonnes
en 1934, contre 278 en 1933), notam-
ment entre les centres miniers et industriels,
et la nécessit¢é d'aceroitre la vitesse des
trains, ont amend les services techniques du
ministere des Communications russes a envi-
sager I'emploi de locomotives a grande puis-
sance pour les trains de marchandises.

La voie ferrée russe ne comportant que
16 9, de rails atteignant 38 kg par meétre,
ct le renforecement des ouvrages d’art devant
étre évité, il fallait observer le maximum

(1) Une épuration minutieuse du gaz est indispen-
sable pour qu'aucune poussiére nuisible ne soit intro-
Auite daneg les evlindras dn matenr

de 20 tonnes par essicu. D’autre part, les
chemins de fer consommant 25 9, de la pro-
duction houillére, pour utiliser celle-ci au
micux, il était avantageux de pouvoir bri-
ler des combustibles de qualités inférieures.

Les locomotives articulées (systeme « Mal-
let et Garratt ») s'adaptant mal aux condi-
tions des chemins de fer russes, 'Oflice des
Etudes du Matériel roulant étudia une nou-
velle locomotive, du type 2-7-2, ¢’est-a-dire
un boggie avant, sept essicux moteurs accou-
plés (quatorze roues motrices de 1 m 50 de
diametre) et un boggie arrieére. La chaudicre,
timbrée a 16 kg/cm?®, en fonte d’acier soudé
a l'autogene, de 17,371 m de long, peése
environ G0 tonnes. La grille, de 12 m? de
superficie, mesure 4,80 m de long sur 2,50 m
de large et est alimentée par un chargeur
mécanique.

La locomotive est & deux cylindres de
0,74 m de diametre, la course du piston
¢tant de 0,80 m. Enfin, voici les caraetéris-
tiques principales : longueur hors tampons
de la locomotive seule, 20 m, longucur hors
tampons avee le tender de 44m?, 33.75 m ,
poids a vide de la locomotive, 184 tonnes |
poids du tender, 59 tonnes.

Au cours du premier voyage Lougansk-
Moscou (700 km), cette locomotive a remor-
qué un train de 2 800 tonnes. A froid, elle
sinserivit aisément dans des courbes de
138 mde rayon, et i chaud, dans des courbes
de 250 m de rayon, a la vitesse de 45 km/h.

Les transporteurs de pétrole

A politique des sanctions de Ia S, D. N,
L a, en  effet, appelé TDattention sur

le controle du transport des produits
et sous-produits du pétrole. 11 existe un
grand nombre de tankers (ou bateaux-
citernes) répartis entre les différentes na-
tions. L’Italie, au début de cette annce,
possédait prés de 70 tankers d’une capacite
globale de 340 000 t; elle a acheté, en outre,
20 bateaux citernes i des compagnies ame-
ricaines qui seront livrés — sans doute
cette annde ; enfin, elle en a mis 5 en cons-
truction dans ses propres chantiers et com-
mand¢ 4 peu pres autant a4 des chantiers
¢trangers. On estime que I'Italie disposera
prochainement de pres de 600 000 t de

navires pétroliers. Ajoutons que I'Angle-
terre acheve actucellement la construction

de 15 tankers et que DI'Allemagne et la
Hollande ont chacune en chantier 10 bati-
ments de ce genre. Le Japon poursuit égale-
ment la mise en service de navires pétro-
liers &4 grande vitesse pour alimenter sa
flotte, son aviation et pourvoir aux besoins
de sa motorisation. Les nations maitresses
du fret pour les combustibles liquides sont
I’Angleterre, la Norvege et la Hollande
qui possedent a elles trois une flotte spécia-
lisée pour ce genre de trahsport de plusde
4 millions de tonnes (fin 1933).
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Revétements antidérapants

anmri les nombreux automobilistes qui
P lisent La Science et la Vie, plusieurs

nous ont demand¢ quel était le pro-
cédé et la composition des revétements anti-
dérapants qui ont fait leurs preuves a 'usage
sur les chaussées des grandes villes, a Paris
notamment. Ce procédé consiste & répandre
un liant bitumineux joint & du gravillon de
porphyre (analegue au marbre et d’un grain
particuliecrement dur), jouant le role de
couche d’usure, a raison de 15 a 20 kilo-
grammes par metre carré, pour obtenir une
couche d’environ 8 millimétres. Le tout
revient a moins de 4 franecs le metre super-
ficiel. Les essais, longuement poursuivis a
Paris, ont montré que la durée dun tel
« tapis antidérapant » pouvait atteindre au
moins deux annces.

Cascade d’impéts

orct ce que paie d'impots, en 1936, un
\/ obligataire de mnos compagnies de
chemins de fer sur un coupon de
100 11 par exemple (pour faciliter le caleul) :
d’abord 10 9, d’apres le déeret-loi de juillet
1935, puis 24 924 pour Iimpot cédulaire :
enfin 36 9, au titre de I'impat global et
complémentaire sur le revenu, soit au total
70 9, du coupon brut, et il y aurait encore
lieu de tenir compte de 'impot de timbre et
de la taxe de mutation !

L’usine électrique géanle du
barrage Hoover sur le Colorado

A Sciexcrk BT LA Vie a consaeré (1)
une ¢tude aux  grandioses  travaux

effectués sur le Colorado, dans le triple
but de régulariser le cours du fleuve, de
transformer en ¢ncrgie ¢électrique I'énergie
cinctique représentée par son débit, et d’ali-
menter en eau toute une région (Californie),
aussi bien ce qui concerne l'eau potable
que Tirrigation. Rappelons que le barrage
Hoover, le plus grand du monde, mesure
230 m de hauteur, 360 m de longueur, déve-
loppée au couronnement, 13,70 m d’épais-
seur 4 la eréte et 214 m d’épaisseur & la base.
Le lac ainsi eréé aura 160 km de long et une
capacité de 34 milliards de m?.

A centrale ¢lectrique, qui

utilisera un

débit maximum de 720 m?/s, comprend
deux usines accolées au barrage, une sur
chaque rive. Elles seront équipées avee

quinze turbines de 115 000 ch et deux de
45 000 ch. La puissance totale install¢e sera
de 1835000 ch. Les turbines, du type
« IPrancis », comprennent une partie tour-
nante de 4,80 m de diamétre enfermée dans
une bache spirale de 11 m de diametre.
Chaque turbine est alimentée par un embran-
chement de 4,20 m de diametre, dont le
débit est commandé par une vanne papillon

(1Y Vair La Seience el la Vie, n° 214, page 281.

de 4,20 m. Le servo-moteur a huile sous
pression (127 kg/em?®) produit un couple de
1210 000 kgm. Un dispositif spéeial permet
de bloquer la vanne dans une position quel-
conque. Toutes les parties de I'usine géante
sont, on le voit, a I"échelle de 'ccuvre gran-
diose entreprise par le président Hoover, et
dont 'achévement est prévu pour 1937,

Centrales hydrauliques

a régulation automatique

£ probleme de la régulation automa-
L tique des centrales hydrauliques se

pose notamment lorsque le débit d'eau
alimentant les turbines présente de trop
orandes irrégularités. Deux usines ont ¢éte
¢tablies récemment en Tehécoslovaquie
celle de Trausnitzmiihle, 4 Znaim, et celle
de Litice.

La premicre a ¢té eréée pour répondre aux
besoins croissants en énergie c¢lectrique de
la ville de Znaim. On a adopté une turbine
IKaplan (1) a axe vertical pouvant fone-
tionner avee un rendement ¢leveé pour tous
les débits compris entre 4 m?/s et 20 m?/s,
Le réglage est effectué par orientation des
pales de la partie fixe (stator) et de la partie
mobile (rotor) au moyen d'un servo-moteur
A huile sous pression commandant le régu-
lateur. Ce servo-moteur est logé entre la tur-
bine et Palternateur de 17250 kKW a G 000
volts, Les deux réglages (rotor et stator)
ne sont pas indépendants, mais produits
par le méme régulateur, de facon a obtenir,
pour les arbres fixes et mobiles, les angles
correspondant au meilleur rendement.

Puisque 'on veut compenser ainsi les
variations du débit, ¢’est le niveau d’amont,
qui, par un dispositif pncumatigue, actionne
le régulateur. Une vanne de 5 tonnes, mue
par un moteur triphasé, reste levée tant
quun relais, agissant sur 'accouplement
de ce moteur avee le treuil de levage, est
sous tension. Elle se ferme lorsque le eir-
cuit est coupé.

A T'usine de Litice, sur la riviere Adler,
les eaux sont amendes du barrage par un
tunnel 4 la chambre de mise enccharge, d’on
part une conduite foreée de 60 m delongueur,
alimentant la turbine Irancis entrainant
un alternateur de 1 400 kKW a 500 tours
minute. La régulation est encore assurée par
une vanne a chute libre, mais située dans la
chambre de mise en charge. A Touverture
de la vanne, il faut done d'abord que la
conduite foreée se remplisse. La mise en
route de D'usine est plus longue, mais on
¢vite ainsi des variations dangercuses de
pression 4 Pouverture et i la fermeture.

Ces deux usines sont, on le voit, de faible
puissance. EKlles constituent néanmoins un
intéressant exemple de régulation automa-
tique de la production d'énergie malgrc
les variations de débit.

(1) Voir La Science el la Vie, n° 196, page 200
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Par Géo MOUSSERON

Sous cette rubrigue, nolre collaboratewr, particuliérement qualifié, expose a nos nombreur lec-
teurs sans-filistes les nouveaulés les plus inléressanles suscepltibles de porter au maximum le
rendemeni des radiorccepleurs modernes et Uagrément des auditions.

A propes
de la « commande gyroscopique »
I A deseription du ecadran (1), dont le

principe de commande est vraiment
original, nous a valu pas mal de de-
mandes de renseignements. C'est done bien
volontiers que nous revenons sur la ques-

2
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FIG., 1. — VUE D'ENSEMBLE DU CADRAN A
COMMANDE GYROSCOPIQULL

tion, heureux de signaler a nos leeteurs une
amélioration scérvicuse du  dispositif.

Nous avons dit qu’il y avait lieu, pour la
commande de condensateurs wvariables en
ligne, de supprimer toute résistance au
mouvement, afin d’obtenirla plus grande pré-
cision. Le cadran auquel nous faisons allu-
sion semble, précisément, suivre la rotation
imposée. Ce qui pouvait constituer un détail

(1) Voir La Science et la Vie, no 222, page 512.

il y a quelques années est devenu aujour-
d’hui une nécessité, si 'on songe a la diver-
sité des ondes a recevoir. On doit done dis-
poser d'un systéme absolument précis dont
la régularité cadre avee sa fonction : la
réception des ondes courtes et trés courtes,

Nous avons dit précédemment quel était
le prineipe de ce cadran. Un volant four-
nissant I'inertie mécanique utile, il suflit de
lancer I'aiguille attelée par engrenages o ce
volant pour qu’elle parcoure la totalité¢ du
cadran avece une douceur remarquable.
Sa course se continue bien apres que la
main s’est retirée et I'aiguille défile d’elle-
méme le long des stations. Voila pour la
grande démultiplication,

Nous arrivons maintenant a la petite
démultiplication, indispensable pour la ré-
ception des ¢émissions de fréquence élevée.
I1 sullit alors de tourner sans licher la
commande pour obtenir une rotation parti-
culi¢rement lente. La précision de Paccord
est obtenue avee une petite aiguille supplé-
mentaire (la « trotteuse », dirait un horlo-
ger), qui permet de retrouver infailliblement
Ia station déja entendue.

L’adaptation de cette trotteuse est une
véritable innovation qui rend la réception
des ondes courtes aussi facile que celle des
ondes moyennes ou grandes.

Le découplage intégral
appliqué au « VA. 73. H. »

1 dispositif dit «de découplage inté-
L gral » est constitué par un ensemble de
chemins de fuites parfaitement étudics
pour les courants de haute fréquence. Ces
« chemins », présentés sous forme de con-
densateurs, permettent un bien meilleur
rendement de la lampe et de son accessoire
de liaison, de sorte que 'on gagne un ¢tage
d’amplification sur cing ou six.

D apres ce principe, on comprend immeé-
diatement : 12 qu’il est applicable a tous leg
genres d’appareils : 20 que le poste & 7 lam-
pes schématisé figure 2 peut étre considérd,
quant aux résultats, comme un 8 4 9 lampes.

It eeci nous ameéne a parler d’'un montage
appelé VA, 73, I1., basé sur le principe du
changement de fréquence par octode. I est
muni d'une lampe haute fréquence devant
cette octode.
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On trouve ensuite, dans 'ordre,
la moyenne fréquence, la détec-
trice, la lampe déphaseuse et les
deux pentodes finales AL. 2.
Toutes ces lampes sont de la série
transcontinentale, et le montage
en « déeouplage intégral » permet
d’en tirer le maximum de rende-
ment sans aucun sifllement, ni
acerochage intempestif.

Larégulation du volume sonoré
est automatique, ¢’est-a-dire que
le récepteur est muni dun dis-
positif antifading, comme le mon-
tre notre schéma. N'importe quel
poste éloigné et sujet au « fading »
se fait toujours entendre, de
fagon régulicre, dans le ou les
haut-parleurs.

Un syntonisateur permet le
réglage visuel en silence, et la
réeeption des ondes courtes est
assurée d'une fag¢on aussi régu-
licre et simple que pour les autres
gammnes.

Ainsi compris, le 1A, 73, I1.
présente une sélectivité, une sen-
sibilité et une puissance garan-
ties 21 tous les sans-filistes qui
s'inspireront intégralement des
indications synthétisées dans ce
schéma (1),

Voici des lampes aux carac-~
téristiques surprenantes

~ nous avait habitués, de-
O puis quelque temps, a voir

apparaitre assez [réquems-
ment des lampes nouvelles qui
détromaient, bien entendu, les
précédentes. Pour ne parler que
de la série transcontinentale, il
s'agissait évidemment d’une série
de lampes parfaites qui venaient
a4 point coneurrencer les tubes
américains. Aujourd’hui, ces
lampes sont déja entrées dans
le passé.

La derni¢re manifestation ra-
diophonique qui vient d’avoir
lieu, de facon un peu conliden-
tielle peut-étre parce que réser-
vée aux seuls professionnels, nous
a édifics d'une facon certaine.
Iy a quelque chose de nouvean
en radio. Que nos lecteurs ne
voient pas la un emballement
prématuré : les deux séries de
lampes modernes qui viennent
d’apparaitre ont complétement
changé la face des choses en
maticre de radiophonie.

11 s’agit de la série Miniwatt-

(1) Sur demnande, nous pouvons en-
vover le plan de montage d» ce récep=
teur en vraie grandeur.

partenaires


http://www.cnam.fr/

338 L4 SCIENCE

ET LA VIE

PIIOTO MONTRE LA REDUC-

- CETTIE
PROGRESSIVE DES DIMENSIONS
LAMPES DI RADIORECEPTION

G, 3.

TION DES

Rouge, de la saison 36-37, d'une part ; d’une
série toute moderne chaullée sous 2 volts
pour les appareils utilisant exclusivement le
courant de batteries daccumulateurs avee
piles en haute tension, d’autre part.

Tant dans une série que dans autre, Uidde
maitresse  des ingénicurs a été celle-ci
I'économie de courant. Qu'on en juge par les
caractéristiques  de  chauflage des lampes
nouvelles : Noctode neutralisée, la pentode A
pente variable, Ia pentode 4 pente fixe, les
diodes, et la pentode BIF de sortie : 0.2 A
sous 6.3 V. Ainsi, In puissance en  walts
se trouve réduite auntomatiquement. (Cest
un premicr avantage, qui permet une réduc-
tion de encombrement de la lampe, et, par
suite, de celle du chassis.

1L octode neutralisée, comme son nom
Pindique, comporte une capacité intéricure
entre grille de controle et grille hétérodyne.
Cette neutralisation permet un fonctionne-
ment excellent de PNoctode méme sur 5 m
(télévision), soit une fréquence — 10 000 000,

La construction méeanique des nouveaux
tubes s’oppose i Ueffet microphonique ou de
Larsen contre lequel il est si dillicile de Intter
lorsqu’il apparait.,

Le « glissement » constaté parfois avee I'an-
cienne octode fonctionnant en ondes tres
courtes disparait avee la nouvelle 9.2,
Quant au  souflle généralement reproché
au « super », il ne peut se manifester avee une
lampe dont Ia consommation plaque est
ramendce de 0,001 6 A a2 0,001 A.

Un détail de toute premicre importance :
toute cette série de lampes peut fonetionner
identiquement sur alternatif, continu, batte-
rie de voiture ou batteries acus et pile en

appartement. En effet, leur consommation,
identique pour chaque modéle, permet un
montage en série, d’oti 'on déduit aussitot
I’'alimentation sur tous secteurs. La tension
de 6,3 V appelle évidemment une alimenta-
tion sur accus d’auto (6 V), ou sur demi-bat-
terie pour les voitures alimentées par 12 V.,

Enfin, la faible consommation de 200 milli-

‘ampéres autorise I'emploi de batteries pour

alimenter un récepteur méme prévu a I'ori-
gine pour le réseau lumicre.

Cette série Miniwatt-Rouge est done la série
universelle qui se préte a tous les usages.

Voici encore la série 2 V spéciale pour bat-
teries. On v retrouve Toctode et toutes les
lampes modernes, mais avee un filament
e¢metteur d’¢électrons, c’est-a-dire 4 chauf-
fage direct. La consommation de ces lampes
est ramende a 0,130 A pour 'octode, 0,140 A
pour la BE finale, 0,100 A pour la diode,
0.05 A pour les pentodes a pente variable et
fixe, et 0,095 A pour la diode & chauffage
indirect balteries.

La photo ci-contre donne un apercu de la
réduction progressive des dimensions des
lampes. On peut voir que 'amélioration
technique va en raison inverse de 'encom-
brement.

Ces deux séries de lampes constituent le
dernier mot du progres. Elles vont au-devant
du désir du sans-filiste, professionnel ou
amateur.

La sélectivité variable automatique

s nombreux perfectionnements qui
L sont apportés chaque jour aux récep-

teurs radiophoniques en appellent géné-
salement d’autres. Clest ainsi que, sans arrét,
la radio s’améliore et se trouve dotée de
multiples avantages nouveaux.

La sélectivité variable, dont nous avons
parlé, constitue une sérieuse amdlioration
sur 'ancien procédé a séleetivité fixe. Tous
les récepteurs n’en sont pas encore munis,
tant s'en faut. Bien que ce procédé puisse
étre considéré comme une réeente applica-
tion, le voila déja modernisé. On parle et
I'on  utilise déja la « sélectivité variable
automatique ».

11 existe dillérents montages pour en arri-
ver au méme résultat ; leur principe consiste
a shunter I'enroulement MF par le circuit
cathode-plaque d’une lampe supplémentaire.
1’intensité de ce circuit, commandée par
I'antifading, wvarie avee la puissance des
signaux et erée une résistance de plus ou
moins grande valeur en parallele sur la MF.
I’amortissement varie ainsi en méme temps
que la sélectivité qui en résulte.

Gr:o MoUSsSERON.

SANS-FILISTES, avant d"acquérir un appareil récepteur, n'hésitez pas 4 consul-
ter le service technique de La Science et la Vie. Il vous renseignera impartialement sans
tenir compte de considérations commerciales qui, trop souvent, faussent le jugement.
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ARTS ET TECHNIQUES DANS LA VIE MODERNE

A préparation de I'Exposition de Paris
L de 1937 est entrée maintenant dans la
phase vraiment active, le plan en étant
définitivement arrété, et les Etats étrangers,
comme les différents groupes et eclasses
ayant re¢u leurs emplacements définitifs.
Les travaux actuellement en chantier repré-
sentent déja une somme de 70 millions.
On connait (1) le magnifique cadre de
cette grande manifestation internationale,
pour laquelle la surface concédée est de
67 hectares. Elle s’é¢tendra principalement
sur les rives de la Seine, entre le pont de la
Concorde et le pont de Grenelle. Sur 8,400 km
le fleuve lui servira de grande voie centrale.
Transversalement, elle aura pour axe per-
pendiculaire &4 la Seine le pont d’léna, élargi
a 35 metres (2), avee la nouvelle perspective
qui s’ouvrira de la place du Trocadéro vers
les terrasses et fontaines qui descendront
jusqu’au quai de Tokio et vers le Champ-de-
Mars, dont la partie centrale seule sera
oceupée jusqu’a 'avenue Joseph-Bouvard.
Les réalisaticns définitives
La plus importante réalisation sera cer-
tainement le nouveanu palais du Trocadéro.

(1) Voir La Science el la Vie, n® 218, page XIxX,
(2) Voir La Science et a Vie, n° 220, page XXXIT,

11 comprendra deux ailes légérement cin-
trées, avec colonnades blanches et toits en
terrasse, entre lesquelles s’étendra une vaste
place de 60 m de largeur. Devant cette trouce,
une place de 140 m de large surplombera le
panorama offert a la vue vers le Champ-de-
Mars.

On sait que 'Exposition laissera, apres elle
d’importants aménagements urbains, pro-
menades nouvelles et monuments publics
pour une valeur de 200 millions environ

Récupération des terrains du  garde-
meuble de I'avenue Rapp et de la gare a
charbon du Champ-de-Mars, soit pres de
2 hectares de rénovation des quartiers,
sur la rive gauche ;

Construction des Musées d’Art moderne,
i la place de la Manutention militaire, sur le
quai de Tokio, et du nouveau Trocadéro.
Couverture du chemin de fer de ['Etat
sur une longuecur de 2 km environ, et créa-
tion de nouvelles promenades gazonnées en
bordure du quai d’Orsay ;

Enfin, construction du passage souterrain
du quai de Tokio, au droit du pont d’Iéna,

Qu en sont les travaux en cours ?

Les Musées d’ Art moderne. — lLe chantier
a ¢té ouvert le 18 novembre 1933, sur le

ki

riGg. 1.

— LIE MUSEE D'ART MODERNE DE L'EXPOSITION

1937

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires


http://www.cnam.fr/

340

LA SCIENCE ET LA

VIE

terrain de la Manutention (I'adjudication
avait eu lieu le 3 juillet 1935). Le travail des
substreetures, qui atteint déja 18 m de pro-
fondeur, se poursuit jour et nuit. C’est une
opération délicate, car il s’agit de foncer
1 000 pieux environ avant de commencer la
construction proprement dite.

L Hitel de Sagan, qui doit recevoir I'am-

bassade de Pologne, est prét, et la démolition

de T'ambassade actuelle commencera le
1°r mai,

Awu Trocadéro, les travaux de démolition

nade des Invalides, 1¢f mai 1936 ; batiment
de la Radio, 1°¢r avril 1936. L’Exposition
sera entourcée de sa palissade de cloture fin
avril 1936.
Vue d’ensemble

Nous avons sommairement déerit le nou-
veau Palais du Trocadéro. Devant lui seront
situées les participations é¢trangéres (Grande-
Bretagne, Italie, U. R. S. S., Belgique,

Hongrie, Pérou, Egypte, Iran, Allemagne,
Uruguay,

Equateur, Lettonie, Tchécoslo-

FIG. 2. — POUR LA CONSTRUCTION

LES TRAVAUX SE POURSUIVE

se poursuivent sans arrét. Les travaux de
reconstruction des ailes sont commencés.
Le lot du centre a été récemment adjugé.
Nous avons signalé Délargissement du
pont d'Iéna. Les travaux, commencés en
octobre 1934, seront terminés en amont en
avril 1936, et, pour I'aval, en juillet 1936.
Les travaux de terrassement de Pempla-
cement de Pancienne gare du Champ-de-
Mars sont terminés. Pour la couverture de la
voie du chemin de fer, 50 m sont terminés
au voisinage du pont d'léna; 200 m sont
achevés vers I'avenue de la Bourdonnais ;
au pont de I'Alma, 65 m sont terminds.
A Tile des Cygnes, ou doit étre établi le
Centre des Colonies, le fon¢age des pilots
dans la Seine commence, :
Enfin, la construetion des palais provi-
soires s’¢chelonne ainsi @ Centre des Métiers
d’Art, 1°7 avril 1936 : construction de I'espla-

DU MUSEE D’ART MODERNE DL
T

L.LA FUTURE
ET NUIT

EXFPOSITION,
ACTIVEMENT JOUR

vaquie, Pologne, Gréce, Suisse, Roumanie,
Bulgarie, Luxembourg, Brésil, Autriche,
Yougoslavie, Monaco, Japon, Hollande).
Sont prévues les adhésions des Itats-Unis,
de la Suede, de la Norvege, de I"Espagne,
du Portugal, du Danemark, de la Répu-
blique Argentine, de la Turquie, de la
Colombie, de I'Irlande, du Chili, du Canada,
du Mexique, de la Bolivie, du Vénézuela et
du Paraguay.

Ensuite, suivant I'nxe de I'Exposition
perpendiculaire & la Seine, se trouveront de
basses constructions dont certaines sont
déja affectées (pavillons de la Presse, de la
Publicité, du Cinéma). Cet ensemble abou-
tira &4 une porte monumentale,

Si nous regardons maintenant 'autre axe
de I'Exposition (la Seine), voici tout d’abord
une autre porte de I'Exposition place de la
Concorde (il v aura vingt-cing portes, dont
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neuf principales). Sur les quais et jardins
voisins du pont Alexandre s’étendront
diverses constructions formant une élégante
avenue jusqu’au pont des Invalides. Le
Grand-Palais sera divisé en deux parties :
une consacrée a la Science et aux Décou-
vertes, 'autre (le grand hall) réservée aux
fétes prévues (fétes des Fleurs, de I’'Elégance,
des TFruits, du Vin, de la Science, ete.).

La gare des Invalides sera utilisée pour
les expositions ferroviaires des grands ré-
seaux francais et de certaines compagnies
étrangeres.

n’est pas du tout en péril, mais que le climat,
le ciel, le terroir, les traditions mémes qui
viennent des matériaux, peuvent donner
lieu a des architectures différentes.

La lumiére et le son

Dans le magnifique cadre de I'Exposition,
la lumiere doit apporter un élément d’une
importance capitale. Manifestations lumi-
neuses et musicales constitueront done un
attrait tout particulier. Tous les éclairages,
v compris celui de la tour Eiffel, seront
reliés & un poste de commande unique, qui

¥1G. 3. —— CONSTRUCTION DU PASSAGE SOUTERRAIN

Desecendant la Seine, vers le pont de I’Alma,
nous trouvons la section des Jardins (800 m),
le long des quais de la rive gauche.

Du pont de I'Alma au pont de Passy
(1 500 m), un bassin sera réservé aux fétes
nautiques et aux expositions de bateaux.

Le Centre des Régions
et le Centre des Métiers

Une mention spéciale doit étre faite pour
le Centre des Métiers, dont I'emplacement,
a droite de la tour Lilfel, occupera 5,5 hec-
tares et on voisineront le Batiment, la Déco-
ration intérieure, le Mobilier, les Métiers
d’Art, la Parure, les Editions, les Trans-
ports et le Tourisme, Le Centre des Régions,
a gauche de la tour Eiffel, occupera 5 hec-
tares. Ainsi que 'a dit M. Greber, ce Centre
a pour but de montrer que Part francais est
toujours vivant, que loriginalité francaise

DU QUAI DE TOKIO

permettra de réaliser ainsi une véritable or-
chestration de la lumiere et du son. Un effort
doit étre notamment tenté en vue dutiliser
la couleur qui doit apporter son concours
a la décoration nocturne de 'Exposition.

Le réle de I’Exposition de 1937

M. Edmond Labbé¢, commissaire général
de I'Exposition, a exposé comment il avait
congu le role de cette grande manifestation ;
venir au secours de 'Art, marquer le retour
a 'ornement, a la griace, a la variété, donner
aux artistes et aux artisans des thémes
actuels et humains, en un mot leur donner
du travail. L’Exposition doit favoriser les
échanges économiques.

Elle doit constituer aussi une entreprise
d’enseignement mutuel, en mettant en relief
tous les aspeects artistiques et techniques
du pays et en montrant la France au travail.,
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VOICI LA BICYCLETTE LEGERE

1 le poids est 'ennemi de I’automobile, il

est encore bien plus celui de la bicyclette,

et surtout du cycliste dont les muscles

constituent "unique moyen de propulsion.
Aussi lorsque, apres une période prospere, avant
1930, succédu une sérieuse crise dans le monde
du cyele, les constructeurs s’ingéniérent-ils,
par tous les moyens, 4 regagner la faveur du
public. Sacrifier la qualité au prix, le « fini »
a la rapidité de fabrication ne parut pas une
solution rationnelle. C'est vers cette époque
que naquit, au contraire, la bicyelette du eyclo-
touriste, relativement cotiteuse, mais munie de
multiples perfectionnéments destinés 4 rendre
plus agréables et moins fatigantes les étapes
sur route. Le poids, bien entendu, se trouvait
aceru par les dispositifs de changement de
multiplication, par les garde-boue, les porte-
bagages, les doubles freins, I'éclairage  ¢élec-
trique, ete.. indispensables.

Mais le Salon de 1933 devait révéler au publie
les possibilités nouvelles dues & 'emploi des
allinges légers et résistants, et notamment du
duralumin doni la composition bien connue est
In suivante : aluminium, 95 9/ : cuivre, o
magnésium, 0,5 9 : manganése, 0.5 % . Kt voici
immediatement les résultats obtenus : le poids
de la bicyelette de eyclo-tourisme, compléete-
ment équipée, passait de 16 kg a 18 kg ; le poids
de la machine de course, de 10 kg a 8,5 ku.
Aujourd’hui, la bievelette de eyclotourisme ne
pese plus que 10 kg et la bicyclette de course
8 ke,

Bien entendu, il ne pouvait étre question
d’alléger le eyele au détriment de sa résistance.
On devait chercher 4 remplacer Uacier, lourd,
par une autre matiere résistante et légere. Tout
d'abord, on géncéralisa Pemploi du bois pour les
jantes et on limita au striet minimum les dimen-
sions des picees en acier. Lallegement obtenn
se réveéla insignifiant. Ce fut Papplication du
duralumin qui permit enfin d’apporter au pro-
blime une excellente solution.

Le duralumin, découvert en 1909, exigea,
tout. d'abord, plusicurs années d*études pour la

BICYCLETTE DE TOURISME LQUIPEE DE PIECES
EN DURALUMIN

Guidon, janles, tige de selle, moyeux. [reins,

plateaw, manivelles, pédales. écrons  papillons,

dgarde-boue, appareillage électrique. déraillenr,
vomve sont en duralumin.

. De gauche a droite :

ELEMENTS DE JANTES « MAVIC »y, MONTRANT LA
SECTION DE TROIS TYPES DIFFERENTS

Type tourisme, type o
« boyaw », type course.

mise au point de sa « métallurgie » : fonderie,
transformation, traitement thermique, ete,

Son travail exige done une certaine expé-
rience qu’a acquise, depuis vingt ans, la Socidte
du Duralwmin. Aussi est-elle parvenue aujour-
d’hui a4 obtenir un alliage joignant & la légereté
de I'aluminium (densité, 2,8) la résistance de
Iacier (40 a 45 kg /mm?). Le duralumin est done
en méme temps aussi résistant, mais trois fois
plus Iéger que acier.

Au point de vue du cyele, le duralumin permet
done de gagner 2 & 3 kg pour une bicyelette de
course, et 3 4 6 kg pour un vélo de tourisme.
Voici le détail des gains (en grammes) réalisés
sur les organes actuellement établis en dura-
lumin :

Acier Duralumin

1 200

Jantes (la paire). ... ..., 750
Guidon. . oo ves s ; 850 340
Garde-boue (la paire) 1 200 450
Pédalier avee manivelle. . . GOO 350
Freins (la paire). ......... 800 400
Moyeux (AV et AR)...... 450 320
Selie (monture) .......... 625 350
Fige de gelle.... v s pwns 100 50

Picces diverses (boulons,

¢erous de rayons, de dé-
4351 11201 4 HERMEER SN 700 350
TOTAL o i G 3 3060

On sait importance du poids des parties
tournantes en particulier. Le gain de 450 g sur
les jantes apparait done comme un facteur
considérable, en facilitant les démarrages et en
rendant le freinage plus eflicace par suite de la
diminution de Iinertie.

Enfin, en dechors de la résistance et de la
legereté, il faut signaler Uinaltérabilité du dura-
lumin. Le polissage de la plupart des picces
donne au cyele un aspect ¢léocant et qui est
conservé par un entretien trés simple, qui se
réduit n Pessuyage. Lorsque entretien a écé
trop longtemps négligé, et que le poli d’origine
n'est plus aussi brillant, un avivage permet de
le retrouver facilement.

Nul doute que I'emploi du duralumin ne
donne & la bicyclette, en permettant Pamdéliora-
tion des vitesses moyennes avee un effort plus
réduit, une faveur plus grande encore.
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INVENTIONS, DECOUVERTES ET CURIOSITES
i Par V. RUBOR

Prise de courant de plafond

our faciliter la pose des lustres élec-
P triques au plafond, on a imaginé un

dispositif de prise de courant formé
de deux parties, dont 'une (boite de contact
a douilles) est fixée au plafond, tandis que
I'autre (rosace a fiches) est reliée aux con-
ducteurs aboutissant aux lampes.

La partie mobile comporte deux crochets
qui, par un mouvement unique au cours
duquel les fiches pénétrent dans les douilles,
sont pris par des verrous soumis a des
ressorts situés dans la partie fixe. Ainsi on
obtient un verrouillage str entre la boite de
contact 4 douilles et 1a rosace a fiches, ver-
rouillage que 'on peut supprimer par une
simple pression exercée sur le verrou.

Il n’est plus nécessaire, par conséquent,

pour soulager la prise de courant, d’acero-
cher le lustre a des crochets ou pitons fixés
au plafond.

Les figures 1 et 2 montrent schématique-
ment la réalisation de ce nouveau systeéme.
La figure 1 est une vue en perspective de Ia

PARTIES FIXE (FIG. 1) ET MOBILE (FIG. 2) DE
LA PRISIE DE COURANT POUR PLAFOND. (VOIR
DANS LE TEXTE L'EXPLICATION DES CHIFFRES)

boite de contact a douilles 73 la figure 2
est une vue en perspective de la rosace de
contact & fiches J destinée a étre utilisée
avee la boite de contact a douilles repré-
sentée sur la figure 1.

La boeite de contaet 7 fixée au plafond
contient des contacts 2 auxquels aboutissent
les conducteurs de Ia canalisation éleetrique ;
deux verrous coulissants 8, soumis a ’action
des ressorts 9, présentent des fenétres 10
dans lesquelles viennent s’engager les extré-
mités des crochets 4. )

Lorsqu’on enfonce la rosace a fiches dans
la boite de contact 4 douilles (rosace com-

nortant des fiches de contact 7 relides aux

conducteurs aboutissant aux lampes), on
obtient, par un seul mouvement, aussi bien
I'établissement du contact que Dintroduc-
tion des crochets 4 dans les orifices de la
paroi de la boite de contact.

Pour les villas et immeubles neufs, cet
appareil permet de fixer au plafond la prise
de courant une fois pour toutes. Dans ces
conditions, a chaque changement de loca-
taire, on ne risque plus de eréer des courts-
circuits, de sectionner les fils sous plafond,
lors de I'enlévement des lustres, ou de
détériorer les plafonds.

11 suffit, en effet, de disposer de la partie
mobile  connectée au  lustre  pourplacer
immédiatement celui-ci. I entretien des
lustres est c¢galement facilité puisqu’on
peut les enlever sans peine.

LA FIBRE VULCANISEE SPAULDING, 27, rue Vincent-
Compoint, Paris (18¢).

Pour que les sourds entendent

ans le domaine de la surdité, les inno-
D vations sont rares et particulicrement

délicates. En effet, dans cette branche,
aucune recherche, aucun progres ne peut
étre réalisé sans le secours de la science médi-
cale. Avant d’étre diffusées dans le public,
toutes les inventions nouvelles doivent done
étre soumises a un rigoureux controle mé-
dieal. Ce n'est qu’apres cet examen que les
ingénieurs acousticiens peuvent déterminer
les détails techniques d’'une fabrication vrai-
ment rationnelle. Parmi les maisons qui
agissent ainsi, signalons les Ktablissements
Audios. :

Voici trois inventions nouvelles qui ont
permis, au début de 'annde, de se rapprocher
le plus possible de la perfection.

Tout d’abord, I'application du prineipe
« matelas d’air » permet désormais une audi-
tion sans heurts, sans fatigue. Ensuite, Ic
réglage automatique de puissance dose I
volume des sons nécessaires o une audition
parfaite.

Enfin, la mise au point définitive des appa-
reils 4 conduction osscuse a demandé aux
ingénieurs des Etablissements Audios ur
effort particulier. La « conduction osseuse
consiste, on le sait, a transmettre les sons
directement aux centres nerveux auditift
sans utiliser la chaine des osselets. La vois
se trouvant ainsi transmise sans étre ampli-
fiée conserve son timbre exact et donne, a le
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personne sourde, I'impression d’entendre
sans aucun appareil.

Ajoutons qu'un tableau diagnostic médi-
alement établi permet de choisir exactement
I'appareil convenant a chaque cas.

140, rue du Temple,

ETABLISSEMENTS AUDIOS,

Paris (3°).

A propos du « P. B. 5 »

& nombreux lecteurs nous ont demandé
D de leur fournir quelques renseigne-
ments complémentaires concernant le
udiorécepteur P. 3. 5, dont mnous avons
donné le montage dans le n°® 225, page 253,
de La Science et la Vie. Nous leur donnons
volontiers satisfaction.
L.e P. B. 5 est un changeur de fréquence
a préamplification HIP et commande unigue,
cquipé avee des lampes de la série lranscon-
linentale.
Le P, B. 5 comporte cing gammes d’onde
lui permettant de couvrir la bande 11-
2 000 m. Laccord se fait en G O et P O par

présclecteur, ce qui assure une excellente
seélectivite a I'égard du deuxieme battement

d’hétéredyne.

Un  dispositif  de  sélectivité variable,
obtenu par des transformateur M I a sélec-
tivit¢ variable, permet d’obtenir le meilleur
compromis entre la fidélité et la sélectivité.
On peut obte-
nir soit une sé-
lectivité pous-
sée, et alors la
fidélité est 1é-
gerement at-
teinte, soit une
s¢leetivité me-
diocre, et alors
la fidelité at-
teint sonmaxi-
muni.

Pour suppri-
mer  le  bruit
de fond, une
commande au-
tomatique de
silence met
hors de cause
la partic basse
fréquence tant que le signal attaquant la
détection m'a pas atteint un certain seuil,
réglable & volonté, Les divers bruits qui se
‘produisent entre les réglages des stations,
lorsque le récepteur possede sa sensibilité
maximum, sont ainsi supprimés. Cette dis-
position, parfaitement au point, est d’une
automaticité absolue.

Une commande automatique de volume,
agissant également comme antifading, évite
la saturation de la basse fréquence et donne,
dans de tres larges limites, le méme niveau
sonore aux réceptions des diverses stations,

Un milliampéremeéetre & ombre, inséré dans
le circuit plague de certaines des lampes,

P.B.5»

ENSEMBLE DU «

constitue un indicateur visuel d’accord.

Une commande manuelle de volume et
une commande manuelle de tonalité com-
pletent le récepteur.

La partie basse fréquence a été particu-
lierement soignée. Kquipée en cathodyne
push pull, elle est d'une tres grande sensi-
bilité et fidélité. La puissance modulée
maximum pour 10 9, de distorsion est de
9 watts : elle est done considérable et permet
d’affirmer que le P, B. § est un récepteur de
trés grande puissance.

Utilis¢ comme amplificateur phonogra-
phique, la partiec BF du P. B. 5 donne des
auditions par pick-up d'une remarquable
qualité,

L’appareil est monté sur un chassis alu-
minium. Son montage est facile et, appareil
retourné, ses connexions se présentent avee
le maximum d’aceessibilité.

Avee son grand cadran incliné qui rend
facile la lecture des noms des stations, le
P. B. 5 forme a la fois un ensemble luxueux,
discret et gracieux.

EraprLissEMENTS Ranio-Souvnce, 82, avenue Par-
mentier, Paris (11¢).

Les progrés
de la construction radiophonique

EPUIS eing ans, la technique radiopho-
D nique a marché a pas de géant et ces

progres se sont traduits, d’une part,
par 'ameélioration des postes récepteurs,
d’autre part. par 'abaissement considérable
de leurs prix de vente.

(est ainsi que le constructeur Gées, bien
connu de nos lecteurs, présente, entre autres,
un Superhétérodyne 5 lampes, toutes ondes.
a des conditions telles que n’importe qui
peut aujourd’hui s’offrir cette source inépui-
sable de distractions qu’est la radiodiffusion.
IEn se référant de La Secience et la Vie, on
recevra gratuitement tous renseignements
ct catalogue.

Gis-Ranlo, 190, avenue d'Italie, Paris (13¢).

Calendrier-elasseur perpétuel

la suite de Ia deseription publiée dans le
A no 224 de La Science et la Vie, page 170,

relative a4 Paide-mémoire  perpétuel
Auto-Rappel, de nmombreux lecteurs inté-
ressés par cet ingénieux dispositif nous ont
demandé quelques renseignements complé-
mentaires sur 'emploi de cet appareil de
bureau.

Une boite & fiches ¢légante, d'une forme
spécialement étudiée pour que les documents
se présentent sous les yveux a date voulue,
contient 81 fiches de dates, 1 cloison avec
bande mobile mentionnant les jours de la
semaine et 12 fiches pour les mois.

Les 31 fiches des dates sont placées les
unes derriere les autres, par séries de 7 dates
qui concorderont avec les jours de la bande
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L AUTO RARRE

Lntandcar: Claranr, ¥ 5 G

1

ENSEMBLE DI L’ ¢ AUTO-RAPPEL »
mobile, cette bande devant étre déplacée au
début de chaque mois.

La fiche de la « date du jour » étant cons-
tamment devant les autres, il faut, chaque
matin, enlever la fiche de la veille et la repor-
ter derriére les fiches datées. Pour les fiches
des mois, méme opération, reporter celles des
mois écoulés derricre les autres, afin de lais-
ser devant le « mois en cours »,

Par ce principe, les notes, les documents
ou copies que vous classez 4 une date, ou a
un mois quelconque, se présenteront d’eux-
meémes sous vos yeux au moment voulu. Au
début de chaque mois, il faut répartirles docu-
ments de ce nouveau mois aux dates utiles.

Infiniment plus moderne que I'agenda,
I'Auto-Rappel est un collaborateur sur lequel
on peut compter, et il sera précieux notam-
ment  pour confirmer la correspondance
(offres de prix, réclamations de payement,
ete., ete.) pour rappeler les démarches a faire,
les rendez-vous, les clients a visiter. Les
contrats en cours seront dénoncés aux dates .
utiles, les travaux d’entretien commencés
en temps opportun, ete.

Dans deux formats (lettre non plice ou
pliée), plusicurs modeéles ont été eréés et ils
permettent de classer provisoirement 100 ou
300 documents concernant des questions
attendant une solution, celles qui sont
réglées définitivement prenant place au clas-
sement habituel des archives.

Rappelons enfin, comme nous 'avons
signalé, que les deux formats se font aussi a
rideau, fermant a clef, pour que les papiers
soient a P'abri de la poussicre et des indis-
erétions.

EraBrissemeNTs BiiaTic, 35, rue de la Lune, DPa-

ris (20).
V. RuBon.

CHEZ LES

Lunettes et télescopes, par 4. Danjon,
directeur de I'Observatoire de Strasbourg,
et A. Couder, astronome a ['Observa-
toire de Paris. Prix : relié, 120 fr ; broché,
France, 113 fr 75 ; étranger, 121 fr.
Quelques semaines apres le remarquable

article du professeur Houllevigue sur « nos

connaissances astronomiques », publié récem-
ment dans La Seience el la Vie, un ouvrage
fort bien documenté vient de paraitre sur
les lunettes et les télescopes, envisagés au
point de vue de leur théorie, de leurs condi-
tions d’emploi, de leurs description et de
leur réglage. 1lls sont nombreux eceux qui
s’'intéressent A4 toutes les choses du ciel, et
les foules elles-mémes, souvent peu acces-
sibles aux problemes de la science, s’enthou-
sinsment, par contre, pour I'astronomie.

Depuis I'origine du monde, il en est ainsi et

les astrologues n’ont é¢té, en fin de compte,

que les précurseurs des astronomes modernes.

C’est par linspection du ciel que I'homme

s'est élevé au-dessus des bétes, a-t-on dit;

¢’est en lisant I'ouvrage de deux astronomes
francais bien connus, MM. Danjon et
. Couder, que nos lecteurs apprendront a
bien I'inspecter. Comme tout ouvrage de

(1) Les ouvrages annoncés dans cette rubrique
peuvent ¢tre adressés par LA SCIENCE ET LA VIE, au
regu de la somme correspondant aux prix indiqués,

EDITEURS @

science appliquée, ce manuel contient une
partie théorique et une partie technique. Les
auteurs y examinent successivement les
théories générales de ces instruments, leur
mode d’emploi, la deseription des aberrations,
leurs objectifs et oculaires, leur construc-
tion dans les ateliers d’optique et de méca-
nique de préeision, quelques mots, pour
finir, sur leur historique et les perfectionne-
ments que I'on peut encore attendre de ces
instruments de ’astronomie de position.

Les flottes de combat 1936. Prix franco :
France, 48 fr 50 ; étranger, 54 fr 20.
Voiei I'édition 1936 des « Flottes de

combat ». Cet annuaire constitue un inven-

taire de tous les batiments de guerre, non
sculement des grandes puissances navales
dans le monde, mais aussi des autres nations
de moindre importance. Rédigé sur le plan
de I'ouvrage anglais dont lautorité est uni-
verselle, 'ouvrage francgais s’adresse a4 tous
ceux qui s'intéressent aux choses de la
marine, depuis les professionnels et spécia-
listes jusqu’aux esprits cultivés désireux de se
tenir au courant des questions d’armement
naval. Au moment o1 les programmes de flot-
tes de combat préoccupent le monde entier,

il est utile d’avoir sous la main un tel docu-

ment, toujours rigoureusement mis a jour.
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Le secret du temps de pose, par E. Pi-
tois, ancien ¢éleve de 'cole Polytechnique.
Prix franco : France, 15 fr 75 ; étranger,
18 fr 50.

Les  mdécomptes  en  photographie pro-
viennent le plus souvent de la méconnais-
sance du temps de pose. Le secret de la
réussite ot des possibilités artistiques sont
des facteurs déeisifs de toutes les opérations
qui doivent aboutir & une belle épreuve
photographique. L’auteur a rassemblé tout
ce qui coneerne la technique de cette science
conjuguce avee Part. Voici, du reste, les prin-
cipaux sujets traités : pour ne plus gacher
de plaques, Ia maniére de donner le temps de
pose (exemples appropriés aux paysages, aux
marines, aux seenes de genre, ete.), considé-
rations théoriques concernant la lumiere, les
variations d'intensité, 'examen du sujet, la
source de lumicre, la détermination des acti-
nismes, 'emploi de photometres et d’actino-
metres ete. L'amateur photographe trouvera
aussi dans ee manuel des conseils ellicaces et
de nombreux renseignements qui, le plus
souvent, sont éparpillés dans des publica-
tions ou des ouvrages techniques s’adressant
plus spécialement aux professionnels.

L’agriculture francaise, par Marcel Brai-
bant. Prix franco : France, 11 fr 50
¢tranger, 13 fr 75.

Vingt millions de paysans {rangu.s assistent
avee stupeur au tragique déelin de notre
agriculture nationale. M. Braibant, parti-
culicrement  qualifi¢  pour en brosser le
sinistre tableau, nous montre ol en sont
actuellement nos productions de  eéréales,
de plantes industrielles, notre production
animale, notre soie, notre vin, notre lait...
Des chilfres et des graphiques, plus éloquents
que des phrases, démontrent la perte de
richesses que la France subit dans sa sub-

stance métropolitaine et coloniale. Ouvrage
d’angoissante actualité.

L’année aéronautique (1934-1935), par
L. Hirschauer, ingénieur en chef de I’'Aéro-
nautique, et Ch. Dollfus, conservateur au
Musée de DI'Aéronautique. Prix franco
France, 22 {r. 50 ; étranger, 27 fr.

‘Cette collection, qui parait depuis déja six
ans, renferme une documentation fort utile &
tous ceux — et ils sont de plus en plus nom-
breux - qui s’intéressent a la construction
a¢ronautique. On y trouve un répertoire coni-
plet des adresses aé¢ronautiques francaises et
étrangéres, ainsi que la liste des périodiques
de tous pays qui traitent des seiences d’avia-
tion. Cette courte énumération suffit a
montrer le vaste champ qu’embrasse cette
publication : elle intéresse, par suite, direc-
teurs et personnels des compagnies aériennes,
constructeurs de moteurs, avionneurs, clubs,
officiers de D'armée de 'air, de D'aviation
marchande, parlementaires, publicistes, ete...

Cours de T.S. F., par M. VVeauv, ingénieur
en chef des Postes, Télégraphes et Tél¢-
phones. Prix franco : France, 58 {r 50 ;
¢tranger, 62 fr 50.

On sait quelle importance a prise dans
I'enseignement technique la formation des
olliciers radiotélégraphistes destinés & notre
Marine marchande. Le cours que vient de
publier I'un des ingénicurs en chef des
P.T. T. les plus qualifliés réalise certaine-
ment, dans ce domaine, Pouvrage le plus
complet pour former, professionnellement
parlant, nos futurs techniciens des services
adio¢lectriques. Le programme y a ¢été
scrupuleusement suivi et développé, avee
tous les commentaires néeessaires pour
que I’éleve radio puisse assimiler les connais-
sances théoriques indispensables, afin de
bien comprendre les applications pratiques.

LEnvois simplement affran- ( 1 an...... 45 fr
o] o1 SR { 6 mois ... 238 —

Pour les pays ci-aprés :

Envoissimplement affran- ( 1 an...... 80 fr.
chis........covvivvnnnes { Gmois ... 41 —
Pour les autres pays :
Envoissimplement affran- ( 1 an...... 70 fr.
chis....ooooiiiiiiit, { 6 mois... 36 —
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QUE FEREZ-VOUS

a I'occasion des Fétes de Pédques ?

Que vous ayez seulement trois
| ou huit jours de vacances,
ne manquez pas de lire le

NUMERO SPECIAL DE PAQUES DE

|’Aero

Vous y trouverez des idées,
des programmes, des itinéraires
sur tout ce que vous pouvez faire

par I’AIR, par 1a ROUTE

par le RAIL, par PEAU...
pendant les Fétes.

: " VOUS Y TROUVEREZ AUSSI LA POSSIBILITE

d’apprendre a piloter un avion gratuitement

i OU DE FAIRE, SANS BOURSE DELIER
un beau voyage de 15 jours en Europe centrale

" En venie partoul Le Numéro : 1. 50

Ce numéro spécial peut vous étre adressé sur simple
demande accompagnée de 1 fr. 50 en timbres-poste a :

“ I'Aéro, 79. Champs-Elysées, Paris (8°) |
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LES ROUES AVANT INDEPENDANTES

LANCEES PAR PEUGEOT IL Y A & ANS ET

APPLIGIUEES AUJOURD'HUI PAR LA MAJORITE

DES RANDS CONSTRUCTEURS FRANCAIS ET
ETRANGERS, ELLES ONT PORTE

LA TENUE DE ROUTE ET LA

SUSPENSION AU DEGRE

MAXIMUM DE SECURITE ET DE
CONFORT...

MEME SUR MAUVAIS TERRAIN ET
DANS LES VIRAGES CHAQUE
ROUE ADHERE CONSTAMMENT
AU SOL COMME GUIDEE PAR
UN RAIL IDEAL.

P s
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