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'La draisine a hélice de Leyat, utilisée au Congo Irancgais.
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S1 'en considére comment se meut une voiture autc-
mobile ordinaire, on constate qu'elle prend appul sur le
sol pour vainere la résistance de I'air ; si celle-c1 n'exis-
tait pas, la puissance nécessaire pour la marche de la

voiture serait 60 o/o moins grande. En ajoutant a la
puissance absorbée par la pdnétration dans lair, celle

qui est nécessitée en pure perte par les organes de trans-
mission, depuis le moteur jusqu’aux roues, on constate

La propulswn des vehlcu & par ‘élice adrienne

T o e

que le rendement mécanique est relativement faible et

(uae le moteur tourne pour ume plus grande partie inu-
tilement.

- Le premier moyen qu s'est présenté a l'esprit pour
modifier le mode de propulsion des véhicules fut d'uti-

liser une hélice, applicaticn qui a donne d’excellents
résultats : pour la navigaticn automobile : les hydro-
¢lisseurs, soite de bateaux plats, avec des redans, sont
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‘T16. 1. — L'hydroglisseur est un bateau plat gui est actionné par un moteur

A essence faisant tourner une hélice davion.
L

actionnés par une hélice d’avion qui est calée sur 'arbre
d'un moteur & essence, l'’ensemble du mécanisme étant
placé a l'arriére du bateau.

Les hydroglisseurs fcnt merveille aux colonies, car ils
n‘ont pas un tirant d’eau considérable ; 1ls peuvent se
déplacer facilement sur les rivieres, malgré la preésence
d’herbes et leur vitesse est trés grande.

Le méme mode de propulsion a ¢té appliqué egalement
avec beaucoup de succés aux traineaux. Sur la glace ou
la neige, il est impossible ou difficile de prendre appul
sur le sol.

On a bien imaginé des modéles de véhicules avec des
roues a grappin, avec des vis de propulsion, mais ce sont
14 des procédés barbares, qui n'ont jamais dennede vitesse
pratiquement suffisante.

L’hélice aérienne, au contraire, qui ne demande qu'un
mécanisme simple, permet d’établir un traineau léger, qui
glisse facilement sur la glace, le point d’appui pour la
propulsion étant alors l'air lui-méme dans lequel le vehi-
cule doit rentrer. Il n’y a d'ailleurs pas de raison pour que
la solution de I’hélice aérienne, calée directement sur

-1’arbre en bout du moteur & essence, ne soit pas appli-
cable a la traction terrestre.
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Ce systéme supprime tout d’abord un grand nombre
d’organes délicats, qu’on rencontre dans une voiture
ordinaire. C'est ainsi qu’il n'y a pas de changement de
vitesse, plus d’embrayage, ni de différentiel, aucun joint
a la cardan. |

Cette question a été ¢tudiee par les Allemands pour les
chacsis. 1ls se sont servis, & un moment donné, d'anciens
moteurs d’avions, avec une hélice a 1'avant et une autre
a P'arriere. Au moment ou le charbon etait rare et ou la
crise des transports se faisait rudement sentir, c’était
la un moyen d'utiliser la grande quantité des moteurs
d’avions désormais sans emploi. Il faut ajouter qu’étant
donné la grande quantité d’essence consommee par ces
moteurs, la soluticn n'est pas ¢ccnomique ; elle est au
contraire trés intéressinte si l'on n'emploie 1'helice
aérienne que pour faire marcher des voitures légéres.

En effet, étant dennée le grand nombre d’organes deéli-
cats et chers qui sont supprimes, le poids mort de la voi-
ture est considérablement réduit ; on peut alors, etant
donné qu’'on n'est pas tributaire d’'un chassis destine a
supporterle mécanisme, donner a la carrosserie une forme
rationnelle, au point de vue de la puissance de pénétra-
tion dans lair.

l.a voiture a hélices a fait 'objet d’études sérieuses
de la part d'un inge’nieur M. Leyat qui, déja avant la
guerre, avait imaginé une voiture de ce genre. Elle se
trouva a méme de subir, pendant la guerre, de rudes
épreuves. e premier type de ces voitures qui a été utilisé
au front a en a accomplir des parcours forcément acci-
dentés. |

I.'ossature de la carrosserie des voitures a helice cons-
truites par Leyat a la forme d'une poutre d’égale resis-
tance ; elle est constituée par quatre longerons en bois
qui sont entretoisés par des panneaux de contre plaque.
C’est; somme toute, une sorte de fuselage d’avion, mais
avec une poutre d’égale résistance, établie dans de bonnes
conditions, étant donné l'importance de sa hauteur par
rapport a la largeur.

Le corps de la voiture est formé uniquement par cette
carrosserie et sa forme est effilée a 'arrigre, plus renfice
5 l'avant, les piéces en saillie étant complétement pro-
hibées. On-obtient alors un -solide qui éprouve a se de-
placer dans l'air, la résistance minimum.

Cette voiture fut concue avec tous ses organes de
fonctionnement, pdrfmtement appropriés, contraire-
ment a I'automobile ordinaire qui, aprés tout, n'est qu'un
véhicule guquel on a ajouté, successivement des dispo-
sitifs qu’on a pu reconnaitre intéressants a la longue.

Ia voiture a hélice n’a besoin que d’'un moteur de faible
puissance, en raison de la légéreté, de la forme ration-
nelle de la carrosserie et de I'absence de force perdue dans
les transmissions mécaniques. Cette voiture pouvant
marcher a plus de 8o kilomeétres a 1'heure ne consomme
que 4 litres aux 100 kilométres, avee un moteur de 8 che-
vaux.

La conduite d'un véhicule de ce genre est particu-
licrement simple et la faible consommation, ainsi que la
vitesse, lui donnent la possibilité d’assurer le déplace-
ment rapide et éloigné des personnes. Le poids total en
ordre de marche étant de 225 kilos, on pouvait donc
envisager I'utilisation du véhicule sur des routes mauvaises
et notamment pour les colcnies. Dans ces régions, les
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réseaux routiers sont tres imparfaits, souvent ils ne sont
constitués que par de simples pistes en sable, en cailloux
ou en terre ; une voiture normale, quand glle arrive dans
ces terrains mous, s'ensable ou s'embourbe et clest
pourquoi on donne toujours la préférence a la veiture
de poids faible, qui permet de mieux passer.

Le fait d’adopter une hélice pour la propulsion fait que
les roues ne sont plus que des roues porteuses d’'un poids
faible, de sorte qu’elles ne creusent pas l'orniére, qui,
fatalement, ameéne lenlisement. La voiture peut alors
passer .sur tous les terrains, sans usure immoderce des
bandages. Ainsi un colon qui se trouve ¢loigne des
grands centres peut se déplacer rapidement, grace a la
vitesse de la voiture, dont la consommation et le prix
d’achat sont faibles. |

Une formule trés heureuse de la tractionm par hLelice
aérienne est celle qui s'adresse aux véhicules appeles
draisines. On sait que ces voitures, d’un poids reduit,
sont destinées A 'se déplacer sur voie ferrée pour assurer
des communications rapides d’une station a une autre,

_ Des draisines & hélice, dérivées de la veiture antomobile,

ont été essayées notamment sur des voies de o m. 60 et
c’est encore M. Levat, bien connu en aéronautique pour
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sur la plus grande partie du parcours, l'emploi du
mateur a explosion ou du moteur a combustion et,
dans ce cas, la propulsion par helice acrienne seralt des
plus intéressantes etant donné qu’il est possible de
diminuer considérablement le poids mort avec ce mode
de propulsion.

Quoi qu’il en soit, le véhicule construit par M. Leyat
et destiné au Congo Francais donne toute satisfaction.
[.a compagnie miniére qui utilise ces véhicules possede,
pour son exploitation, plus de 160 kilomeétres de vole
la reliant & Brazzaville. I1 lui fallait des voitures permet-
tant de transporter confortablement deux personnes,
capables de franchir des cotes de 45 millimétres par metre
et des courbes de 25 meétres, la vitesse désirée etant de
30 kilométres a 'heure. 11 fallait, de plus, que ces voltures
destinées a un service spécial fussent d’un deéraillage facile
pour les retirer rapidement de la voie. |

[.e véhicule établi, de construction extra-légere et de
faible résistance a la pénétration dans l'air, est mu par
une hélice de 1 m. 40 ; le poids en ordre cde marche est de
360 kilos et le poids utile 250 avec un moteur de 6 chevaux
[.a vitesse atteinte en palier est de 60 kilomeétres a 'heure :
la consommation d’essence, 6 litres aux 100 kilomeétres.

Tra. 2. — Ta voiture a hélice permet de grandes vitesses sur de mauvaises routes, elle est tres légére
ef elle est mue par une hélice traetive, placée a lavant.

ses nombreuses et intéressantes études sur la sécurite en
aéroplane, qui a mis au pomnt cette question.

I1 s’agissait de réaliser un veéhicule tres léger sur voie
ferrée, capable également de se deplacer sur les routes
par ses propres moyens et de permettre, malgr¢ tout,
1’atteindre des vitesses commerciales trés supérieures a ce
qu'on a pu obtenir jusquici en roulant sur des voies
étroites trés répandues aux colonies.

[.’adhérence de la roue ferrée sur le rail rend difficile
I'obtention des grandes vitesses, l.es trains rapides n'ar-
rivent au résultat qu’ils obtiennent qu’en consommant
de grandes quantités de combustible ; la chose est possible
lorsqu'’il s’agit de trains de luxe, et la compagnie du Nord
s’est particulierement signalée dans 1'é¢tablissement des
trains extra-rapides, chose qui lui est relativement facile,
étant donné les parcours faibles et le peu d’accidents de
terrain. D’ailleurs certaine ligne ainsi é¢tablie, eelle qui
aboutit & Dunkerque, en provenance de Strasbourg, ne
donne pas pour le moment les reésultats escomptes, l.e
train, trop souvent, roule a vide ou a peu pres et ne
donne de rendement intéressant que pour le direc-
teur du réseatl. |

, On ne peut songer aux colonies a utiliser des locomo-
tives &4 vapeur, grandes consommatrices de combus-
tible et d’eau, s'il s'agit de voies destinées & parcourir
des contrées désertiques comme celles que doit traverser
le proehain, chemin de fer transsaharien. On envisage,
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Les boggies 2 roues porteuses et les galets directeurs
sont montés élastiquement de facon que, malgre sa légerete,
le vénicule ait une stabilité suffisante, méme sur les parties
de la voie en mauvais ¢tat.

Les premiers essais furent exdéeutés sur une voie de
o m. 60, e Pithiviers a Thoury et la difficulté étant réso-
lue sur une voie aussi étroite, on peut admettre, sans
préjuger de I'avenir, que cette machine est utilisable sur
toutes les voies ferrées de France et des colonies.

Les galets directeurs comportent un dispositif de
relevage, de sorte qu’étant donne la légéreté de 1'appa-
reil, il est possible de le faire dérailler a volonte. l.e
véhicule est concu d’ailleurs pour effectuer des parcours
sur route et lorsque les galets sont relevés, la draisine
se comporte exactement comme une voiture automobile
a helice.

- RBien entendu la carrosserie peut étre modifice suivant
chaque cas particulier qu on envisage, et 'on peut alors
avoir des transports ultra-rapides, fonctionnant écono-
miquement. |

Des expériences de ce genre ont fait ressortir deux
nouveaux points qui peuvent avoir uite grande répers
cussion sur la locomotion coloniale, et aussi sur les trans-
ports de la métropole. Tout d’abord, on a pu constater
qu’il était possible d’atteindre de grandes vitesses sur des
voies ferrées étroites, établies méme sommairement, tout
en n'employant que des véhicules extra-legers, chose
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absolument contraire aux théories qui sont admises
géeneralement en matidre de chemins de fer.

La propulsicn par hélice aérienne, combinéde avec une
forme judicieuse du véhicule, permet d’assurer des trans-
ports rapides avec une consommation de combustible
qui est 10 fois moindre qu’avec 'automobile ordinaire sur
route. Il faut ajouter que I'emploi de la voie ferrée sup-
prime naturellement 1'usure des pneumatiques et que
I'éentretien de la voie étroite, dont le prix d’établissement

une connaissance techuique suffisante du fonctionnement
de T'hélice. On pourrait en dire autant de toutes les solu-
tions preconisées pour les chemins de fer suspendus, et
notamment du projet d’Aéro-car entre Paris et Saint-
Denis. ILes arréts fréquents, comme dans tous les trans-
perts meétropolitains, ne scnt pas compatibles avec une
propulsion par hélice aérienne. I.e chemin de fer extra-
rapide de l'avenir, qui a (teé étudié en premier lieu par
MAM. ILemekuvgel, Talcn et T.evat, n’est intéressant

I1c. 3. — Hydroglisseur comportant le motecr & Parriére, surélevé et placé sur un Lot

actionnant directement

est d’ailleurs trés réduit, est lui-méme peu cleve, tout
en assurant un trafic intense, ¢tant donné¢ la vitesse
des transports réalisés.

En modifiant méme trés légérement cette voie de 60,
on peut atteindre des vitesses encore supérieures et
M. Levat lui-méme a étudié cette question avec 1'ingénio-
sité qui le caractérise. On arrive alors a une nouvelle
formule de chemin de fer, dont le rendement industricl
et la sccurité rendent ce mode de tmmpnrt trés supc-
rieur a l'automobile et a 1’avion.

On peut donc espérer que la tracticn de l'avenir sur
voie ferrée sera quelque jour résolue par 1'hélice acrienne.
Malheureusement de nombreuses tentatives ont déja
cchoué., Celﬂ. tient a ce que leurs auteurs n’avaient pas

I'hélice  propulsive,

que pour des parcours rapides avce de rares arréts.

Ce serait déprécier aux yeux du public les quaht{a

propulsives de I'hélice aérienne, retarder sa généra
lisation rationnelle que d’appliquer ce systéme & des
trensports avece arréts fréquents. Par contre il semble
que ce soit le procéd¢ par excellence pour le futur che-
min de fer transafricain ol la question de I'approvisionne-
ment des moteurs a une importance capitale.

Il est donc intéressant de supprimer le poids mort,
d'emplover des moteurs d’un excellent rendement et de
consommation faible ; toutes choses qui sont réalisées
d'une fagon merveilleuse si 1'on envisage la propulsion
par hélice aérienne.

E.-H. WEgiss,
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Support de plaques photographiques

On peut combiner un support de plaques
photographiques pratique
pour assurer le sechage ,,_..\\ ﬁ
des clichés. Ce support peut /
¢tre accroche a une paroi, 1!
ne risque donc pas de tom-
ber ou d’étre heurté comme le fait se présente
lorsqu’on utilise des supports ordinaires.

I1 est constitu¢ par un socle formé d'une
planche de bois verticale, dont la largeur
est approximativement celle du petit coté
des clichés que l'on veut sécher. On dispose |
sur cette planche deux séries de clous sans |
téte, qui ressortent légérement du bois, qul
sont dmpﬂqeq en {1&1m files verticales et qui
sont deux a deux, situés & la méme hauteur.
C'est sur ces clous, placés ainsi par paires,
que la plaque viendra prendre appui dans lappareil.
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m . Pour maintenir I'autre coté de la plaque
| ‘et laisser celle-ci légérement inclinée, on fixe
{ A { sur la planchette de bois une sorte de pont.
oy (’est une simple barrette de bois clouée sur

g

deux supports en forme de triangle qui a
leur tour sont assujettis sur le socle au moyen
e vis assurant une solidité plus grande, que
I'on monte sous le socle de bois.
Bien entendu, la hauteur du pont au-des-
sus du socle est plus petite que le plus grand
- ¢Oteé des plaques que 1'on veut sécher. Celles-ci
sont donc inclineées, butent contre le. socle
et ne peuvent glisser par suite de 'arrét des
clous, et s’arc-boutent sur la tringle de bois.
On a soin de disposer la -face gélatinée en
dessous pour éviter 'accumulation des pous-
sieres et 1'on peut placer dans ce support un
assez grand nombre de plaques, dont la quan-
tité deépend, bien entendu, de la longueur de. l'appareil.
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