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TRAIN ELECTRIQUE N" 1 E VOYAGEURS — 20 Volts. Prix avec Transformateur: Frs 385.00

TRAIN ELECTRIQUE N° 1 E T VOYAGEURS — 20 Volts. Prix avec Transformateur: Frs 385.00
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NOTES EDITORIALES

La Jeunesse Moderne et Jeunesse de PAvenir.

'£sT aux jeunes geénérations, destinées 4 nous remplacer un
C jour, que je veux consacrer la premiere partie de notre
causerie de ce mois. L.a Jeunesse a des qualités et des
défauts qui disparaissent malheureusement tous les deux avec 'age;
aussi de tout temps a-t-il existé une sorte de rivalité entre les
ages: les jeunes accusant leurs ainés de routine, ces derniers consi-
dérant les jeunes gens comme trop aventureux. l.a vérité est que

le progrés nait de la collabora-
tion de la hardiesse et de la ré-
flexion. Et ces deux qualités, dé-
parties naguére entre deux ages
différents, devront étre nécessai-
rement réunies a l'avenir chez
ceux qui voudront s’occuper de
science appliquée, d’invention, de
création. En effet, s1 on pouvait
gouverner un vaissecau a voiles
rien que par la force d'une lon-
gue expériene, si les premiéres
machines a vapeur, les premiéres
locomotives, les premieres locos
ne présentaient, en somme, qu’'un
mécanisme simple et ne dépas-
salent pas une vitesse de tout re-
pos, il n'en est plus ainsi main-
tenant. Le champion d'auto, I'avia-
teur, le commandanr d’'un navire

moderne doivent posséder des
connaissances eétendues dans la
mt;:caniqqe, la navigation, Ft 53~ ;. Minictre des Pos-
voir utiliser de nombreux instru- tes anglais avec wun
ments de précision, sous peine modele de loco en mi-
y r . niature qu'il wvient de
d’échouer dans la moindre de leur prgcenter 3 une petite
tentative, Et c'est ammsi que le

type du jeune homme de l'avenir se transformera iné-
vitablement; a linsouciance il sera obligé de joindre la
réflexion et la prudence; mais maintenant meéme, ne
voyons-nous pas ces qualités apparaitre chez des enfants
rien que par suite de la nécessité de traverser les rues
encombrées d’autos, et les « passages cloutés » de Paris
ne sont-ils pas une admirable école de prudence pour notre jeunesse?

Mais I'événement qui doit transformer le plus complétement le
caractére de notre jeunesse et généralement des générations futures.
c'est, je 'avais déja dit, la conquéte de l'air., L’homme volant sera
complétement différent de I'homme marchant, de 'homme attaché
au sol. Maintenant, chacun n'est pas capable d’étre aviateur; 1l
faut posséder des qualités toutes spéciales et qun sont assez rares.
Mais, @ mesure que l'aviation entrera dans la vie courante, ces
qualités vont se développer, comme le vol a développé les ailes
de l'oiseau. Et meéme, I'habitude gque l'aviateur a de considérer
Phumanité et ses créations d’une hauteur de mille métres, lui per-
mettra une appréciation des choses plus larges et plus exactes.

Rapidité et Sécurite.

Notre époque est certainement celle des records de vitesse: tou-
jours plus vite! voici le mot d'ordre moderne. Mais on n'a pas
manqué de remarguer que chaque accroissement de vitesse entraine
¢galement un accroissement de danger. Certes, ce n’est pas l'inven-
teur, m meéme le sportif, le champion, que le danger arrétera; ce
sont, pour ainsi dire, les risques du métier. Tant qu'un nouveau mode
de locomotion est encore dans le domaine de l'invention et des

essals, la sécurité passe au second
plan des soucis de l'inventeur, et
c'est la raison pour laquelle
chaque nouveau progreés fait tant
de victimes parmi ceux qui l'ont
| créé, Mais dés que ['invention
) ~ tombe dans le domaine public, la
4 question change. On veut bien

prendre le train, 'auto ou l'avion,
mais on ne veut pas étre écrasé,
noye ou brialé vif. Et c’est dans
ce sens — celui de la sécurité —
que se sont dirigées les recherches
ces derniéres années. Les wagons
métalliques, qui remplacent peu a
peu les anciens wagons de bois,
présentent une garantie presque
compléte de sécurité en cas d’ac-
cident; les autos sont devenues

des appareils d’'une telle souplesse
que les catastrophes qui arrivent
fréquemment, trop {réquemment,
heélas, sur la route, ne peuvent
plus étre imputées, presque tou-
jours, qu'a !''mprudence des au-
tomobilistes. Les accidents d’avia-
tion deviennent de plus en plus
rares et l'avion est en passe de devenir ['appareil de
transport le moins dangereux et le plus simple a piloter.
Vous trouverez, dans ce numéro méme, la description du
nouveau dispositif, la girouette Constantin, spécialement
établi pour assurer la stabilité automatique des
avions,
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exposition de modéles
32 Londres et avec le-
guel il a accompli la
cérémonie de Vouver-
ture officielle.

La Cité de I’Avenir.

Ces modifications, ces perfectionnements des moyens de trans-
ports, dont nous avons souvent parlé dans le M, M. transformeront
profondément la cité de l'avenir. Les grandes villes s’étendent de
plus en plus et arriveront & couvrir des espaces énormes; aux
Ftats-Unis, on a trouvé une solution de cette difficulté en
dirigeant la croissance des villes non pas en étendue, mais en
hauteur.

Ie gratte-ciel dont nous parlons dans ce numeéro sera la maison
de l'avenir, comme l'avion deviendra le transport de l'avenir; une
nouvelle condition de I'existence en entraine une autre et le
progreés avance en ¢ front unique ».
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Le

“Holland” Tunnel de New-York

A Dix Meétres sous le Fleuve Hudson

L030] CIL] [ |

quelques huttes en bois a l'extrémité sud d'une ile située

a P'embouchure du fleuve Hudson dans PAtlantique. Petit a
petit, ce bourg, perdu dans une région presque déserte au nord
d'un continent a peine exploré et peuplé de tribus sauvages de
peaux-rouges, devint une petite ville qui se mut 4 grandir rapide-
ment. Passée ensuite aux mains des Anglais, cette ville fut nommeée
New-York. Sa position géographique sur I'’Atlantique, qui lui assu-
rait une communication commode avec l'ancien continent, contribua
au developpement prcegressif de la ville qui est devenue actucl-
lement la cité la plus formidable du monde avec presque 3 millions
d’habitants.

Si les pionniers
hollandais, qui fu-
rent les premiers
fondateurs de New-
York,avaient pu pre-
voir l'avenir brillant
qui Il etait réserv:s,
ils auralent surement
choisi un autre pomt
de la cote pour y

EN 1613, un petit groupe de commercants hollandais batirent
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batir leurs huttes, ',:3t
car la ville moderne r;’f—_
se trouve entource ;::_;1
de tous cités de ri- Ll
viéres qui en rendent Skl
Facces difficile. 1l W
est vrai que [l'ile de —
Manbhattan, sur la- :
quelle se censtitua le

premicr novau de

New-York, a une

superficie de 57 ki-
lomeétres carrés, et
qu'a I'époque meéme
I'tmagination la plus
fougueuse ne pou-
vait songer a une
ville couvrant un aussi vaste terrain.

New-York, qui s'était etendu au-dela de trois riviéres: 'Hudson,
I’Harlem et I'East-River, comptait dés 1920 7 millions d'habitants
dont 2.300.000 seulement habitent I'ile méme de Manhattan

L’accroissement rapide de la population a nécessit¢ le dévelop-
pement en proportion des voies et des moyens de commumication
entre le centre de New-York, sa périphérie et sa banlieue. Des
bacs et des ferry-boats avaient été les seuls moyens de communi-
cation entre les parties de New-York séparées par les cours d'ean
jusqu'en 1883, quand fut construit le grand pont suspendu reliant
New-York et Brooklyn,

Ensuite, d’autres ponts furent construits sur le Harlem et
PEast-River qui sont moins larges que I'Hudson. ID’autre part,
i'Hudson étant accessible aux grands batiments trausatlantiques,
la hauteur de leurs matures s’était opposée pendant longtemps a
la construction de ponts sur ce fleuve. Ce n'est, on le sait, qu'au
cours de ces derniéres années que fut entreprise la construction
d'un eénorme pont sur 'Hudson a 'extrémité nord de I'ile de Man-
hattan, ot I'étakblissement d’accés ne présentait pas de difficultés
exagerées.

Les difficultés trés considerables que présenterait la. construction
d’autres ponts sur I'Hudson i New-York donnérent aux ingé-
neurs l'idée de chercher la solution du probléme de communication
dans le creusement de tunnels sous le lit du fleuve.

Les accés et l'entrée du Tunnel sous "Hudson 3 New-York.
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L.a question de I'établissement d'un tunnel fut décidée en 1919
et ‘on adopta le projet comportant le creusement entre New-York-
City et New Jerscy de deux tunnels paralléles dont chacun devait
ctre réservé a la circulation des véhicules dans un seul sens.
l.a décision prise, il ne restait plus qu'a trouver l'inzérieur capable
d'¢tablir les plans et d'exécuter les travaux. Cet ingénieur se pré-
senta en la personne de Clifford M. Holland qui, a4 I'age de 36 ans,
¢tait déja universellement reconnu comme le meilleur spécialiste
dans ce genre de travaux. Les résultats brillants obtenus da:s
un terrain de boue et d'argile ne tardérent pas a justifier la
rcputation du jeune ingénieur. Holland mourut en 1924 avant d'ac-
complir 'ceuvre qui porte aujourd’hui scn nom. Heurcusement,
Holland avait fait
preuve d'une grande
perspicacit¢ dans le

choix de ses colla-

. borateurs, ce qui lui
P permit de laisser des
Hll Fll B successeurs  dignes
'l o Il = s de la tache gran-

diose qu'ils devaient
mener a bien.

Le creusement des
deux tunnels paral-
l[éles fut commencé
sur les deux rives
en meme temps, et
les voics ¢ SOUS-
fluviales »  furent
ouvertes a la circu-
lation le 13 novem-
hre 1927.

['imporiance do
trafic justiha deés les
premiers mois de
lcur  existeace les
cfforts et les depen-
ses effectuées Cha-
cun de ces tunnels
mesure 2.800 métres de long et a un diamétre de 8 meétres 85 cm.
qu permet le passage de deux véhicules de front: en outre, ils
possedent des trottoirs pour piétons de 735 cm. de large.

Des tunnels pour véhicules et pour trains avaient été déja creu-
ses 1l ¥y a quelques années sous 'Hudson et 1'East-River. mais le
Holland-Tunnel est le plus important de tous.

Le creusement d'un tunnel scus le lit d’'une riviére représente un
travail tout autre et heaucoup plus difficile que le percement d'une
montagne ou ['établissement de galeries souterraines ordinaires.
L'infiltration de l'eau dans I'argile et le sable qui constituent géné-
ralement le sol sous les cours d’eaux forment une couche épaisse
de boue vaseuse dans laquelle s'enlisent hommes et matériel et
qui n'offre pas la résistance nécessaire a 'établissement des char-
pentes de cuvelage. Ces difficultés obligérent les ingénieurs amé-
ricains a remplacer scus I'Hudson les foreuses et ia dynamite,
employces pour les travaux similaires dans les terrains fermes, par
des procédeés spéciaunx.

l.es ouvriers étaient placés dans des boucliers, ou caissons, en
acler, dont le diameétre d'environ 10 meétres était suffisant pour
entourer le cuvelage du tunnel. l.es boucliers, longs de 4 m. 30,
ctaient munis a l'avant de visiéres d'un meétre qui protégeaient
les ouvriers excavateurs contre les éboulements. Le cuvelage se

montait datis la partie arriére de chaque bouclier au fur et a
mesure de l'avancement des travaux. I,avancement des boucliers
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ot assuré par des veérins hydrauliques puissants disposés autour
du bord du bouchier, Chaque bouclier était muni de 30 vérins don-
nant une pression totale de 6.000 tonnes et disposés par groupes
de cinq. La direction du bouclier était assurée par la manceuvre
de ces vérins, opération rendue treés mmportante du fait que les
tunnels étaient creusés de deux cotés différents, les trongons opposés
devant se rencontrer en ligne droite. I,’avancement des boucliers
s'exécutait a une vitesse moyenne de 4 m. 50 par jour.

[.’assemrblage des centres du
cuvelage se faisait tres rapi-
dement, Leux ou trois ou-
vriers entrepreiatent simulta-
nemen; le rivetage de chaque
voussoir. Les joints étaient
faits de maniére a faciliter
le calfatage au plomb. Le ser-
rage des rivets se faisait en
trois fois de maniére a assu-
rer l'immobilité parfaite de
chaque piéce. Pour que les
parois du tunnel soient eétan-
ches, les rivets étaient ensuite
recouverts a l'extérieur du
tunnel de capuchons en fer
forgée et a l'intérieur d'un
mélange d’étoupe et de mi-
num de plomb. Tous les
jomts de chaque nouveau cin-
tre étaient revisés par |'ins-
pecteur des travaux respou-
sable des moindres crevasses.
Cette reévision se faisait au
moyen d'ua camf special a
lame trés mince. Ce n'est
qu'aprés cette révision complétement ternmunée que le bouclier était
poussé plus avant dans le sable et la boue Aprés chaque avance-
ment d'un centimétre, les travaux devalent etre suspendus et la
position du bouclier centrolée. Pendant l'arret, on coulait du béton
au gravier entre les voussoirs extérieurs et intérieurs. Tous les
interstices sont soigneusement remplis de maniére a protéger le fer
contre la rouille.

L utilisation de l'air comprimé pour le creusement des tunnels
créait dans les chantiers sou-
ferrains umne pression atmos-
phérique sensiblement supeé-
rieure a la pression uosrmale.
Cette forte pressicn, cause do
oraves malaises et accidents
pour les ouvriers, augmentait
les difficultés du travail dans
les conditions déja  pénibles
créées par la nature du ter-
Fain.

Le public américain dési-
gne les ouvriers excavateurs
spécialisés dans le creusement
des tunnels sous les riviéres
par le- sobriquet de « Sand-
Hog », ce qui signifie littéra-
lement « cochon de sable », et
il n'est pas sans intéret de
s'arréter sur certains détails
de leur travail dont les risques
nombreux font un des métiers
les plus dangereux.

Seuls des ouvriers soigneusement sélectionnés peuvent y reésister.
Les artéres se calcifiant avec 'age et perdant par conséquent leur
souplesse, les jeunes ouvriers sont seuls admis. Les personnes su-
jettes a I'embonpoint sont éliminées d’office, car les tissus adipeux
absorbent une trop forte dose d’azote. Il faut également etre coura-
geux, calme et débrouillard. Au point de vue protfessionnel on
choisit habituellement des ouvriers mineurs, sachant manter la dyna.
mite avec toutes les précautiosns d'usage et charpenter une galeris.

= §p e e ——

Vue intérieure de 'un des deux tunnels paralléles sous 1'Hudson, en cours
de construction..

Les lienes verticales sur les parois du tunnel marquent la frontiére entre les

Etats de New-York

et de New-Jersey.

+

Les ouvriers travaillant dans les tunnels sont soumis 4 un controle
médical extrémement rigoureux. La loi impose la présence perma-
nente sur les chantiers d'un médecin et d’'une infirmiére. Chaque jour
il faut passer la visite médicale avant la descente. Pour un rhume
ou tout autre malaise bénin, 'ouvrier est renvoyé chez lui. lLa
durée du travail est strictement limitée par la loi, suivant la pres-
sion d'air.

Pour éviter les changements trop brusques de pressions, des
chambres etanches sont amé-
nagées dans les puits d’acces.
[és que 'ouvrier y est enfer-
mé, la pression est augmentée
progressivement, lorsqu'il y a
éguilibre entre la pression i
I'intérieur de la chambre et
du tunnel, la porte de com-
munication est ouverte et l'ou-
vrier peut se rendre a son tra-
vail,

Dans le tunnel meéme d’au-
tres mesures dc protection
soit prises: dans la moiie su-
périeure du tunnel 11 y a un
pont de planches suffisam-
ment large pour pouvoir cir-
culer. L’embouchure de plu-
sieurs tuyaux a air comprimsa
couraat le long de l'autre pa-
roi du tunnel, vient déboucher
face 4 un écran de sureté. Si
une voie d'ean se produit, les
valves d’air comprimé sont
ouvertes automatiquement.

L’air se précipite contre
I'écran et maintient sur toute la longueur du tunnel un
espace suffisant pour permettre aux cccupants du pont, de respirer.

L'ouvrier qui sort supporterait tout aussi difficilement une
réduction de pression trop brusque gu'une augmentation trop rapide
au moment de l'entrée. La diminutioan crée dans les vaisseaux
sanguins des bulles d’air susceptibles de provoquer des accidents
mortels. Ce phénoméne est connu des ouvriers sous le nom de
¢ blend ». Trés fréquent lcrs du percemeni des premiers tunnels
de ce type, 1l ‘est trés rare au-
jourd’hui. Le remede habituel
consiste a soumettre a nou-
veau l'ouvrier a une pression
d’air plus forte. La loi oblige
le ¢saad-hog» au port d'un
vétement spécial en rue. Les
autorités y font marquer, en
caractéres apparents, le texte
suivant : ¢ Travailleur a lair
comprime. En cas de malaise,
conduire 1mmeédiatement Ile
malade a l'hopi.al un tel. Par
ordre du Conseil d’'Hygiéne. »
A défaut de ces indications,
un faux diagnostic dans d’au-

tres hopitaux serait fatal.
Parmi les autres maladies
professionnelles, citons eaco-

re: l'intoxication du sang et
la cécité temporaire,

Il ne faut toutefois pas en
conclure que le travail dans les tunnels est fatal a la santé du
¢« sand-hog ». La technique dispose de nos jours de moyens de
défense extrémement puissants contre les effets nefastes des hautes
pressions atmosphériques et contre les accidents,

L.es puissants bouchers, dont nous avons parle plus haut et 3
I'intérieur desquels se trouvent les ouvriers, fouriussent un moyen de
protection efficace contre les éboulements,

Partfois les infiltrations et les éboulements forment des voies
d'eau, qui menacent d'inonder le chantier, font apparaitre des tour-
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billons qui aspirent et des geysers qui giclent. On s'efforce alors
de boucher l'ouverture avec tout ce qu'on trouve sous la main:
foin, sciures de bois, boue, parfois méme tabliers et autres vete-

ments d’ouvriers.

S1 la succion devient trop forte et que rien ne peut plus 'l

empécher la catastrophe,
le tunnel est rapidement
evacue. Parfois 11 est
trop tard, une muraille
d'eau s’écroule en mu-
gissant, balayant tout sur
son passage. Lors du per-
cemeat d'un tunnel sem-
blable, sous 1'East-River,
un ouvrier fut entraingé
dans un tourbillon d’air
qui s'échappait du tunnel
vers la riviére et projete
a la surface de l'eau du
fieuve ou il parvint In-
demne et nagea jusqu’'a
I'arrivée des secours. Au-
cun des compagnons du
rescapé n'a jamais com-
pris comment cela s'était
produit.

Si la pression d’air au
fond du tunael tombait,
ne fusse qu'une seconde,
une explosion de boue et
d’eau emporterait ou-
vriers et matériel. Un ex-

cés de pression aurait des suites non moins graves. L’excés d'air
cherchant une issue forcerait les portes du puits d’acces, I'infiltra-
tion des eaux de l'autre co6té du tunnel par suite de 'appel d’air

devient alors inévitable.

Lorsque l'ouvrier quitte le chantier, il

regagne le premier
compartiment ou il a laissé ses vétements en entrant. Au moment
de son entrée l'atmosphére est surchauffée. Au fur et a mesure
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A gauche: bouclier employé pour le creusement du Holland Tunnel: A droite: bouclier
ayant servi & l'établissement de tunnels de chemin de fer sous le méme fleuve. Cette
gravure donne une idée du diamétre imposant du Holland Tunnel
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que la pression baisse, la vapeur d'eau sc condense, la températurs
haisse sensiblement et un brouillard régne dans le iccal. Le séjour
dans cette chambre est réduit au minimum, 'expérience ayant
prouvé que l'on obtient ainsi de meilleurs résultats. Pendant le
trajet que l'ouvrier effectue entre deux chambres, la respiration

se regle progressivement
suivant la nouvelle pres-
sion. Le séjour dans la
seconde chambre est tou-
jours beaucoup plus long.

I v a entre ¢ sand-
hogs » une camaraderie
semblable a celle qui re-
gne entre mineurs. l.es
conditions de travail sont,
du reste, sexasiblement les
mémes. Au fond, toutes
les différences sociales
disparaissent, il n'y a plus
ni ouvriers, ni contremai-
tres, ni-ingénieurs. Cha-
cun ne peut compter gue
sur ses propres forces et
le travail de chacun est
nécessaire a la sécurité
de tous. C'est pour cette
raison que beaucoup de
¢ sand-hogs » aiment
leur métier, On travaille
plus facilement dans les
tunnels qu’a la surface, la
quantité d’oxygéne absor-

bée par les poumons étant bien plus grande. Le métier de ¢ sand-hog»
appartient a cette catégorie de professions pour lesquelles il faut
étre né. Les qualités exigées sont inséparables de la personnalité.

Elles sont fonction du caractére, du tempérament et de la vigueur

physique de lindividu. Les qualités acquises ne jouent ici qu'un
role accessoire. Le cliché de notre couverture donne une idée de la
puissance des boucliers qui servirent 4 la construction du tunnel.
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Les Moyens d’Augmenter la Vitesse Moyenne
des Trains ou des Navires.

I, ne suffit pas d’aller vite, il s'agit d’ar-
I river a temps; voici un proverbe qui

recoit une application exacte a la plu-
part de nos moyens de transports. En effet,
¢ce qui importe pour un train ou un paque-
bot, ce n'est évidemment pas la vitesse ma-
xima qu’il peut atteindre par moment, mais
sa vitess¢ moyenne pendant iout son par-
cours. La différence entre la vitesse maxima
et la vitesse moyenne d'un train dépend es-
sentiellement de 1'accélération, des rampes
et de certaines conditions locales suscepti-
bles de limiter la vitesse. Mais avec la mé-
me vitesse maximum on peut améliorer la
vitesse moyenne, par de fortes accélérations
et un parcours rapide des rampes avec des
locomotives de grande puissance et de grand
poids adhérent; la limitation du poids des
trains permet aussi d’'améliorer la vitesse
moyenne,

l.a vitesse maxima est actuellement limi-
tée 4 110 ou 120 km/h. par la longueur
d’arret sous l'action des freins et par 'em-
placement des signaux: on peut ainsi attein-
dre, en plaine, des vitesses moyennes de prés
de 100 km/h. Il semble certain que des loco-

motives construites d'aprés les principes ac-
tuellement appliqués, devraient permettre de
réaliser des vitesses maxima de 130 km/h.

[.e meme probléme de I'augmenta-
tion de la vitesse moyenne se pose égale-
ment pour les navires. L’augmentation de
la vitesse des navires est toujours coiiteuse,
et des raisons économiques dont nous avons
parlé dans le M. M, s'opposent & ce que
cette vitesse soit poussée au dela d’une cer-
taine limite. Les mesures techniques qui
permettent d’augmenter la vitesse d'ua) na-
vire avec le minimum de frais sont prin-
cipalement les suivantes: amélioration de la
forme du navire (cette amélioration est par-
ticuliérement efficace quand elle est accom-
pagnée d'une réduction de poids): améliora-
tion des helices; choix judicieux et perfec-
tionnement des machines meotrices convenant
aux divers types de navires,

Les Paquebots & Propulsion Electrique.

Nous avons examiné, 3 plusieurs reprises,
dans le M. M., la question du mode de pro-
pulsicn des navires; derniérement encore
nous avons parlé de l'emploi du charbon
pulvérisé pour la chauffe des bateaux i va-
peur. Mais la vieille machine i vapeur com-
mence a etre démodée et doit peu 3 peu cé-
der le pas a d’'autres systémes de propulsion
plus perfectionnés. Ainsi, le tableau ci-des-
sous, emprunté au Bulletin Technigue du

(Votr suite page 65.)
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Une Création Gigantesque

Le Canal de Suez (suite)

OUTEFOIS, le versement de cette indemnité n’apporta pas une

I solution a tous les sérieux problémes qui avaient été créés

par l'attitude du nouveau vice-roi. Privée du concours des
indigénes que le prédécesseur d'Ismail Pacha avait mis & sa dis-
position, la Compagnie dut, dorénavant, payer aux ouvriers des
salaires supérieurs, et les fonds disponibles ne permettaient I’entre-
tien que de la moitié du personnel employé jusqu'alors. La Compa-
gnie s'efforca de recruter des ouvriers en Europe, mais la pers-
pective de travailler pendant plusieurs années dans le désert brilant
d’Egypte ne souriait guére aux FEuropéens qui n'acceptaient les
offres de la Compagnie qu'en trés petit nombre.

Pour remédier A cette situation, les ingénieurs de la Compagnie
iécidérent d’entreprendre,
autant que les moyens
techniques de !'époque le
permettaient, la mécani-
sation des travaux, Tou-
tes les machines excava-
trices, que l'on pouvait
se procurer, furent ac-
quises en Europe et em-
barquées pour I’Egypte.
Le transport de ces en-
gins encombrants étant
beaucoup plus facile sur
I'ean, on procéda a I'élar-
gissement, 4  certains
points, du canal d’eau
douce afin de pouvoir
I'utiliser comme voie de
transport. Vers la fin de
I'année 1864, on eut rat-
trapé presque tout le
temps perdu, et le travail
des 8.000 ouvriers euro-
péens et des 10.800 indi-
genes nouvellement em.
baucheés, avec celui des
excavateurs, permit de
donner un nouvel essor
au creusement du canal.

Dans la partie nord de l'isthme on installa de petites dragues
au moyen desquelles on pratiqua deux canaux étroits paralléles 2
travers le Lac Menzaleh, la terre déblayée étant utilisée pour
former un robuste rempart contre la marée. Ensuite, des exca-
vateurs plus puissants furent mis en batteries entre les deux
canaux paralléles pour creuser le terrain au milieu. Les déblais
furent enmployés pour la consolidation des berges du canal. Le
creusement du canal sur le territoire des lacs Ballah fut exécuté
par les mémes procédés.

A El Guisr, le terrain avait été déja creusé a la profondeur
de plus de deux meétres au-dessous du niveau de la mer avant
I'interruption des travaux, et le déblayage, a cet endroit du canal,
fut poursuivi, sans l'aide de machines, par les ouvriers dont l'ou-
tillage essentiel se composait de pioches égyptiennes et de paniers
dits <« couffe » pour transporter les déblais.

En suivant sa direction vers le sud. le canal devait traverser la
vallée salée du Lac Timsah ayant 8 kilométres de long, puis les
élévations de Sérapéum. De 1i. le canal devait tourner vers l'est,
de facon a permettre de tirer le maximum d’avantages des longues
vallées des Lacs Amers,

Les 37 kilométres du canal traversant ces lacs furent creusés

Statue de Lesseps sur la jetée de Port-Said.

en grande partie par le travail manuel, puis approfondis au moyen
de dragues a godets transportées par la voie¢ du canal d’eau douce.
A certains points, les wvallées atteignaient une telle profondeur
naturelle qu'il suffisait d’'un travail tout a fait superficiel pour
arriver a la profondeur voulue. Levés meécaniquement & une hau-
teur considérable par les excavateurs, les déblais étaient déposés
sur de longs couloirs en bois de 1 m. 1/2 de large qui les lais-
saient glisser sur les rives du canal. I.es couloirs, d'une longueur
considérable, étaient supportés, entre le rivage et les dragues, par
des pontons flottants. Certains de ces couloirs avaient une longueur
de 70 métres, ce qui permettait aux dragues de travailler tout en
restant au milieu du canal,

En 1866, le matériel
meécanique comprenait
vingt grandes dragues,
dix-huit dragues plus
petites et une quarantaine
de dragues sans couloirs.
Ces derniéres étaient mi-
ses en service aux en-
droits ou il n'était pas
possible de déposer les
déblais sur le rivage au
moyen de longs couloirs,
et étaient munies d’'éleva-
teurs mécaniques servant,
contrairement aux chutes,
a remonter la terre sur la
berge.

La terre excavée par
les dragues de ce type
était jetée dans des cais-
ses d’environ 3 meétres
cubes de capacité. Les
caisses pleines étaient en-
suite levées, par les élé-
vateurs, tirées jusqu’a la
créte du talus par des
chaines actionnées par
une machine i vapeur, et
culbutées. Ainsi, des deux
cotés du canal se formait un remblai qui. 4 certains points, attei-
gnait une hauteur de 14 métres au-dessus du niveau de l'eau et
une étendue de plus de 20 meétres en largeur.

Aprés avoir passé le Petit LLac Amer, le canal fut dirige, de
nouveau, vers l'est, par les élévations de terrain de Chalouf.
Le sous-sol de cette région étant rocheux, il fallut, pour poursuivre
les travaux, avoir recours d des machines spéciales pour casser et
perforer la pierre. Ces machines étaient des marteaux-pilons, ou
moutons, montés sur pontons, semblables a4 ceux employés pour
enfoncer les pieux. Les masses de fer de ces appareils étaient munies
de pointes d’acier et étaient hissées par la force hydraulique pour

retomber sur la roche d’une hauteur de 1 m. 50 a 6 métres. Les
chocs successifs de ces masses de métal, qui pesaient environ quatre
tonnes chacune, finissaient par briser la roche.

Dix de ces moutons mis en batterie exécutaient 500 coups a
'heure. Toutefois, généralement, cinq appareils seulement travail-
laient & 1a fois. Les fragments ainsi détachés de la roche étaient
easuite éloignés au moyen de dragues. A Chalouf, plus de 7.500
métres cubes de roche furent enlevés par ce procédé en 16 heures
de temps. Cette partie du canal étant déja submergée, il fut trouvé
plus efficace et économique de briser la roche que de la faire
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sauter 4 la dynamite sous l'eau. Le reste du canal, jusqu'a Suez
devait traverser une plaine trés basse, et son creusement ne présenta
pas de difficultés. A des intervalles de 8 a 10 kilométres,
le canal fut élargi pour permettre le passage de deux navires.

A ces endroits des poteaux d'amarrage en fer furent ins-
tallés, sur les quais, leurs bases solidement fixées dans du
ciment. Aux endroits ou
le canal était creuse dans
le fond des lacs, Ile
chenal fut indiqué par de
hautes balises métalliques
disposées a4 des intervalles
de 75 meétres.

Le canal était creusé a
une largeur décroissant
vers le fond ou elle n'at-
teignait que 22 meétres, a
l'exception des endroits
prévus pour le passage des
navires allant dans des
sens opposés. A la surface
de l'eau le canal fut creuse
a la largeur de 98 métres
dans la région des lacs
Menzaleh et Ballah, de 57
meétres dans celle d'El
Guisr et Sérapéum et de
68 metres dans sa partie
sud, entre les Lacs Amers
et Suez.

Tandis que sur l'isthme
on é€tait en train de creu-
ser le canal, d’autres équipes d'ouvriers étaient occupées au bord
de la Méditerranée et de la Mer Rouge a la construction de grandes
jetées pour permettre !'aménagement des ports de Port-Said
et de Suez.

Au bord de la Meéditerranée, il fallut prendre en considération
la présence d'un puissant courant venant du Nil vers l'est et char-
riant des masses énormes de limon
et de sable, Il s’agissait de les em-
pécher de s’accumuler a !'embou-
chure du canal et de l'obstruer; le
reméde fut trouvé dans |'établisse-
ment du coté ouest de Port-Said
d'une jetée trés longue s’avangant
dans la mer, 3 2.950 métres, tandis
quune autre jetée construite i ’est
n'avait que 1.870 meétres de long.
Ces deux jetées, dont les points de
départ sur la coOte étaient séparés
par 1.380 meétres, furent construites
de facon A converger vers le large,
'espace entre leurs extrémités
n'étant plus que de 700 métres envi-
ron.

Ia premiére idée consistait a
construire ces jetées en pierre, mais
les conditions locales firent bientot
changer de plan: la pierre néces-
saire ne pouvait etre trouvée qu'a
Alexandrie, ce qui aurait nécessité
le transport du matériel par mer sur
plus de 240 kilométres. On résolut
alors de former les jetées de blocs
de beton qui furent fabriqués sur place au nombre de 250.000.

Chacun de ces énormes blocs avait un volume de 10 métres cubes
et pesait 20 tonnes, Les jetées furent terminées en mars 1869. Le
fond du port, qui couvre une surface de 180 hectares, fut dragué
de fagon A obtenir une profondeur égale sur toute son étendue, et
les installations nécessaires furent exécutées pour en assurer le
curage périodique. A l'entrée du canal furent également aménagés
des docks pour la réparation de navires..

Drague & couloir servant au curage du Canal de Suez.

- s

Ponton-pilon employé pour le creusement du canal dans la région
rocheuse de Chalouf.

Du coté de la Mer Rouge, I'aménagement du port de Suez fut
grandement simplifié par l'existence d'un golfe naturel. Comme
a Port-Said, deux jetées y furent construites, dont l'une en terre
et l'autre, de 870 métres, en béton.

Cependant, les travaux a l'intérieur de l'isthme avancaient tou-
jours, et le canal prenait de jour en jour un aspect plus fini. Enfin,
en février 1869, on pro-
céda a la suppression du
barrage provisoire établi a
Port-Said, entre l'extrémi-
té nord du canal et la Mé-
diterranée.

C’est ainsi qu’aprés avoir
été séparés pendant des
siecles de la Mer Rouge,
les flots de la Meéditerra-
née se précipitérent dans
sa direction par la voie du
canal.

Au mois de juillet de la
méme année, on commenca
la destruction d'un bar-
rage semblable établi a
Suez, du coté de la Mer
Rouge, et en octobre, le
canal, sur toute sa lon-
gueur, fut rempli d’eau de
mer. Il ne restait plus qu’a
inaugurer officiellement le
Canal de Suez, et la cére-
monie fut fixée pour le 17
novembre 1869, Pour cette
date, des souverains et des personnalités affluérent & Port-5Said
de tous les coins du monde.

Le 16 novembre, un voilier égyptien, le Latif, d'environ 4 m. 50
de tirant d'eau, fut envoyé de Port-Said a Suez avec la mission
de s’assurer que tout était mis au point pour l'inauguration et la
premiére traversée officielle devant avoir lieu le lendemain.

Mais a 48 kilométres de Port-
Said, le batiment s’envasa dans un
haut-fond, et on envoya immédiate-
ment une équipe de secours pour
le renflouer. Le fond du canal fut
aussitot dragué a l'endroit de l'ac-
cident. LLa nouvelle de ce petit in-
cident fut accueillie avec une cer-
taine appréhension a Port-Said, ou
une partie importante des personna-
lités rassemblées craigna.t que le
canal ne soit pas assez profond
meéme pour le passage des embarca-
tions de faible tonnage. Cette crain-
te, qui régnait surtout dans les mi-
lieux égyptiens, provenait de I'im-
portance exagérée que l'on attachait
au role du sable descendant des pa-
rois au fond du canal.

Dans la matinée du 17 novembre,
un mercredi, la rade de Port-Said
offrait un spectacle pittoresque. Des
navires portant les pavillons de tou-
tes les puissances européennes et se
rangeant dans toutes les catégories
— depuis les yachts royaux jus-
qu'aux vaisseaux de guerre, — y étaient groupés. Aussitot apres
8 heures du matin, le yacht impérial francais, L’Aigle, avec 1I'Im-
pératrice Eugénie i bord, démarra, se dirigea majestueusement
vers l'entrée du canal et le défilé officiel des navires commenga.
Au moment ot L’Aigle s’engageait dans le canal, le vaisseau
Graf, sur lequel avait pris place 'Empereur d'Autriche, se¢ détacha
et s'avanca en suivant le yacht de !'Impératrice Eugénie.

I.es autres navires suivirent les premiers a des intervalles égaux
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et dans un ordre deéterminé a l'avance. Dans ce cortége impres-
sionnant se faisaient remarquer particuliérement: le yacht du
prince Henri de Hollande, celui de !'ambassadeur britannique et
un vaisseau de guerre suédois avec le prince Oscar a bord. Le
cortége entier se composait de 36 navires dont le tirant d’eau variait
entre 2 m. 50 et 5 métres. Le réglement limitait la vitesse des
navires sur le canal 3 10 kilométres a 1'heure, et le dernier bateau
du défilé ne put pénétrer dans le canal que vers 3 heures de I'aprés-
midi. On s’apercut au cours de la traversée du canal que les
vagues créées par le passage des grands navires entrainaient
au fond des masses considérables de sable des parois et cette
observation confirma la nécessité d’'organiser des travaux d'entre-
tien et de procéder 4 des dragages réguliers pour curer le chenal.

A partir de Port-Said, le canal suit, sur une distance d’environ
o0 kilométres, une ligne absolument droite, et la procession pré-
sentait sur ce parcours un tableau d'une majesté impressionnante.
I.a file de navires n'avancant que
dans la journée et s'arrétant a la
tombée de la nuit, la premiére tra-
versée du canal occupa plus de trois
jours. L.a premiére nuit fut passée
a El Guisr. En s'étant remis en
route dans la matinée du lendemain,
les navires jetérent l'ancre dans la
soirée devant la petite ville pittores-
que d’Ismailia, a2 la hauteur du lac
Timsah. Tous les occupants des na-
vires descendirent 3 terre et passé-

rent le restant de la soirée a Is-
mailia, ou ils furent fétés par la
population. L’expédition quitta Is-
mailia dans la matinée du troisiéme
jour et arriva au Grand Lac Amer
a la tombée de la nuit. La, une nou-
velle halte fut faite. Le trajet du
lac Timsah aux Lacs Amers ne s'ef-
fectua pas sans incidents. A la suite
du pilotage défectueux des navires
égyptiens, 'un d’eux approcha trop
de la berge, toucha le fond et fut
immobilisé. Le bateau 3 roues
égyptien Fayoum, qui le suivait im-
meédiatement, fut aussitot arrété,
mais le fort vent, qui soufflait sur

le canal, lui fit exécuter un demi-
tour sur lui-méme et l'envoya s’en-
liser aussi dans le sable d’'un haut-
fond. Les navires qui suivaient du-
rent stopper également. Un vif
désarroi s'empara des équipages des
deux navires égyptiens arrétés par
le sable. Les matelots se mirent 3
courir dans tous les sens sur les ponts et & vociférer en créant
une véritable panique, tandis que les commandants, ne sachant ot
donner de la téte, maudissaient les ingénieurs qui avaient creusé
le canal et les organisateurs de la cérémonie. On relate que le
capitaine du Fayoum, affolé, donna l'ordre de jeter par dessus
bord sa cargaison de charbon afin d’alléger le bateau. Aprés
quelque temps, on réussit a4 rétablir un semblant dordre et de
calme parmi les égyptiens, et les efforts réunis des hommes per-
mirent de remettre a flot les navires et de reprendre enfin la route
a travers le canal. Enfin, la derniére étape fut couverte dans
la matinée de la quatriéme journée et vers midi du samedi 20 no-
vembre l'escadrille sortit du canal et jeta I'ancre dans les eaux
de la Mer Rouge, prés de Suez.

La dépense totale exécutée par la Compagnie lors de I'ouverture
du canal a l'exploitation ressort a la somme de 360 millions de
francs-or, ce qui représentait plus du double de la somme prévue.

Aussitot le creusement terminé, on procéda aux travaux de
dragage. En outre, on établit 4 Suez deux grands docks de déchar-
gement, ainsi qu'un bassin de radoub pour la réparation des navires,

A Tlorigine, le Canal de Suez avait, y compris les chenaux

Navires s’engageant dans le Canal de Suez i Port-Said.

d'accés, une longueur de 164 kilométres. Aujourd’hui, la longueur
totale représente 169 kilométres, le chenal de Port-Said ayant di
étre prolongé en mer pour permettre I'accés des navires de grand
tirant d'eau de plus en plus nombreux.

L.e canal abrége d’environ 6.000 kilomeétres le voyage d’Europe
aux Indes. Cet énorme avantage fut bientot apprécié par les
navigateurs, et le succés du Canal de Suez s’accentua trés rapide-
ment. Au cours de la premiére année de son existence, le canal fut
traversé par 486 batiments. Deux ans plus tard (en 1872), on enre-
gistrait déja le passage de 1.082 navires.

Toutefois, 4 mesure que le trafic sur le canal s’intensifiait, cer-
tains désavantages se firent jour. L'inconvénient, qui se fit sentir
le premier, consistait en la largeur insuffisante du canal qui obli-
geait l'un des deux batiments qui se rencontraient, 3 amarrer a
la berge pendant que l'autre passait. D’autre part, malgré la faible
vitesse maximum de 10 kilométres a4 I'heure qui était imposée
aux navires, les vagues soulevées i
leur passage causaient une corrosion
rapide des berges dont le sable
s'amoncelait au fond, en diminuant
la profondeur. Pour peu qu'un na-
vire échouat sur un banc de sable
ainsi formeé, la circulation sur le
canal devait étre complétement arreé-
téee. Pendant les douze premiéres
annees de l'existence du canal,*la
quantité de sable dragué du fond
atteignait une moyenne de 615.000
meétres cubes par an.

Un autre inconvément, qui dimi-
nuait considérablement I’économie
de temps réalisable grace au canal,
provenait de I'absence totale d’illu-
mination qui rendait impossible la
navigation pendant la nuit.

Le succés que remporta dés le deé-
but le canal et le développement in-
cessant des intéréts britanniques en
Orient amenérent un revirement
dans la politique du gouvernement
anglais et en firent disparaitre toute
hostilité a 1'égard du canal. En
1875, l'occasion se présenta d'acqué-
rir la part du vice-roi dans |'entre-
prise, et elle fut achetée par le
gouvernement britannique a la téte
duquel se trouvait i !'époque Dis-
raeli. Ainsi, la Grande-Bretagne en-
tra en possession de la moitié des
actions de la Compagnie du Canal
de Suez.

Dix ans plus tard, il fut décidé
d’élargir et d’approfondir le canal sur toute sa longueur, et on
procéda i l'exécution de ces travaux,

Progressivement, la largeur du canal fut augmentée, et aujour-
d’hui elle varie a la ligne d’eau de 95 a 160 meétres, les différences
dépendant de l'inclinaison des talus qui change avec la nature des
terrains traversés. Mesurée a la profondeur de 10 meétres, la lar-
geur est de 45 i 60 métres dans les parties droites du canal et de
75 métres dans les courbes. La profondeur générale actuelle est
de 12 a 13 meétres.

[.a navigation dans le canal s’accomplit maintenant de nuit comme
de jour. Pour permettre le passage de nuit, qui a commencé a
étre pratiqué en 1887, on avait le choix entre deux systémes.
I.e premier aurait consisté dans l'éclairage du canal lui-meme;
le second résultait de I'emploi de projecteurs électriques portés
a son avant par le navire et éclairant la route 3 une distance
suffisante. On a opté pour cette derniére méthode, la plus ration-
nelle.

La durée normale de la traversée du canal est de 13 h. 15 a

14 h. 14.

(Voir suite page 65.,
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Un Nouveau Gratte-Ciel
Un Batiment de la C* Mac Graw-Hill 3 New-York

L]

Es gratte-ciels, ces constructions qui semblent, 3 premiére vue,
L défier les lois de l'équilibre, sont entrés, aux Etats-Unis, dans
le domaine de la vie quotidienne et n’étonnent plus personne.
Nous avons parlé déja dans le M. M. de ces batiments géants;
dans cet article nous donnerons la description du dernier en date,
qui représente les conceptions américaines les plus récentes, relatives

a la disposition, aux procédés de

L’ossature du batiment est métallique, entiérement constituée par
des poutrelles. Etant donné le caractére utilitaire de la construction,
I'étude des fagades a été dominée par la question de I'éclairage; en
fait, les fenetres a chassis meétalliques, comportant chacun deux
guillotines, forment des bandeaux horizontaux et s’étendent, en
hauteur, de la plinthe au plafond de chaque étage.

On ne monte pas a pied des es-

construction et a 1'équipement d'un
grand immeuble a la fois commer-
cial et industriel. Les renseigne-
ments pour cet article ont été pui-
sés par nous dans l'étude trés docu-
mentée de M. 1. Effertz, parue dans
la revue Le Génie Civil, qui a eu
I'obligeance de mettre a notre dis-
position le cliché illustrant cette
page.

Le batiment en question a éte
construit par la Compagnie Mac
Graw-Hill, qui est la plus impor-
tante maison américaine d’édition
spécialisée dans les publications
techniques. Cette Compagnie, se
trouvant a 'étroit dans son ancien
immeuble, a décidée d’en faire cons-
truire un nouveau, dans lequel se
trouvraient réunis tous les services
de son exploitation, Les gratte-ciels,
étant devenus un type d’édifice cou-
rant en Ameérique, leur construction
a exigé une législation speciale, con-
tenant des réglements en vue non
seulement d’éviter le danger, mais
également de supprimer linconvé-
nient qui résulte du fait que ces
énormes batiments interceptent la
lumiére et que dans ces conditions,
les rues sont menacées de devenir
des espéces de puits sombres et hu-
mides.

Pour eviter ceci, 1l a eté étabh
qu'a partir d’'une certaine hauteur,
les maisons doivent étre construites
en retraits successifs, de sorte que
les étages supérieurs occupent une
superficie de moins en moine grande.
Ceci donne aux gratte-ciels améri-
cains l'aspect de lours aux larges
assises et qui vont en se rétrécissant
vers le sommet ; c’est justement ain-
si que se présente le nouveau
¢ building » que vous verrez sur
cette page. Partant de ces principes,
les architectes, MM. Hood et Fouil-
houx o:at arrété les plans d'un immeuble de 33 étages, non compris
un sous-sol et les combles, et de 147 m. 21 de hauteur; les
facades, selon les réglements dont nous avons parlé, comportent
des retraits a différentes hauteurs. Les murs latéraux, par contre,
suivent une ligne droite verticale. Une construction de ce genre,
représentant un poids formidable, doit évidemment avoir de fortes
assises sur le sol; cette question a éte simplifiée par le fait que le
sous-sol rocheux se trouvant a une faible profondeur, les fouilles
et les travaux de terrassement n'ont pas présenté de difficultés.

_E:!! ot 4 -t

r.,.-: HAN

o ad

e M

rE‘" -’._';t‘ L:'L.._T.-
B il ki il
Rikd BEE3 B°F, |
fila nlf L.._LJ L,.L.l E
FIIJ T1F prn uj rh- I*l:-"
[T “'I”,_.': "_"_ -L;'

r~ﬂ.r 171

- -
B B 5 O
L'I_.'! B e it

Lii‘ir - -L-"-"':'L""-i;"‘: --;.-: -F

L

[ d
T
! : F
H I ,,.,._,,. r"‘:_ _.'__1-_-

- rl.'-.—-_ .F - -
4 kR F3a-
- Py S ST
. ok Tal's

- o
- gl

‘l-——.t--

i b

= it -

1N
= - 5—--—-;

caliers de 147 métres; aussi tous
les gratte-ciels sont équipés avec des
ascenseurs qui desservent tous les
étages jusqu'au haut. Le batiment
de la Cle Mac Graw-Hill est équipé
avec neuf ascenseurs d'une force de
1.600 kg. et cing monte-charges.
Parmi les ascenseurs, cinq sont a
marche rapide, et se déplacent i
I'allure de 245 métres a la minute;:
les  autres ont une vitesse ascen-
tionnelle de 180 métres 4 la minute.
Les monte-charges ont des vitesses
respectives de 75 meétres, 9o métres
et 15 meétres a la minute. I,.a machi-
nerie est la méme pour les ascen-
seurs et les monte-charges. Les as-
censeurs desservent des étages dif-
ferents; les uns ne montent que
jusqu’au 15° étage, les autres, allant
jusqu’au 33° etage, ne s'arrétent a
chaque étage qu'a partir du 15°; en
somme, le service des ascenseurs est
assez semblable a celui des trains:
trains rapides et directs, trains om-
nibus, s’arrétant a toutes les gares,
trains de banlieue.

Le chauffage, la ventilation, la
distribution d'eau dans un batiment
de cette importance sont aussi et
méme plus compliqués a établir que
pour toute une petite ville. En effet,
il faut compter ici avec la hauteur
de I'édifice, qui met en jeu la ques-
tion de la pression. La distribution
de I'eau, notamment, est répartie en-
tre deux systémes, selon la hauteur
de refoulement. L.e sous-sol et les
dix premiers étages sont desservis
par un réservoir de 45.500 litres,
installé au 16° étage; le réservoir de
32.000 litres des étages supérieurs
est installé dans les combles. Le ba-
timent entier est équipé avec des
ajustages d’arrosage, au nombre de
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Vue du Bitiment de Mac Graw-Hill achevé.

B.000, qui s’ouvrent automatiquement
en cas d'incendie. Il existe, en ou-
tre, un réseau, alimentant directement les lances d'incendie.

La construction a été grandement facilitée par la possibilité d’éta-
blir un chantier auxiliaire sur la partie non-batie du terrain. Les
fouilles, avant commencé le 10 octobre 1930, le premier pilier a
été mis en place le 22 décembre. Le bétonnage des planchers et les
travaux de maconnerie ont été entrepris pendant le montage méme
de la charpente métallique, d'un poids total de 7.800 tonnes, qui
fut achevée le 8 mai 1931. Un premier ascenseur était entré en
(V otr suite page 67.)

(Cliché Génie Civil).
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La Gare de I'Est. Coupe Longitudinale de la Gare actuelle. (Cliché Génie Civil).

U début des chemins de fer, lorsque le trafic des voyageurs
A et des bagages était encore peu important, on avait cons-

truit des gares qui suffisaient a assurer ce trafic et méme,
comme on le croyait, celui de l'avenir. Le rapide progrés des che-
mins de fer renversa ces plans. L.es anciennes gares se trouvérent
bientot insuffisantes et il fallut penser i en construire de nouvelles
ou a donner de l'extension a celles qui existaient déja.

Clest ce qui est arrivé également pour notre ligne de I'Est. Le
premier ¢ embarcadére de Strasbourg » fut ouvert & Paris en
1850; dés cette époque, la Compagnie prévoyait la nécessité d'une
extension de cette gare, mais elle ne put obtenir la concession de

jusqu'au sol; 362 ouvrages d’art et 250 batiments détruts; 1.785 km.
de voies dévastés et dynamités. Ce n'est donc qu'en 1924 qu'on
put penser i reprendre les transformations de la gare de I'Est,
mais I'on s’apercut alors que les prévisions en avaient été dépassées.
En effet, la gare avait expédié en 1920 17 millions de voyageurs,
et, en 1022, le chiffre énorme de 20 millions de voyageurs! Il se
trouva donc nécessaire de remanier encore une fois le projet en
ménageant largement l'avenir.

Or, n'oublions pas que s’il est relativement facile d’élargir une
gare dans une petite localité, ou bien une gare construite en bordure
d’'une ville, 13 ot1 le terrain ne manque pas, il n'en est pas de

tout le terrain qu'elle demandait. L.a gare expédiait, les premiéres

années, environ 530.000 voya-
geurs par an. Lorsqu’'a la ligne
de Strasbourg vint s’ajouter la
nouvelle ligne de Mulhouse, 1l de-
vint nécessaire d’effectuer des
transformations et des agrandis-
sements. Cette nouvelle gare prit
alors le nom de gare de I'Est,
qu'elle conserva depuis. En 1877,
la gare assurait le départ de plus
de 2 millions de voyageurs, en
1882, ce nombre dépassa 3 mil-
lions et continua & grandir. On

méme a Paris; la gare de I'Est,

T N R T I NN I A IR I N R IR DRI RN R I IR A R I A S A I N BN B3R B0 IR0 100303010300 04T

Importance Comparée des Quatre Grandes Gares de Paris.
Nombre

.E. Nombre de Voyageurs par An E
: de wvoies (en millions) 2
: Gare de Lyon ....... s 21 14.76 :
= »> de I'Est .......... 30 25.8 E
: » duNord .......... 28 37.575
: » Saint-Lazare ..... 26 56.2 :

?‘tllll““ll T T A e A AT A T P I S AR AT T

On remarquera, d'aprés ce Tableau, que la Gare de I'Est posséde le plus

grand nombre de voies, tout en n'’occupant que la troisiéme place comme

importance du trafic, ce qui lui assure une trés grande marge pour l'accroisse-
ment du nombre de voyageurs A l'avenir.

notamment, située dans un quartier

trés populeux, est encadrée par-
tout de rues et de patés de mai-
sons qu'il est indispensable de
détruire pour obtenir le moindre
agrandissement. Le  probléme
était donc difficile et sa solution
comprenait, de toute fagon, des
dépenses énormes.

L.a gare actuelle, qui vient
d’étre terminée, comprend main-
tenant 30 voies, qui, au ¢ goulot »
de sortie, se réduisent a 9. Pour
obtenir l'emplacement nécessaire

dut donc procéder a de nouveaux
agrandissements. L.e nombre de voies, qui était de huit, fut porté
i quatorze, on édifia de nouveaux batiments, on construisit des
ponts. Le nombre de voyageurs continuant & croitre, un nouvel
agrandissement s'imposa. On transforma le hall de départ en salle
des pas perdus; les voies furent portées a 16; des constructions,
accolées 4 la gare, pour le service des bagages, firent disparaitre
les rues de Metz et de Nancy. En 1900, le réseau atteignit un déve-
loppement de 4.900 km., avec un chiffre de voyageurs approximatif
de 8 millions; en 1911, ce chiffre était déja de 12 millions et on
‘en prévoyait encore l'accroissement. Une transformation profonde
de la gare s'imposait; on en fit un projet général en 1912, dont
la guerre empécha l'exécution. Aussitot aprés 'armistice, il fallut,
avant de reprendre ce projet, réparer d’énormes ruines sur la
majeure partie du réseau: I0 souterrains comblés et bouleversés

a cet élargissement, il a fallu
faire dévier la rue du Faubourg-Saint-Martin, sur l’ancien aligne-
ment duquel la fagade de la gare dépasse maintenant de 65 metres.
[’augmentation du nombre des voies a contraint 4 réduire légére-
ment la largeur des trottoirs de quai, mais on a paré a cet incon-
vénient en supprimant sur les quais la circulation des chariots a
bagages, laquelle s'effectue dans deux galeries souterraines super-
posées. L’élargissement du e¢goulot », c’est-a-dire des voies a la
sortie de la gare, a nécessite la demolition et la reconstitution
de plusieurs ponts (pont Lafayette, de I’Aqueduc et Philippe de
Girard), De méme, il a fallu démolir une quarantaine de maisons
pour déplacer le Faubourg-Saint-Martin; la Compagnie avait fait
préalablement construire deux groupes de batiments pour locataires;
d’autres batiments, destinés a abriter les services de 'administration,

(Voir suite page 65.)
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Animez vos Modeéles d’ Aéroplanes

i L.es Moteurs d’Avion Meccano

| ]!
ES avions en plein vol sont excessivement difficiles 4 | tige de commande 5 est passée d’abord dans la fente du
I étudier : lorsqu’ils évoluent & de grandes altitudes, il est Dessus de Fuselage, puis dans le petit trou du Devant de
presque impossible d’en apercevoir les détails ; quand, Fuselage 4. En réalité, lorsqu’on construit un modéle, les

au contraire ils volent preés du sol, la vitesse de leur passage
est telle qu'on a a peine le temps de les suivre du regard.
Par contre, le jeune constructeur de modeles désireux de
se documenter trouvera des sujets d’observation excellents sur
un aérodrome, parmi les avions qui atterrissent ou roulent

Cotés de Fuselage Avant se fixent au Dessus de Fuse-
lage Avant et au Devant de Fuselage en méme temps
~ que ces deux pieces sont boulonnées entre elles. Sur
.\ notre gravure, les Cotés de Fuselage ont été enle-
\ ves afin de montrer le mécanisme de commande

—_—

pour décoller. Il aura 14 l'occasion d’observer de prés des | “* et I'arbre d’hélice 8.

appareils en marche et de se faire une idée exacte de la puis- ‘ @\ Apres avoir monté la tige de

sance et de la grace de ces oiseaux mécaniques. A & commande 1, on peut compléter
C’est pour permettre aux jeunes gens d’amimer 9 N / e fusslese du. modsle, mams Je

leurs modeéles construits avec le contenu des Boites ' | ‘\H train d’atterrissage mne devra

étre ajouté que plus tard.
Ensuite, on fixe le Collier

spécial 7 a larbre d’hélice 8

(voir Fig, 1 et 4). Le Collier 7

« Meccano Constructeur d’Avions »
N° 1 et 2 et de leur communi-
quer un aspect produisant l'ef-
fet parfait de la réalité, que

10

Fig. 1. — Le Moteur
d’Avion Meccano N¢ |{
avec I'arbre d’hélice, Je
Collier spécial et I"Hélice

, . et | montés dans les positions :
nous avons établi deux types \‘ =g = AP av'ils occuperont "danﬂ le se monte de fagon a ce que l'ex-
de moteurs i ressort congus S modele complet. trémité dentée de l'arbre 8 en-

gréne avec la roue de champ 9 du Moteur lorsque le Collier
est appuyé contre la surface intérieure du Devant de Fuse-
lage 4. Pour obtenir la position correcte du Collier sur I’arbre,
il faut glisser cette derniére dans le fuselage en tenant le

spécialement pour étre com-
pris & 'intérieur du fuselage des mo-
deles. Nous voulons parler des Mo-
teurs d’Avion Meccano N° 1 et N° 2.

I.e Moteur d’Avion 4 Ressort N° 1 se fixe dans le fuselage Moteur dans la position qu’il occupera une fois boulonné a
des modéles pour mettre en rotation rapide leur hélice. Le sa place ; ensuite, on enléve l’arbre sur lequel on bloque le
Moteur d’Avion N° 2 est plus puissant que le premier, et, en Collier au moyen de sa cheville taraudée.
plus de I'hélice, actionne les roues d’atterrissage des modeles L’extrémité de 'arbre d’hélice 8 se passe dans le trou supé-
qu’il fait ainsi rouler sur le plancher ou la table représentant rieur du Devant de Fuselage 4 (voir Fig. 4). L’extrémité
le terrain. dentée de 'arbre 8 se passe dans le trou du support 10 du

Le montage de ces Moteurs dans les modéles d’avions ne | Moteur, derriere lequel elle engréne avec la roue de champ

9 fixée a l'arbre d’entrainement du Moteur. Le
Moteur se pose a sa place dans le fuselage et, en
méme temps, on fixe les Jambes de Force du Train
d’Atterrissage des deux cétés du fuselage (voir
Fig. 2). Le Moteur se fixe 4 I'intérieur du fuselage
par quatre boulons 11, dont on apercoit deux sur
ln gravure. Ces boulons passent 3 travers les Cotés
de Fuselage Centraux. On voit qu’ils servent éga-
lement a fixer au fuselage les Jambes de Force du
- Train d’Atterrissage et les extré-
~ . mités inférieures des Mats. I Hé-
- lice 6 se fixe par une cheville ta-
e X raudée i Pextrémité de I'arbre
d’hélice 8 sortant du trou supé-

présente aucune difficulté, mais il est préfé-
rable de suivre dans cette opération un ordre
déterminé.

Le Moteur d’Avion N° 1.

L.e Moteur d’Avion N°® 1, que représente
la Fig. 1, est livré avec 'arbre d’hélice spé-
cial 8 et une tige de commande servant a
arréter I’hélice. L’hélice 6 (piéce d’avion
Meccano N° P34) et un Collier spécial 7
(piece d’avion N°® Ps52) sont représentés
sur la Fig. 1 fixés 4 lextrémité de
'arbre d’hélice 8. Ces deux pié-
ces ne sont pas livrées avec le
Moteur, mais elles font partie du
contenu des deux Boites Construc- rieur du Devant de Fuselage. Le
teur d’Avion. La tige de com- \a g moyeu de I'Hélice ne doit pas étre
mande doit étre tirée de facon 2 T ST poussé trop contre le Devant de Fuse-

A T Lo & th b : : ’ : Fig. 2 — Modele d’Avion BT
a tenir I'Hélice immobile lorsqu’on re Matcativ Wit d'an DAL Rvee lage afin d’éviter le frottement entre ces

— g

monte le Moteur, Il suffit ensuite de dé- le Moteur No 4, deux pidces. On aura soin également d’assurer
placer légérement la tige pour que I'Hé- - la rotation libre de ’arbre d’hélice dans ses
lice se mette & tourner. supports et I'adhésion parfaite entre son extrémité dentée et

En entreprenant la construction d'un modéle d’avion ac- la denture de 1a roue de champ g du Moteur. L’observation de
tionné par un Moteur N° 1, 1l faut commencer par monter la ces recommandations a une grande importance, car la rotation
tige de commande 1 (voir Fig. 4) dans le Dessus de Fuselage de I'hélice pourrait étre ralentie, sinon complétement arrétée
Avant 3 et le Devant de Fuselage 4. L’extrémité avant de la par la résistance offerte par le mécanisme. Un peu d'Huile
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Standard Meccano appliquée i la denture de la roue
de champ ¢ permettra d’obtenir un fonctionnement
impeccable.

Pendant le remontage du Moteur, la boucle
de la tige de commande 1 doit étre poussée en
avant dans la fente 2 du Dessus de Fuselage
de fagon a ce que l'extrémité opposée 5
(voir Fig. 4) arréte ’'Hélice 6. Pour dé-
gager 'Hélice 6, il suffit ensuite de
ramener la boucle de la tige de com-
mande 4 l'arriére de la fente 2.

L.e Moteur fait tourner 'Hélice a
une grande vitesse, et sa marche trés
longue préte 4 "avion un aspect d’un
réalisme surprenant. On aura bien garde
de pousser la tige de commande 1 en avant
pendant la rotation du moteur, car cela pour-
rait 'endommager.

Le Motenr d’Avion Ne 2.
Le Moteur d’Avion Meccano N° 2 est représenté sur I

Fig. 5. Ce Moteur est livré avec I'arbre d’hélice 21 muni d’un
pignon spécial, 'essieu pour train d’atterrissage 13 muni éga-
lement d’un pignon semblable, la béquille de queue A roulette
14 et une tige de commande pour l'arrét de I'hélice. L’Hélice
6 et le Collier spécial 7 sont compris dans les Boites Cons-
tructeur dA g vions Numéros 1 et 2. Le Moteur N° 2
peut étre / monteé dans des modéles d’avions construits
indifférem f..-”fﬂ _. ment avec le contenu des Boites N° 1 ou
N°® 2, et, | _.-’J par sa puissance supérieure, permet d’obte-

& nir un effet
encore plus
impression-
nant que le
Moteur N° 1.

Pour le mon-
tage d'un mo-

v

Fig, 3.

4 'J : sy e & £ :;!"-'_-. - I :
/ E’Fit b = Bards nadine 2 =5/ deéle d'avion
. — rartie antérieure du fuse- -
lage d'un Avion Meccano montrant la comprenant un

disposition de l'arbre d’hélice et de la tige de commande. Moteur
on procéde dans 'ordre suivant :

D’abord on monte la tige de commande servant i arréter
I'Hélice dans le Dessus de Fuselage Avant et le Devant de
Fuselage ; ceci se fait cxactement de la méme ma-
niere que dans le cas d'un Moteur d’Avion
N° 1. Ensuite, on peut assembler le fuse-
lage, mais le train d’atterrissage ne devra
y étre fixé que plus tard. Le Collier spécial
7 se ixe a l'arbre d’hélice 21 de fagon i ce que, l'orsqu’il
se trouve contre la surface intérieure du Devant de Fuse-
lage, le pignon spécial de son extrémité engréne avec la
roue de champ 17. L’extrémité de 'arbre d’hélice 21 munie du
Collier 7 doit étre passée dans le trou supérieur du Devant de
Fuselage.

L’extrémité arriére de l'arbre d’hélice 21 se passe ensuite
dans le support 16 faisant saillie sur le bati 12 du Moteur.

Avant de boulonner définitivement le Moteur au fuselage
on ferait bien de graisser légérement la denture de la roue de
champ 17. |

Ensuite, on pose le Moteur 3 sa place, et en méme temps on
place les Jambes de Force du Train d'Atterrissage des deux
cotés du fuselage. Le Moteur et les Jambes de Force se fixent
au moyen de Boulons de 5 mm, passés dans les trous infé-
rieurs des Cotés de Fuselage Centraux.

N° 2

S o
£ '. R\
3 --"':’;1‘ -

138

— Vue inférieure
d’un mod2le d’avion Mecca-
no muni d’un moteur N° 2.

K L’essieu des roues d’atterrissage 13 se passe 3 travers
les Jambes de Force du Train d’Atterrissage, comme
le montre la Figure 3. Il est important que le

-18  pignon spécial de l'essieu 13 engréne avec la roue
de champ 18 sur le c6té gauche du fuselage, comme

sur la Fig. 3, car, si cet engrenage se trou-

vait de l'autre coté, le modéle reculerait
au lieu d’avancer sur le sol. Une Poulie

. de 25 mm munie d’'un Pneu en Caout-

chouc se fixe 34 chaque extrémité de

l'essieu 13. Ces Poulies doivent étre
ajustées de fagon i ce que

4 le pignon s‘pécial de l'essieu 13

engrene avec la roue de

champ 18. L’Hélice 6

peut ensuite étre placée

sur l'extrémité de l'ar-
bre d’hélice 21 et blo-
quée par la cheville ta-
raudée de son moyeu. On
aura bien soin de s’assurer

que les arbres 21 et 13

tournent en parfaite liberté

dans leurs supports.Nous conseillons également de
graisser légérement la denture des roues de champ

17 et 18, La béquille de queue & roulette, livrée avec le Moteur

N 2, est représentée séparément sur la Fig. 5, tandis que la

Fig. 3 la montre fixée 3 un modéle d’avion. La béquille est

orientable et permet de changer i volonté la direction de la
marche du modéle.

En outre, la roulette de la béquille diminue le frottement de
Pappareil contre le sol. La béquille se fixe au modeéle par un
Boulon de 9 mm % 20 (voir Fig. 3) passé & travers les deux
pattes 15 (voir Fig. 5) et les Cétés de F uselage Arriére,

En orientant la béquille i roulette 14 sur le secteur A crans
19, on peut faire suivre au modéle n’importe quelle direction.
Pour mettre en marche un avion muni d’un Moteur N° 2, on
pousse d’'abord la tige de commande 1 en avant (voir Fig. 4),
pour que son extrémité vienne immobiliser 'Hélice. Puis on
remonte le Moteur au moyen d’une clé démontable, et on pose
le modéle par terre ou sur une table. II suffit ensuite de faire

| revenir la tige de commande en arriére pour
g / que I'Hélice se mette 3 tourner et que le

modeéle démarre.
Comme le démontrent nos instructions,
g rien de plus simple que d’animer n’im-
porte quel modéle d’avion Meccano
en I'équipant avec un Moteur d’Avion.

En ce qui concerne les
modéles eux-mémes, on peut
reproduire ceux représentés
dans nos Manuels spéciaux,
ainsi qu’en inventer de nou-
veaux. Nous rappelons aux
jeunes gens que, comme !'in-
diquent les formules d’ins-
_ cription 3 notre Concours de
.. Modéles, dont on trouvera

3 une annonce dans ce numé-
ro, des prix spéciaux seront dis-
tribués a ceux ayant construit les
I'arbre d’hélice, de I'Hélice meilleurs modéles comprenant des
et de I'essieu d'atterrisage. “x ; i
En bas: la béquille de queue 2 roulette. P1€C€s d’Avion,

19

e

R <

4

Fig- 5‘. L LE‘
Moteur d’Avion |4
N°e 2 muni de
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Nouveaux Modéles Meccano

Hydravion de Course - Marteau et Foreuse a Vapeur - Pont Roulant - Camion

L]

) (]

qu’ils comprennent mettent les modeles décrits dans cet

article A la portée de tous les jeunes gens sans exception.
Certains d’entre eux sont actionnés par la Machine a Vapeur
Meccano qui, en plus de sa grande puissance, possede la
qualité de contribuer par son aspect 4 'augmentation de 'effet
réaliste des modéles qu'elle anime. Les photographies qui
illustrent notre article démontrent avec beaucoup d’éloquence
ies propriétés merveilleuses du systéme Meccano qui permet-
tent de construire des modéles d’'un réalisme saisissant a tou-
tes les échelles et donnent la possibilité méme au tout jeune
débutant de construire avec un nombre minime de piéces les
appareils mécaniques les plus variés,

Hydravion de Course.
La Fig. 1 représente un modele

LA simplicité de construction et le petit nombre de piéces

en miniature d’un hydravion ra- e "E
pide du type adopté par la majo- '!’.$ — \?“1
rité des aviateurs participant a la 8\

fameuse épreuve de la Coupe Schneider.

Le fuselage du modele consiste en
quatre Bandes de 14 cm boulonnées a
leurs extrémités a des Supports Dou-
bles. En courbant légérement ces Ban-
des de la facon indiquée sur la .
gravure, on préte au fuselage une m
forme se rapprochant de celle des ==
véritables avions. Chacun des flotteurs est
formé d’'une Bande de 14 cm légérement
recourbée a l'avant et fixée au fuselage Fig 1. (En haut)
at moyen de Bandes de 6 cm et d’Equer- o uri!'df;[f::m :E
res. Une autre Bande de 6 cm est fixée
entre les deux flotteurs pour assurer la EE Midéli dd:““f:}
rigidité de l'ensemble. Les ailes, qui sont ;‘:"; iﬁﬂﬂnné par
formées de Bandes de 6 ¢cm boulonnées a pﬂ:c ﬁl::::nf "
des Bandes de 38 mm, sont fixées au
fuselage par des Equerres.

Deux Embases Triangulées Coudées
disposées horizontalement des deux cotés
de I'extrémité arriere du fuselage et une
Embase Triangulée Plate placée vertica-
lement entre elles constituent 'empennage
de I'appareil. L'Embase verticale est fixée
au fuselage au moyen d’Equerres et de

Boulons de ¢ mm %,

Afin d’assurer 4 I’Embase verti-
cale une position exactement au
milieu du fuselage, elle doit étre 5

écartée des Fquerres par quelques
Rondelles glissées sur les tiges des
Boulons de ¢ mm %, La Bande de
6 cm formant I’hélice tourne libre-
ment sur un Boulon de 9 mm ¥ qui  gjg. 3. — Mar-

est ixé au modéle par deux Ecrous. teau-pilon & vapeur.

Les piéces suivantes sont nécessaires i la construction du
modéle d’hydravion Meccano :

-,r -érn: :.l:l -
G "= R
E‘ L-

T .

6 du N° 2 — 12 du N°* 5§ — 2 du N° 6a — 2 du N°® 11 —
12 du N° 12 — 34 du N° 37 — 3 du N°® 37a — 6 du N* 38 —
2 du N° 111¢ — 1 du N°® 126 — 2 du N° 126a.

Foreuse & Vapeur.

Le socle du modéle de foreuse représenté sur la Fig, 2 est
constitué par une Plaque 3 Rebords de 14X6 cm. Deux Em-
bases Triangulées Plates sont fixées aux rebords latéraux de
la Plaque, et deux Bandes de 14 cm sont boulonnées A ces
Embases. A la surface de la Plaque est boulonnée une Embase
Triangulée Coudée 4 laquelle est attachée une troisiéme

Fande de 14 cm. Cette derniére supporte une

/0 Bande horizontale de 9 cm, fixée 3 son extrémité

/.y supérieure par une Equerre.

(17 Jf Une Bande Courbée de 60X12 mm est fixée
entre les deux premiéres Bandes verticales
de 14 cm et boulonnée également 3 la Bande
horizontale de 9 cm. Une seconde Bande
Courbée, placée & mi-hauteur entre les Ban-
des verticales de 14 cm, porte une Embase
Triangulée Plate et un Support Double, ser-

nf"_"ﬁ* vant de support a une Tringle de 9 cm. Cette

“*i--' Tringle est munie d’u-

ne Poulie de 7 cm %,

a laquelle est transmis

le mouvement d'une

Poulie de 25 mm si-

- tuée sur un arbre de
la Machine 3 Vapeur.

1’Embase Triangulée

Plate est traversée par

la Tringle représentant

le foret. La rota-
tion est transmise
au foret au moyen
d'une corde pas-
sée autour d'un

Poulie de 25 mm sur 'arbre de

la Poulie de 7 cm 2, par-des-

2 Fﬂ sus deux Poulies folles de ren

o o vol et, enfin, autour de la

T gorge d'une autre Poulie de
25 mm fixée 4 la partie supérieure du foret.

L’appareil complet est fixé a4 la Machine 3

Vapeur Meccano au moyen d'une Bande de

14 cm qui est boulonnée a 'un des rebords

courts de la Plaque de 14X6 cm et i l'une

des parois de la Machine,
L.e modéle comprend les piéces suivantes :
4 du N* 2 — 1 du N°®° 3 — 1 du N° 5

1 du N® 11 — 2 du N° 12 — 3 du N° 16
— I du N° 17 — 2 du N° 19b —
4 du N° 22 — 1 du N° 24 — 5 du
N° 35 — 27 du N° 37 — 2 du N° 48a
— 1du N 52— 1 du N° 126 — 2 du
N° 126a, — Machine a vapeur Mec-

cano.
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désengrenée d’avec son Pignon au moyen
du levier 3, qui est muni d’'un boulon s’en-
gageant par sa tige entre deux Colliers
placés sur l'arbre de levage.

La Tringle de la Roue de 57 dents 4
porte une Roue Dentée de 25 mm qui en-
traine une autre Roue Dentée située sur
une Tringle de 9 cm traversant des Emba-
ses Triangulées Plates et munie d'une Vis
- sans Fin 6. Cette derniére engréne
avec un Pignon situé sur la Tringle
7 qui longe toute la travée du pont
et porte a chacune de ses extrémi-
tés une Poulie de 25 mm. Une

corde est passée par-dessus cha-

cune de ces Poulies, puis enroulée
une fois sur chacune des roues
locomotrices. Le mécanisme de
translation se met en branle au

Marteau-Pilon & Vapeur.

La Fig. 3 reproduit un modéle de marteau-pilon actionné
par la Machine 4 Vapeur Meccano. Le modéle se monte de la
facon suivante. Deux Bandes de 6 cm sont fixées verticale-
ment aux Rebords d’'une Plaque de 14X6 cm au moyen d’Em-
bases Triangulées Plates, et des Bandes Incurvées de
6 cm sont boulonnées a leurs extrémités supérieures. 3
Ces Bandes Incurvées sont boulonnées par leurs extré-
mités opposées A deux Bandes de 14 cm qui supporten
deux Bandes Courbées traversées par un Tringle de
9 cm, munie de deux Poulies de 25 mm. Une Trin- 5
gle de 9 cm est passée dans les Bandes 6
Incurvées et porte une Roue Barillet a
laquelle est boulonnée une Bande de
6 cm. La Tringle est tenue dans ses
supports par une Poulie de 25 mm.

La Poulie de 7 cm % est mise en
rotation par une corde sans fin qui
la relie 3 une Poulie de 25 mm située

: % o au i
sur un arbre compris dans le bati de Ilj:;y ';‘éf“ ]E'”F‘r 5t5-
. e e €5 Ssuivantes entrent
la Machine & Vapeur. Quand la =0 9 :
2! dans la -
Tringle tourne, les extrémités de la r"l'_”} Roulant g
Bande boulonnée 3 la Roue _BariIl:et " 12 du N° 2 — 6 du N° 5 — 6 du
viennent se heurter a la Poulie supé- N°8 —2du N° g — 4 du N° 10
rieur: de la Tringle verticale for- ¥ R\ ,\ Fig o e Tl boan MR 6 du N: 12 — 1 du N° 13 —
mant la tige du marteau, qu'elles re- BHo| o\ I modéle de pont rou-  BEANN Qe du N 158 — 4 du N° 16 —
laveiit la lalsssr fatomaber en- I DA lant & vapeur. f 4 du N° 17 — 8 du N° 20b —
évent pour la laisse _ 7 \,,H 3du N° 22 — 1 du N° 23 —
suite. ’ f&ﬂﬁ 0 \"'\ 2 du N®* 26 — 2 du N° 27a —
Ce modéle se construit avec les [d?|2°)" o\| @ . I du N° 32 — 1 du N° 35 —
piéces suivantes : :f?/ % Il'l'\ gldiurgi 33? —od Nﬂu'a?a — 5du N° 38 — 1 du N° 40 —
2duN°2—2duN°3—s5duN°s [ o\ — 15 ¢ 4; ;nl du N* 57 Sy du N®* 59 — 1 du N° 63
1 du N° 1gb — 3 du N° 22 — 1 du [45 = S 9':"_EC]“N9"6—2'511-'11‘3""'919—2du

N°® 111 — 2 du N° r1rc — 4 du N° 126a. — Machine i vapeur

N®° 23 — 1 du N°® 24 — 21 du N°® 37 — Meccano.

s
3

)

illlﬂ

-. Sy _
8
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2 du N° 482 — 1 du N® 52 — 2 du S| B Camion Automobile.

N°® 00 — 1 du N° 124 — 2 du N° 126a. a‘\\]j Actionné par un Moteur a Ressort, le camion que repré-
Machine & vapeur Meccano. ey |5 sente la Fig. 5 fournit un excellent exemple des beaux mo-
Pont Roulant & Vapeur. deles d’automobiles que 'on peut monter avec un petit nom-
La Machine & Vapeur Meccano comprise dans ce modéle bre de piéces. En effet, sans reproduire tous les détails qui
augmente considérablement par son aspect réaliste Pintérét peuvent €tre compris dans les modéles plus grands, ce petit et
qu’il présente. Les mouvements de levage et de translation du simple modéle donne une silhouette se rapprnchat;t beaucoup
modele représenté sur la Fig. 4 sont commandés par la Ma- de la réalité. Il est & peine utile de dire que les jeunes gens
ciaine 4 Vapeur que 'on voit montée sur la travée du pont possédant un nombre supérieur de pieces pourront Pﬁrfﬂfj

roulant. Les pylones du pont roulant consistent chacun en deux tionner ce modéle et lui préter un aspect encore plus fini
- Corniéres de 32 cm boulonnées par leurs extrémités inférieures Deux Corniéres de 32 cm sont boulonnées aux I‘Ebt;lrds
a une Corniére de 14 cm et 4 leur sommet 3 une Bande de 6 cm. latéraux d'une Plaque de 14X6 cm et & deux Bandes d
En outre les Corniéres de 32 cm sont reliées entre elles par un 6 cm supportant une Plaque Secteur qui forme le ca Gi
treillis formé de Bandes croisées. Deux Corniéres horizontales de I'Auto. Deux Bandes de 14 centimétres sont boulifm
Ce 32 cm sont boulonnées entre les extrémités supérieures des neées verticalement aux Corniéres horizontales et munies 2

pylones, et une Longrine est fixée & chacune d’elles,

[La Machine & Vapeur se monte sur ces Cornidres
horizontales et les engrenages de transmission s’assem-
blent de la facon suivante : un
Pignon de 12 mm 1 sur Parbre '

entrainé de la Machine & Va-
peur engréne avec une Roue de
57 dents située sur l'arbre de
levage ; la corde de cet arbre
passe autour de la Poulie fixe
de 25 mm 2, puis au palan com-
posé de deux Embases Triangu-
lées Plates et d’'une Poulie. La
Roue de 57 dents peut étre

. leurs extrémités supérieures de Bandes et de
GA—*@ I}anc}es Courbées de 6 cm, de facon A former
B Pabri du chauffeur. D’autres Bandes de 14 et de
6 cm constituent les parois latérales du camion,
et des Bandes de 14 cm sont
fixées au moyen d’Equerres, de
maniére a former les marche-
pieds.

Une Tringle de 9 cm servant
d’essieu aux roues avant du vé-
hicule est passée dans une Ban-
de Courbée de 60X12 mm, i
% Fig. E — Camion laquelle est boulonnée une Manivelle
— d'horlogerie. (Voir suite page 71.)
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Rappelez -vous que. . .

Chaque concurrent peut pre-
senter autant de modéles diffe-
rents qu’ill deésire.

L’inscription au concours est
gratuite.

Les envois doivent étre faits
sous forme de photographie ou
de simple dessin. Les explica-
tions doivent é.re écrites treés li-
siblement sur un seul coté de
chaque feuille. Les modéles eux-
mémes ne devront pas nous éire
envoyés. Il est indispensable
qu’ils soient le travail person-
nel du concurrent, cependant la
photographie ou dessin peuvent
étre exécutés par des tiers.

Les adhésions doivent étre ac-
compagnées d'une formule d'ins-
cription soigneusement remplie
par chaque coacurrent, dont les
nom et adresse doiveat fgurer
sur chaque photographie, dessin
ou feuille d’'instructions.

60.000 Frs
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GRAND CONCOURS

DE MODELES

N’oubliez pas que la derniére date pour la réception des envois
destinés au Grand Concours de Modéles expire le 31 Mars.
Vous n'avez donc que le temps de nous envoyer votre feuille
d’inscription. Ne remetlez pas ceci au lendemain, il sera peut-

éire alors trop tard!

SECTIONS ET PRIX

SECTION A
Pour les concurrents igés de plus de 18 ans)
Total
Cing premiers prix de.......... Frs 930 3.750
Cing deuxiémes prix de ........ » 500 2.500
Quinze troisiémes prix de ...... » 250 3.750
100 Prix de Boites Meccano et
Trains Hornby d’une wvaleur de 7.000
SECTION B

{Pour les concurrents dgés de 16 3 18 ans
au 1er Mai prochain)

Cing premiers prix de ....... . Frs 650 3.250

Cing deuxiémes prix de ........ » 500 2.500

Quinze troisiémes prix de ...... » 125 1.875
100 Prix de Boites Meccano et

Trains Hornby d’une valeur de 6.000
SECTION C

(Pour les concurrents dgés de 12 a 16 ans
au 1o Mai prochain)

Cing premiers prix de .......... Frs 500 2.500
Cinq deuxidmes prix de ........ » 330 1.750
Quinze troisidmes prix de ...... » 125 1.875
100 Prix de . Boites Meccano et

Trains Hornby d'une valeur de 5.000

SECTION D
(Pour les concurrents agés de 10 3 12 ans
au 1¢r Mai prochain)

Total

Cinqg premiers prix de .......... Frs 375 1.875

Cinq deuxitmes prix de ......., » 250 1.250

Quinze troisiémes prix de ..... - » 75 1.195
100 Prix de Boites Meccano et

Trains Hornby d’'une valeur de 3.500
SECTION E

(Pour les concurrents igés de moins de 10 ans)

Cinq premiers prix de .......... Frs 250 1.250

Cinq deuxiémes prix de ........ » 125 625

Quinze troisiémes prix de ...... » i5 1495
100 Prix de Boites Meccano et

Trains Hornby d’une valeur de 2,500

En plus, 3 prix spéciaux de Frs: 600, 350 et
125 seront offerts dans chaque section
pour les meilleurs modéles comprenant les
nouvelles pitéces d’avion Meccano Valeur
Totale . .viiiinirinnsancaoseersensannsnns 5.375

TOTAL GENERAL ..........covivuninn. 60,375

1es adhésions doivent étre adressées: GRAND CONCOURS, Frs 60.000, MECCANO (France) 78/80, Rue Rébeval, PARIS (19%).

DEMANDEZ UNE FEUILLE D’INSCRIPTION A VOTRE FOURNISSEUR
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de science pratique et amusante, c'est

aussi l'organe de la Gilde Meccano.
Aussi est-ce avec une impatience bien légi-
time que tous les membres de cette associa-
tion attendent le numéro courant du M. M.
pour y trouver des renseignements sur 1'ac-
tivité des Clubs Meccano et les derniéres
nouvelles concernant la vie et les succés de
la Gilde. Ce mois, comme précédemment,
je donne a nos lecteurs un résumé des rap-
ports que m'ont communiqués les présidents

ou secrétaires des Clubs.
CLUB DE FONTENAY-LE-COMTE

I E M. M. n'est pas seulement une revue

|
{
I
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CLUB DE SAINT-MAUR
President: M. Lerasle,
18, rue Baratte-Cholet,
Ce Club, qui vient de constituer son bu-
reau et dispose d’un local aimablement offert
par M. Lerasle, tiendra sa premiére réunion

le 31 mars, Le bureau a été constitué de
la maniére suivante:
Chef: M. Lerasle,
Présdent: 1. Lerasle.
Trésorier: L. Cohen.
Secrétaire: F. Le Jeune.

CLUB DE STRASBOURG

Secrétaire: J. Charot, Le Céteau,
route du Gros Nover.

M. Rouet, restaurateur, place de la
République, a mis gracieusement a la
disposition de ce jeune Club une salle
de réunions, ce dont le Club le remer-
cie et le Secrétaire de la Gilde éga-
lement.

Le Bureau a été composé comme
suit

Chef: R. Nadit.
Président : P. Iorio.
Trésorier: P. Rouet.
Secrétaire: J. Charot.

Bibltothécarre: G. Grangiens.

Le Club compte, en outre, 10 mem-
bres actifs et a I'intention d’'avoir un
certain nombre de membres hono-
raires. Il sera établi, pour les uns et
les autres, des cartes de membres. De
plus, le Club a élaboré un programme d’'oc-
cupation: concours, expositions, excursions,
lectures (pour lesquelles il sera constitué une
bibliothéque de livres scientifiques.) Souhai-
tons bonne chance a cette nouvelle associa-
tion, 32 laquelle nous - convions les jeunes
Meccanos de Fontenay-le-Comte, d’adhérer.

CLUB DE CHERBOURG

M. Lefauvre, 140, rue de I'Ermitage.

¢ Notre club marche toujours a merveille,
m’'écrit M. Lefauvre, mais nous allons faire
plus de propagande encore. » Je suis éga-
lement heureux de savoir que le club en-
visage d'organiser une exposition pour le
mois de Mars, qu'il a fait l'acquisition de
nouveaux livres pour sa bibliothéque, qu'il
a accepté loffre de correspondre avec le
¢lub de Carpentras. Voici qui est trés bien
et encourageant pour les autres clubs Mec
cano de France!.

Exposition de Modéles, organisée par le Club
(La description de cette exposition a paru dans notre N° de Février)

CLUB DE TUNIS
Louis Argoud, Villa des Bananiers,

Milletlle.

Un concours a été ouvert par ce Club.
Il s’agit d’'un concours d’histoire, géogra-
phie, mathématiques, etc. Une boite de pein-
ture est offerte comme prix. L.es membres
du Club vont donc se mettre au travail et
revoir un peu leurs livres d'école, ce qui
permettra méme a ceux qui ne gagneront
pas le prix de connaitre des questions qui
leur serviront peut-etre pour leurs examens
futurs.

CLUB DE CARPENTRAS
Président: P. Olive, boulevard du Musée.

Le Club de Carpentras a l'air de s'y pren-
dre énergiquement pour prospérer! Dans sa
derniere réunion, il y a eu une projection
cinématographique, pendant laquelle on a
montré sur I’écran des films exécutés par
les membres du Club eux-mémes. Ces réu-
nions doivent avoir lieu deux fois" par mois,
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les premier et troisiéme jeudi et parfois une
seconde fois dans I'aprés-midi du méme
jour. Le Président est entré en relation avec
une série d'autres clubs Meccano, ce qui
est certainement une excellente idée, que
tous les clubs devraient suivre. De plus,
un article a été inséré dans les journaux
locaux, par les soins du club, invitant tous
les jeune:s gens de la ville 3 y adhérer. Les
adhésions sont reques d’'une facon perma-
nente chez M. Ripert, Librairie Catholique.
CLUB DE CLICHY
Président: F. Rausche, 130, avenue des
Grésillons, @ Asnidres (Seine).
Je suis heureux de faire part 3 nos
lecteurs, que, sur la demande du Pré-
sident du Club de Clichy, F. Rausche,
il a été décerné, pour services rendus
au recrutement des membres du Club,
d Pierre Pinguet: la Médaille de Mé-
rite et & Pierre Mougin: la Médaille
de recrutement. Je félicite sincére-
ment ces deux jeunes gens des dis-
tinctions qu’ils ont méritées.
CLUBS EN FORMATION

CLUB DE LYON
M. Albert Bardol, 6, rue des Bains,

a Villeurbanne (Rhone), me fait part
de I'intention d'un groupe de jeunes
Meccanos lyonnais de constituer un
Club dans cette ville. Ce groupe com-
prenant déja 30 adhérents, je ne doute
aucunement du succés de ce projet et
conseille vivement aux jeunes gens de
Lyon de s’adresser i l'adresse ci-dessus pour
adhérer au Club en formation.

CLUB DE SAINT-DIE

M. Frangois Charton, 13, rue du Petit-
Saint-Dié, m’informe qu'un Club est en voie
de formation dans cette ville; il espére
que cette initiative aura plein succes, ce dont
je suis certain, pourvu que les jeunes Mec-
canos de Saint-Dié la soutienne en y par-
ticipant,

CLUB DE PERIGUEUX

Les jeunes gens de Périgueux désireux
d’adhérer au Club en formation dans cette
ville, sont invités i s’adresser 4 M. Claude
Boras, 50, rue de Strasbourg, tous les jours,
apres 4 heures.

NOUVELLES DIVERSES

Notre dépositaire 3 La Fléche, M. Salaiin
a organisé derniérement dans cette ville un
concours de modéles, qui a ¢été couronné
d'un plein succes. Le journal local, L’Echo

(Voir suite page 67.)
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Variétés Scientifiques (Suitc)
Bureau Veritas, de janvier, indique les mo-
des de propulsion utilisés pour les princi-
paux paquebots de nationalités diverses mis
en service l'année derniére.
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Principaux paquebots Ton- r;terscf‘e
mis en service en 1931 nage PPro-
ximat.

i Noeuds

Turbines a engrenages

Empress of Britain (Angl)..: 42000 23
Atlantique (Franc.) 40.000 21
ICorfie CANEL) s seeswivsnes 15.000 17
Carthage (Angl.). 15.000 17

Propulsion électrique

nnnnnnnn

Parmi ceux que l'on construit ac-
tuellement, on peut signaler deux
grands paquebots italiens, le Rea et
le Conte di Savoia, qui seront munis
de turbines a engrenages, tandis que
le transatlantique de 60.000 tonnes
Super-lle-de-France est prévu avec
propulsion électrique. Pour I'Extré-
me-Orient et I’Amérique du Sud,
au contraire, les grands paquebots
en construction sont a moteurs Die-
sel (Georges-Philippar et Aramis,
des Messageries Maritimes, etc.).

L.es avantages de la propulsion
électrique sont d'abord la possibilité
de réduire au minimum les bruits et
les vibrations. En outre, on peut ex-
ploiter le navire dans de bonnes
conditions de rendement, a des vi-
tesses sensiblement différentes; ceci
est utile pour les navires faisant des
traversées a des vitesses variables,
ou des croisiéres de tourisme, com-
me beaucoup de paquebots. Enfin, la pro-
pulsion électrique augmente sensiblement
la valeur d'un paquebot comme croiseur
auxiliaire.

La contre-partie de ces avantages est une
augmentation du poids et du prix de la cons-
truction.
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A LA SOURCE DES INVENTIONS

56, Bdde Strasbourg, Paris-10°, a ouvert une succursale
23, Rue du Rocher, Paris-8° (Gare Saint-Lazare)
OU VOUS TROUVEREZ TOUS LES

ARTICLES SCIENTIFIOUES

PHOTO — CINE — PHONO ET DISQUES — T.S.F.
JOUETS INSTRUCTIFS

¥ Spécialité de PIECES de PETITE MECANIQUE EN MINIATURE
Pour la CONSTRUCTION de LOCOS, BATEAUX, AVIONS, etc.
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Strathn_aﬁ:r (Angl) Wi 22.500 20
Strathagrd (Angl) ......... 22.500 20
Président-Hoover (E.-U.) ..| 21.900 20
Président-Coolidge (E.-U.) ..| 21.600 20
Monarch of Bermuda (Angl.)]| 22.500 19 15
Moteurs Diesel
Warwick Castle (Angl.) ....| 20.000 19
Reina del Pacifico (Angl.) 17.500 17
Dempo (Holl.) ............ 17.000 {8
Jean-Laborde (Frang.) ...... 15.000 151%

Le Canal de Suez (Suite).

Des pilotes relevés a certains points ac-
compagnent sur tout le parcours les navires
iraversant le canal.

Le développement du trafic sur le canal
s’est manifesté beaucoup plus par l'accrois-
sement du tonnage des navires que par
l'augmentation de leur nombre. Au cours
des 30 années qui ont précédé la guerre,
ce tonnage est passé de 6.335.753 a
20.033.884 tonnes, tandis que le nombre des
navires pendant la meéme période ne s'est
élevé que de 3.307 a 5.085. Les premiéres
annees d'aprés-guerre marquérent un affai-
blissement considérable du trafic, mais

I’'amélioration ne tarda pas a survenir, et le
résultat de 1913 fut dépassé dés 1922, En
1929, le chiffre de 33.466.014 tonnes fut at-
teint.

Les ateliers généraux du canal se trou-
vent maintenant 3 Port-Fouad, nouvelle ville

créée par la Compagnie sur la rive est du
canal. Les travaux d’entretien du canal se
poursuivent continuellement par la Compa-
gnie, qui dispose actuellement d’excavateurs
tres puissants. Le cube des travaux effectués
pour l'élargissement, l'approfondissement
et la rectification des courbes du canal i ce
jour représente plus de deux fois et demie

La manceuvre d’un train en miniature n’est pas toujours chose facile
comme en témoigne l'attitude préoccupée de ce jeune chef de réseau.

f
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ce qui avait été fait jusqu'a l'ouverture a
I'exploitation en 1869.

I.e succés de l'entreprise et le profit qu'en
a tiré la navigation de tous les pays a com-
plétement aplani tous les différends a ce
sujet entre la Grande-Bretagne et la France.
Aujourd’hui, 'union la plus étroite reégne
entre les Franhcais et les Anglais dans le
conseil d’administration qui dirige la Com-
pagnie et qui se compose de trente-deux
membres : vingt-et-un Frangais, dix Anglais
et un Hollandais.

La Nouvelle Gare de I'Est & Paris (Swuile)

des Messageries et des Douanes, ont été
également construits a nouveau.

[.a transformation du batiment de voya-
geurs est la plus i1mportante. Le rez-de-
chaussée comporte un vestibule de 150 meé-
tres de longueur, qui dessert les salles de
billets de grandes lignes, d’enregis-
trement des bagages et de billets de

banlieue.

Ces trois salles débouchent, a leur
tour, dans un hall vitré, le quai de
téte de ligne, paralléle au vestiaire,
de go métres de longueur sur 25 de
largeur. Sous la salle des bagages se
trouve une vaste salle des pas perdus
de 2.250 meétres carres ou aboutit le
passage du Métropolitain. Sous le
qual de tete se trouve une cour sou-
terraine de 24 meétres de largeur, qui
dessert la salle des bagages a l'arri-
vee, etablie a l'extrémité des voies.
[’acheminement des bagages se fait
par des galeries souterraines, réunies
aux quais par des monte-charges. Au
premier étage est aménagé un vaste
buffet ; au-dessus, on a installé un
hotel, comportant 32 chambres.

Ajoutons que les dispositions ac-
tuelles de la gare lui assurent une
large marge d’accroissement de trafic. Le
poste d’aiguillage, qui commande les voies,
est outillé pour reéaliser, par la manceuvre
d’un petit nombre de leviers, 1.875 itinéraires
dans chaque sens, Avec des trains de 1.200
voyageurs on atteindrait, pour la banlieue
seule, un débit horaire double du maximum
actuel,
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[L.a Stabilisation des Avions

Les Girouettes Constantin

L L100C L]

Biplan Farman, muni du stabilisateur Constantin. (Illustration extraite du « Génie Civil »).

vol de moins stable, 4 premiére vue, qu'un avion, cet oiseau
mécanique livré au gré des vents et qui n’a rien pour
le soutenir que quelques métres de toile et le battement
de son moteur! Pourtant la construction de ces appareils a fait
de tels progrés, qu’il est devenu possible actuellement de diriger,
par beau temps, un avion sans toucher aux commandes qui assurent
la stabilité (gouvernail de profondeur et aileron) et rien qu'en
actionnant le gouvernail de direction, sur certains appareils, on
peut meme assurer la montée ou la des-

cente riem que par la manceuvre de la

disposés, agissant sur les gouvernes par l'intermédiaires de servo:
moteurs actionnés par l'air comprimé ou l'électricité.

Il importe, toutefois, de remarquer qu'en cas d’arret brusque
du moteur, le stabilisateur gyroscopique tend a mettre automati-
quement l'avion en perte de vitesse; lintervention immédiate du
pilote est donc alors indispensable. Dans les conditions normales
de vol, la stabilité est pratiquement assurée d'une maniére suf-
fisante. Mais il faut payer ces avantages par un poids, une comn-
plexité et un prix qui empéchent la so-
lution d’étre générale; on ne congoit

manette des gaz. Mais il est évident que
par mausvais temps, il est impossible de
laisser la machine livrée a elle-méme et

le pilote doit travailler constamment a
rétablir I'équilibre rompu par les per-
turbatioas atmosphérigues.

I'expérience a montré qu'un pilote ha-
bile ne peut assurer d’'une maniére con-
veaable le maintien constant d'un bon
équilibre de.son appareil qu'au prix d'un
effort d’attention soutenu, qui devient

guere la possibilité d'installer de tels ins-
truments sur de petits avions, Ils peu-
vent trouver place sur les grosses unités;
leur fonctionnement reste toutefois a la
merci d'une défaillance de leur machi-
nerie délicate, et le pilote doit rester
constamment prét a intervenir.

Une autre solution a eté appliquée par
un ingénieur francais. M. Louis Cons-
tantin, bien connu pour ses {ravaux aéro-
dynamiques depuis une vingtaine d’an-
nées, et qui fut notamment i'inventeur de

trés fatigaat s'il doit étre poursuivi pen-
dant des heures, surtout par gros temps.

de réaliser un stabilisateur automatique

Fig. 4. — Schéma de principe de la Girouette Constantin

. 5 ; En trait plein, la girouette en é
Ce serait donc un important progrés que en pointillé: rouvelle position d
técurné d'un angle

'aile & fente, reprise depuis avec succes

uilibre dans le vent relatif: Y P&
équilibre lorsque le vent a 4 léetranger.

M. Constantin congut l'idée d'un stabi-

gqui déchargerait complétement le pilote Fig. % — Schéma de principe du réglagle en vol de la |lisateur automatique basé sur le principe

de tout souci constant d'équilibre.

servo-girouette de profondeur. : £ ! ‘
Une tige reliée &4 l'un des bras de la girouette actionne, par d'une girouette qui emprunterait aux ef-

M. D. I. Marolles donne dans le Génie I'intermédiaire d’un renvoi et d’une autre tige, le gouvernail forts aérndmlniques agissant sur elle

Cral 1a description d'un de ces appareils,
du a un ingénieur francais, et d’'une conception trés simple, L’au-
teur nous parle d’abord des dispositifs qui ont été établis préce-
demment dans le meéme but.

Quelques-uns répondent parfaitement a la plupart des desiderata,
mais leur emploi est rare, en raison de leur complication. On a pu
voir récemment que l'avion anglais établi en vue de battre les
records de distance etait equipe d'un stabilisateur qui parait donner
toute satisfaction, et i1l n’est pas douteux qu'on puisse arriver a
d’excellents reésultats en utilisant des gyroscopes convenablement

de profordeur G.

I'énergie mécanique nécessaire pour ac-
ticnner les gouvernes, sans aucune intervention du pilote.
Schématiquement, une girouette Constantin se compose (fig, 1),
de deux surfaces courbes symétriques, reliées par une tige rigide.
Si le systéme est soumis a un vent relatif paralléle au plan de
symétrie (fleche en trait pleia), les poussées recues par les deux
surfaces seront égales: l'ensemble reste en équilibre. Mais si la
direction du vent relatif change, venant par exemple faire un
angle o avec le plan de symétrie (fléche en pointillé), les poussées
recues par les deux surfaces deviennent inégales et le systéme
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se déplace vers le bas. Les deux surfaces étant montées sur un
trapéze articulé, I'équilibre se produit lorsqu’elles sont de nouveau
dans le vent relatif, c’est-a-dire quand la tige a tourné précisément
de I'angle & (position en pointillé). Les indications de la girouette
dépendent donc umiquement de Uincidence du vent relatif, et nulle-
ment de la vitesse, ni de l'altitude, ni du poids actuel de I'avion.
Il faut évidemment que 'énergie en jeu soit suffisante pour vaincre
les résistances passives des pivots; on peut rendre cette énergie
considérable, et largement suffisante pour actionner les gouvernes
d’'un avion, méme de grandes dimensions.

Il reste a transmettre aux gouvernes l'effet obtenu. La figure 2
donne le schéma du montage, dans le cas de la commande de pro-
fondeur, et montre aussi le systéme de re-

trois dimensions se trouve ramené au pilotage dans un plan, auquel
'homme est accoutumé depuis des générations. Toute préoccupation
d’équilibre disparait, il suffit d’'assurer la route. Le pilote est donc
soulagé de la plus grande partie de sa tache, et seules les manceu-
vres de départ et d'atterrissage exigent son attention répartie sur
les trois gouvernes. On peut donc concevoir le role du chef de
bord d'une maniére analogue a celle pratiquée dans la marine:
il assure lui-méme le pilotage, aux moments délicats du deépart et
de l'arrivée; en vol, il peut se consacrer & la navigation et trans-
mettre les indications nécessaires a un timonier chargé uniquement
de maintenir le cap. Cet allégement des fonctions du pilote, devenant

un véritable chef de bord, se traduira par une appréciable aug-
mentation de sécurité, particuliérement sur

glage mis a la disposition du pilote. Il con-
siste simplement a décaler la girouette par
rapport au gouvernail de profondeur. Le pi-
lote est donc maitre de choisir 4 chaque ins-
tant l'angle qui convient aux -conditions de
vol du moment, et 4 l'imposer automatique-
ment A l'avion, qui le conservera tant quune
nouvelle modification de calage ne sera pas
intervenue, Enfin, l'aviateur reste libre de
débrayer son stabilisateur automatique, lors-
qu'il juge utile de reprendre le pilotage direct
de son appareil. Cette particularité est une
des plus intéressantes, car beaucoup de vieux
pilotes ont une répugnance instinctive a
s'abandonner a un dispositif automatique :
leur impression de sécurité est plus grande
s'ils savent pouvoir, & tout moment, conduire
eux-mémes. L’ingénieux débrayage créé par
M. Gianoli résout le probléme,

[.a stabilisation transversale s’effectue au
moyen d'une seconde girouette identique a la

les principales lignes aériennes de I'avenir,
desservies par des avions a grand rayon d'ac-
tion, effectuant de longues étapes sans escale.

Ajoutons que ce dispositif supprime pra-
tiquement ce phénoméne qui s’appelle ¢ perte
de vitesse », dont les raisons sent encore im-
parfaitement connues et qui est la cause de
la plupart des accidents.

La réalisation actuelle du systéme est vi-
sible sur la figure 3, qui montre I'ensemble
de 'avion Farman F. 192 utilisé pour les dé-
monstrations. Ce monoplan est établi pour
transporter quatre passagers en cabine, en
plus du pilote, L’équipement de stabilisaticn
transversale comporfe ici une girouette ac-

tionnant le gouvernail de direction et non pas
les ailerons. En voici la raison: pour mon-
trer aux passagers le fonctionnement du dis-
positif, le pilote quitte en vol son siege nor-
mal, en abandonnant toutes les commandes
et vient s’asseoir sur un second siége com-
portant un volant d’automobile qui agit sur

premiére, les surfaces étant cette fois placées
verticalement, et I'ensemble pareillement ré-
glable,

Un tel équipement offre un intérét particulier pour le vol des
avions multimoteurs, lorsqu'un propulseur latéral est arréeté. Dans
ce cas, la dissymétrie de traction oblige le pilote 2 un bragquage
permanent des gouvernes pour conserver une marche rectiligne;
'effort continu qu’il lui faudrait fournir est parfois allégé par
'emploi de compensateurs sur les commandes ou de dérives ré-
glables; ces dispositifs, qui compliquent et alourdissent la cons-
truction, se trouvent ici supprimés grace a la girouette de stabi-
lisation latérale,

Un avion équipé du dispositif Constantin ne comporte donc plus,
lorsque les girouettes sont en action, qu'une seule commande, celle
de direction, indispensable a tout véhicule. Le pilotage dans les

Détail d’une Girouette Constantin.

les ailerons: les virages sont alors obtenus
par la manceuvre de ceux-ci

Ainsi qu'on peut s'en rendre compte sur la figure de cette page,
le montage est fort simple: il n’y a aucune piéce complexe ou sus-
ceptible de déréglage; la résistance a l'avancement est faible et
le poids trés réduit, par rapport aux dispositifs a servo-moteurs
proposés jusqu'ici. L’adaptation peut se faire sur les plus petits
avions, puisqu’il n'est besoin d’aucune source d’énergie extérieure,
qui serait incompatible avec la charge disponible peu élevee de
ce genre de machines. Les touristes de l'air apprécieront particu-
lidrement la possibilité qui leur est ainsi offerte de rendre leur
appareil automatiquement stable, sans consentir un sacrifice impor-
tant sur le poids enlevé. En somme, le systéme Constantin consti_ue
un progrés considérable dans la construction des avions.
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PLEINS GAZ

Ce sont toujours les

WARNEFORD

qui volent le mieux

Prix de 20 2 130 Frs

chez tous Marchands de Jouets

DEMONSTRATION A BAGATELLE
les Jeudi & 15 heures _

Grand CONCOURS & PAQUES
le Lundi & 15 heures

Poligone de Vincennes, ouvert i tous Appareils

Le vol parfait
est garanti

LE MOIS PROCHAIN :
NOUVEAU CONCOURS MECCANO

ACCESSIBLE A TOUT LE MONDE!

Un Nouveau Gratte-Ciel (Swuite).

fonctionnement le 8 avril, la premiére presse a imprimerie a
fonctionné le 30 juillet et le bitiment a été officiellement transmis
par l'entrepreneur a la Compagnie le 30 septembre 1931. Cet énor-
me batiment, avec tout son équipement compliqué, a donc ete
entiérement exécuté en moins d'une année.
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La Gilde Meccano (Suite).

du Loir, consacre i ce concours un article élogieux et donne les
noms des lauréats: 1°* Prix: J. Braneyre (sous-marin d’un métre
de longueur, muni d’'un hydravion qu'il peut lancer par ses propres
moyens. [’hydravion replie ses ailes pour rentrer dans son hangar;
une grue mobile sert 4 le mettre & bord); 2° Prix: J. Cartreau
(perceuse mécanique); 3° Prix: M, Pannetier (sous-marin); 4°
Prix: R. Manceau (auto de course); 5° Prix: A. Pineau (tracteur
et remorque): 6° Prix: D. Trouvé (croiseur); 7° Prix: G. Balin
(avion); 8° Prix: Moinard (grue de secours); ¢* Prix: P. Cha-
delat (avion); 10° Prix: J. Escurat (tramway).

Nous remercions vivement M. Salaiin de son heureuse initiative
et félicitons les heureux gagnants.
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Un Moyen original de percevoir une Taxe.
N Angleterre, pour avoir un poste re-
E cepteur de radio, 1] faut s’étre prémum
d'une licence qui coute dix shillings
annuellement. Or, les temps étant durs, des
centaines de imilliers de ¢ sans-filistes »
avalent négligé d’acquérir cette licence.
Le moyende les y contraindre? On ne pou-
vait songer & visiter un par un les appar-
tements de Grande-Bretagne. Que fit le fisc?
Il1 envoya circuler a travers les villes une
camionnette au toit orné d’antennes, cadres,
fils et autres accessoires radiophoniques. A
I'intérieur, on pouvait apercevoir un superbe
poste récepteur, comportant de non moins
superbes condensateurs, cadrans, boutons,
(ue manceuvratent deux inge-
Nieurs casques.
Et, habilement, il répandit le

bruit que cette camionnette
servait 4 déceler les postes pri-
vés que leurs propriétaires

avaient omis de declarer. Com-
me cette omission est passible
d'une forte amende, dés que la
& voiture-détective » eétait si-
gnalée, une indicible panique
s'emparait des contrevenants!
Et ceux-ci se hataient de se
rendre au plus proche bureau
se mettre en reégle avec I'Ad-
minist ation,

En quinze jours, 80.000 ap-
pareils furent ainsi declarés et
40.000 livres tombérent dans les caisses pu-
bliques.

Bien entendu, les appareils de la camion-
nette étaient absolument incapables de de-
celer quoi que ce fuat! Il fallait y songer!

Etes-vous « surmené » par vos Etudes?

Voici comment les classes ont vaqué, au
cours de l'année scolaire 1030-1931, en sup-
posant un éléve qui n'ait jamais manque
I'école et un instituteur ou une institutrice
(ui n’ait jamais interrompu so:1 service pour
maladie des proches, affaires de famille,
haptéme, mariage, premiére communion, en-
terrement, raisons de santé, etc.:

70 dimanches, jeudis et jours fériés;

10 jours a Paques;

61 jours aux grandes vacances;

1/2 journée le 2 novembre;

I jour pour le retour de Costes et Bel-
lonte ;

i
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1 jour pour l'installation du président de
la Reépublique, etc,

Au wotal: 143 jours et demi.

Restent 211 jours 1/2 de classe pour ap-
prendre quelqgue chose. (est assez, peut-étre.
Est-ce trop? Il ne parait pas, surtout si on
pense qu’il faut aussi du temps pour s'oc-
cuper de son Meccano,

Le « Son'» des Métaux,

I1 n'est itc1 question que des instruments
a vent, clairons, trompettes, cornets a pis-
ton, etc. Leur sonorité comme leur couleur
sont dues au meélangé de cuivre, zinc, arse-
nic, qiu le fait entrer dans les laitons dits
spéciaux. L’arsenic, qui sert de <« durcis-
seur » au plomb utilisé dans la fabrication
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a la percer et a se faire sa place au soleil.

[.'asperge bat ce record! Au moment de
leur croissance, les asperges, pour sortir du
sol, ne connaissent pas d’obstacles. On en a
recouvert avec une plancheite sur laquelle
on mettait des poids, et la planchette a da
céder la place aux asperges.

Apres gquelques expériences, on a pu con-
nattre le poids maximum que peuvent sou-
lever les jeunes asperges. Il oscille entre
200 et 450 grammes.

Les Progrés du Cinéma Parlant.

Les derniéres statistiques montrent que le
total des salles de cinéma, dans le monde
entier, est de 62.365, dont 22.741 se trouvent
aux Itats-Unis, et un peu plus de 5.000 en
Angleterre,

IL.e nombre de salles équi-
pées pour la reproduction des
_fhlms sonores et parlants est
de 19.084, dont 12.500 aux
Etats-Unis, 5.401 en FEurope
et 905 en Orient.

Avec 8.000 installations en
fonctionnement, Western Elec-
tric a installé 40 p. 100 envi-
ron des salles actuellement
équipées.

Les Voix « Radiogénigues ».

La meilleure voix musicale
peut ne pas étre radiogénique.

des plombs de chasse, n'a pas ici de role
métallurgique a jouer. Il n'entre en effet
dans la composition de certains laitons, dont
celui-ci, que pour masquer la coloration do-
minante du cuivre. Le zinc intervient nette-
ment, lui, pour la sonorité et cependant il
ne figure dans ce laiton qu'en proportion
trés faible, 2 % a peine, tout juste le double
de l'arsenic.

C'’est donc en cuivre, en réalité, que sont,
en deépit de leur aspect, les instruments a

vent, puisque ce métal représente a lui seul

07 % de leur masse,
Athletisme Végétal.

Il est curieux de constater la force extra-
ordinaire dont font preuve certains légumes.
L.es champions de ce genre sont le cham-
pignon et lasperge! On cite le cas d'un
champignon de couche qui, recouvert d'une
surface de bitume sur un trottoir, est arrive

Cette exposition a &té imaugurée 3 Londres par Mlle Salaman, la jeune aviatrice
qui a établi le record du monde de la distance.

I1 ¥y a des chanteurs qui re-
connaissent sans peine que leur
VvOoIX ne convient pas pour la
raciodiffusion; mais il v en a aussi d’'autres
qui pensent gue la chose est inexacte et
volent dans cette appréciation un refus poli
de les laisser chanter devant le microphone.

lL.e poste emetteur américain WGY a {fait
installer dans le studio un enregistreur
de film sonore pour permettre aux chan-
teurs d’écouter eux-mémes leur propre voix
diffusée. Lorsque se présente au studio un
artiste dont on méconnait la voix, celle-ci
est enregistrée dans une autre piéce sur film
SONOTeE.

Et quand il apparait & Ia reproduction
que la voix n'est en effet pas ¢« radiogé-
nique », le chanteur est en général recon-
naissant de ce que la direction de I'émet-
teur ne l'ait pas engagé, parce que I'épreuve
aurait peut-étre detruit la bonne réputation
de Tartiste auprés du public,
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ARTICLES MECCANO et TRAINS HORNBY |

Dans toutes les Maisons indiquées ci-dessous, vous trouverez pendant toute ’année un choix complet de Boites

Meccano, de piéces détachées Meccano, de Trains Hornby et d’accessoires de Trains.
(Les Maisons sont classées par ordre alphabétique des villes).
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ARNOUX,
375

Tél. Ménil. 63-44.

rue des Pyrenées.

PARIS-20°.

« AU PELICAN »,

45, Passage du Havre,
Tél. Trinité 55-54. PARIS-8e.

BABY CAR,
256, rue de Vaugirard.
Tél. Vaueirard 34.08. PARIS-15"

BAMBIN-CARROSS,
32, rue Belgrand.
Tél. Roquette 67-47. PARIS-20°.

| COMPT. ELECTRO SCIENTIFIQUE

271, avenue Daumesnil,
Tél. Did. 37-45. PARIS-12".

G. DEVOS. Paris-Jouets,

20, avenue 1 rudaine,

Tél. Trudaine 23-85. l:_'ARlS-Q".
M. FEUILLATRE,
46, rue Lecourbe,
PARIS-15.

 MAISON GILQUIN, Electricien,
65, boulevard Garibaldi,
Tél. Invalides 08-98. PARIS-15e.

LES MODELES RAILWAYS,
116, rue La Boétie,
PARIS.

Tél. Elysées 60-45.

| PHOTO LECLERC,

112, avenue de la République
PARIS-11".

(Face au Lycée Voltaire)

"MAISON LEFEBVRE,

30, t. Cardinet (Pr. r. de Prony )
Tél. Wagram 38-15. PARIS-17°.

MAISON LIORET, .
270, boulevard Raspail,
Tél. Danton 90-20. PAEJS.

[ MECCANO, il

5, boulevard des Capucines,
TEL Gut. 82-09. PARIS (Opéra).

["A LA SOURCE DES INVENTIONS,

6. boulevard de Strasboure.
Tél. Nord 26-45

PARIS-8.

F. & M. VIALARD,

24. Passage du Havre.
Tél. Central 13.42.

PARIS.

VIALARD HENRI,

41. boulevard de Reuilly,
Tél, Diderot 48-T4. PARIS-12¢

P. VIDAL & C'e,
80. rue de Passy,

Tél. Auteuil 22.40. PARIS-16¢

BAZAR MANIN,
63, rue Manin.
PARIS-19°

| LE GRAND BAZAR UNIVERSEL,

4. Place du Gouvernement,
TélL : 29-82.

ALGER.

GRAND BAZAR
DE L’HOTEL-DE-VILLE,

12. rue Dumenl.

AMIENS.

DENOYER « MODERN BAZAR »,
10, rue St-Agricol.

AVIGNON.

BAZAR BOURREL,

32, rue Francaise et rue Mairan,

BEZIERS.
F. BERNARD & FILS,
162, r. Ste-Catherine, Té. s2.027.
33, rue Gouvea, BORDEAUX.

LOUVRE DE BORDEAUY,

rue Sainte-Catherine,
et Cours d’ Alsace-Lorraine.

LESTIENNE,
17, rue de Lille,
BOULOGNE-sur-MER.

LA BOITE A MUSIQUE,
7, avenue de Paris,

BRIVE-LA-GAILLARDE (Corr.).

[ MAISON PALSKY,

167, avenue Wagram,
Tél. Wagram 80-95 PARIS-17-.

MAISON BROUTECHOUX,
7-13, Passage Bellivet,
Tél. 7-68. C{LEN.

[ PHOTO-PHONO, Chateau-d’Eau,
6, rue du Chateau-d’Eau,

Tél. Botzaris 23-15

| BAZAR VIDAL,

_PARIS-10". |

2, rue du Dr-Pierre-Gazagnaire,

| CANNES.

GRAND BAZAR DE LA MARNE,
Place de I'Hotel-de-Ville.
CHALONS-SUR-MARNE.

CLINIQUE DES POUPEES,
27, Cours d'Orléans.
CHARLEVILLE.

MAURICE MARCHAND,
25, rue des Changes,
CHARTRES.

PARADIS DES ENFANTS
12-14, rue des Portes,
CHERBOURG

OPTIC-PHOTO,
33, av.des Etats-Unis
CLERMONT-FERRAND.

MAISON BOUET,

17, rue de la Liberté,
DIJON.

MAISON JACQUES,
14, rue Leopold-Bceurg,
| Te 708, EPINAL

Ets IUNG FRERES,
32, Quai des Bons-Enfants
Tél. 28-39. EPINAL.

GRENOBLE-PHOTO-HALL,
12, rue de Bonne.

GRENOBLE.

AU PETIT TRAVAILLEUR,
108, rue 1 hiers.
LE HAVRE.

A. PICARD,
137-139, rue de Paris.
LE HAVRE.

AU JOUET MODERNE,
63, rue Leon-Gambetta,
LILLE.

MAISON LAVIGNE,
13, r.S'-Martial - 88, av. Garibaldi
Tél 11-63. LIMOGES.

« GRAND BAZAR DE LYON »,
31, rue de la République,
| LYON.

AU NAIN BLEU,
53, rue de 1'Hotel-de-Ville,
| Tél. Franklin 4742. LYON.




« OPTIC PHOTO » SAINT-CIRE
3, Cours Lafayette,
LYON

GRAND BAZAR MACONNAIS,

| MACON.

| GRAND BAZAR,
15, rue Saint-Savournin,

MARSEILLE.
| RAPHAEL FAUCON FILS,

61, rue de la Republique,
- MARSEILLE.
F. BAISSADE, - 1
18, Cours Lieutaud,
MA_]}_SEILLE.

-

MAGASINS REUNIS MARSEILLE
Magasin Général C' Francaise
23, r. St-Ferréol - 46, LaCanebiere

Gds Mags. Aux Galeries de Mulhouse,
Gds Mgs. de VEst Mag-Est a Metz,

et leurs Succursales.

PAPETERIE C. GAUSSERAND,
34. rue Saint-Guilhem,
MONTPELLIER.

« LES SPORTS » G. BLOT,
34, r. du Calvaire - 1, pl. Delorme
NANTES.

ETABLISSEMENTS ANDRE SEXER,
11-13, Passage Pommeraye.

Tél. 145-86. NANTES.

AU NAIN JAUNE,
64, avenue de Neuilly,
L NEUILLY-SUR-SEINE.

NICE MECCANO, G. PEROT,
29, rue Hotel-des-Postes,

NICE.

GALERIES ALPINES, MECCANO,
45, Avenue de la Victoire,
NICE.

For—— S
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A. OHRESSER
121, Grande-Rue,

_ NOGENT-SUR-MARNE |

« AU GRILLON »,
17, rue de la Republique,
ORLEANS.

]

Quai Vauban,

~ PERPIGNAN.

« ELECTRA »,
33 bis et 51,
Té, 407.

A LA MAISON VERTE,
13, rue de Paris,

POISSY.

MAISON FROQUIERE
21, place du Breuil,
_ LE PUY (Hte-Loire)

GALERIES REMOISES,
Rue Dr-Jacquin et rue de Pouilly,
REIMS.

Gde CARROSSERIE ENFANTINE,

15, rue de I'Etape.
REIMS.

I Tél. 55.74.

PICHART EDGARD,
152, rue du Barbatre,
REIMS.

BOSSU-CUVELIER, |
74, Grande-Rue,
| Té1 46/13-32 1675, ROUBAIX.

AU PARADIS DES ENFANTS,
9o, rue Lannoy,
ROUBAIX.

e —

MAISON DOUDET,
13, rue de la Grosse-Horloge,
Tél. 49-66. ROUEN. |

M. GAVREL,
34, rue Saint-Nicolas,
Tél, 24-83. ROUEN.

ANDRE AYME,
4, rue de la République,
_ SAINT-ETIENNE.

71

]

GRENIER, 12, rue Gambetta,
LIZON, 6, rue Geénéral Foy.
E.

SAINT-ETIENN

Tél. 43-08.

BAZAR DU BON-MARCHE,
31, rue au Pain,

SAINT-GERMAIN-EN-LAYE.

E. & M. BUTSCHA & ROTH,
FEE DES JOUETS, ALSACE SPORT,
13, t. de Mésange, STRASBOURG.

QUINCAILLERIE CENTRALE
1 et 2, Place Gutenberg
STRASBOURG.

' | Bazar Central du Blanc-Seau,

N e S ri——

T |
v IE R ’/ Jeux et Jouets
79, r. Grandez-ArcLadu . Strubf_urg.

" A. DAMIENS,
96, Cours La Fayette.
TOULON. |

(en bas du cours)

=

F. LEFEVRE,
6o, ruc Nationale
TéL 1-97. T(_)URS

86. rue de Mouvaux,

TOURCOING.

MAISON G. MAILLE,
50, rue de la Paroisse

Tél 825, VERSAILLES.
E. MALLET,
4, passage Saint-Pierre.
VERSA_ILLELS. |

AU PARADIS DES ENFANTS, [
1 bis. rue du Mid,

' [= G. ROUQUET =

Tél. Daumesnil 16.29, VINCENNES_'

Spécialiste de Photographie Industrielle !

18. Rue de I'Eglise
Teél. Maillot 27-73  NEUILLY-SUR-SEINE

TN T R T | ——— e ——
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Nouveaux Modéles Meccano (Suite).

dont le moyeu coincide avec le trou central
de la Bande Courbée. Une Tringle de 5 cm.
est fixée dans le moyeu de la Manivelle
et passée a travers la Plaque a Rebords,
un support renforce pour cette Tringle étant
fourni par une seconde Manivelle dont la
vis d'arrét est enlevée.

IL.a directton du camion s'effectue au
moyen d'une Roue Barillet fixee a une Trin-
gle de 9 cm. passée dans une Bande a
Double Courbure boulonnée a la Plaque a
Rebords de 14X6 cm.

Une corde est enroulée sur lextrémité
inférieure de la ‘Fringle et attachée aux deux
extremités de la Bande Courbée de I'essieu

avant.

I.es roues arriéres sont montées sur une
Tringle de 9 cm. passée dans des FEmbases
Triangulées Plates et dans les perforations
des parois du Moteur 4 Ressort. Le Pignon
spécial du Moteur est fixé par sa cheville
taraudée a la Tringle de 9 cm. Une autre
Tringle de 9 cm. traversant les cotés du
camion fournit au Moteur un support sup-
plémentaire.

L.es parties suivantes servent a construire
ce modele:

du N* 2 — 1du N*3—10du N® 5 —
6 du N®* 10 — 1 du N® 15 — 1 du N® 13a
— 2du N®* 16 — 1 du N* 18a — 4 du N"
1o0b — 2 du N* 22 — 1 du N°® 24 — 12 du

N® 335 — 40 du N°® 37 — 3 du N° 38 —
1 du N 45 — 4 du N° 48 — 1 du N° 32
— 1 du N® 584 — 2 du N" 62 — 2 du
N* 111¢c — 2 du N® 126a. — Moieur a

Ressort.

OCCASIONS EN TIMBRES

200 Colonies Francaises et 100 bons
Timbres divers, Frs 10.00

CARNEVALL 13, Cité Voltaire, Paris (XI)

~ TIMBRES-POSTE
FRANCO: 500 timbres diff. tous pays: Fr. 8.00.
1.000 id.: Fr. 19.00. — 2000 id.: Fr. 60.00.

Argent avec ordre.

DEMOULIN, 11, rue de Calais, Wattrelos (Nord).
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Monsieur Piffe. — Moi, les impdts me font
rire,

Monsicur Zelle. — Vraiment?

Monsieur Piffe. — Ou, parce que je les

trouve mmpayables!
o
Au salon, aprés avoir entendu un morceau
de piano.
— C'est assez joli comme exécution! .
C esl

— QOui, c'est pis aqu'une exécution!..
un massacre !
P
L.econ de vocabulaire.
La Maitresse. — Jacqueline, pouvez-vous me
citer un homme de lettres?
Jacqueiine. — Le facteur, mademoiselle!
£

Héritage.

Une chanteuse fait ses confidences 3 une amie.

— Ma flle a hérité de ma voix.

— C'est donc cela! Je me demandais ce
quelle était devenue, votre voix.

**ﬁ
Propriété personnelle.
Le colonel. — Dites-donc, mon garcon, vos
cheveux ne sont pas & |'ordonnance.
L.a recrue. — Non, mon colonel, ils sont i
mol.
>

Chez 'oculiste.
— Votre vue baisse... Cela provient de la
b-isson.
— Pas possible, docteur: Quand j'ai bu, je
vo's double...
e

Bonne raison.
— Pardon Monsieur, mais ce n'est pas un
compartiment de fumeur ici.
. # -
— Ca ne fait rien, Madame, ]avalc la fu-

mée.
o
F.xpérience pratique.
Le démonstrateur de l'aspirateur a poussiéres.
— Cet appareil aspire tous les microbles, ol
dois-je opérer?

Le client. — Commencez donc par moi, j'ai
un rhume de cerveau!..
./

— Vous vous étes alarmée pour rien, Ma-
dame... Votre mari n'a rien de grave.

— Mon Dieu, que c'est contrariant... Moi
qui ai cru devoir refuser une invitation pour ce
80Ir.

‘.-'-I.'*'-'..‘

— Clest ici qu'on donne 5.000 francs pour
trouver un collier perdu?

— QOui! Vous I'avez?

— Non! Ma's, je vais me mettre 2 sa re-
cherche. Je viens pour une petite avance...

— Oul. I'été, je suis maitre nageur.
— Fit T'hiver?
— Plongeur...

.

— Dans un restaurant!

MECCANO MAGAZINE
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Le commandant avertissant ses troupes
qut vont passer en revue: « F.coutez-

moi bien: le général vous demandera: Quel
age avez-vous? — Vous répondrez: 22 ans. —
Depuis combien de temps étes-vous ici? —
6 mois. — Aimez-vous le fricot ou le rata? —
Vous répondrez: les deux, mon général. »

Pendant la revue, le général s'arréte juste-
ment devant Calino et lui demande:

— Depuis combien de temps étes-vous ici?

— 22 ans!

— Quel age avez-vous?

— © mois, mon générall!

— Me prenez-vous pour un sot ou un imbé-
cile?

— Les deux, mon général!!!
Leclere.

Rac.
— Il en fail une téle aujourd hui, |fe goujon !
— Il y a de quoi; un pécheur s'est amusé

a le laquiner toute la matinée.

**ﬁ'

Ric et

A l'école.

L’instituteur parle de proverbe:

— « Tout ce qui reluit n’est pas or ». Eléve
Dupont, donnez-moi un exemple.

— Le cirage, monsieur.

R. Langon, Marseille.
1':**

Le sous-lieutenant. — Rappelez-vous que le
plus beau mouvement du soldat, c'est 'immo-
bilité.

Bastien, a Paris.

Imprimerie Centrale de I'Artniz. Arras.

i

Rap rochement.
— Ah! vous étes des lles Canaries... Alors,
vous allez nous siffler quelque chose?
#h
— Le voyageur impalienté. — Va-t-on rester
longtemps arrétés sous ce tunnel?
— Le mécanicien. — Jusqu'a ce qu'il ne
pleuve rlus... J'ai astiqué ma machine ce matin.
i'*ir
Au théatre.
— Pourquoi es-tu seul?
— Ma femme est de bien
humeur.
— Et pourquoi est-elle de mauvaise humeur?
— Parce que je ne voulais pas |'amener au
speclac[e.

trop mauvaise

***

Ce au'ils aiment.

Madame a la nouvelle bonne qui vient se
presen‘er:

— Et pourquoi avez-vous quitté votre der
niere place?

— Parce que je ne voulais pas débarbou'llzr
les enfants!

Cheeur des enfants: « Prends-la, maman!!! »

£

A la table d’hote.

Un des convives, se tournant successivement
a droite et a gauche avec des yeux effarés:

— Vous avez quelque chose? demande son
voisin.

— Moi1? Non, je cherche les cornichons.

— Ah! C'est cela, je voyais bien que vous
n'ét'ez pas dans votre assiette!

Jamin, a Noisy-le-Grand.
£%

Devinette.

Quelle différence y a-t-il entre un train et
du cafe?

Réponse: Pour prendre le train, il ne faut
pas qu'il soit passé, et pour prendre du café,
il faut qu'il le soit.

P, Beiﬂard, a Montbayer.
%

Marius étant supbérieur dans une pension, re-
coit des gens qui lui présentent un enfant chéuf
en lui disant:

— Nous voudrions bien que
soit bien nourri.

— N'ayez crainte, dit Marius, on mange bien
icl.

Puis, il appelle le petit Auguste, un enfant
grand. gros, gras, et le présente:

— Et il n'est que demi-pensionnaire.

J]. Collard, Arcachon.
.4

Phrase a reconstruire.

LMMELSDV EEASAOEO CGTUSC
CARA AZCT NIEI ONO EN S.

Les caractéres de cette phrase dispersés, ont
ét4 groupés, les premidres lettres de chaque mot
dans le premier groupe, les deuxiémes dans le
deuxiéme groupe.

Réponse le mois prochain.

‘I:.**#

Réponse & la devinette du mois dernier

On a remvoli deux tonneaux avec quatre 2
motié vides. On a ainsi eu deux tonneaux pleins
et deux vides. On avait alors neuf tonneaux
pleins, trois a moitié vides et neuf vides.

Chaque fils hérita de trois tonneaux pleins,
un a moitié rempli et trois vides.

C. Kuchly, Arzviller.

notre cnfanl



78 et 80, Rue Rébeval, PARIS (19°)

Le prochain numéro du « M. M. » sera
publié le 17 Avril. On peut se le procurer
chez tous nos dépositaires a raison de | franc
le numéro. (Belgique: 1 fr. 35 belge).

Nous pouvons également envoyer directement
[« « M. M. » aux Lecteurs, sur commande au
prix de B8 francs pour six numeéros et 15 francs
pour 12 numéros). (Etranger : 6 numéros : 9
francs et 12 numéros: 17 francs). Compte de

cheques postaux: N°® 739-72, Pars.

le montant de leur abonnement en mandat-poste
international, s'ils désirent s’abonner chez nous.

Nos Lecteurs demeurant & |'Etranger peuvent
également s'abonner au « M. M. » chez les
agents Meccano suivants:

Belgique: Maison F. Frémineur, 1, rue des
Bogards, Bruxelles.

lialie: M. Alfredo Parodi, Piazza san Mar-
cellino, Génes.

Espagne: |]. Palouzie, Serra Industna, 226,
Barcelone.

Nous rappel-:ms a nos Lecteurs gque tous les
prix marques dans le « M. M. » <entendent
pour la France. Les mémes agents pourront
fournir les tarifs des articles Meccane pour
I'Etranger.

Nous prévenons tous nos Lecteurs qu'ils ne
doivent jamais payer plus que les prix des tarnfs,
Tout acheteur auquel on aurait fait payer un
rix supérieur est prié de porter plainte a |'agent
E\’leccanu ou d'écrire directement a Meccano

(France) Ltd, 78-80, rue Rebeval, Paris (19%).

AVIS IMPORTANT

lLes Lecteurs qu nous écrivent pour recevoir
le « M. M. » sont priés de nous faire savoir
si la somme qu'ils nous envoient est destinée a
un abonnement cu a un reabonnement.

Nous prions tous nos Lecteurs amsi que nos
annonceurs d écrire trés lisiblement leurs noms
et adresses. Les relards apportés parfois par la
poste dans la livraison du « M. M. » provien-
nent dune adresse inexacte ou incﬂmpféle qui
nous a élé communiquée par |abonne.

l.es abonnés sont également priés de nous
fatre savoir a temps, c'est-a-dire avant le 25 du
mois, leur changement d'adresse afin d'eviter
tout retard dans la réception du « M. M. ».

Petites Annonces: 5 fr. la ligne (7 mols en
moyenne par ligne) ou 50 fr. par 2 em. 1/2 (en
moyenne || lignes). Priere d'envoyer |'argent
avec la demande d'insertion.

Conditions spéciales: Le tanf pour des an-
nonces plus importantes sera envoyé aux Lec-
teurs qui nous en feront la demande.

Les abonnés étrangers peuvent nous envoyer

# Volel les Ureausc J;Ouﬁ%b

Ma maman m’a acheté un ** Oi-
seau de France ™" qui vole plusieurs
centaines de mcetres comme un
vrai avion. ('est un aneien aviateur
qui le construit. Dis a ton papa ou
a ta maman de tUen acheter un.
11 v en a depuis 26 frs,

Dans tous les grands magasins

—: et bonnes maisons de jouets,

g —
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PRIX DES PIECES D’AVIONS MECCANO
Ne Prix Fra | Ne Prix Frs ¢ IN° Prix Trs
P{ Aile Principale, grande. de droite. piéce 3.50 | P28 Entretoise Droite.............. » 0.5 | P51 Gouvernail de Direction........ »  2.30
P2 » » » de gauche. » 3,50 | P29 Support Central d'Aile, droite...: » 0;50 | P52 Collieri.. i iivissvaniseiaseinis » 4145
P3 * B petite, de droite. 3 1.80 P30 5 coude d Alle et de Flot- {4 Tringle de 16 1/2 em........... " 0.60
P4 » » » de gauche »  1.80 teur  .......aean. e 0.50 1Ha » de 11 1/2 » .......... »  D.45
P7 Sectionn Cenirale d"ATlR. vvu.eeers + 285 | P31 Mat ......... ... 0 ciiiiiniinan.. » 0.80 | 16b » G T YR P sesesesen » 0.35
P3 Raccerd @'Aileciv. o swasanees » 4.70 | P34 Hélice, grande........ Ceeiavies  o» + 240 | 92 Poulie avec vis d’'arrét 256 mm. dia. »  4.75
P10 Gouvernail d'Altitude de droite.. » 1.35 | P35 » pebile: iEiE RSER BREE ST » 2.25 | 23a » » B P 12 » » » 1.75
P11 » » de gauche, » 41.26 | PIR Jambe de Force pour Train d'At- B4 Clef oo »  4.00
P13 Dessus de Fuselage, avant....... » 2.00 terrissage, de droite.......... » 440 0 POUTHEOIR: oo wisme s s o aieie) s siama s » 475
P14 » » central...iu. » 2.40 | P3D Jambe de Force pour Train d'At- ABa Vis d'U'nion p. Corde Elastique. dz. 3.00
P15 » » arriére...... » .20 terrissage, de gauche.......... »  4.40 FRc Corde Flastique, 14 em... ...... pitce 0.75
P16 Cote de Fuselage, avant......... » 4.00 | P40 Dessous d'Enveloppe pour Moteur »  4.70 | 147b Boulon pivot & deux écrous.... » 090
P17 » » centralccvaas »  4.25 | P41 Dessus » B % 47E | B0 Supportiplatcc s seve e o 32 de 480
P18 » » AreiRre L Eal Y e 2uaR || PR Flotteur . o siaie s i anda » 530 | M2 Equerre de 12XI12 mm.......... dz, 41.50 |
P19 Dessous de Fuselage........ L 1.30 P43 Motenr rotatrf étonle, oiam. 35 man, BED | PR ETOHE . v owwmw e ey e, w » 1.00
P20 Devant de TFuselage.......... .. » 0,65 | P44 Pneu en caoutchouc pour Roue 537b Boulons de 5 mm...veiinviiass »  4.00 |
P24 FEntretoise biaisée, de droite..... % 0.50 A ALteTEISRALE: wurw owii S BB o 0.80 | 540 F.cheveau de Corde.............. niece 0.75
P25 » » de gauche.... » 050 | 46 Moteur rotaut eteile, diam. 30 mm. » 5.25 | 548 Bande courbée de 38 X 12 mm... 1/2dz 2.30
P26 b Goudée, de drote..... 3 0.50 P49 Cocarde tricolore, grande........ ] 1.40 | A1Y DBouvlons de 10 mm.....¢o0ovv.s piece 0.35
P27 » b de gauche.... b 0.50 P50 P > PR e navia % 4.30 | f11c » d-8 1B Ao dz. 1.75

JEUNES MECCANOS, LISEZ

le 1 et le 3¢ Samedi du mois

LIVRES ROSEKES

0 Ir. 50 Paraitront prochainement :

534 : Le Tour du Monde en huil jours. » ; , NO 538 : Légendes d'Ecosse.
535 : Comment on devient illustre. le numero illustre en couleurs No 539 : Les débutls de deux Invenlions.

536 : La Perle Meruveilleuse. Un AN (France)13fr. No 540 : Légendes et Récits Tunisiens.

537 : Découverte de Tombouctou. N¢ 541 : La Merveilleuse Aventure d'une Créole.
LAROUSSE

En vente chez tous les Libraires
Numéro spécimen sur demande

Viennent de paraitre :

et 13 4 21, rue Montparnasse, Paris
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L’Avenir est
A dans les Airs !

BOITES ME'“’ "ANO CONSTRUCTEUR D'AVIONS

L'Avenir du progrés de la mécanique est dans les Airs! C’est I'avion qui va remplacer un jour
chemins de fer, autos et navires. Apprenez, dés maintenant, & construire vous-méme de véritables

petits aéroplanes de tout type avec les boites Meccano Constructeur d'Avions et avec leurs piéces
détachées (dont vous trouverez la liste au verso).

| BOITE MECCAND BOITE MECCANO
CONSTRUCTEUR D'AVIONS CONSTRUCTEUR D AVIONS
N N 2

_ette Bolte permet ge construre plusiecrs Cette Bolte donne la possibilité de construirs tgute uns
modéles de mangplans du type des grands série de vingt splendides modeles d'aéraplanes da
raids mondiaux, aing! que g intéressants oiplans tourisme, de grands ralds, de reconnalssance, jusgu aus
diu modéle le plus rénandu. avions trimoteurs, ains| que les types les plus célébres
PEIX  65.00 a hydravions, FEIX 120.00

BOITE CONSTRUCTEUR
DAVIONS COMPLEMENTAIRE N¥ 1 A

C&He‘: Ht_'ﬁie contient les pDieces nmecessaibes pour oan-

vertlr fa Balta N™ 1 en Bante Nt 2. PRIX 55.00

Moteur d'Avien Meccano a Ressort Mo 1

e matewr @ marche irés longue est desting spécialement 2 étre place a |intérieur du luselage des
| modéies d avions Meccano, || fait teurner I'kélice 3 une grarde vitesse, ce qul augmente grandemen!

le réglizme du modale, FRIX 13.50

Moteur d'Avion Meccano a Ressort No 2

=

i - . h - ] L = i 1 [ i
e meteur, bien plus puissant que le N" 1, actiocnne |les roues d aflerrissane aussi bien que Thélice, ce
qul tait rouler e modéle gur le plancher d Une tacon trés réaliste, Le moteur N 2 est livid avee une bé-

BOITE MECCANO CONSTEUCTEUP quille de gqueus & roulette, alustable de facon 3 changer la directior dans laquelle roule | rr-;{éﬁl{g. R
D'AVIONS " N : . .

TOUTES LES PIECES DETACHEES POUR LA CONSTRUCTION DES

AVIONS MECCANO PEUVENT ETRE ACHETEES SEPAREMENT.

MOTEURS A RESSORT
POUR AVIONS MECCANO

BOITE MECCANO " CONSTRUCTEUR
D'AVIONS N 2 Mateur d Avian Meccano a Ressort N" 1 Moteur d'Avion Meccano 3 Ressort N 2

EN VENTE DANS TOUS LES BONS MAGASINS DE JOUETS




