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L'Evolution du Freinage des Véhicules Automobiles

Le prbb]éme du freinage est a 'ordre du jour ; de tous
ceux que pose la circulation automobile, ¢'est sans doute
lui qui, depuis trois ou quatre ans, a le plus attiré 'atten-
tion, et des constructeurs, et du public. Il en est d’ailleurs
résulté de trés importants progrés dans l'équipement des
véhicules.

L’'importance de la question n'échappe a personne :
c'estl d'un bon {freinage que dépend essentiellement la
séeurité de la circulation, méme de celle des piélons, et

cela chaque jour davantage puisque mnous assistons
actuellement au triple phénomeéne d'un accroissement

extraordinaire du nombre des véhicules, de 'augmenta-
tion des vitesses qu'ils peuvent réaliser, et du développe-
ment des « poids lourds ». Il est certain qu'encore a
I'heure actuelle, beaucoup d'accidents proviennent de ce
que de nombreux véhicules sont pourvus de freins insuf-
fisants ou dont le fonctionnement est défectueux.

Le « Code de la Route », dans son article 23, précise
bien que tout véhicule automobile doil étre pourvu de
deux systémes de freinage a commande et transmission
ndépendante, assez puissants pour arréter et immobi-
liser le véhicule sur les fortes déclivités, et dont I'un au
moins doit agir directement sur les roues ou sur les cou-
ronnes immeédiatement solidaires de celles-ci.

C’est 1a une mesure trés sage : mais encore faul-il que
le conducteur soit capable de produire sur les freins
I'etffort nécessaire pour provoquer l'arrét du véhicule ;
dans le cas des voitures lourdes et rapides, et dans celui
des « poids lourds », cet eflfort peut étre considérable.

On tend donc de plus en plus, & employer des freins
trés puissants, bien que doux et progressifs, et ne néces-
sitant qu'un effort aussi réduit que possible de la part
du conducteur.

Il ne faut pas oublier que si de bons freins rendent
extrémement agréable et stre la conduite des véhicules,
ils permettent de ménager les chaussées, pour qui les
mauvais freinages, les blocages brutaux et les dérapages
qui en résultent, sont toujours des causes de détério-
ration.

Nous nous proposons d'étudier rapidement au cours
de cet article les deux grands perfectionnements qui ont
été apportés ces derniéres années au freinage des véhi-
cules automobiles : les freins sur roues avant el les
servo-freins.

I. — Les freins sur roues avant.

Tous les systémes de freins utilisés depuis les plus
antiques véhicules reposent sur le méme principe : ils
sont constitués par des tambours ou des poulies sur les-
quels viennent frotler des bandes ou des sabots.

On peut freiner une voiture automobile en cing endroits
différents : les quatre roues et l'arbre secondaire de la
boite de vitesse qui transmet au différentiel 1'énergie du
moteur (frein sur mécanisme, appelé aussi frein sur dif-
férentiel).

© RGRA - www.rgra.fr

Jusqu'a ces derniéres années, on s’était toujours con-
tenté du freinage sur roues arriére et du freinage sur
mécanisme, qui sont certainement les plus faciles a réa-
liser. Le freinage sur roues avant souléve en effet des
difficultés, du fail que ces roues sont directrices, et qu’il
faut pouvoir commander les freins dans toutes les posi-
tions des roues.

Cependant, les freins sur roues avant sont les plus
logiques, si I'on veul Lenir compte de la répartition des
poids pendant le {freinage. En effet, la répartition des
poids sur l'essieu avant et sur l'essieu arriére n'est pas
la méme dans une voiture dont la vitesse varie, que dans
une voiture au repos ; comme il est trés facile de le
démontrer par la mécanique élémentaire, 'inertie inter-
vient, et a pour effet d’augmenter la charge de l'essieu
arriére, en délestant l'essieu avant quand la vitesse de
la voiture augmente (démarrage, accélération, ele...) et
au contraire d'augmenter la charge de l'essieu avant en
délestant 'essieu arriere quand la vitesse de la voiture
diminue (freinage) ; pendant un violent coup de frein,
I'essieun avant peut ainsi avoir & supporter les deux Lliers
de la charge totale, et le freinage sera plus efficace sur
les roues avant que sur les roues arriére.

Ainsi, il y a intérél non seulement a freiner sur les
quatre roues, opération qui constitue le « freinage inté-
gral », mais encore a donner une prépondérance au frei-
nage sur les roues avant.

Toul le monde est d’ailleurs maintenant d’accord sur
la nécessité du freinage des roues avant et, depuis que
'on a pu mettre au point des systémes de commande
donnant satisfaction, ce mode de freinage s'est tout & fait
généralisé. Presque toutes les voitures modernes en sont
munies.

Les deux systémes de freinage prévus par le Code de
la Route sont toujours commandés, 1'un par une pédale,
I'autre par un levier & main. C'est le frein & pédale dont
I'usage en marche est le plus normal.

On rencontre sur les voitures les diverses combinaisons
suivantes : :

1° Pédale commandant les freins placés sur les qua-
tre roues et levier monté en paralléle commandant les
mémes éléments.

2° Pédale commandant les freins avant et le frein
sur méeanisme, et levier commandant seulement les
freins sur roues arridre.

3° Pédale commandant seulement les freins
et levier agissant uniquement sur le frein sur mécanisme.

° Pédale commandant les freins des quatre roues et
levier agissant uniquement sur le frein sur mécanisme.

Les combinaisons les plus fréquemment adoptées sont
celles ou la pédale commande les freins sur les quatre
roues ; dans bien des cas aussi, on a supprimé les freins
sur roues arriére.

Remarquons que, de toute fagon, il est facile de répar-
tir convenablement les efforts sur les roues avant et
arriére au moyen de leviers et de palonniers.

avant,
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La commande des freins avant s’effectue, comme dans
tous les freing, au moyen d'un des systémes suivants :
leviers et tringles. cdbles avee poulies de renvoi, trans-
mission souple Bowden, hydrauliques.
Dans le cas de transmissions rigides, il est indispensable
que la commande comporte une articulation située dans
le prolongement de 'axe de pivotement de la roue, ceci
afin que la maneuvre de la direction et celle des freins

lransmissions

soient complétement indépendantes.
Nous examinerons quelques-uns des freins avant les
plus fréquemment employés.
I Freins Perrot (fig. | el 2
date et les plus répandus a 1'heure

. — Les freins Perrol sont
les premiers én
actuelle. Comme tous les freins sur roues, ils comportent
un tambour A I'intérieur duquel le mécanisme de freinage
est parfaitement abrité. Ce mécanisme lui-méme est du
type dit « &4 déroulement » ; voici en quoi il consiste
(re Ay

“ofl
A0 Came de
- v:(pe, lfcnmmande
2 Tambour

de frein

Fio. 1. — Schéma de fonctionnement du Frein PERROT

Deux segments, A et B, sont articulés I'un sur 1’autre
par l'une de leurs extrémités. La seconde extrémité du
segment B est articulée sur le tambour de frein ; la se-
conde extrémité du segment A vient au contact d'une
came C, commandée par la pédale de frein. Lorsque 1'on
appuie sur cette derniére, la came C pousse le segment A
qui vient appuyer sur le tamhour de frein ; le frottement
gqui en résulte tend 4 entrainer ce segment dans le sens
de rotation de la roue ; il pousse done violemment sur
le segment B, qui vienl & son tour appuyer sur le tam-
bour en produisant un effort de freinage trés énergique.
Mais il est bien évident que 'action trés puissante du
segment B n’a lieu que lors de la marche avant du
véhicule.

T.e systdme a done été perfectionné pour les cas ou 'on
désire un freinage aussi efficace en marche arridre qu’en
marche avant ; il compaorte alors trois segments au lieu

Fig. 4
Freins sur Roues avant ACMOS

© RGRA - www.rgra.fr

de deux, et le freinage est complet quel que soit le sens
de rotation de la roue. C’est le frein Perrot-Bendix.

La fransmission du mouvement de la pédale & la came G
s'effectue au moven d'un arbre articulé & chacune de ses
extrémités et auquel ahoutit la fringle en relation avee
la pédale. Cet arbre est porté d'un coté par la came elle-
méme ef de 'autre par le longeron du chassis (fig. 2).

Fis. 2. — Freins sur Roues avant PERROT

2° Freins Hersot (fiz. 3). — Dans ce systéme, la com-
mande est constituée par un arbre flexible, situé sous le
corps d'essien et qui agit sur la came d’expansion qui
provoque le freinage.

Du fait que la commande est flexible et peut se préter
A certaines déformations, il devient inutile de placer la
rotule de came dans le prolongement de l'axe du pivot
de fusée, ce qui simplifie le montage ; d'autre part, la
limonerie se trouve placée toute entiére a I'intérieur du
chéssis.

/l1 c

&)

D
®
Fig. 3. — Frein sur Roues avant HERSOT,;

ntre autres avantages, les freins Hersot présentent
celui de pouvoir fonctionner normalement méme si 1'es-
sieu est légérement faussé.

Les freins Hersot dérivent d’ailleurs des freins Isofta-
Fraschini, qui comportent également un arbre de com-
mande placé sous l'essieu, mais dans lesquels, la trans-
mission étant rigide, la rotule de came doit se trouver
exactement sur I'axe de pivotement de la roue.
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3° Freins ACMOS (fig. 4). — Ce systéme de freins est
particulierement étudié¢ pour étre adapté sur toutes les
voitures encore dépourvues de freins avanf, sans avoir
-4 modifier 'essieu. T.a commande s'effectue par cébles
et poulies, une poulie étant montée dans I'axe de chaque
pivot de fusée. Un systéme compensateur répartit con-
venablement les efforts de freinage dans les virages. Ce
dispositif extrémement simple est complélé par des ren-
forts d’essieu qui permettent & celui-ci de résister aux
efforts de torsion que peut produire le freinage sur les
roues avant.

4° Freins 4 commande hydraulique. — Quelques cons-
tructeurs (Rolland-Filain, Chrysler) équipent leurs véhi-
cules ave¢ des freins 4 commande hydraulique dont le
principe est des plus simples :

En appuyvant sur la pédale, le conducteur agit sur le
piston d'un evlindre plein de liquide (généralement
huile). Par un tuyaw souple, le liquide transmet la pres-
sion a des pistons placés dans les tambours de freins et
qui agissent sur les segmenfs. En choisissant convena-
blement les diamétres des divers pistons, on peut démul-
tiplier 'effort du conducteur dans la proportion désirée

Autres systemes. — Il existe un trds grand nombre
d’autres systdmes de freins avant, heaucoup de construe-
teurs ayant leur systeéme particulier. Citons les freins :
Hotchkiss, Adex, Tmpéria, ete...

La plupart sont & transmission rigide ; quelques-uns
sonf & transmission souple.

Il. — Les servo-freins.

_ Ce n’est pas tout d’avoir de hons freins, encore faut-il
pouvoir les faire fonctionner sans avoir a4 effectuer un
effort trop pénible. Or la pratique montre, et le calcul
confirme, que, dans le cas d'une voiture un peu lourde,
la force du conducteur est, dans la plupart des cas. insuf-
fisante pour obtenir 'action maximum des freins.

D'autre part, méme dans les voitures légéres, des frei-
nages répétés ne laissent d’étre fatigants, et 1'on peut
dire qu’a I'heure actuelle, dans toutes les voitures mo-
dernes dont les commandes sont si douces que les femmes
trouvent leur conduite trés agréable, il ne subsiste qu’une
manceuvre pénihle : c'est le freinage.

On a done cherché A aider le conducteur en faisant agir
uhe énergie étrangeére sur les freing, en méme temps
que lui.

Les appareils qui permettent d’arriver a ce résultat
s'appellent les « servo-freins ».

Il est logique d'utiliser comme énergie étrangére une
. de celles dont on dispose sur une voiture en marche et
qui sont au nombre de deux : la foree vive de la voiture
en mouvement (inertie), et 1’énergie du moteur. De lA
deux catégories de servo-freins : ceux qui utilisent l'iner-
tie du véhicule, et ceux qui font intervenir 'action du
moteur.

1° Servo-freins utilisant I'inertie du véhicule. — Nous
en avons déja rencontré un exemple dans 1'étude des
freins sur roues avant. Le frein Perrof est en effet un
véritable servo-frein. (est sous 'effef de I'inertie que
le segment A se frouve entrainé dans le sens de rotafion
de la roue et qu'il pousse sur le segment B, multipliant
ainsi dans une trés notable proportion l'effort du con-
ducteur.

Il existe bien d’autres systdmes de servo-freins

© RGRA - www.rgra.fr

inertie ; un certain- nombre dérivent du frein A corde
Lemoine, longtemps employé sur les pieces d’artillerie ef
sur de nombreuses voitures hippomobiles. On en connail
le principe :

Une . corde est fixée par 'une de ses extrémités & un

sabot de frein (fig. 5) ; elle vient s’enrouler plusieurs

e rotation
2 roue

S ot

Sabot
de frein

——

Commande

Tambour

Fio. 5. — Schéma de principe du Frein 4 corde LEMOINE

fois sur un tambour solidaire du moyeu de la roue, et
son autre extrémité aboutit & un levier que peut manceu-
vrer le conducteur. Il est aisé de voir que si I'on effectue
une traction sur la corde lorsque la roue tourne, elle va
s'enrouler 7'elle-méme autour du tambour, par suite de
son adhér ..ce, serrant ainsi trds fortement le sabot sur
la jante jusqu'a I'arrét du véhicule.

Parmi les appareils basés sur ce principe, nous cite-
rons les servo-freins : Hispano-Suiza, Rolls-Royce, Louis
Renault, ete...

Le servo-frein Hallot, qui est monté sur d’assez nom-
breuses voitures (Chenard, Bignan, Georges Irat, ete...),
différe un peu des précédents en ce qu'il est « auto-régu-
lateur » ; il comporte une poulie montée sur D'arbre
secondaire de la boite de vitesse et qui joue le réle du
tamhour du frein A corde Lemoine ; un dispositif trés
ingénieux de masselottes soumises & 1'action de la force
centrifuge rend la poulie solidaire de l'arbre, quand
relui-ci tourne & grande vitesse, mais lui permet de glis-
ser sur cet arbre, quand la vitesse diminue. L.a puissance
de ce servo-frein est d’autant plus grande que la vitesse
de la voiture est elle-méme plus grande et devient nulle
en cas d'arrét de la voiture ou de blocage des roues
arriére. '

Signalons enfin qu'il existe des servo-freins hydrau-
liques employés sur quelques voitures américaines. Mais
ils ne se sont pas développés en France, ol ils n’ont guére
été utilisés que sur la six-cylindres Delage.

2° Les servo-freins faisant intervenir I'action du mo=-
teur. — Au lieu de faire intervenir l'inertie du véhicule,
res servo-freins utilisent une partie de la puissance du
moteur qu'ils ajoutent a I'effort du conducteur sur la
pédale, en agissant sur la fimonerie.

A cet effet, on peut en principe utiliser, soit la com-
pression du mateur, soit son aspiration. On pourrait éga-
lement emmagasiner une partie de ’énergie du moteur,
soit en chargeant une batterie d’accumulateurs par I'in-
termédiaire d'une dynamo, soit en remplissanf um réser-
voir d’air comprimé par I'intermédiaire d'un compresseur
d’air ; cette énergie serait au moment voulu employée
au serrage des freins.

Y


http://www.rgra.fr

256 REVUE GENERALE DES ROUTES SEPTEMBRE 1926

e

S LT e A L LR LR ULRCLRLLLLLLRL LR CRRLLECCLLLCLLELLLLLLELR RN LR T TS

SOCIETE DETUDES' DE LA

ROUTE =~ BETON

Société anonyme au capital de 2 millions
Siege social : 80, rue T aitbout, PARIS

'Téléephone : TRUDAINE 36-16

II!IIilHIIlIIIIIIIIHII!lIIl!!III!IIII!IIIIIII!:IH]IIIHII\IIIIIIIIIIII!IIIHIIIIlIIIIIIIIIIIIIIIlIIlIllIIIIlIIIIIllllIHIIll|||IlIIIIIIIIIIIIIIIIHIIIIIIIIIlIIlIllII|IilllllllllllllltllIIHIIlIlIl

]
1
.

i TUDE et mise au point de la tech-
E nique de fabrication et d'utilisation
weeei des liants hydrauliques dans Ja
construction des routes et chaussées.

POUR TOUS RENSEIGNEMENTS, S’ADRESSER AU SECRETARIAT GENERAL

L T T TR L L AR T
L e e e e e e e e e L L R LR L R L R LR T EER LR R LR 1

N

e T T R T T

=

© RGRA - www.rgra.fr


http://www.rgra.fr

SEPTEMBRE 1926

REVUE GENERALE

DES ROUTES 257

En réalité, a part le servo-frein Saurer, qui fonctionne
sur la compression, on n'emploie guére que des servo-
freins dits « dépression », fonctionnant sur l'aspiration

C'est en effet la solution la plus simple et la plus éco-
nomique, car le
réduit au minimum el
sont plus faihles que dans un équipement & 'air com-
primé.

Notons que D'aspiration du moteur est déja
utilisée comme source d'énergie pour assurer le fonction-
nement des élévateurs d’essence, que de
accessoires (essuie-glaces).

Le principe du fonctionnement d'un servo-frein a dé-
pression est le suivant :

Lorsqu'un moteur a explosion tourne, son aspiration
produit une dépression assez considérable dans la fuyau-
terie située entre le carburateur et les cylindres. Cette
dépression est généralement comprise entre un demi-
kilogramme et 1 kilogramme par centimétre carré.

L’organe essentiel est un cylindre fermé & 'une de ses
extrémités et dans lequel se déplace un piston relié a
la timonerie des freins. Lorsque le conducteur appuie sur
la pédale de frein, un organe annexe, appelé distribu-
teur établit une communication enfre la partie fermée
du cylindre de frein et la tuyauterie d'aspiration du mo-
teur (fig. 6).

nombre des organes nécessaires est

leurs dimensions et leurs poids

souvent

ainsi divers

gffo_rt(.j
Pedale G B
de frein
= -
1y
]\
(S 3 Tiges agissant
) Distributeur Cylindre sur Jatimonnerie
des freins
—— (1 ,”
Jr’l' -
Vers laspiration
du moteur
Fig. 6. — Schéma de principe d'un servo frein 4 dépression
g

Sous 'action de la différence des pressions
sur ses deux faces le piston agit sur la timonerie el pro-
voque le serrage des freins ; pour ceux-ci,
il suffit de laisser rentrer de 1'air dans le cylindre. Si
I’on désigne par P la pression atmosphérique, et par p
la pression réduite qui s'établit dans le eylindre, quand
le condueteur appuie sur la pédale, 'effort du piston sur
les freins, qui s’ajoute a4 celui du conducteur, est égal a :

(P-p) X S

S étant la surface du piston. En faisant varier cette sur-
 face, on pourra donner au servo-frein une puissance en
proportion avec le véhicule & freiner.

Comme on le voit Ia théorie du servo-frein a dépres-
sion est trés simple, mais sa réalisation pratique com-
porte un point délicat : le servo-frein doit étre progres-
sif. Il faut entendre par 14 que I'effet du freinage obtenu
doit toujours 6tre proportionnel 4 P'action personnellle
du conducteur, et par conséquent qu’d chaque position
de la pédale doit correspondre une position hien déter-
minée du piston dans le cylindre.

11 est en effet indispensable que le conducteur «senten
ses freins ; il ne faut pas qu’il ait 'impression d'une
foree étrangeére agissant sur eux, force ne répondant pas

desserrer
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instantanément a ses réflexes ; il doit seulement avoir
la sensation de freins extrémement puissants, mais dont
il est parfaitement maitre.

Les brevets relatifs au principe méme des servo-freins
i dépression sont aujourd’hui dans le domaine public
mais les différents systémes actuellement en usage se
différencient trés nettement par la maniére dont est réa-
lisée la « progressivité » du freinage. Les organes qui
présentent le plus d'originalité sont done les distribu-

teurs.

Servo-frein Westinghouse (fig. 7, 8 et 9). Le dis-
tributeur de ce servo-frein, mis au point par une firme
depuis longtemps spécialisée dans la question du frei-
nage, est représenté sur la figure ci-contre (fig. 7).

e 3

Fig. 7. — Coupe du distributeur du Servo frrein Westinghouse

Son fonctionnement est le suivant

Lorsque le conducteur appuis sur la pédale de frein,
la tige T soulive le boisseau P et par suite les deux sou-
papes S et 8 qui sont solidaires. Le déplacement de la
soupape S établit la communication entre le cylindre de
frein et l'aspiration du moteur ; le serrage des freins
s'effectue.

La dépression s’exerce en méme temps sur un dia-
phragme D placé dans le distributeur ef relié & la base
du boissean P. Ce dernier se trouve done en équilibre
entre deux foreces opposées : l'effort du conducteur sur
la pédale, et la succion de la dépression sur le diaphrag-
me D ; un ressort & boudin R amortit ses mouvements.

Ce dispositif permet de maintenir la proportionnalité
désirée entre 'effort du conducteur et celui que produit
le evlindre de freinage, et cela d’aprés les surfaces res-
pectives du diaphragme et du piston. En effet, si pour
un effort déterminé du conducteur la dépression dans le
eylindre dépasse une certaine valeur, la succion sur le
diaphragme D fait légérement descendre le boisseau P,
la soupape S retombe sur son sitége, tandis que la sou-
pape S’ se souléve et laisse entrer un peu d’air : la dé-
si au contraire la dépression dans le
cylindre devient trop faible, le boisseau remonte, la sou-

pression diminue
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pape 8 s'ouvre davantage et la dépression dans le cylindre faire fonctionner
augmente. Celle-ci est done toujours proportionnelle &
Ieffort du conducteur, et ce dernier « sent » son frein.

un ecylindre de freinage sur chacune
des voitures remorquées. I'emploi du servo-frein Wes-
tinghouse est done tout indiqué sur les trains routiers.

. Servo-frein Dewandre-Repusseau (fig. 10 et 11). — Le
servo-frein Dewandre, d’origine bhelge, est fabriqué eun
Sk Bis AR France par les Itablissements Repusseau.
7 Le distributeur de cet appareil comporte deux soupa-
pes, guidées l'une sur l'autre, et qu'un méme ressort
applique simultanément sur leur siége. L'une de ces sou-
papes, est celle de dépression. qui met en communica-
tion I'aspiration du moteur, et le eylindre de frein. L'au-
lre est 4 soupape d’air atmosphérique qui permel de di-

Tube cuivre

minuer la dépression dans le ecylindre, de maniére 4 main-
tenir touwjours la proportionnalité entre I'effort du con-
ductenir, et 1'action du servo-frein. L'originalité du SVS-
téme consiste en ce que les liaisons enire la pédale et le
distributeur d'une part, et entre le distributeur et la ti-
Fig. 8. — Schema de montage d'un Servo frein monerie de frein d'aulre part, sont exclusivement réa-

FREINS AV.

4 dépression (Westinghouse) lisées nar des moyens purement mécaniques, grice a4 un

systéme trés ingénicux de tringles et de leviers. 11 résulte

COM2E gy DISTRIBUTEUR de .t'v !li‘:-;[ln:iifif. flﬂ]‘li la description compléte Tnous ens

trainerait un peu loin, une « commande asservie » entre

la pédale corresvond une position bien déterminée du

COMMANDE piston dans le eylindre du servo-frein et que, réciproque-

DES ment, & chaque effort du freinage du servo-frein, cor-
FREINS resnond une réaction bien déterminée sur la pédale.

Le conducteur « senl » done toujours parfaitement son
frein. Notons encore que dans le servo-frein Dewandre-
tepussean. leffort du niston est transmis & la timonerie
par I'intermédiaire d'une chaine et non d'une tige rigide.
(et appareil permet également 1'utilisation des freins par

Fig. 9. — Servo frein a4 dépression Westinghouse simple action sur la pédale, pour le cas ou le moteur
Distribureur et Cylindre combinés (Type cuirassé) étant arrélé, le servo-frein ne peut fonctionner.

En cas d’arrét du moleur le servo-frein ne fonctionne Rymitages des Survo-fralng & dopfesstan. == e acr it
pas, mais le freinage ordinaire s’effectue normalement freins a dépression nermetient de multiplier dans une
par simple action sur la pédale proportion considéroble, 1'effort du conducteur sur la

a [ - AaAvu L= C -

pédale de frein, et cela sans aueune manceuvre supplé-
mentaire. GCel effort peut étre facilement quadruplé ou
méme décunlé, sans d’ailleurs que la pédale cesse d’étre
aussi sensible.

Ils sont d'un montage simple, d'un réglage facile. et
d'un entretien a4 peu prés nul ; ils fonetionnent aussi
‘en en marche arriére qu’en marche avant.

[1s augmentent la sécurité dans des proportions con-

sidérahles, et deviennent 4 peu prés indispensables dans
le cas des poids lourds: et il est intéressant de remarazer
au'ils donnent la possihilité de freiner individuellement
un nomhre illimité de remorques, sans que le condue-

teur n'ait d'autre maneeuvre a faire que d’appuyer sur
sa pédale de freins (1).

Bien que 'apparition des servo-freins & dépression soit
assez réeente, ces appareils sont déja utiliséds sur un
grand nombre de véhicules. Certains constructeurs en

=

munissent déja toutes leurs voitures, et il est trés pro-
Fig. 10 — Servo fren & dépression Dewandre-Repusseau hable que leur emnloi deviendra vite a peu prés général

en place sur un chassis

Le distributeur du servo-frein Westinghouse peut se g : ,
o D . 14 B e (1) Dans son dernier alindéa, l‘m-tlcle_Qd du code d‘e lla Route
trouver aussi éloigné que I'on veut du cylindre fe- frpins. |1réc}ise en effet que pour les trains routiers, chaque véhicule doit

i 3 einer indivi il S Te- otre i systeme de freinage susceptible d’étre actionné
: done de freiner individuellement des ¢ étre muni dun systéme g _ : )
e i : soit par le conducteur 4 son poste sur 'automobile, soit par un

merques : un seul distributeur sur le tracteur suffit & (004, cteur spécial.
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Coupe du servi-frein 3 dépression Dewandre-Repusseau

gt freins, dont diverses solutions sont maintenant tout & fait
; ) i au point, et I'on peut prédire que ces deux perfection-
Celte rapide étude, encore que trées 1n¢:rnmpl§te‘ Sl]f:ﬁf. nements ‘seront bientdt d'un emploi général pour le plus
cependant 4 montrer les énormes I)I‘L‘;gl‘és‘lll,ll ont e?é grand bien des automobilistes et de la eirculation.
réalisés ces derniers temps dans la question du frei-

niage des véhicules automobiles. Celle-ci parait comple- Jacques THOMAS,
tement résolue par le freinage intégral et les servo- Ingénieur E. P. C.

LLLERRLRNRR LR monnn e ! i LLL e

REVETEMENT DES CHAUSSEES EN “ ASPHALTE MIXTE ”

Le revétement en « Asphalte-Mixte » est un revétement I permet de transformer facilement la chaussée en
monolythe sur fondation en bhéton de eiment de 15 em., asphalte comprimé, trop glissante par temps de pluie ou
composé d'une couche en asphalte comprimé ordinaire de brouillard, en revétement en « Asphalte-Mixte ».
de 30 m/m environ recouvert d'un revétement en asphalte D’ailleurs, la Ville de Paris en a décidé l’application
coulé fortement porphyré de 256 m/m d'épaisseur. non zeulement sur une surface de 30.000 métres carrés

Cet asphalte coulé, appliqué trés chaud, se soude & de chaussdes, en cours de convertissement en 1926, mais
'asphalte. comprimé et fait compldtement corps avee lui. par un avenant aux marchés de ses Sociétés de travaux

On obtient de cette facon une chaussée aussi élastique  d’asphalte, elle s’est encore réservé le droit de leur impo-

que l'asphalte comprimé et qui présente 'avantage de  ser le procédé pour tous les relevés a bout des anciernes

ne pas étre glissante, la surface de 1'asphalte coulé por-  chaussées en asphalte comprimé.
phyré étant rugueuse par sa composition méme, sans
compter qu'elle peut étre pourvue de stries ou quadril- c
lages par les procédés habituels.
I.a gravure ci-contre représente la coupe d'un tel revé- d

tement. Les caniveaux de plusieurs rues aujourd’hui et
ceux de la rue Budé, dans le IV® arrondissement, & Paris,
ont été pourvus d'un tel revétement, en 1906, sur une
largeur d’environ 70 centimeétres. La surface a été talo-
chée pendant que D'asphalte coulé était chaud, en pou-
drant la surface avec de 1'ardoise pulvérisée. On ohtient
ainsi une surface de revétement trés serrée, inattagquable
par les eaux usées. Anres vingt ans de service, les neuf

dixiemes de la surface des caniveaux de la rue Budé sont a
restés en parfait état.

Ce procédé fait 1'objet d'un brevet délivré en 1906 a Revéiement en Asphalte Mixte
M. Antoine Sinan, ingénieur des Arfs et Métiers, qui a
dirigé lui-méme les premiers essais 4 Paris, sous le con-
trole de M. l'ingénieur en chef des Ponts et Chaussées b - Couche de 30 m/m d'asphalie comprimé
L. Mazerolle. d - Couche de 25 mim d’asphalte coulé fortement porphyrée

B T T R
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o
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a - Fondation en béion de 15 ¢/m
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L'ECLAIRAGE DES AUTOMOBILES

I éclairage des automobiles en France est régi acluel-
lement par les dispositions de deux articles du décret
du 31 décembre 1922 (Code de la Route)

T.art. 4, qui s'applique & tous les véhicules ;

L'art. 24, spéciul aux automobiles et qui est complété
par l'arrété du minisire des Travaux publics en dale du
28 juillet 1923 {«Journal officiel » du 31 juillet).

L'éclairage imposé aux automobiles par la réglemen-
fation en vigueur doit satisfaire & uune double nécessitd :

Signater la présence et la position exacte du véhicule;

Eclairer suffisamment la route en avant de la voiture
pour assurer la sécurité de la marche pendaui la wnuit.

i. FEUX DE POSITION

Les feux de position réglemenlaires sonl constituds @

A l'avant, par deux lanternes a feu blanc ;

A larrigre, par une lanterne a feu rouge.

En oulre, « dés la chute du jour, les automobiles iso-
u lées doivent étre munies d’'un dispositif lumineux ca-
« pable de rendre lisible le numéro inscrit sur la plaque
« arriere et dont I'apposition
« ticle 27, »

« Dans le cas de véhicules remorgués par une aulo-
« mohile, ce dispositif d'éclairage, ainsi que le feu rouge
« d'arriére, deoivent étre reportés & larriére de la der-
« niére remorque... (art, 24, »

Ces dispositions, trés simples, ne présentent pas de
difficultés d'applicatiou.

En pratique, le feu rouge d'arriere et éclairage de
la plaque de police soul fournis ordinairement par un
méme appareil, lanlerne présentant un verre rouge sar
I'une de ses faces, et un verre transparent sur la face
opposée.

La réglementation

est prescrite par l'ar-

e comporte aucune ligposition
spéciale sur les conditions gue doivent remplir les feux
de position. Le seul inconvénient 4 éviter semble étre
| éblouissement, el il semble en fait assez rare que le
~cas ge produise. Nénmmoins, M. Pierre Dossu, dans =son
rapport a la Commission frangaise des Projecteurs d'au-
tomobiles &4 la Commission inlernalionale de 1'éclai-
rage (l., recommande 'assurer les feux de position,
« s0it par des larapes & faible éclat, soit par des lampes
« & ampoules dépolies », cn dvilant, dans tous les cas,
de placer ces lampes au foyer d'un systéme optique quel-
congue.

Une inféressante s'est posde récemment a
propos de I'é¢lairage des aulomobiles en stationnement.
Certains constructeurs ont créé un systéme de « fen de
1osition unique », consistant en une lanterne électrigue,
placée sur chacun des c6tés de la voiture et présentant
un verre hlanc a4 l'avant, rouge & 'arriére. On  allume
celui des deux appaveils placé sur le eoté ol s'effectus
la circulation et on assure ainsi, avec un feu unique,
la signalisation de la voiture. Tl en résulte une dconomie
de courant appréciable, notamment pour les petites voi-
tures munies d'appareils d'éclairage électrique, avec
alimentation par des accumulateurs se rechargeant pen-

daut la marche. Ce mode d'¢clairage est-il réglemen-
faire ?

question

(1) Publié par la Revue Génédrale de I'Electricité — 13 décembre 1yz4. T XVIL

© RGRA - www.rgra.fr

il est inconlestablement en opposilion avee les pres-
criptions formelles de l'article 24 qui rend obligatoire
Femploi de deux feux blanes a 'avant et d’un feu rouge
a l'arriére. Mais, par ailleurs, on s’est demande 8'il n'y
avail pas lieu de considérer gu'une automobile en sta-
tiounement n’est pius, & proprement parler, un « véhi-
cale », soumis aux dispositious de ['art. 24, mais un
« simple obstacle » sur la veole publique, qui par suile
doit étre eciairé comme tel, dans les conditions prévues
par Iarl, 11 du Code de o Route sur Méclnirage des véhi-
cules en stalbionnement.

Or, larlicle 11 commence par poser le principe géné-
ral qu'il est interdit de laisser sans nécessité un véhicule
slationner « sur la voie publique » et ajoute simplement
yue « lorsquun vélicule est immobilisé par suite d'ag-
« ¢ideni ou que tout ou partie d'un chargement tombe
« sur la voie publiyue sans pouvolr élre immédiatement
w relevd, le conducteur doit prendre les mesures néces-
« suires pour garantir la sécurité de la circulation et
« notamment pour assurer, dés la chute du jour, 'éclai-
« rage de l'obstacle ».

Lrarticle 11 ne vise dune que les stalionnements pour
cas de force majeure ct il parait difficile de 'élendre
aux cas de stationnement normal, & la volonté du con-
ducteur. D'ailleurs, la Cour de Cassation, dans sa juris-
prudence (arréts des 31 décembre 1891 et 2] mars 1923),
g Loujours esitme qu'il 0’y avait, au point de vue de
I'éclairage des vehicules, aucune distinetion a établiv
entre le temps de la murche et le temps de l'arrét.

L'emploi du feu spécial unique de stationnement ne
pouvait, par suite, ¢étre admis sans une modification de
l'arl, 24, auquel le Comité Jdu Tourisme du T. C. F. a
demandé 'addition d'un paragraphe ainsi congu :

¢ Les véhicules automobiles, arrdtés en un lieu ol le
« sfationnement est autorisé ou
« munis d'une seule

toleré, peuvent étre
donmaut vers avanl un
« feu blane et vers l'arriére un feu rouge ; cette lan-
« terue doit étre placée de telle fagon qu'elle couvre le

« viéhicule du coté ot s'effeclue ia circulation. »

lanterne

Conformément & 'avis de la Commission centrale des
automobiles ¢t de la ecirculation générale, I'Adminislra-
tion a estimé qu’une voiture arrétée peut étre aussi dan-
gereuse pour la circulation, si elle est insuffisamment
cclairée, qu'une voiture en marche. Elle 'est méme da-
vantage du fait de I'absence de son conducteur. La voie
publique étant faite pour la eirculation et non pour le
stationnement des véhicules, il n'a pas paru opportun de
modifier le réglement pour faciliter le stationnement en
réduisant, méme dans une faible mesure, le degré de sé-
curité de la circulation.

I¢clairage des automobiles en stationnement conti-
nue done a étre régr par les prescriptions impératives de
I'arlicle 24 ¢b les petils appareils susvisés doivent déire
considérés comme non réglementaires.

il. ECLAIRAGE DE LA ROUTE

Iin ce qui concerne 'éclairage de la roule pendant les
parcours noclurnes, les anciens proceédés adaplés aux

besoins des véliicules a fraction animale se sont révélés
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bientot tres insuffisants pour des automobiles suscepti-
bles de réaliser des vitesses Lrés supérieures.

L’automobiliste doit apercevoir les obstacles assez
Lot pour avoir le temps matériel d'exécuter les manceu-
vres nécessaires. Les automobiles doivent done disposer
dun éclairage assez puissant pour rendre visibles les
détails de la route sur une distance d'autant plus grande
que la voiture est plus rapide.

Mais il y a avantage pour le conducteur & disposer
d'un appareil aussi puissanl que possible, i1 faut par
contre éviter que sa lumiere, en ¢hlouissant les aulres
usagers de la route, soit une cause daccidents.

(Vest pourquoi 'article 24 du Code la Route prescrit
dans son paragraphe 3, qu'en outre des deux feux de po-
sition et du feu rouge d'arriéere, mentionnés au paragra-
}he 1°°, « tout véhicule marchant a une vitesse supérieure
a 20 kil. a2 I'heure devra porter au moins un appareil
supplémentaire qui aura une puissance suffisante pour
éclairer la route a 100 meétres en avant et dont le fais-
ceau lumineux sera réglé de maniére a n’étre pas aveu-
glant pour les autres usagers de la route. L’emploi de
ces appareiis est interdit, 2 la traversée des aggloméra=
tions, dans les voies pourvues d’'un éclairage public. »

Aux termes de ce méme article, « le Minisire des Tra-
vaux publics détermine par arrété les spécifications aux-
quelles doivent répondre les dispositifs d’éclairage des
automobiles pour satisfaire aux prescriptions de l'alinéa
qui précéde. Il approuve les types des dispositifs qui sont
reconnus répondre a ces prescriptions. »

I.e probléme qui s’imposait aux recherches des Bervi-
ces du Ministére des Travaux publics chargés de 1'étude
du projet d'arrété prévu par l'article 24 présentail done
une difficulté réelle concilier les intéréts de chaque
conducteur d’automobile avec celui des autres usagers
de la route en déterminant les moyens de réaliser un
éclairage assez puissant et qui ne fat pas aveuglant. Il
fallait, en outre, que les conditions imposées aux cons-
tructeurs ne fissent pas obstacle a la réalisation de ty-
pes d'appareils susceptibles de s’adapter sur les voitures
automobiles sans présenter un encombrement excessif et
sans nuire a 'aspect d’ensemble, tout en ne nécessitant
pas des dépenses excessives.

La question intéressant au premier chefl les construc-
teurs d'appareils, I'Administration, soucieuse de n’insé-
rer dans la réglementation que des dispositions qu’il fat
pratiqguement possible d'observer, jugea opportun, avant
de soumettre le texte envisagé a la Commission centrale
des automobiles et de la circulation générale, de deman-
der des données premiéres au Comité national francais
de 'éclairage (1).

La Commission des projecteurs constiluée au sein de
ce Comité avait mis cette question & I'étude el soumis a
des essais un assez grand nombre d’appareils. Les expé-
riences, notamment celles qui furent effectuées dans la
nuit du 18 avril 1923 au Bois de Boulogne, permirent de
dégager des données intéressantes, tant en ce qui con-
cerne les mesures photométriques effectuées par M.
Jouaust que les observations de visibilité faites par M,
Pierre Bossu.

Pour permettre de saisir la portée exacte des textes ré-
glementaires sans risquer une incursion dans le domaine
un peu aride de la photométrie, nous croyons utile d’ex-

(1) Comité national trangais de 1'Eclairage, 1z, rue de Clichy, Paris.
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pliquer ci-apres quelques termes usités dans 'étude des
appareils d'éclairage. On peutl partir d'une notion con-
crete et facile a concevoir @ celle de ’éclairement. L'cell
est capable en effet d'apprécier directement 'égalilé de
deux éclairements avec une approxinration suffisante.
L'unité d'éclairement est le lux. Sa définition se référe a
celle de l'unité fondamentale en photomeétrie : I'étalon
Violle.

I’étalon Violle a pour valeur l'intensité lumineuse,
dans une direction normale, d'un centimetre carré de la
surface d'un bain de platine incandescent a la tempéra-
iure de solidification. Dans l'usage courant, [D'étalon
violle élant une mesure trop grande pour une applica-
fion commode, on a pris comme unité pratique le ving-
ticime de cette unité, ou bougie décimale.

Le lux est I'éclairement produil par une source de di-
mension infiniment petite d'intensité égale & une bougie
décimale, éclairant perpendiculairement un écran placeé
a4 1 métre. '

*
* %

L'arrété du 28 juillet 1923 fixe lout d’abord dans son
article 2, I'éclaireri.ent minimum gque doit fournir le pro-
jecteur en route libhre pour assurer la sécurité de la mar-
che. L’Administration a admis que la puissance des appa-
reils employés doil étre « suffisante pour éclairer la
route & 100 metres ». L'intensité lumineuse apparenie
nécessaire a cet eitet ne doit pas « étre inférieure a celle
gui produirait sur un écran vertical placé a 100 métres
te distance un éciairement de 5 centiemes de lux ».

Comment a élé délerminé ce minimum ?

En ce qui concerne la portée des appareils d'éclairage,
il convenait de choisir une distance suffisante pour lais-
zer au conducteur le temps d'exéculer, en cas de danger,
la mancecuvre qui s'impose. Le délai que comporte cette
manceuvre comprend a la fois la durée des réflexes de
I'automobiliste el le temps exigé pour 'action des freins.
Ce délai est susceptible de varier, suivant 1'¢lat physiolo-
gique du sujel et suivant 'état du mécanisme de la voi-
lure.

« Les automobiles les plus rapides, dit M. Marsat (1),
(tant en général munies de freins sur les qualre roues,
que 1'on doit supposer en bon état, on peul dire que le
parcours d'une automobile, entre le moment ou le con-
ducteur a effectué les manceuvres nécessaires el le mo-
inent ou le véhicule s’arréte, ne dépasse pas 100 melres,
sauf circonstances particulicrement défavorables. Le
temps nécessaire pour distinguer les obstacles et faire
les manceuvres nécessaires est voisin de 0,25 seconde,
¢1msl que 'a déterminé le professeur Amar, en mesurant,
sur un grand nombre de sujets le temps de réaction. Il
en résulte que la distance de 100 meétres a laquelle les
reéglements disent que les projecteurs doivent porler, est
une valeur moyenne qu’'il y a, le plus souvent, intérét a
dépasser notablement ».

En ce qui concerhe I'éclairement, il ressort des expé-
riences effectudées par la Commission
gquun éclairement de 5 centidmes de lux est en rcéalité
insuffisant pour permeltre au conducteur de distinguer
4 100 metres en avant un obstacle de couleur sombre.

des "Projecteurs

(1) Bulletin de la Société frangaise des ¢lectriciens - vt IV-4¢ série, nt 38, aoit

septembre, octobre 1924.
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Au cours de 'expérience effecluée le 18 avril 1923 au
Bois de Boulogne, un opéraleur, tenant en mains un

journal déployée s’est placé 4 100 metres de la voilure.
Voici quelques-uns des résultats établis :

Avee un éelairement de HO, 27 lux, on voit nettement le
journal el son poerteur
log

Avee un éelairement de HO, 2 lux, on voil le journal, on
distingue un peu le porteur ;

Avee un éclairement de 0,1 lux, on ne voil que le jour-
nal ;

Avec un dclairement de 0,065 lux, on soupgonne le
journal ;
Avee un éelairement de 0,03 lux, on soupconne le

journal ;

Un éclairement de 0,05 lux & 100 métres, esl done net-
lement insuffisanl pour assurer une bhonne visibilité. « Si
un observalteur immobile, sachant qu’il y a des person-
nes sur la roule peul dire qu’il les voil avee un éelaire-
menl de 0,25 lux, il esl absolument certain que le chauf-
feur placé sur le siége d'une voiture en marche el igno-
rant la présence des personnages sur la route ne les
verra. que s'iliy a un® éelairement’
clevé ». (Marsat, article cité).

Le minimum
par

notablement plus

d'éeclairement 1réglementaire a été fixé
chiffre relativement peu
élevé pour tenir comple du grand nombre d'appareils a
acétyléne en usage surtout sur les camions. Les phares
a acdétylene les plus faibles donnant un décelairement de
0,03 lux a 100 meétres, 'Administration a estimé que le
chiffre de 0,05 était un minimum pratiqguement accepta-
hle, les petits projecteurs a acétylene étant en général
utilisés par paires.

lLes  projecteurs

I'arrété ministériel & un

éleciriques ordinaires permettent
d'ailleurs d'obtenir un éclairement jusqu'a 10 fois supé-
rieur, et il y a tout lieu de présumer que, dans leur inté-
rél. méme, les automobilistes seront portés & munir leurs
voitures d'un éclairage assez puissant pour assurer la
sécurité de leur marche.

Une voiture rapide doit étre munie d'un appareil éclai-
rant loin, haut et large. Un éclairage trop bas aurait 1'in-
convénient de préter & des confusions, a la rencontre de
véhicules montées sur des roues de grand diameétre et
portant des chargements élevés comme les fourragéres ?
Un faisceau élevé présente au contraire l'avantage d'é-
clairer le feuillage des arbres et de créer en avant de la
voiture une atmosphére de clarté diffuse, ol les ohsta-
cles se distinguent plus facilement. Cet avantage esl
moins marqué toutefois lorsque 'air est chargé de pous-
sieres qui absorbent la lumiére.

%
* X

Si le conducteur d'une voiture rapide a intérét 4 avoir
a sa disposition un éelairage assez puissant pour révéler
les obstacles placés sur la route, la sécurité des aulres
usagers exige que cet éclairage ne soit pas éblouissant.

L'éblouissement est une impression donl les causes
sont assez complexes. Il est dit & la formation d’un « sto-
come » ou impression d'obscurilé sur la « macula » de
Peeil, Cest le cas lorsqu’on est ¢hloui par la vue direcle
Fune source lumineuse tres-intense, lessoleil par exen-
ple, qui apparait comme une houle rouge,

© RGRA - www.rgra.fr

I1 & en général pour cause le contraste de deux éclai-
rements. Une lumineuse intensité de
1.000 n'éblouira pas dans une salle blanche.
¢elaivée par le plein soleil. Par contre, on peut dtre
¢hloutl par une simple bougie placée dans une salle com-
pletement devant un  rideau noir. Lorsqu’on
passe d'un milien a un autre ou P"éclairement varie d'in-
tensité, 11 =e produit une action

souree d'une

bougles

ohscure,

muscles de
Uiris, dont le jeu extrémement élastique a pour effel de
rélrécir ou de dilater 'ouverture de la pupille. 8i rapide
que aclion, elle pas néanmoins instan-
instant de t(rouble qui précéde cette
accommodation peul élre une cause daccidents.
L'éblomnissement produil par une
dépend dgalement de son « éclat ».

reflexe des

soil celte n'est

tanée el le court
lumineuse
(Vest I’éclat spdéeial
de certaines lumiéres gui les rend éblouissantes, tandis
que dautres, d'intensité plus forle, n'éblouissent pas.

source

La valeur intrinséque de I'éclat varie suivant le rapport
de l'intensilé lumineuse de la source & sa grosseur
superficielle.

L'ébloulssement causé par un projecteur d’automobile
variera done suivant « 1'éclat » de 'appareil. Les lampes
a acétyléne, ayant plus grosse.
égal guune
lampe éleclrigque a filament ou surtout qu'un éclairage
produil par une pastille de terre rare portée & l'incan-
descence par un chalumeau.

La pratique adoptée par certains

une source lumineuse

chlonissent moins  pour un  éclairement

conducteurs, pour
éviter 'éblouissement, d'éteindre leurs feux aveuglants
a la rencontre d'une autre voilure venantl en sens inverse,
I'usage du « salut » réeciproque, est apparu, a l'expé-
présentant de inconvénients, le
passage de 'éclairage plein & un éclairage affaibli pro-
voquant, en raison du délai nécessaire pour l'accommo-
dation, un vérilable effet Ikn outre, si
I'usager rencontré ne pouvait éteindre son projecteur, le
lype de 'appareil ne s’y prétant pas, le conducteur qui
avait «

rience, comnmme graves

d'eblouissement.

salué » élait amené a rallumer ses feux aveu-
glants, ce qui augmentait encore le danger.

La suppression de 'éblouissement &4 la rencontre d'un
aulre usager de la roule peut élre réalisée par des pro-
cddés différents, snivant que 'automobile est munie d'un
appareil utilisant le pouvoir éclairant d'une ou plusieurs
flainmes ou hien la lumiére électrique.

Aux termes de 'article 3 de 'arrété du 28 juillet 1 023,
« dans le cas d’appareils utilisant le pouvoir éclairant
d’'une ou de plusieurs flammes, un dispositif doit per-
mettre de réduire instantanément |’éclairage, soit en
diminuant lintensité des flammes, soit en les occultant
par rapport au systéeme optique, soit de toute autre ma=
niere équivalente ».

['éclat des appareils.d acélyléne ne dépasse pas 6 a
8 hougies par centimétre carré. Aussi peul-on le rame-
ner, par exemple par le jeu d'un robinet & deux débits
placé sur la conduite d’alimentation, a la valeur de 1,5
i 2 bougies par centimélre carrd, pour laguelle il n'y

a plus éblouissement, éelairement néan-

moins suffisant, en raison de la grosseur de la Damme,
pour assurer une visibilité assez

demeurant

nelte.

On peul également occuller les flammes par rapport

au systéme oplique au moyen d'un petit ¢éeran, maneceu-
veé par un fil

Bowden, ¢t qui vient se placer entre la

lamme el le réflecteur.
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% BITUMEUSES
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Pour Ins appareils dlectrignes, il efl &6 néceggaire.
=i Uon wvoulait éviler Pébfonissement par une edduaclion
de T'infensité lumineuse, de ramencr Uéclat inlrinsgdque

“de la source & 1,5 hougies enviran par eenlimdtre carré,
A celte valeur‘-cdrrespond, en raison dou peu de grosseur
de la source, un éclairement trop faible pour permettre
au conductear de diriger son véhicule, T'utilisation d'un
rhéastat, intercalé dans Ie eirenil pour diminuer inten-
silé lumineuse, n'a pas donné de résullats satisfaisants,
I'efTel obfenu n'étanl pas aszez rapide, car e fnx - lami-
neux est fonction de Ia douziéme puissanee de la varia-
tion de tempéralure du filament. Le crofznment des deux
vedtures aurait ew lieu avant qu'un éclairage d'un éclat
de 150 hougies par cenlimétre carré ait été ramené &
1.5 bougie, éclairage d'ailleurs insuffisant.

T.a solulion adoptée dans Marrdlo du 28 juillet 1923
pour les projecteurs délectriques (avt. 4) ou axsimilés
a done Hé0 non pas une réduction de 1'éelat, wnis une
dispositinon de 'appareil évitant que le faiseeau lunieeay
alfeigne les yeux des usagers de la roule. Or, suivanl
le mouvement du véhicule, le faisceau luminceux est sus-
ceptible dosciller, I a done fallu hasee praliquenent la
réglementation sur le cas dune voiture arrétée. our
ferir comple du Taft quiune vaviation de chargement e
100 kilos peut faive varicr de 1 degrd la
rayons (soil, & 100 mélres de alistanee, plus de [ 50
de différence dans la hauleur de projeclion de Maxe du
faiscean), on s'esl altache & alélerminer un angle opfi-
mune tel gque les ravons n’alfeignent janmais les voux
dare usager, quelles yue soienl les variations de charge.
Lo déeret ala 27 mai 1921 (premier Code e 1o Roate:
avail Jinilé & 1 métre la hauleur maximum au-dessus
du =0l dlu faisceau «rs rayons aveuglants émis par les
projeclenrs d’avlomobiles. e décret du 31
1922 preserit seulement gue le faiseeau luminenx « sera
réglé e facon 4 n'élre pas aveuglant » et arrété du
28 Juillel 1923, pris en exéculion de Parvt, 24 du Code
de 1o Roule, indigue un maximum de 1 . 40, qui a
Favanlage pour les camions de permetire de lixer Uap-
pravreil au tablier du véhicule moins sensible aux {répi-
ditions «de fa marche, Gomme il faul tenir eompte dans
la pratique des imperfections des appareils, on a admis
que les dmissions lumineuses provenant, de sources doni
I'éclal ne dépasse pas une hougie oi demie par cenli-
meétre 2 aun-dessus harizontal pouvaient. élre
Lolérées sans danger,

hauteur les

diéecembyre

plan

C’eost pourquot les dispositions ci-apres oul ¢lé insdé-
rées duns Particle 4 de Narrété du 28 juillet 1923

« Dans le cas d'appareils électriques ou assimilés, le
systeme d’éclairage doit étre disposé de maniére 4 per-
mettre de supprimer |I'éblouissement pour les usagers de
la route, tout en projetant sur le sol, a 25 metres environ
en avant du véhicule, un faisceau Ilumineux dont les
rayons ne dépassent pas en hauteur, pour toute répar-
tition de la charge du véhicule placé sur route horizon-
tale, le plan paralléle a la route et distant de 1 m. 40
de celle~ci. Toutefois, sont tolérées au-dessus de ce plan
les émissions lumineuses provenant de sources dont
I'éclat intrinséque ne dépasse pas une bougie et demie
par centimeétre carré.

« Les conditions spécifiées au présent article peuvent
étre réalisées, soit au moyen d'un projecteur unique con=
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.

venablement disposé a cet effet, soit au moyen de plu=-
sieurs appareils employés simultanément ou non, pourvu
que le passage d'un éclairage a "autre ait lieu sans

aucune interruption.

« Sont assimilés aux appareils électriques, ceux dans
iesquels l'incandescence est due au pouveir calorifique
d’une flamme peu éclairante par elle-méme. »

La suppression de 'thlauissement causé par les pro-
joelours éleclriques peul olre oblenue de plusieurs ma-
nigres :

Ou peut éteindre un des projeclenrs i éelairage
inten<e colii de gauche, en laissant celui de droite

allunet, Dans ce cas, on allume en méme temps les feux
de posilion : on eonserve ainsi un éclairage intense du
coté droit, ot Von a inlérét A distinguer notamment ley
bas edtdés, pour éviter de monter sur les talus ou de
buler dans les arhres on les hornes,

On  peut  également avoir deax appareils amdénagés
pour donner au chaix du conducteur 'éelairage plein on
I"éelairage non aveuglant.

Dans Ie premier cas. la lumdsre oo projecieor de
draite peut ¢tre rendue non aveuglanfe par un des pro-
cedés suivants . '

Tnelinaison vors Te bas de Daxe din projecteur, eu cour-
Lanl, & Taide d'une pinee de carrossior, les branches du
support.

Iiclinaison dda Taisceau lomineoas par déplacement de
la sonrce lumineuse hors du foser de Poptique, avee ou
sans adjorclion ({un éeran o Pinlericur ou i Vextérieur
de Pampoule,

has par une glace

réflecteurs,

faisceaun vers le

o ecombinaison de

Inelinaison du
refractante ou par
'un torigue, aualre exvlindrigue,

denx

Ocenltation vers Vavan! de Ta sonree Jamineuss el
dhme partie du rdllecleur, an omoven d'un éeran placé
o dehors de la glace,

Tvans e seeond cas. on peul emplover deux projec-
fours équipés eliacwn avee deux lampes, une donnant
I'éclairage plein, Uaulre éclairage eédnoil, ou bien une
lampe 4 denx filament= Pun au Tover donnant Uéclairage
plein, [ilee I'tetairage réduit, ou
encore adopler des projecteurs quon incline vers le sol

ou qu'on ortenfe vers la droile.

diacentré, donnan!

Hemarquons qoe Lo peoecdd qui consiste dans Pineli-
naison du projeclenr. un ides dispositifs les plus faciles
Aoréaliser aver les appareils éleclriques, est pralique-
ment impossible avec les appareils i acétyléne dont la
Hamime verticale viendrail 1oelier Je miroir ou les réflec-
ferrs of détériorer le projeclienr (1),

A b osuife de oees frois arlicles essentiels, 'arrété du
28 iaillet 1023 comporte dans les articles 5, 6 et 7 un
cerlain nombre dle preseriptions complémentaires.

[arlticle 5 conlicnl nne innovation intéressante, tou-
fraversee des agglomérations,

chant Uemploi, dans Ia

des appareils non dhlouwissanls @

{1} Nous Tenvoyons pout la descriplion détaillée des appaercils, congus suivanl llca
principes que nous avens résumdé briévement ici, & Yarticle de M. Pierre Bossu, 'Presi-
dent de 1a Commission des projecteurs o Aulomobiles, paru dans la revue Omura, de
Novembre 1gz3 . » Commenl nos voitures devront dorcnavant atre éclairécs‘x. article
intégralement reproduit dans l'envrage de M. J. NOULENS « lLe nouvean Code de 1a
Route » édité par.es « Cartes Laride ».
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MACHINES “EJALG” et ‘“NACOPAX ”

POUR BETON BITUMINEUX
MACHINES pour PORPHYRASPHALTE GOUDRONNEUSES de toutes CAPACITES

Matériel pour mastic a’asphalte et Goudronneuses EJALG a grand rendement pour épandage par
poudre d’asphalte gravité ou sous pression. Epandeuse EJALG pour Spramex — [

STATIONS de MANUTENTION DE GOUDRON

Installations Ffixes et mobiles pour préparation sur place des émulsions a Ffroid
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« Les appareils produisant I’éclairage réduit peuvent
&tre utilisés pour remplir I'office des feux blancs d’avant
visés aux paragraphes 1 et 2 de I'article 24 du décret du
31 décembre 1922, pourvu qu’ils remplissent a ce point
de vue toutes les conditions réglementaires et sauf les
interdictions qui pourraient étre édictées par l'autorité
locale en ce qui concerne des voies ou l'éclairage public
assure un éclairement moyen au sol d’au moins deux
dixiémes de lux. »

Cet article donne satisfaction & des demandes réilérées
c¢es automohilistes qui ont signalé le danger résulfant
de 'interdiction de se servir des projecteurs dans la fra-
versée d’'agglomérations ot 'éclairage public n'esl pas
suffisant pour assurer la visibilité de la route. Il est, au
contraire, recommandé, maintenant, aux automobilistes
de maintenir un éclairage assez puissanf, pourvu qu’il
ne soit pas éhlouissant. Les autorités locales. conformé-
ment & leur pouvoir légal de réglementation rappelé par
I'article 62 du Code de la Roufe. ont
I’emploi de tout projectenr dans la localité, si Péelaire-

le droit d'interdire
ment moyen au sol est au moins deux dixiémes de lux.

On peut remarquer & ce propos que la valeur moyenne
de I'intensité d'un ‘éelairage public peut élre assez diffi-
cile & évaluer. Aussi, saul
tion susvisée. sera-1-il hon d’allumer les projecteurs non
éblouissants. en lenant compte. toutefois, que le reflef
du faisceau lumineux sur un sol lisse el mouillé peuf
,‘.','lf"lll‘.l‘ dangereusement les piétons.

dans le doute, el Pinterdic-=

L’article 6 concerne la place des projecleurs.

Pour les raisons que nous avons indiquées plus haut,
sur la nécessité de maintenir un déclairement suffisant
du edté droit de la route. « lorsque 'éclairage réduit est
produit par un seul projecteur, celui-ci doit étre disposé
de maniére a éclairer en partie le coté droit de la route.

« Si l'éclairage plein est produit par un seul projec-
teur, celui-ci est placé a gauche ou dans I'axe du véhi=
cule. »

Larticle 7 contient des recommandations de prudence
qui se justifient d'elles-mémes.

« T.a vitesse du véhicule doit étre ralentie dans foutes |

les circonstances ou le conducteur passe de 1'éelairage
plein & I'éclairage réduit.

« Tout véhicule dont les dispositifs spéciaux d’éclai-
rage ne répondraient pas ou cesseraient de répondre aux
conditions fixées par le présent arrété, devra, pour cir=
culer de nuit, sous le couvert des feux de position qui
font 'objet des dispositions des paragraphes 1 et 2 de
I'article 24 du décret du 31 décembre 1922, réduire sa
vitesse a 20 km. a I’heure au maximum, ainsi que l'exi=-
gent les prescriptions du décret précité. »

‘t‘*

Un arrété récent vient de compléter ces dispositions
T.es autorités de police pouvaient, dans ecertains ecas,
éprouver des difficultés pour apprécier la conformité
d'un appareil avec les prescriptions réglementaires. Aux
fermes de P'article 24 du Code de la Route, le Ministre
des Travaux Publics doit en effet approuver les disposi-
tifs qui sont reconnusconformes i ces preseriptions.

ILes constructeurs eux-mémes ont été assez souvent
amenés a demander '’avis de ’administration sur les
appareils de leur fabrication. T.'attention du Ministére
des Travaux Publics a été ainsi appelée sur intérsf que
présenterait une réception par les aulorités des types

© RGRA - www.rgra.fr

d*appareils susceptibles de-donner un éelairage con-

forme au Code. En considération du earactere technique

du probléeme el des difficultés de mise au point des appa-

reils, I'Administralion crut devoir ménager un certain
délai pour faciiiter Madaptation nécessaire et permelire
aux construeteurs  de  soumeflre leurs systémes a

"épreuve de la pratique. Ce délai n'a utiliscé

comme on pouvail 'espérer, et si certains construeteurs
ont fait

pas été

des efforts méritoires, beaucoup ont continué a

établir et & meftre en vente des appareils insuffisants

ou dangereux. On peul en donner pour preuve celle

appréciation de M. €. Faroux dans '« Auto », a la suite

des Expositions

organisées dans les magasins, usines
ou aleliers de chaque firme dautomobiles, en octo-
bre 1925.

« Voir Join el bien, ne pas éhlouir et ne pas étre éhloui,
« tel est le probléme & résoudre,

« Le concours de phares de '« Auto » a prouvé que,
« malgré des progreés réels, nous ne somnies pas encore
«w arrivés a la perfection., puisque le plus grand nombre
« des dispositifs soumis an jury a oblenu un roval zéro
« pour I'épreuve de non-éblouissement.

« Les jours sont [rées courls maintenant, il n’est pas
« la moindre promenade du dimanche aux environs de
« Paris qui n’impose Pobligation de renlrer
fail
I'expérience : 9

avee les

phares. Or, jai moi-méme encore ces jours der-

« niers sur 10 des voilures croisiées

« n‘ont pas daulre moyen a leur disposition que 1'ex-
« tinction des phares, ou plutét leur mise en veilleuse.

« Ce n'esl pas suffisant et je reste toujours du méme
« avis : Pextinction des phares gue presque toutes les
« voilures venant & volre rencontre exigent impérieuse-
« ment est un danger évident le' eyeliste, la wvoiture
« allelée qui vous précedent dans la nuil sonlb exposés
« 2 toul instant a étre tamponnés. »

Dailleurs, il est & noter que les expérienceés ou eon-
cours organisés sur Minitiative de certains journaux ou
de socidétés sportives n'ont pas élé effectudées dans toules
les conditions voulues pour étre coneluantes,

Clest
Publies en

arrcélé du Ministre des Travaux
1926, publi¢c au « Journal

Officiel » du 19 juin, a institué une Commission spéciale

pourquoi un
date du 22 mai

permanente chargce de donner son avis sur les lypes
de dispositils d'éclairage des automobiles en vue de leur
approbation par décision ministérielle, s'ils sont recon-
nus conformes aux prescriptions réglementaires.

Cefte- Commission, qui a son siége a Paris, est com-

posdée comme suit :

Un ingénieur en chef des Mines, Président
Un ingénieur ordinaire des Mines ;

Un représentant du  Comité Nalional
I'Eclairage ;
Un représentant de ’Automobile-Club de
UUn ingénieur T. P. K.

Secerctaire.

Francais de

France ;

ou adjoint technique des Mines,
« Elle émet un avis sur les appareils ou disposilils
qui lui sont soumis par le Ministre a la demande des
construeteurs autorisés. Elle procéde, a cel effet, a toutes
les expériences qu'elle juge nécessaires, apreés avoir, s'il
voa lieu, convoqué les constructeurs. ou leurs représen-
tanfs, & qui il appartient, en tout état de cause, de pro-
duire, avec tous les accessoires que comporte leur fone-
tronnement, ces appareils ou disposilifs & examiner. »
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Par arrété du 14 juin 1926 onl été nommeés membres
de cetle Commission
MM. Moiret, ingénieur en chef des Mines du 1°" arron-
dissement minéralogique de
dent ;
Viginal, ingénieur des Mines, professeur de phy-

la Seine, Prési-

sique géndérale & 1'Heole nalionale supérieure
des Mines ;

P. Bossu, Président de la Commission des Pro-
jecleurs d'automobiles an
fran¢ais de I'Eclairage ;

Ferrus, représentant de
France ;

Clére, adjoinl lechnique des Ponts et Chaussdées,
[aisant fonelions de

Ainsi  les

Comilé national

PAutomobile-CGlub  de

Secrétaire.
aulomohilisles seront bientot fixés sur la
valeur des appareils qu'on leur offre au point de vue de
leur conformilé avec les prescriptions en vigueur el 1ls
ne pourront plus, en cas de procés-verbal, invoquer leur
ignorance des réglements. ]

REGLEMENTATIONS ETRANGERES

La comparaison des vréglementations relatives &
I'éelairage des aulomobiles en vigueur dans les diffé-
rents Istats fail ressortir l'existence d'un régime a peu
prés identique en c¢e qul concerne les feux de posilion
(deux feux blanes & 'avant el un feu rouge a l'arriére)
et 1'éclairage de la plague arricre.

Plus délicate est la question de 1'éclairage par pro-
Jjecteurs et notamment celle de l'interdiction
aveuglanls.,

Aux Etats-Unis, la réglementation sur ce point n’est
pas unifiéce dans tous les Etats. Onze d’entre eux ont
adoplé les regles ci-apres, basées sur qualre principes.
les deux premiers tendant & assurer un éclairage suffi-
sant de la cliaussée et les deux autres & permetire de
distinguer les piélons.

1" La lumiére projetée sur la surface plane de la
route, en avant du véhicule, & une distance de 200 pieds
(60 meétres), ainsi que dans la zone délimitée par la sur-
face de la route et par un plan paralléele & celle-ci pas-
sant par le centre de la source lumineuse, doit étre au
moins équivalente 4 celle de 4.800 bougies.

2° A 100 pieds (30 métres) en avant des lampes, et
dans la zone située au-dessus d’'un plan situé a 60 inches
‘(1 m. 50) au-dessus de la chaussée, I'éclairement ne doil
pas excéder celui qui correspond a 2.400 bougies.

3 el 4 A 100 pieds (30 meétres) en avant des lampes,
et. dans la zone située respectivement & gauche el a
droite de la voiture, & une distance minimum de 7 pieds
(2 m. 10) de l'axe de celle-ci el au-dessus d'un plan se
trouvant & une hauteur de 60 inches (1 m. 50) au-dessus
de la chaussée, 'éclairement ne doil pas, du coté gauche,
excéder celui qui correspond & 800 hougies, el du
droit étre inférieur a celui de 1.200 hougies.

Au Canada, les projecteurs el lanternes tournant sur
pivot sont interdits dans la plupart des provinces. Tou-
lefois, dans celle d'Ontario, sont autorisés les projec-
teurs dounl le faisceau lumineux ne s’éléve pas an-dessus
de 1 m. 10 & 25 meélres en avant de la voilure.

En Angleterre, Loule aulomohile doit élre munie, en
outre des feux de posilion qui signalent la présence du
véhicule, de feux de direction assez puissanls pour per-

des feux

cOLé
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mettre la sécurité de la conduile & une vive allure. L’ab-
sence d'une réglementation Ltouchant 'emploi des feux
¢hlouissants a donné lieu a des abus de la part des aulo-
mobilistes.

En Espagne, la réglementation prescrit a tout véhicule
rapable de dépasser 20 km. a l'heure l'usage en rase
campagne d'un appareil route a plus de
100 melres. Les feux Lrop inlenses ou ¢blouissanls sond
interdits dans la lraversée des agglomérations.

Iin Italie, le réglement de 1914 oblige toute automobile
& porler a Pavant' deux feux capables d’éclairer la roule
a 100 metres & l'avant.

¢clairant la

Eu suede, aux termes de 'ordonnance royale du 30 juin
1916, les aulomobiles doivent ¢étre signalées par deux
feux placés a la méme hauleur et possédanl une puis-
sance sullisanle pour assurer la visibilite & 50 méelres
en avant.

In Tehécoslovaquie, les aulomobiles doivent, en oulre
des feux de position, élre munies de « phares » donl
'intensité doil étre allénuée dans les agglomérations.
A signaler que sur le territoire de cet Litat, I'emploi du
fcu rouge a l'arriére est prohibé, alin d'éviter des confu-
sions dans la signalisation des chemins de fer.

_ CONCLUSION

La réglementation frangaise est ainsi plus précise et
plus compléte que celle de nombreux pays délrangers.
Ille a l'incontestable mérite d’avoir fixé, d'une maniere
pratique, les conditions que doit remplir P'éclairage des
automobiles en se basant & la fois sur 'intérét des usa-
gers de la roule el sur les possibilités techniques de la
consltruction.

Ln ce quil concerne les modifications dont elle a paru
susceplible, M. Pierre Bossu, dans son rapport présenté
a la VI' Bession de la Commission internationale de
VEclairage; tenue a Genéve en juillet 1924, a signalé les
points suivants :

a) Dans les dispositions en vigueur, aueun minimum
iw'est prévu pour la puissance des projecteurs donnani
[I"éclairage non éblouissant.
serait utile de combler.

b) Pour l'éclairage en route libre, le

C'est 'la une lacune qu'il

minimum de
puissance impose devrait élre différent suivant la vilesse
maximum du véhicule considéré. Pour la déterminalion
de ce minimum, on pourrait utilement classer les véhi-
cules en treis catégories

1" Lents, ne pouvant dépasser 20 km. a 'heure ;

2° Viles, ne pouvant dépasser 50 km. & I'heure ;

3° Rapides, pouvant dépasser 50 km. & ['heure.

On pourrail peul-élre objecter que les abus a repro-
cher aux aulomobilistes concernent plulol 1'éclairage
éblouissant a la rencontre d'un autre usager que l'usage
d'appareils trop faibles pour la vilesse de leur voilure.
Comme leur sécurité est en jeu, ils seronl en général
portés a munir leur voiture de moyens d'éclairage assez
puissants.

On est en droit d’affirmer, dans Lous les cas, que la
réglementation en vigueur en France lienl comptle, dans
Loute Ta mesure du possible, des besoins de la locomo-
tion moderne. Tes ill"ng‘l‘(!n‘ réalisés dans la fabricalion
des appareils d’éclairage en faciliteront chaque jour
Papplication. Elle parait susceplible, pourvu qu’'elle soil
strictement observée, de garantir efficacenient la
circulalion

séen-

rité de la Maurice BOUISSON.

rouliere.
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SOCIETE ANONYME

POUR LA

CONSTRUCTION ET L’ENTRETIEN DES ROUTES

Capizal : 10.500.000 Francs
Siége Social : PARIS, i, Rue Jules-Lefebvie (9

Télégrammes : RouLosacer-PAris R. C. Seine 188.282 Téléphone : Gutenerc 70-10
LRERALN

REVETEMENTS ORDINAIRES
CYLINDRAGES - GOUDRONNAGES - BITUMAGES

REVETEMENTS SPECIAUX

LE BITULITHE

SANS BOUE NI POUSSIERE - USURE INAPPRECIABLE
.SURFACES EXECUTEES EN 1912 ET VISIBLES EN BON ETAT A PARIS

TRAVAUX EXECUTES EN FRANCE ET A L’ETRANGER DEPUIS 1920 :
900.000 metres carrés
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DISTRIBUTEURS D'ESSENCE

Les appareils de distribution ont pour but principal de
faciliter la manipulation et de permetire la mesure exactle
des quantités d’essence fournies par les marchands ven-
dant directement aux aulomobilistes en donnant & ceux-
ci la certitude le volume
d'essence qu’ils paient.

qu'ils rec¢oivent exactement

En outre, la manipulation de 'essence se faisant entie-
rement a 'abri de 'air libre, on diminue par 'emploi de
ces appareils les risques d'incendie et le gaspillage ; ils
permelienlt d'avoir sous des volumes assez restreints,
des approvisionnements facilement accessibles el moins
encombrants que les caisses a bidons ou les fals, par
I'emploi de réservoirs souterrains de grande capacite,
ces réservoirs métalliques, placés dans des caves voutées
et séparés de la surface du sol par des ¢paisseurs de ma-
connerie et de lerre suffisantes, peuyent étre isolés facile-
menl en cas dincendie par de simples maneuvres de
robinets, lls sont ravitaillés directement par les raffi-
neurs au moyen de leurs camions-citernes.,

Le fail que les stocks peuvent étre facilement isolés en
cas de feu, ont permis aux Compagnies d’Assurances de
faire des réductions sensibles sur les primes & payer par
les détenteurs de lols de liguides combustibles d'une cer-
taine importance.

l.es distributeurs el les mesureurs d'essence sont de
création assez récenle ,aun moins dans leur application
a la vente au détail, leur emploi en France ne remonte
guére au-dela de 1912 ou 1913, La nécessité de leur usage
s'est fait sentir de plus en plus depuis cette époque ;
I'activité de la circulation antomobile, le nombre des véhi-
cules industriels et de tourisme en service exigent la pos-
sibilité d’'un réapprovisionement faeile en cours de route
et depuis
en plus.

1917, ces distributeurs se multiplient de plus

Les appareils créés et mis en service sont assez nom-
hreux ils se basenl sur des principes différents que nous
verrons plus loin dans leurs grandes lignes.

Les distributeurs d'essence sont de 2 sorles

1" Des appareils de garage a poste fixe pour l'intérieur,
montés sur colonne ou destinés a étre adossés ou en-
castrés dans des murailles.

2% Ceux destinés a étre placés sur la voie publique
pour permettre aux automobilistes de s’approvisionner
sans que leur voiture quitte la chaussée, ces appareils
sont alimentés par des réservoirs soulerrains.

D’aulres enfin sont montés sur des chariols mobiles
portant une cuve fixe ou hien une plate-forme, sur la-
quelle on place un fat de 200 litres.

Quels que soient les dispositifs adoptés, les appareils
doivent permettre la mesure exacte et l'enregistrement
visible des quantités fournies ; des moyens mécaniques
cimpécheront la vidange des appareils jaugeurs avant que
le remplissage n’en soil absolument complet, 'essence
mesurée el les repeéres de niveau doivent éfre & la por-
tée de la vue de 'acheteur, il devra pouvoir se rendre
compte que la vidange des jaugeurs se fait entiérement
avant toute nouvelle mesure ; la Commission de Mélro-
logie Usuelle du Ministére du Commerce et de 1'Industrie,

© RGRA - www.rgra.fr

dans une circulaire réecente, va méme plus loin : elle
exige en effet, pour admettre au poinconnage définitif les
appareils de distribution que des dispositifs mécaniques
empéchent le remplissage dun jaugeur avant que la
vidange n'en soit complete,

Les distributeurs doivent indiguer sur un cadran ou
un compteur partiel, les quantités fournies 4 chaque me-
sure, un compteur totaliseur permettant de controler les
prélevements successifs faits sur le réservoir,

Il est de plus trés intéressant que 'essence débitée soit
bien filtrée el décantée, qu'un temps suffisant sépare le
remplissage de la jauge de sa vidange, pour permettre a
I'air entrainé de s’éehapper et dans le cas des appareils
a réserve de ligquide de laisser le temps utile a la sédi-
nentation des gouttelettes d’ean en suspension.

Ces appareils doivent étre absolument ¢tanches pour
les liquides et les appareils destinés & 'inlérieur ne doi-
vent pas évacuer |air saturé de vapeurs combustibles
dans I'atmosphére confinde des garages ou 4 proximité de
toyer. Donce siodes clapets d’air sont nécessaires ils ne
fonctionneront seule nent qu'a 'admission de air dans
les appareils en cas de dépression. La hauteur des appa-
reils au-dessus du sol sera assez grande pour permetfre
a l'essence mesurée de s'écouler directement dans les
réservoirs des automobiles de types courants.

Les conditions & remplir par ces appareils sont assez
nombreuses et il esl intéressant d’exposer dans leur as-
pecl géndéral les divers moyens employés jusqu'ici pour
résoudre le probleme. :

Pour plus de simplicité on groupera ces appareils de
la facon suivante

I & un ou plusieurs jaugeurs de vo-

Mesures lume fixe.
par 2° 4 jaugeur unique permettant la
jaugeage prise & volonté de volumes déter-
ninés.
Mdilins e ]‘ulm]ll.' a4 cylindrée et & course
lixes.
Ry , 2t Pompe a cvlindrée et 4 course
pompe calibrée '

variables.

_Les mesureurs a jauges doubles comprennent en prin-
cipe deux vases ayant chacun une capacité égale a 'unité
de mesure choisie, ils porlent deux (ubulures opposées
I'une & la partie inférieure reliée & un robinet & guatre
voies ou a un

inverseur Ilautre

tubulure de la partie supérieure, les deux tubulures su-

dispositif (figure 1),
périecures sonlt munies d'un dispositif permettant d’obte-
nir un nivellement
celui-ci

rigoureux duo I'excédent  de

refour an

liquide,

faisant réservoir ; l'air refoulé par

I'essence lors du remplissage d'un jaugeur est chassé
dans autre et facilite sa vidange ; le mouvement d'un
lotteur de trop-plein est géndéralement utilisé pour le
blogquage de la pompe dalimentation. Les jaugeurs sont
géndéralement entiérement visibles, les manauvres du ro-
hinel sont exécutées a la main et sont enregistrées sur
un compteur. Certains appareils comportent un systé-
me de verrouillage qui permet exéeution d’un nombre
indiqué 4 Pavance de manwcuvres du robinet indigquant
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Fig. |

ainsi automatiquement quand un volume déterminé d'es-
sence a ébé mesurée, & ce moment le compteur partiel
est bloqué el aucune manauvre n’est possible avant sa
remise & zéro.

Il existe un assez grand nombre d'appareils différents
hasés sur c¢e principe ou des variantes, c¢’est le parti
choisi par le plus grand nombre de constructeurs.

I.e deuxiéme type d’appareils & jaugeur est celui a jau-
geur unique permettant de prélever dans un wvase de
volume fixe, un volume variable & volonté ; les uns dans
un réservoir ¢n verre (figure 2) d'un volume assez ¢con-

&
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sy o ey SRS i
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Fig. 2

sidérable ont un (rop-plein fixe limitant un volume dé-
lerminé un flotteur sert en fin de remplissage a immo-
biliser la pompe, ce vase en verre contient en oulre un
certain nombre de tubes de décharge placés o des ni-
veaux différents correspondant a une graduation en vo-
lume du vase jaugeur. Des dispositifs mécaniques per-
meltent de ne mettre a4 la fois qu'un seul tube de décharge

© RGRA - www.rgra.fr

en service, la possibilité d’ouverture de ce tube étant
contrdlée par I'indication au moyen d’une aiguille ma-
nceuvréee a la main sur un cadran, du volume désiré. Dans
ces appareils la vidange du jaugeur n'est jamais com-
pléle et I'essence peul avant d’élre livrée aux consomma-
feurs se dépouiller de I'eau entrainée. La vidange com-
pléte du jaugeur peut s’effectuer par l'ouverture d'un
robinet de purge dont la manceuvre rend 'appareil inu-
tilisable. F

D'autres appareils 4 jaugeur unique comporient une
partie tubulaire mobile pouvant s'élever a des niveaux
déterminés el prendre une série de positions lixes dans
le jaugeur ; dans certains ce tube est utilisé (figure 3)
comme lrop-plein dans les appareils & manauvre pneu-
matique ou comme (ube de vidange dans les appareils
alimentdés par une pompe.

Dans la figure 3 un réservoir complétement clos d'un
volume quelconque est relié par une pompe aspirante
4 air il se produit une dépression qui aspire le liquide
du réservoir qui s’emplit jusqu’a un certain niveau, on
admet alors de D'air dans le jaugeur et le liguide se
nivelle au haut du tube central, qui a été amené par un

?’?; Vers la pompe 2 air

.

|
|
|

L

llll“i

= Alimentation
: et

Vidange trop plein

Fig. 3

dispositif fonetionnant & la main, & occuper une position
telle que le volume restant dans le jaugeur corresponde
au volume de liquide désiré, on ouvre alors le tube de
vidange placdé & la partie inférieure, le mouvement des
sont apparents sur un
s'enregistrent sur un

deux robinets sont solidaires et

cadran, les volumes mesurés
compteur totalisateur par la remise & zéro du compteur
partiel.

Dans les appareils ou le fube mobile sert & I'écoule-

ment des moyens méecaniques sont utilisés pour régler la


http://www.rgra.fr

REVUE

276

GENERALE DES ROUTES

SEPTEMBRE 1926

bandenr de Cextedmite i tebe dans e Jaugenr deodes
niveaux tels. que Lo volume do liguide compris entre fa
sarface du liguide dans le juugeur et le plae horizontal
passant par le summet du tube soit €gal au volume dé-
«iré. Dans ce cas, Loutes précautions sonl prises pour
guancune manceuvre de vidange ne puisse stre exécutée

avant le remplissage complel dn jaugear,

Appareils & ponipe jaugeuse

Ces appareils sont les plus anciens et aussi les plus
simples en apparencee 0 Une pompe de simple ow a dou-
ble effet,

s ddenx, permet poar an 172 taur de manivelle daspiver

travaillant sur nne stes faces du piston ou sur

e volume détermind de liguide, puis de le refouler au

demi towr snivanl, on enregisire le nombre de tours ot
si. L evlindrée est égale {0 l'unilé de volume, on a de
stite Je volume puaiseé o =i le piston travaille sur ses deux
Taces, on rigle les evlindrées chacune 4 un volume égal
A la eitic de Tunilé choeisie,

Mais aussi on peuat faire wmancuvrer une pompe de
grandé cylindrée lotale par Vinlermédiaire d'une cré-
maillere et an moyen de butées, limiter la course du pis-

(on de Tacon que chague mouvement avant-urriére iu

(S TTITTTT AT

piston déplace un volume de liguide égal a 1, 2, 3, 4, 5,'e'tc.
unités ale volume, de facon & obtenir des cylindrées qui
par un senl mouvement avant-arriere Jdu piston four-
nisse des volumes délerminés de liguide.

Dans ces appareils le liguide mesuré n’est pas appa-
renl mais beaucoup remdédient & cel inconvénient en re-
foulant essence dans un vase gradué en verre avant
quietle e soib sulmise an réservoir de la voiture,

Pour conclure, on peut dire que les diverses meétho-
des employées dans les distributeurs sont équivalentes
onoee sens, que toutes <ont capables de fournir en prin-
eipe des resallals exacts ;5 ces résullals quelque soit
e parrti ehoisi par e eonsiructeur dépendent seulement
des soins apporldés & la construction et a la sensibitile
dex appareils de controle ol de sécurite,

Il ext & craimdre qu'en cherchant & perfectionner les
Pons appareils existanl pour augmentier la sécurité du
vlient, on areve &ode trop grandes complications, et que,
des organes Lrop délicals n'enlrainent des dépenses hors
de proportions avee oz résanltats & atfeindre. Actuelle-
ment un peu d'attention de la part de Pacheteur suffit
pour azsurer gque les mancuvres sont effectudes cor-
ectement.

Jules BARY.

L e T T T T T T T T L N T L T e L T T L LR AN DL R T I T P TTLI TR TRV N

DANS LES DEPARTEMENTS

LOIRET

M. Jeannin, ingénieur en chefl du département du Loi-
red, estime gu'en raison des ressources dont disposen!
les services de voirvie, il ne pent &tre fait appel aux revé-
lements spéciaux par suile de Yeors prix, que dans des
ik lres limileés.

Iy o lieuw surioul oliliser les madériaux locaux. Le
macadam goudronneé ou bitumé est une excellente solu-
tion et le département du Loiret s'est doté du malériel
approprié, cilernes i goudron, bacs réchauffeurs et gou-
ironneuses automobiles. Te service utilise surtout le
goudron et full appel aux émnlsions de hitume pour les
repirations «le chaussées pendan! b période humide e
Fannée,

Comme Pemploi dun goudron est limité, tant & cause
des quanliteés lisponibdes que du priv, Ie sevvice o eflec-
fud quelques essais de silicatage el il renlre dans Uinten-
fon des ingénieurs d'en géndraliser l'emploi dans les
régions caleaires, notamment la Beauce qui est dépour-
vie de tous aulres matériaux, Dans celle région, b vir-
culation rouliére, essenticllement agricole, est particu-
leoment dommageable pour les chaussdes. Les essais
natibhireux de silicalage elfectudés dans In parlie voisine

“COLAS?”

SOCIETE GENERALE D ENTREPRISES

56, Rue du Faubourg St Honoré, PARIS (8)
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du départemenl d'Bure-ct-Loir onl donné des résultals
trés enconrageants quon peal espérer obtenir également
dans le Loiret. Un moyven de réduire dans la Beauce les
charreis agricoles esl de multiplier les embranchements
tle Ia voie de 0 m. 60 qui relie les sucreries de Pithiviers
vt ale Toury. '

Dans le surplus du déparlement, les matériaux sont le
phug souvent des silex de gualilé movenne dont ulilisa-
tion reste néeessaire par motif d’économie.

A signaler dans le département deux essais : les uns
velatifs & Iexécution e ¢hiaussées au morlier de ciment
qui ont donndé de Irés bons résultats a condition de les
goudronner el dont le développement dans les traverses
mmportanies semble indiqué, les autres relatifs & 'amé-
toration des lraverses pavées par exéeution sur les pava-
ges déformés d'un revétement de 4 centimétres d’épais-
seur e menus matérianx enrohés de Nanls bilumineux.

COMMUNIQUE

La refection d'une taiture consiilue a I'heure actuelle
une dépense considerable, gqui fait hésiter bien des gens.
It rst done parliculiérement intéressant de rappeler que
les produits « Arco » permetlent la remise en état com-
pléte. of & peu de frais, des toils les plus usagés. Dans
chague cas, un produit « Arco » se trouve spécialement
disignd, ol nprés h-:nilmnent., le toit, parfaitement dan-
clie rend Jes mémes services que s'il ¢tait neuf.

Nous ajouterons que les produifs « Arco » anl 646
adoptés par 1ds firmes les plusg imporianies do monde
ehtier [

TRocidtd Novavia, 1. rme dAguesseau, Paris.)
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Les Progrés de la Route Silicatée

11

La technique du silicatage
Iexpérience de lrois années de pralique du silicalage,
jointe aux résultals des fravaux de M. Geschwind, donf
nous venons de donner un apercu, a permis de mellre en
dvidence un eerlain nombre de principes que on ne doit
pas perdre de vue dans la technigue du silicatage

Choix des matériaux :

SILICATE. -- La proportion de silice insoluble aban-
donnée par un silicate lors du séchage des  malériaux
étant d’autant plus forle que ce silicate est plus riche en
silice, il est recommandé d'utiliser des silicates dans les-
quels le rapport 8i 02 : Na2 0 ne soil pas inférieur a
4.4 ou 3.5. Ceci est surtout important dans le cas des
matériaux peu poreux avec lesquels le phénomene de dia-

lvse esl moins important, ear le pouvoir adhésif propre

du silicate doit alors infervenir dans  agglomdéralion,
Avee les matériaux trés poreux, on peut se  montrer

moins séveére el se confenter d'un rapport Si 02 : Na2 0
voisin de 3.

Au point de vue de la dilution, le silicate doit élre aussi
concenlré que le permettra la bonne exécution du travail
‘(non collage sur le rouleau) el d’autant plus que les ma-
[ériaux sont moins poreux.

CALCAIRE. — Jusqu’a présent, les meilleurs résullats
ont été oblenus avee des caleaires poreux durs ou demi-
durs. Les ealecaires jurassiques du Doubs, en particulier,
ce sont révélés comme dexcellents matériaux de silica-
lage.

Il fault proserire les caleaives lerreux ou argileux, car
['argile s’oppose a la diffusion du silicate,

Il faul également proserirve, toul au moins en 'éfal ac-
tuel de la technique du silicatage, les matériaux (rop len-
dres qui ont donné lieu a de graves mécomples en 1925,
lors d’essais faits avec de la craie,

Les [ravaux de M. Guelle, dans le Douhs, avaient mon-
tréd que les caleaires dtaienl d’autant meilleurs qu’ils
¢laient plus tendres ; et I'on en avail déduil que 'on
pouvail oblenir d'excellents résullals avee les malériaux
Irés tendres, teis que craie el tuffeaux; la pratique a
adémenti cefte conclusion.

La craie qui est trés poreuse, se trouve en effel felle-
ment gorgde d'eaun, que mise en tas elle n'arrive gucére a
secher dans nos climats.

Lors du silicatage tous les pores ¢lanl bouchés par de
Ueau, le phénomene de dialyse se lrouve empéché ou toul
au moins (res ralenti ; la vésistance propre de la craie a
¢lant faible, el le silicate n’arrivanl
pas a la dureir assez rapidement, la chaussée se frouve

'éerasement lres
incapable de résister au eylindrage. qui éerase les malé-
riaux, el au roulage qui coupe le revélement el le désa-
grége.

L’erreur provient de les
lendres du Doubs ont encore une résistance a 'éerase-
menl hien superieure, a celle de la craie. 11 faul done s’en
lenir aux matériaux présentanl par cux-mémes une ré-
sistance suffisante pour leur permettre de supporter la

circulation a laquelle ils sont destinés, de maniére a ce

ce  que caleaires les plus

RGRA - www.rgra.fr
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que le silicate ail le temps de produire son action de dur-
cissement avanl que la chaussée ne soit désagrégdée.

IKn ce qui concerne la grosseur des  matériaux, - les

nieilleurs résullfals sonl obltenus avee des pierres pas-

sant & 'anneau de § & Le
hle trop fin donne en effel un mortier piteax dont le sé-

5 cem. el du sable grossier, Sa-

chage est lent el qui reste longlemps plastigque.

Conditions atmosphériques

L'humdite persistante est (res nuisible & la consolida-
lion de la route. Il est done recommandé de procéder au
silicalage du printemps a Pautomne, et d'éviler” les pé-
riodes géndéralement pluvieuses de 'arriére-saison el de
I'hiver. Les pluies do printemps sonl moins a redouler,
car elles sont la plupart du temps séparées par des in-
tervalles ensoleillés ou venteux qui favorisent le sé-
chage.

Dies que la consolidation de la roule esh commencée,
I'numidité n'a d’ailleurs plus aucun inconvénienl, car le
rend la elle
plutot Tfavorable en ce qu'elle donne une certaine sou-

silicale chausscée impermdéable esl oméme
plesse au revélement.

La ecirconstance atmosphérique idéile pour le silica-
a condition de prendre

de la

tage est le temps chaud el see,
certaines précautions, telles que Pangmentation
dilulion du silicate, afin d’éviler le séchage des maté-
riaux silicatés avant leur mise en auvre sur la roule. En
cas e nécessité, il sera bon de procéder également & des
arrosages destinés & combattre une disséeation par trop

rapide de la chaussdée.

Exécution du revétement (1 .
Le dosage moven est généralemen! de 40 litres de sili-

cale el 1/3 de meétre cube de sable (0 & 2 ¢m.) par métre

cube de pierre cassée (& 4 b

cn) .

Ce dosage n'est pas rigoureux, et ii est bon de propor-
tionner ta quantité de silicate au degré de porosité du
calcaire emplové, En Lous eas, il n'y a pas lieu de dépas-
ser 55 lilres par melre cube.

Le procédé de mise en «uvree. primilivement employé
dans le département du Doubs, consislait & confection-
ner un o mortier par le mélange intime du sable et du sili-
Ce mortier élail répandu sur la chaussde en meéme

n

cale
lemps que les picrres, de manicere & oblenir héton
hien homogeéne.

Lies services de ce département ont depuis adoplé une
auftre mdéthode, qui réduit  sensiblement les frais de
toul

on répand les malériaux toulb venanl |

resultats
0 a i)

main-d wuvre en donnanl d'aussi hons

casses de
en ayanl soin que la proportion de sable (0 & 2 em.) soil
comprise entre le 1/3 et le 1/4 du cube Lolal. On arrose
ensuite ces matériaux de silicale avee des arrosoirs ou
des tonneaux a rampes.

[La compression ne doil pas se faire avee un engin trop
Un

laul

lourd qui pourrail écraser les maltériaux employés
suffit

n'arroser que Lres légeéremenl juste assez pour que 'em-

eylindre de 10 a 12 fonnes géndéralement. Il

(i) En ce qui concerpe Vorgenisation compléte d'un chantier, voir le rapport du
Service des Ponts et Chavssee du Département de la Meuse sur le révetement silicate
de la Voie Sacrée. (Edition du, Buréau Technique pour le Développement de la Route

Silicatée, 201, rue du Temple, Paris,)
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pierrement n'adhére pas au cylindre el pour permettre
Torsque celui-ci
commence a apparailre, un ou deux cantonniers doivent
au moyen de balais
poussant toujours vers 'axe de celle-ci, ¢’est 14 le travail
le plus délicat.

§'il survient une forle pluie avant la prise de la chaus-

au silicate de remonter & la surface.

I'étendre sur la chaussée en le re-

sée, il faul procéder & un arrosage avee de 'eau silicalée
A environ 50 % pour remdédier aux effets du délavage.

III

Les applications du silicatage

Le développement du silicatage est assez inégal puis-
qu’il est étroitement lié & la présence de matériaux cal-
caires convenables. Mais un grand nombre de déparfe-
ments francais possédent actuellemenf des routes silica-
[ées. Ce sont le Doubs, avee prés de 100 kilometres (ré-
gion de Monthéliard, Sochaux, Hérimoncourf, Pontarlier,
Maiche, ete...) el 120 kilometres
(surtout dans la région d'Avesnes) qui viennent en téte
Viennent ensuite : la Charente-Inférieure (environ 50 ki-
lomeétres, dont la R. D. 8, & 'entrée de Rovan, en venant
de Pons), la Sarthe (cireuit du Mans) ; I’Aisne, I'Eure-
et-Loir, I'Indre, Ie Cher, I'Ain, la Meuse, ou d'excellents
résultats ont été oblenus sur la Voie Sacrée (route Na-
tionale de Bar-le-Duc a Verdun), ete., ete...

le Nord avec plus de

La route silicatée au circuit du Mans.

I.’an dernier déja, 1’Automohile Club de 1'0Ouest de la
France, qui se préoccupe vivement de touft ce qui con-
cerne 'avenir de nos routes, avait mis & 1'épreuve la
roule silicatée, lors du Grand Prix d'endurance de 24
heures, sur le Circuit du Mans. Celui-ci comportait en
cffet, 400 metres de route silicatée, dont plusieurs vira-
ges ; les résultats avant été trés satisfaisants, 1'A. C. O.
a fait silicater pour I'épreuve de cefte année, environ 7
kilomeétres du circuit sur les 17 que comporte celui-ei. T.e
reste était en chaussée goudronnée (environ 7 kilome-

tres) et en chaussée « vialilée » (environ 3 kilometres),
fig. 3). "
z
Légend 3
- i
o Silicate
i Vialik
Virgde de
Pontligyn
Fig. 1
Les divers
revétements
au
Circuit du Mans
(1926)

Viruge

Les travaux de silicatage ont été exécutés en régie par
le Service vicinal avee la collahoration d'un chef de
chantier du Bureau technigque pour le développement de
la roule silicatée. La Section Sud a été exécutée du 29
mars au 22 avril, et la Section Nord, du 5 au 15 mai.
Dans la Seclion Sud ont été incorporés les 4 troncons
exécutés en 1925 et qui, bien qu’ayant supporté 1'é-
preuve de I'année derniere, toute la circulation d'une an-
née, et tous les transports de matériaux destinés a la ré-
fection compléte du circuit en 1926, n'ont demandé cetle
anndée aucun travail.

I.e calcaire employé provient de la carriére de la Ro-
che (commune de Téloché) située a4 environ 4 kilometres
du circuit et qui était autrefois exploitée pour la fabri-
cation de la chaux.,

Les conditions atmosphériques se sont montrées par-
ticuliérement défavorables au silicatage, sur 35 jours de
travail, il n’y en eut que quelques-uns sans pluie.

Malgré cela, les résultats ohtenus ont ¢été trés satis-
faisants, et aprés la course, la chaussée ne comportait ni
dégradations, ni houe, malgré le (rés mauvais temps qui
a sévi pendant I'entrainement et pendant I'épreuve.

Fig. 2. — Une vue du circuit du Mans aprés I'épreuve de 1925
(au premier plan) macadam ordinaire ; (‘au second plan) chaussée silicatée

© RGRA - www.rgra.fr
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Prix de revient :

Le prix de revient du silicatage esl assez variable
puisqu’il dépend avant tout du prix du calcaire (extrac-

lion, concassage ef transpori

Voici quelques indications & ce sujel

Voie Sacrée 1924..... 8 fr. 46 le m2, soit 42.300 fr. le km.
Cire. 'du Marns. 1926. 7 fr. 40 le m2, s0it. 37.000 fr. le kni.
Charente-Inf. 1926.... 6:fr. 24 le m2, soit 31.200 fr. le km.

nue est unie, élastique, peu glissante ; elle ne produit

pas de boue, mais seulement un peu de poussiére par
les temps trés sees.

L.e silicatage permet
(ros France el jusqu’alors inutilisables
pour la soude
peut étre fabriqué dans nofre pays en quantités illimi-

I'emploi de malbériaux caleaires

abondants en
construction des routes : le silicate de
tées. Enfin, le procédé est trés économique.

Il esl bien dévident que le revétement silicaté ne sau-

Fig. 3 et 4. — Deux aspects de la route silicatée, au Circuit du Mans, aprés I'épreuve de 1926.

Dans la pluparl des cas, le prix du revétement silicaté
ne dépasse guere celui d'un macadam ordinaire. Dans
certains déparlements dépourvus de matériaux
mais possédant des calcaires convenant au silicalage,
ce procédé peut méme apporter une (rés notable écono-
mie. Nous donnerons comme exemple le déparfement de
la Charente-Inférieure, qui était jusqu’'a présent obligé
é de faire venir des quartz et diorites de Vendée, et dans
lequel le macadam ordinaire revenait a environ 50.000 fr

le meétre carré.

dnrs,

Avenir du procédé :

Le silicatage offre de nombreux avaulages. D’abord la
durée d'un revétement silicaté est trés notablement su-
périeure a celle d’'un macadam ordinaire et il ne néces-
site qu'un entretien frés rdéduit.

Son usure détant se produit ni
flaches, ni nids de poules. La surface de roulement ohte-

tres régulidre, il ne

rait. rivaliser pour la solidité avee les revétements mo-
dernes a liants aasphaltiques, hitlumineux ou hydrauliques,
et qu’il ne convient pas aux voies a trafic intense. Mais
remarquabhle d'amélioration de

macadam, appelé & rendre de trés grands services sur

il constifue un procédé

les routes a circulation moyenne.

It remplacera avantageusement le goudronnage dans
les régions riches en calcaires durs on demi-durs, per-
mettant ainsi de réserver le goudron, dont nous sommes
si pauvres. pour les régions qui en sont dépourvues.

Le silicatage est sorti de la période de titonnements ;
il a fait ses preuves, et sa technique est au point. On
peut done, & I'heure acluelle, le considérer commme une
nouvelle et heureuse solution du probléme de la route,
suscepltible de prendre une rapide extension dans notre
DAYS.

Jacques THOMAS.

LE MATERIEL ROUTIER FRANCAIS

Dans un article extrait des « Annales de la Voirie vici-
nale, rurale et urbaine » (oect. 1925), et dans le
N° 4 de la « Revue Générale des Routes », I'auteur affir-
mait que : « le maflériel pour 'exécution des revétements
goudronneux ou hitumineux actuellement utilisé en
Franece étant le plus souvent importé, il serait désirable

insereé

que, dans un avenir prochain, 1’on puisse se procurer en
France teut le gros matériel nécessaire... »

Il y a 14 une indication erronée, car, depuis plusieurs
années déja, un certain nombre de maisons francaises
ont entrepris la construction des appareils requis par
I'industrie de la route moderne. La Société Ejalg, notam-
ment, a abordé lous les problémes qui se sont présentés
el a, chaque fois, trouvé la meilleure solution. Ses ser-
vices techniques suivent constamment 1'évolution de la
question et ont contribué souvent, en mettant sur le
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marché des appareils perfectionnés, a permettre aux mé-
thodes de travail un pas nouveau vers le progres.

On voit que non seulement les services publics el les

entrepreneurs peuvent travailler avee du matériel fran-
cais, mais nous ajouterons que la Société Ejalg a con-
quis une place prépondérante sur divers marchés étran-
gers, notamment en Belgique, Angleterre, Espagne, Gréce,

Autriche, Tehécoslovaquie, Brésil, Chine, etc...

La Société Ejalg vient d'éditer un catalogue de 100 pages
renfermant plus de 200 illustrations qui fait foi en la
maliére et dont la diffusion sera favorable & la cause de
la route et au développement de 'industrie francaise.

T.a publication de ce calalogue est un heureux démenti
a l'affirmation de I'arlicle auquel nous faisons précédem-
ment allusion.
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LE MATERIEL ROUTIER MODERNE

(SUITE)

Le goudronnage a chaud peul s’exéeuler par gravité
0 SOUSs pression.

A. Goudronnage a chaud par gravité. — Pour faciliter
le répandage el obtenir un bon goudronnage, on s'efforce
de porter le goudron & une lempérature aussi élevée que
possible, sa fluidil¢ auvgmentanl avee la température.
Toulefois, le chauflage ne doit pas élre trop poussdé; vers
70 4 80°C., le goudron, qui conlient en général de 1'eau,
commence a bouillonner, & monter et ne tarde pas a dé-
horder du réecipient qui le contient. Il en résulte de gra-
ves dangers d'incendie el des perles de produits.

Le goudron liqudélié par chauffage est ensuite répandu
sur la chaussée bhien séche el préparée, généralement a
['aide de machines. La pratique du goudronnage est suf-
fisamment développée pour que le répandage a la main
soib réservé uniquemenl aux réparations des flaches ;
méme pour les petils travaux il existe des machines éco-
nomigques.

Le répandage doit étre aussi uniforme que possible
la quantilé de goudron a répandre dépend de nombreu-
dans le
cadre de cet article. D'une facon générale, il ne s'agit
pas de mettre du goudron a profusion sur un macadam
pour le renforcer, mais hien de répandre ce produit -de
maniere a ce qu’il assure la cohésion des matériaux re

ses conditions dont 'énumdération n’entre pas

mieux possible el ne forme pas un tapis superficiel qui

ne résistera pas a4 Daclion destructrice des véhicules.
D’autres produits, au contraire, fels que les asphaltes el
hitumes peuvent servir & sonder les matériaux et a former
une couche d'usure tres résistante (carpet-asphalt) mais
il ne faul pas attendre ce double service du goudron,

Le goudronnage s'effectue généralement par demi-lar-
geur de chaussée ou méme par fraction de largeur de
chaussdée (2 meétres) car on ne peufl pas, la plupart du
lemps, interrompre, méme momentanément la ecireula-

tion ; on ne penl que la réduire. Dans cetle pratique

il faut veiller sérieusement a ce que le raccord entre les
deux surfaces enduites soit effectué aver soin et sans
« manque de touche ». De méme il ne faul pas, sous pré-
texte d'économie. ne goudronner que la partie centrale
de la chaussdée et laisser des handes longitudinales non
enduites ; on constate une usure trés rapide sur les
lignes de séparation de la surface non enduite et de la
surface goudronndée, puis la chaussée s'effrite sur les

flanes et finalement le gondronnage lui-méme ne tarde
pas & céder.

Apercu général sur les Matériels de Goudronnage ac-
tuels. — Au fur et & mesure que la pratique du goudron-
nage se développait, les constructeurs ont été amenés a
établir des matériels de plus en plus puissants et de plus
e plus perfectionnés.

En toul premier lieu le goudron éait chauffé dans une
chaudiere semi-fixe et répandu & la main A 'aide de seaux
Ouarrosoirs, puis lissé el égalisé & la hrosse.

I'n premier perfectionnement

consista a adjoindre a

la chaudiére une tubulure munie d'un robinet

d'arrét el
percée de trous qui permet d'effectuer le répandage avee
le. méme appareil, 'équipe d’ouvriers lis-
sage suivanl la chaudiere, Tels sont actuellement la plu-

part des matériels a bras, dont la capacité varie de 100

chargés du
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la contenance d’un fut,

Pour les travaux plus imporliants, les matériels hip=-
pomobiles ont fait leur apparition. Ils assurent le répan-
dage et quelquefois le lissage a Paide d'une série de ha-
derriére la chau-
diére. Leur capacité varie de 750 & 3.000 litres et méme
quelquefois plus. Ils sont montés sur deux ou quatre
roues,

Enfin les grand travaux de goudronnage ont exigé le
matériel automobile, & grand rendement. La capacité de
ces appareils n'a de limife que la nécessité de ne pas dé-

a 400 litres, environ

lais monlés sur roues el acerochés

force des chissis actuels.

Il faut é¢galement faire une place au petit matériel pour
réparations comprenant un récipient de faible capacilté
(20 litres environ) avee ou sans foyer, monté sur brouetie
munie de supports pour les outils (pelles, pioches...) et
destiné aux cantonniers chargés de 'entretien des rou-
fes (remplissage des flaches).

Chacun de ces matériels s’applique & une importance
de chantier déterminée. Tes différents
construits différent entre eax suivant la maniére dont le
constructeur a solutionné les trois problémes prinecipaux
posés par la réalisation pratique du goudronnage méca-
nique. Ce sont

I L.a maniére deffectuer les fransvasements,

2° Le mode de chauffage,

3" La mdéthode de répandage.

Transvasements du Goudron. — Toul d'abord le gou-
dron était liveé en ftits. On les répartissait sur les bas-
cotés de la route & des distances dépendant de la capa-
cité des futs et du dosage utilisé.

Pour remplir les chaudiéres, le meillour moyen était
d'élever le il au-dessus du récipient et de laisser le gou-
utilisait chévres a 3
pieds avec palans, des polences orientales fixées a de-
meure sur la chaudiére ou des élévaleurs spéciaux.

Plus rarement on pompait le goudron dans les fats
pour le refouler dans la cuve a goudron. Peu de pompes
donnent satisfaction. Il faul
spécialement pour cet usage ; larges orifices, construc-

passer la

hien appareils

dron s<'écouler. On pour cela des

qu'elles soient construites

lion entierement en fonte et acier, a 'exception du hronze
qui est attaqué par les impuretés contenues dans le gou-
dron, pas de pistons en cuir, mais des pistons garnis de
segments mdétalliques. Malgré toutes ces précautions les
pompes ont toujours laissé a désirer dans ce genre d’ap-
plication et & notre avis, il vauf mieux élever un fat de
goudron de 2 ou 3 meéetres de hauteur que d'utiliser une
[JI‘III[H‘.

A I'heure actuelle on trouve encore des goudrons en
[ats, mais on est quelquefois amené a emmagasiner le
goudron dans des citernes spécialement construites a cet
c'est le cas le
plus fréquent lorsque le goudron ne peut étre trouvé sur

effet, la plupart du temps souterraines

place et qu’il v a lieu de Papprovisionner dans les pays
Sarre). Dans
dautres cas ou 'on utilise les goudrons des usines & gaz

producteurs (goudron des cokeries de la
de la région, on est ramené aux mémes conditions, les
usines stockant leurs goudrons en eciternes souterraines.

Il v a done lieu d'aspirer le goudron en profondeur.
[.e probléeme est résolu par les usines a gaz pour leurs
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hesoins personnels par l'emploi d’une pompe & vapeur
dont on surveille constamment le de fonetion-
nement.

Si les pampes étaient aclionnées au moteur il y aurait
lieu de diminuer leur vitesse de rotalion normale.

Nops signalons toutefois une solution qui nous parait
excellente Paspiration par méthode pneumatique. Ta
cuve dans laquelle se fait le chauffage du goudron est
completement 1'air ; une pompe
pneumatique permet d’y faire le vide de sorte que le gou-
dron se ftrouve aspiré ef emplit la cuve sans enfrer en
contact avec aucun organe mécanique de pompe : cla-
pets, soupapes. ete... Cest une méthode analogue 4 celle
de la vidange pneumalique. Elle a toujours donné d’ex-
cellents résultats.

Si 'appareil de chauffage et I'appareil répandeur sont
réunis en un seul hloe il n'v a pas a se préoccuper du
transvasement du goudron chaud de 'un dans 'autre.

Si au contraire ils sont séparés, comme cela arrive
dans eertains matériels, on utilisera encore soit la gra-
vilé, soil une pomne, une méthode pneumatique
(compresseur d'air refoulant dans une cuve fermdée pou-
vant résister & une assez faihle pression).

Chauffage du Goudron. — (lefle opération est effeclude
de nomhbreuses maniéres différentes qui toutes ont des
avantages et des inconvénients. ’

l.e moyen le plus courant consiste & chauffer diree-
tement le goudron. soit par rayonnement direct, soit par

hon délal

fermdée et étanche a

soif

retour de flammes, soit par tubes de fumée.

Le chauffage par rayonnement direct esf le plus sim-
ple ; mais il nrésente des dangers d’incendie qui sont
évités dans certains appareils par des dispositions judi-
cieuses ; d’auire part il faut ralentir 'allure de la com-
bustion pendant le répandage pour éviter la surchaunfle
des tdles. Cependant dans les appareils sérieux les (dles
an contacl du coun de feu sont protégées par des pla-
ques en métal réfractaire dont la présence évite touf acei-
dent. Par suite, du passage rapide des gaz dans ces appa-
reils. la consommation de combustible v est relativement
grande,

Tes fovers a refour de flammes et a (ubes de fumée
sont préférables parce qu'’ils permeftenl une utilisation
meilleure du ealorique améliorant eonsidérablement le
rendement. Leur construction doit étre plus soignée. Leur
prix de revient est plus élevié. Le foyer & retour de flam-
mes, exigeant la présence d'une double enveloppe, utilise
hien la chaleur : le foyer & tubes de fumdée assure une
honne répartition de la chaleur dans toute la masse du
goudron et permet d’ohtenir un produil homogeéne. Une
combhinaison de ces deux dispositions est réalisée dans
certainsg appareils.

Afin d'obtenir un chauffage plus rapide, on imprime
aun goudron les mouvements de eirculation que sa vis-
cosité naturelle lui empdche de prendre directement. Te
goudron s’éehauffe mal nar suite de 'absence presgue to-
tale des mouvements de conveclion. On y. remédie en
placant dans le foyver un serpentin dans lequel le gou-
dron s'échauffe rapidement. se liquéfie et par différence
de densité s’écoule pour laisser la place a une nouvelle
quantité gui, 4 son tour liquéfiée, céde devant un gou-
dron plus lourd. Par cette circulation par thermo-siphon
on arrive a gagner du temps sur chaque opération de
chauffage. :
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Le méme résualtal peut s'obtenir par la eireulation for-
cée o le goudron aspiré dans la cuve est refoulé dans une
tuyaulerie ou un serpentin placé dans le fover méme de
sorte que les déchanges de température sont favorisés
par suile de la grande différence de température et de la
rapidité de la eireulation. d

Dans d'aulres malériels le fover assure le chauflfage
continu d'une
immerger presque

cerlaine quantité d'eau, suffisante pour
complétement le récipient & goudron.
Ce systéme permet de ne pas interrompre ni méme ralen-
tir lee chauffage pendant le répandage ; la quantité d'eau
s'échauffe un peu pendant restitue

celte chaleur pendant le remplissage suivant. Celte mé-

celte opération et

thode offre une grande sécurité, mais le chauffage esl
trés lent car la chaleur spécifique de I'eau est hien supé-
rieure a celle du goudron. et. de plus, rien ne favorise
la cireulation I'eau facteur primordial
de la rapidité de la chauffe. En résumé, la sécurité ohle-
nue ne compense pas le faible rendement de ces appa-
reils.

méthodique de

Avec des tubes ('eau on peut également

masse du goudron ef

répartir le
chauffage au sein de la oblenir
un produit bien homogeéne,

Pour gagner du femps il est bon de ne pas laisser
¢leindre le fen, mdéme pendant la nuit et de conseiver
'eau & une température voisine de 60 & 70°. Cest mal-
heureusenent une chose assez difficile a obtenir et plu-
tot fastidieuse, en dégard, a 'avantage médiocre qui en
résulfe. '

LLe chauffage peut s'effectuer par linter-
mdédiaire de la vapeur : ¢’est la méthode qui présente le
moins de dangers d'incendie, et la plus rationnelle, car
la vapeur d'eau est le meilleur agent de transmission
de la chaleur dont on dispose actuellement.

cgalement

On n'ubilise presque pas le chanffage par harbottage
de vapeur parce qu'il a le grave inconvénient de mélanger
de 'ean au goudron ; la présence de celle-ci est une cause
de mauvais résultals. On ne peut employver ce proedédd
(que s'il est possible de dfcanter par la suite le goudron,
I'eau se séparant assez facileinent aprés agitation, par
différence de densité,

La circulation de vapeur dans un serpentin immergé
au sein de la masse de goudron présente, au contraire
de nombreux avantages : chauflage assez rapide, bonne
répartition de la ‘empérature dans fous les points de la
masse, échauffement progressif el régulier, aucun mé-
lange d'eau au goudron, suppression de tout danger d’in-
cendie, facilité d’arréter le chauffage instantanément au
trés
¢levé lorsqu'on chauffe au moyen de la vapeur. En effef,
avee un générateur moderne, on retrouve dans la vapeur
60 4 70 Y%des calories dégagées par le charbon dans le

degré voulu. De plus, le rendement thermique est

foyer, lesquelles calories seront presque entiérement ab-
sorbées par le goudron sauf les pertes minimes par ra-
diation des conduites. Or, dans les appareils a chauffage
direct. quelque soit leur systéme, il est difficile d'obtenir
un rendement qui dépasse 40 %.

Le rendement est influencé par la forme du réchauf-
feur. Dans un serpentin & parcours unique, la pression
de la vapeur et, par suite, sa température diminue de
plus en plus ; en outre, une notable partie de la sur-
face d'échange baignée par 'eau est inopérante. Ces in-
rencontrent avec les faisceaux

convénients ne se pas
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fubulaires constilués par deux collecteurs réunis par une
série de tubes.

Répandage du goudron.
(quées :

1>, Répandage par simple gravité et lissage au balai ;

2° Répandage par pulvérisation sous pression.
chacune d’elles étanl réaligée de maniéres parfois hien
différentes. T

Te répandage par gravité a pour seul mérite de pou-
voir s'effectuer avee un maltériel simple, mais il ne per-
met pas une utilisation rationnelle de goudron. Aussi,
hien qu'il soit actuellement encore trés employé en Fran-
ce, il sera peu a peu abandonné et remplacé par le répan-
dage sous pression (ou par pulvérisation) exclusivement
employé dans les pays étrangers et que I"Administra-
tion francaise a adopté dans plusieurs départements.

Dans le répandage par gravité, on laisse généralement
s’écouler le goudron sur la chaussée ef, pour en égaliser
la couche, on fail passer ensuife sur la nappe liquide
une ou plusieurs lignes de halais appuyanf sur le sol
par leur propre poids ou sous l'effel d'une charge sup-
plémentaire. On ohfient ainsi un badigeonnage quelcon-
que
coivent du goudron en excés quand, par honheur, celui-
ci n'est pas rejeté par les balais, dans les ruisseaux, con-
séquence impossible A éviter sur les profils homhés et les
déclivités, Qui peuf affirmer que dans ces conditions la
couche est uniforme, que chaque meétre superficiel a recu
la méme quantité de goudron ? Qui peut, au surplus,
chiffrer la perte d'un produit aussi précieux et aussi cher?

A la suite de ce barbouillage, comment va se compor-
ter le goudron ? Les analyses ont démonftré que les hui-
les pénétraient naturellement dans le macadam propor-
fionnellement & leur légéreté, tandis que les brais et pro-
dunits d’origine carbonique demeuraient & la surface. La
présence des huiles légeéres dans les couches inférieures
est sans efficacité par suite de leur pouvoir liant faible
ou nul. Quant aux autres composants, qui n'ont pu se
glisser dans les interstices et qui sont les véritables ag-
glomérants, ils soudent entre eux les divers éléments
pierreux, mais seulement par leurs arétes supérieures,
ce qui n'est pas suffisant pour s’opposer & leur arrache-
ment. D'autrefois, 'impermdéahilité du macadam est telle
quune infime partie seulement du goudron a pu s'infil-
trer, le reste demeurant & la surface, se coagule lente-
ment et forme en fin de compte des plaques non adhé-
renfes, qui s’effriteront bhientdt et ne contribueront nul-
lement & la canservation de la chaussée. Voila ce qui ré-
sulte de I'épandage par gravité. Le goudron se décom-
pose physiquement : les éléments légers imprégnent pro-
fondément le macadam et les parties plus lourdes res-
fent & la surface. Si la nature du sol est favorahle & une
imprégnation naturelle assez profonde, le revétement ac-
querra une grande résistance, mais, dans le cas con-
traire, le goudronnage aura été fait en pure perte.

Si I'on considére qu'un bon tar-macadam préparé par
la méthode de mélange résiste sans grandes réparations,
pendant cing ans environ, il est permis de croire qu’un
résultat approchant peut &tre obhtenu avec des macadams
goudronnés grice a une imprégnation parfaite. Ceci est
d'ailleurs confirmé par les observations faites sur des
macadams perméables goudronnés par gravité et bien im-
prégnés : un goudronnage a 2 kilos par m2 suivi d’au-

— Deux méthodes sont appli-

: eertains endroits sont & peine imhibés, d'autres re-
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tres, effectués annuellement & dose plus faible ont con-
servé au macadam une tenue telle que l'ingénieur chargé
de I'entretien du réseau d’expérience affirme « qu'il ne
sera plus obligé de faire de rechargements complets de
ses routes ».

Le goudron ne doit done plus étre envisagé comme un
simple enduil superficiel. Emplové a celtle fin, il a per-
mis de conserver provisoirement une viabilité acecepta-
ble & un grand nombre d'artéres (rés fréquentées, mais,
en le forcant & pénétrer dans la couche pierreuse pour
faire de celle-ci un monolithe, on ohtiendra un véritable

far-macadam par pénétration », ¢'est-a-dire un agglo-
mérat bien plus durable et résistant comparable au « tar-
macadam par mélange » si répandu en Angleterre.

GOUDRONNAGE A CHAUD SOUS PRESSION

Il est universellement admis que le goudron doil 8tre
répandu aussi chaud que possible. La température op-
tima est de 80°C mais on se contente parfois de 60° et
méme de 50° faute de pouvoir faire mieux.

Le chauffage du goudron a pour bul d'augmenter sa
fluidité tant pour en facilifer 'écoulement dans les
tuyaux, rampes. ele... que pour favoriser son incorpora-
tion au macadam. Celte premidére transformation « ther-
miqne » doit étre suivie d'une deuxiéme « mdéeanique »
destinée a atomiser les veines d'écoulement liquides. Ce
fravail s'obtient de la facon suivante

Le goudron est refoulé dans une rampe de distribu-
tion munie de pulvérisateurs snéciaux. I1 arive dans la
tuyére sous la forme d'une veine liguide &4 une pression
déterminée. Aprés avoir franchi un étranglement de la
tuyere, la veine s'épanouit, augmente de vitesse et vient
frapper la paroi opposée. T.a pulvérisation résulte de ce
choe et le goudron arrive a la sortie sous forme de brouil-
lard. De cette facon, I'homogénéité est absolue ; les diffé-
rents constituants liquides ou solides en suspension sont
dans un état de ténuité tel que chaque centimétre carré
recevra sensiblement la méme proportion de chacun
d'eux. Ce n'est plus un liquide visqueux formé de corps
plus ou moins fluides, mélangés ef non combinés, dont
le déhif varie suivant la charge dans le récipient, mais
une projection régulidre, rigoureusement la méme en
qualité et en quantité d'un liquide parfaitement homo-
géne. Le mélange des différents constituants est intime.
La division moléculaire est telle que les vésicules liqui-
des servant de support aux particules solides les véhi-
culeront jusqu’a la base du macadam. Lorsque les cou-
ches inférieures seront saturées, 1'excédent de goudron
comblera les interstices supérieurs :; on obhtient, gréce
a la pulvérisation, une absorption intégrale et une péné-
tration plus profonde.

A noter que la pression dont on anime le flux d'écou-
lement n’est pas principalement utilisée, comme on le
croit généralement, pour faire pénétrer le goudron dans
la chanssée, mais surtout pour I'amener a un état phy-
sique propre a facilifer son passage dans les joints et
dans les pores des matériaux. Il est évident que la force
avec laquelle chaque moléecule arrive sur la chaussée
contribue a la pénétration, mais 14 n’est pas le rdle eca-
pital de la pression.

Nous devons signaler. en outre, que par ce procéds le
goudron reste sur la surface utile et ne peut s’écouler
en dehors de cette zone puisqu'il n’existe plus de filets
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liguides préts a emprunter toute pente qui se présentera.
On constate également que la prise est plus rapide, d’oli
il résulte une notable diminution de la quantité de sable
répandue aprés goudronnage. A ce propos, nous estimons
qu’il est mauvais de recouvrir les surfaces goudronnées
d’une dépaisse eouche de sable qui absorhe a elle seule
la majeure partie du goudron, pratique adoptde dans le
hut d'activer I'asséchement. En effet, ce sable plus ou
moins enrobé de goudron ne fail pas eerps avee la chaus-
sée, il sera indvitahlement balayé par le vent ou chassé
sur les eolés par les roues des véhicules 3 & quoi sera
done utile tout le goudron donf il est imprégné ?

LE TAR-MACADAM PAR PENETRATION

Le goudron épandu par gravilé perd son homogeéndité
dés son eontact avee la chaussée ; il se décompose com-
me noas 'avons dit, en éléments légers qui pénétrent et
en d'aulres visqueux el lourds qui surnagent. Lorsqu’on
prépare un tar-macadam par mélange les matériaux sont
enrobés enticrement d'un goudron homogeéne ; on a done,
aprés exdéeution de la chaussée, un bhéton dont le liant
est echimiquement semblable dans toute son épaisseur et

Annexe au Chapitre CONCASSEURS (N° 3 de la Revue

opéranf la suture des matériaux par toutes leurs faces
en contact. De 1a la supériorité du tar-macadam sur le
goudronnage ordinaire. Mais, pour flabriquer ce revéte-
ment, on a recours & un matériel important dont les res-
sources budgétaires acluelles ne permettent pas de doter
les services de 'Etal. IT faul done se contenter d’amdélio-
rer les goudronnages. Esf-ce possible 2 Nous répon-
drons : oui !

Il faul proscrire le goudronnage par gravilé qui cons-
fitue un mauvais emploi, sinon un gaspillage, du gou-
dron el adopter sans plus farder le goudronnage sous
facile de fous

les rechargements actuels en « far-macadam par péné-

pression griace auquel il sera convertir

tration ». C’est le procédé connu en Anglelerre sous le
nom de « Tar-Grouting ».

CONCLUSION

Nous avons pensé que ces généralités permettront de
se faire une juste opinion sur la valeur des différents

appareils présentés par les constructeurs et dont on

trouvera par ailleurs la description.

(A suivre.) Neopnf, ingénieur.

Concasseurs (suife). — La parlicularité principale des
concasseurs « Stag » de la Société Edgar Allen de Shef-
field, dont les conslructeurs exclusifs en France sont
les fils de Jules Weitz & T.yon réside dans l'emploi de

I'acier au manganeése.

Spécialisée depuis une quarantaine d’années dans les
questions de hroyage, cette Société a été conduite & cher-
cher un métal parliculiérement adapté a cel usage
elle a inventé I'acier au manganése marque « Impdérial ».

Les piéces les plus sujeftes a l'usure dans leurs con-
casseurs : machoires ef plaques latérales de calage des
machoires sont en acier « Impdérial ». Si I'on ajoute &
cela que les méachcires peuvent se retourner pour per-
mettre leur usure compléte en deux fois, on peut se ren-
dre compte de la grande durée de leurs appareils.

Denx modeéles principaux sont construits normalement:
a simple effet et & double effet.

Le modele & simple effet (fig. I) a un chassis coulé
en fonte, de qualité spéeiale, {rés homogene, el large-
ment caleulé pour étre & 1'abri des ruptures acciden-
felles.

e chassis des concasseurs a double effet (fig. II),
au lieu d’étre coulé en fonte, est enticrement constitué
par des tdles de blindage ; il est absolument indestruc-
tible, méme en cas dinfroduction de matiére étrangére
felle que masse métallique.

Dans les deux modéles les paliers, le support de ma-
choire oseillante, cette machoire elle-méme et le halan-
cier vertical sont en fonte et de forme massive. Les
arbres sonl en acier Martin, les volants trés lourds, les
paliers a rattrapage de jeu sont garnis de coussinets.
Les plateaux de riéglage repozent dans des siéges faci-
lement remplacables aprés usure. L’ouverture variable
s'obtient par un svstéme de coin mobhile manceuvrable
méme pendant la marche du concasseur,

© RGRA - www.rgra.fr

Tous les appareils construits en France ont tous leurs

pas de vis du systéme francais.
normalement construiles
page suivante :

concasseurs se construisent soit en

différentes dimensions
figurent dans les 2 tableaux de la

l.es
Tous ces modéle
lixe (comme figure ci-dessus), soit monté sur roues,
soit avee trommel classeur, soit en groupe mobile avec
moteur a4 essence.

Citons enfin un appareil concasseur opérant par per=
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‘

: ! !
e etone | Puissance | Nombre :
Ouvt‘rlurc dk‘S m-ichoirvs en en dt.‘pl;lll’s
onnes-heure !
| ; (1) chevaux -vapeur minute
badae I 10 sinr |- 1 2503 6 250 — 280
305m/m >< 152 m/m A 5 9 250 — 280
305m/m >< 228 m/m |41 /2— 6 10 250 — 280
380 m/m >< 178 m/m 58 1 4 250 — 280
406m|m><254m/m 70 19 250—280
' 508 m/m >< 203 m/m 911 23 250 — 280
' 508 m/m >< 254m/m | 10—12 25 250 — 280
508m/m>=<305m/m| 10—13 26 250—280
608 m/m><355m/m| 15—18 30 250 — 280 St
762m|/m><457m/m| 10-27 60 250—280

(1" Quand on concasse du calcaire a I'anneau de 60 m m.

Tableau des concasseurs a machoires “ Stag” d'Allen a double effet.

1 Production approximative Puissance ' Fig. V
| Quverture an en
[ desmackoires L'avantage de cel appareil réside dans ce fail que les
tonnes-heures (1 chevaux-vapeur i ; y ; :
matériaux ne subissent aucun hroyage proprement dit,
aucun éerasement. Leur division s’effectue a la volée, rien
en millimetres qu'a la‘volée, par chocs direcls des marteaux oseillants
305 >< 152 4a 5 9 el des parachoes supérieurs.
406 >< 152 6a 8 16 Son rendement est grand puisque les produits sont
508 < 178 - 8 a l0 23

lamiseés immédiatement aprés concassage, les seuls mor-

A % ; ceaux mmsuffisamment traités retournant & nouveau et au-
VITESSE : 250 a 280 tours par minute . g M ) ¥ ;
| fomatiquement subir 'action des marteaux.
(1) Les rendements sont calculés quand on broie du calcaire a l'anneau de

e Ce broveur se constroit également en groupe mohbile
60 millimeétres. . = o 1

sur chariot avee moleur a essence.

Tableau des Concasseurs a Machoires “ Stag » d'Allen

-4

cussion : le broyeur-granulateur systeme Chapitel et Le concasseur & michoires « AEBI-CORBEIL » est
Loret construil par les fils de Jules Weilz, de Lyon. muni de machoires courbes (figure VI). Ce disposilif,
Cel appareil, dont les coupes ci-dessous donnent une adopté a la suite de nombreux essais efleclués avee des
idée exacte (fig. III et IV) esl & marche continue. Il ra- pierres particulidrement dures, a pour bul déviter la
mene automatiquement les refus dans la chambre de tra- production de plagueltes.
vail. Le eriblage esl circulaire, direcl el automalique. Le rendement se (rouve amélioré. Tusure est réduile
a1 minimum. :

L.a machoire fixe eslt convexe, la machoire mobile con-
cave. Fractions de cylindres de révolution, elles s=onf
réversibles.

Les machoires el les coins latéraux sont en acier man-

ganeése,

poa

&

f////“/)/w%f%/ 7
)

) RACO &9
‘a

Fig. VI
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Recensement de la Circulation

" The Cook County Transporlation Survey. 1,e Recensement
de la circulation dans le Comté de Cook, Illinois (Ftats-
Unis), par J. Goreox Mc Kav. (Public Roads, mars 192€.)

Cet article est le résumé d'un rapport donnant les résultats
des études et recherches effectudes au sujet du trafic routier
dans le Comté de Cook, en vue du développement du résean
des routes de la région avoisinant la Cité de Chicago.

Les conclusions formulées sont basées sur la densité et le
genre du trafic actuel, sur les charges transportées, sur les
types de véhicules en circulation , sur la population pré-
sente ¢t pouvant étre envisagée, sur la circulation a venir
et enfin sur 'analyse physique et économique de tous autres
facteurs susceptibles d'influer sur les projets d'amélioration
de routes quec I’on se propose de réaliser.

ROUTES (Généralités)

Les Routes aux Etats-Unis
Tracé. — Constriction. — Entretien

Par M. P. Caufournier. — (Le Génie Civil, 17 Avril 1926.)

L’auteur résume, dans cet article, les tendances générales
qui semblent se dégager de I'ensemble des travaux du Congres
de 1'Association Américaine des Constructeurs de routes, qui
s'est tenu a Chicago en janvier dernier. Points envisages:
Tracé. Largeur. Revétement. Elargis-ement et amélioration.
Entretien. Matériel; puis il décrit —d'aprés 1'Engineering
News Record — divers travaux routiers pouvant étre pris
comme exemples typiques des méthodes de construction et
d’amélioration des routes, emplovées couramment aux Iitats-
Unis,

(Amélioration du réseau routier des environs de Chicago.
La route postale de Bo ton. Amélioration du réseau routier
de I'Etat de New-]Jersey. Route Détroit-Pontiac.)

Routes expérimentales

Une route laboratoire
(Le Moniteur des Travaux Publics.)

Sur l'initiative du Conseil municipal «_ Paris, une section
expérimentale de route sera prochainement construite dans le
hois de Vincennes, a l'effet de déterminer le meilleur svstéme
de revétement.

Une question accessoire concernant les effets des bandages
pleins et des bandages pneumatiques fera également l'objet
d'une étude et d’'essais minutieux.

Il s'agira notamment de détermmnier si l'usage des bandages
pleins ne provoque pas une usure plus grande de la route que
celui des pneus.

Les expériences serviront ézalement a démontrer quel est
le moyen d’enveloppement des roues qui offre le plus de sécu-
rité quant au dérapage des voitures.

Signalisation

Les lignes médianes de trafic en Grande-Dretagne

(Bullet. N° 42 de I'“Association Internationale des Congreés
de la Route.)

© RGRA - www.rgra.fr

Ayant en vue la sécurité de la circulation sur les grandes
routes, le ministre des Transports de Grande-Bretagne a pris
diverses mesures pour encourager l'adoption des lignes blan-
ches médianes servant de guide au trafic, principalement aux
intersections de voies importantes et dans les courbes de faible
ravon,

[1 reste toutefoi. beaucoup a faire pour déterminer les mé-
thodes d'établissement de ces lignes, qui conviennent le mieux
aux divers types de revétements.

lies procédés actuellement envisagés sont les suivants :

1 Application superficielle de peintures ou de couleurs aus i
indélébiles que possible ;

2° Insertion dans la partie supérieure de ia chaussée de ma-
tériaux de couleur blanche.

32 Incorporation, a titre permanent, dans le revétement lui-
méme, d'éléments de couleurs distinctives et faisant partie
intégrante de la construction. (Rangée de pavés de granit blane
scellés dans une chaussée en tar-macadam.)

Des essais sont actuellement poursuivis a ce sujet par di-
verses administrations routieres. -

La signalisation nocturne des routes
(Rewvista de Obras, publicas N© 14, 1925.)

[.a question de signalisation des routes pendant la nuit, qui
présente un intérét sans cesse croissant, est examinée, au cours
de cet article, d'une facon pratique, et principalement en ce
aui concerne les points spéciaux tels que les croisements, cour-
bes et pentes dangereuses, pas:zages a niveau.

Comme il ne peut étre question de doter la route de signaux
comportant un appareil d'éclairage quelconque, car étant sou-
vent tres éloignés des agglomérations, l'entretien et l'allu-
mage de ces appareils seraient fort couteux et ces signaux ne
présenteraient pas les garanties de sécurité désirables, faute
¢'une surveillance constante. on propose de tirer parti des
appare:ls d’éclairage puissants dontsont pourvues les automo-
biles, pour reconnaitre a grande distance, les points dangereux.

La solution envisagée consiste a concentrer toute la lumicre
diffusée par un signal dans une direction unique et faire coin-
cider cette direction avec celle des ravons incidents et cela par
I'emploi de dispositifs optiques spéciaux dits « cataphotes »,
qui ont, comme leur nom l'indique, la propriété curieuse de
renvover la lumiére constamment dans sa direction d'origine.

Painting Traffic line with Asphalt

[.ignes axiales de trafic constituées au moyen d'un ruban
d’asphalte.

(Engincering News Record, 17 septembre 1925)

Dans I'Etat de Delaware, 450 milles de routes sont pou.
de lignes axiales destinées a guider le trafic. Sur les routes en
héton de ciment, ces lignes sont constituées au moyen d’as-
phalte. Ce systéme présente, par rapport aux lignes axiales
peintes en blanc, les avantages suivants:

1) Plus longue durée (de 18 a 24 mois);

2) Prix de revient moins élevé: 10 a 13 dollars par mille,
alors que les lignes peintes en blanc reviennent a 30 dollars
par mille ;
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3 Au bout de quelques heures, les veitures peuvent sans
crainte de détérioration franchir la ligne asphaltée, alors
qu'il n'en est pas de méme pour les lignes' peintes en blanc.

L’opération se fait au moyen d’un réservair avec dispositif
de chauffe monté sur truck et pourvu & lavant d'une rove
servaut de guide et & I'arricre d'un train de roues supportant
le tuyau et l'orifice de décharge. Largeur du ruban d’asphalte
2 4 4 inches (5 4 10 cm).

Colours and forms of highway Traffic Signals.
Code proposed by sectional committee of
American Engineering standard Committee.

Couleurs et formes des signaux a adopter pour les routes.
Code proposé par la Sous-Commission du Comité technique
américain de Standardisation.

(The Surveyor, 23 octobre 1925).

Feux des wéhicules et signauy: Phares: feux arriére; feux
avertisseurs; feux indicateurs des limites extrémes des char-
gements,

Signauxr des Koufes. Signification des couleurs: rouge.
atrét complet; jaune: attention, prudence, ralentissement;
vert: voie libre.

Stgnification des formes: Signaux horizontaux, arrét;
signaux clinds a 450, attention; signaux verticaux, vole
libre.

Feur clignotants,

Signaury avertisseurs powr les conductenrs.
Emplacement des signanx.

Signunx pour les pidtons.

Signany awr passages & wiveen, eofc,

SILICATE DE SOUDE
Curing Concrete Roads with Silicate of Soda

Emploi du silicate de soude
pour faciliter le durcissement du héton,

Par R.-F, Remler, — [Public Roads, Avril 1926.
Méthades employvées, lsssais de compression et de résistance
a la rupture effectués sur des dalles en héton, Kifets obtenus

sur le béton. Durcissement de la suriace. Augmentation de la
résistance i l'usure.

Reinforced TAR-MACADAM
J-W. Chapman).
The Swreeyor, 17 janvier 1926.

[auteur signale qu'il a construit il y a pres de 5 ans, une
chaussée en tar-macadam pourvue d'une armature de renfor-
cement (treillis), cette derniére étant destinée i remédier i
une insuffisance de la fondation constituée par un sol argileux
— et qui donnait lieu antéricurement i la formation de
vagues ou ondulations dans le revétement. Les résuitats ont
été trés satisfaisants. La route en question qui supporte un
trafic journalier de 4.000 tonnes, comprenant en particulier un
service d'autobus est encore en bon état alors quune section
e route similaire mais non pourvue d'armalure a déja du
subir une ou deux réfections,

Terminologie

La Société touriste du wunmirolage des Routes, par Ih. G.
Briscer. {A. C. F. Revue officielle de 'Automobile Club de
Suisse, N° 3, 18 mars 1926.)

Exposé¢ du systéme de numérotage des routes appligué en
Suisse, Voies principales et voies secondaires. Cartes appro-
priées. Poteaux indicateurs plarés en principe sur la droite
de la route et i Ientrée des chemins qu'ils indiquent. Pose
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des plaques (rectangulaires) en drapeau dans la direction
qu'elles signalent, avec un angle permettant de lire commo-
dément les indications qu'elles portent.

Les chiffres pairs et impairs sont une indication : toutes
les voies de communication ayant un chiffre pair sont orien-
tées du Nord au Sud et celles portant un chifire impair
de I'Hst 4 ’Ouest, .

Tracé (des Routes)

Localing Rural Highways. Le tracé des grandes routes
rurales, par Col. W. W. CrosBy. (Roads and Strects, 3 mars
1926.)

Ltude des principes généraux que 'on doit appliquer lors-
qu'il s'agit du tracé de routes nouvelles ou de modification
du tracé des routes cxistantes.

TRAMWAYS (Voies)

‘The Repair of roads against tramway tracks

La réparation de la portion des chaussées
contigué aux rails de tramways.

 Par Francis Wood. — (Contracior’s Record, 2 Déc. 1925.)

Une étude des voies de tramways. Opinion des ingénieurs-
voyers et des ingénieurs de tramways. Construction des voies.
Tntretien de la chaussée contigué aux voies.

TRANSPORTS EN COMMUN

Les omnibus a trolley départementaux du Gard
Par 1. ¢ — (Le Géml Crnl, 3 Avril 1926.)

Le Réseau du Gard. Sous-stations. Ligne e prise de cou-
rant. Matériel roulant. Autobus. liquipement électrique. Sché-
ma. Moteurs. Contrdleurs. Controleur de puissance. Coutré-
leur de Ireinage et inverseur de marche. Prises de courant
aériennes. Caisse. Remorques 4 marchandises, Résultats d’ex-
Ploitation.

D’apres l'auteur, les résultats obtenus par le Réseau d'élec-
trobus du Gard montrent que ce mode de locomotion, qui se
préte aussi bien au transport rapide des voyageurs qu'a celui
des marchandises légéres et lourdes, est appelé a rendre les
plus grands services pour desservir des localités de moyenne
importance. Il ne demande gu'un capital de premier établis-
semient peu €leve et les charges annuelles qui en résultent,
ajoutées aux frais d'exploitation et d’entretien, sont suffisam-
ment faibles pour qu'on puisse obtenir une exploitation rému-
nératrice, meéme avee un trafic pen éleve,

Transports en Commun

Electric trolley omuibus in Ipswich’s manow sireels. Mise
o1l service d'omuibus électriques 4 trolley, dans les russ
d'Ipswich (Angleterre) (Municipal Engineering and the Sa-
nitary Record, zg avril 1926.)

Description du chissis ct de 'équipement.

Les Omnibus & trolley du département du Gard, par H. C.
(I.e Génie Civil, Paris, 3 avril 1920.}

=M s oy

Description des deux lignes reliant Nimes au pont dn

‘Gard. Sous-stations. Ligne de prise de courant. Matériel rou-

lant. Autobus a 27 places assises pouvant recevoir soo kilog.
de bagages. Caractéristiques générales cimpattement
4 m. go; longueur totale : 7 m. 76 ; largeur : 2 m. 20 ; hau-
teur au-dessus du sol : o m. g8 ; 2 moteurs de 20 chevaux
au régime horaire fonctionnant sous s25 volts,
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Remorgues 4 marchandises de 4 tonmes de charge utile
¢guipees avec ul motewr ¢lectrigque, pour permettre la réali-
salion de traing routiers a unités motrices multiples,

Kquipement électrique, sciuéma, moteurs, contrdleurs,
controieurs de puissance, contréleur de freinage ct inverseur
de marche. Prises de courant aériennes du type Raillen.
(aisse,

Risultats d'exploitation, Vitesses commerciales atteintes :
30 kil./h. pour le service des voyageurs et 26 kil./h. pour les
services mixtes.

Prix de revient : coflit d’un autobus : 100.000 fr.; cof
d'une remorque : zo.000 fr,; cofit de la ligne par kilom.
71.000 fr,

Les Services de transporis en conmmmun par awlowmobiles,
par MM. GroFrrOoY et LE Bris. (Revue Universelle des
‘I'ransports en Commun, 25 avril 1926.)

La eréation ue tout service régulier de transports publics
par automobiles, ainsi que l'obtention du coucours financier
des collectivités intéressées A leur exploitation (Communes,
Départements, lutat), cxigeant l'accomplissement de formali-
tés qu'il est nécessaire de bien connaltre, les auteurs exposent
les deux questions impor:antes du régime administratif «t du
régime financier,

Travaux (Exécution des Travaux)

De Uexécution en régie des lravaux Communaux, par
Limmanuel Roussgau, Conseiller d'Etat honoraire. {Lbe Mou-
vemeut Communal Franugais, 27 mars 1g26.)

L’auteur expose les observatiouns que lui 4 suggérées les
questions suivantes ; .

Possibilité en droit et opportunité, en fait, de recourir a
la régie pour l'exécution des travaux communaux. La Régie
constitue-t-elle un mode normal de réalisation de ces travaux
o un mode exceptionnel qui ne doit étre admis gqu'en cas
d'impossibilité de trouver un enlrepreneur.

Les autorités communales sonl-elles bibres de décider qu'un
travail public sera effectué¢ en régie par les agents mumnici-
paux ? Les décisions prises en cette maliére doiveut-elles
étre soumises a l'approbation préfectorale, en appiication
des art, 68 et 115 de la loi du 6 avril 1884, ‘

Il considére comme acquises les conclusions ci-aprés :

1° Par application du principe général iuscrit dans l'art. o1
de la loi du 5 avril 1884, les Conseils municipaux sont entié-
rement libres de décider que tel travail public communal
sera exécuté par voie de régie. En outre, les Maires peuvent,
par application de 1'art. 1022 de l’instruction générale sur
les finances du zo juin 1859, faire exécuter sur les crédits
ouverts, au budget ¢t sans autorisation préalable, par voic
de régie, lus travaux de réparation ordinaire et de simple
cntretien dont la dépense n'excéde pas les limites fixées par
la loi du 17 juin 1918. Mais il est prudent que les Conseils
Municipaux ne recourent d cette faculté que lorsque la
Commuune posséde un service technique et administratif suffi-
samment organisé pour suivre utilement une régie ou si elle
fait appel & des spécialistes compétents — notamment aux
Tngénieurs du Corps des Ponts et Chaussées, dans les condi-
tions réglementaires qui leur sont applicables -~ pour diriger
et surveiller ces travaux ;

2° L.a Régie constitue un mode normal d'exécution des
travaux publics communaux et non un mode exceptionnel
qui ne saurait étre admis qu’en cas d'impossibilité de trouver
un cntrepreneur ;

3% La délibération par laguelle un Conseil Municipal
décide que tel travail public sera exécuté en régic a, par elle-

-

méme en droit, force exécutoire, conformément i 1'art, 61
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de la loi du 5 avril 1884 et w'a pas a étre approuvée par
Lautorité supérieure, sauf le cas spécial des chewins vici-
naux et ruraux. Mais, en fait la réalisation de la décision sc
trouve lite 4 uuc appréciation ultéricure du pouvoir de
tutetle : 1° quand la dépensc devant résulter de 'exécution
des travaux totalisée avec les dépenses de méme nature pen-
vant l'exercice courant, dépasse les limites des ressources
ordinaires et extraordinaires gque les communes peuvent sc
créer sans autorisation spéciale et que le projet doit, en
conséquence, &tre approuvé par le Préfet conformément a
l'art. 68 de la loi du 5 avril 1884 ; 2° quand les travaux
nécessitent une déclaration d'utilité publigue. '

Dans ces deux cas, le pouvoir de tutelle peut subordonner
sonn approbation ou la poursuite de la déclaration d'utilité
publique A l'abandon, par le Conseil Municipal, du mode
d’exteution en régie et 4 'adoption par celui-ci du systéme
de Pentreprise. '

Urbanisme

Arterial roads in relation lo lown planning. Les artéres
routiéres et le développement des villes, par Albert E. Broo-
xES. (The Journal of the Institute of Transport, N* spécia!
Jdu Congrés des Transports, juin 1025.)

Arlerigl street planning in Cities. Le tracé des grandes
artéres ou voies de communication dans les villes, par Ku-
géne S. Tavior. {(Roads and Streets, Chicago, 3 mars 1926.)

L’auteur montre que le tracé des rues d’'une ville doit &tre
établi en coordination avec celui des routes aboutissant 2
cette ville, .

Le déplacement de Paris vers UOuestf, par Georges Mox-
TORGUEIL. {Le Mouvement Communal, 27 mars 1926.)

Il problema delle aree occupate dalle caserne e la siste-
mazione del Casiro preforio. Le probldme des espaces occu-
pés par les casernes et Paménagement du Castro pretorio.
(Rome, Capitolium, juillet 1925.)

VIRAGES
Relévement des virages

Par A, Peter. (La Revue Suisse de la Route, 18 Mars 1926.)
Itude des régles a suivre pour les travaux d'amélioration
des virages. Déclivité transversale a adopter suivant les re-
vetements: (h = f:1) { = fléche: 1 = largeur de la chaussée).

Conclusions de lauteur:

e relévement des virages s'impose sur les grandes voies de
communication, 1l sera tel que les véhicules rapides puissent
maintenir une vitesse de 4¢ a 50 kilomeétres au moins, en sup-
posant un ravon de visibilité suffisant (1.000 métres au mi-
ninmun).

Dans Jes wirages, ct autant qu'il sera possible, le rayon
minimum de la courbe ne devra pas étre inférieur a 100 m,
Pour tous les rayons de 100-300 m, il y aura lieu de prévoir un
élargissement dans les virages e 2 métres au moins, en sup-
posant des largeurs de chaussées de 6-7 métres. On appli-
quera alors, dans ce cas. le profil transversal & déclivité va-
riable, mais Yon ne devra pas dépasser le 10 % (normale 8% ).

Pour les ravons de 300 m1 et au-dessus, un élargissement
de la chaussée n'est plus nécessaire dans les virages, le profil
transversal aura une déclivité constante h max. = 6 %.

Dans le cas de chaussées en béton de ciment ou en asphalte
la pente de 6 9% ne pouvant étre admise pour le trafic lent
et hippomobile, il faudra prévoir, méme pour des rayons de
300 a 500 m, un profil transversal avec élargissement et de-
clivité h variable. )

Sur toute la longueur de la courbe le relévement du virage
sera constant et le raccordement au profil normal de la chaus-
sée se fera sur une longueur de 30 3 50 m en dehors de Ia
courbe.

Henri TREHARD.
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DISPOSITIF DE PARE-BOUE. — [.-C. Drummond. Brev. anglais glace et manceuvrables simultanément comme une jalousie au gre
247.422. 21 novembre 1925. ‘dn eonducteur. ¥: B

Une plaque circulaire emboutie est fixée sur le centre de la roue,
elle porte a son bord extérienr, une lamelle annulaire d’une
mati¢re flexible (caoutchouc}. Ce pare-hboue tourne avec la roue.

. B

PEHICULE POUR  LE
Patent Flue
248.577.

LAVAGE
and. Tube C° Ld. el T.
25 mars 192s.

DES ROUTES. —
A. Jones.

Deighton’s
Brev. anglais

K 8§

Dans une arroseuse mécanique, dispositif d'un iube de dispersio_u
disposé obliquement et de position variable de facon a pouvoir
faire varier la direction des jets &4 l'approche de la route. Chacun
des jets est contrdlé par un robinet spécial. =B

CHARIOT POUR L’ENLEVEMENT DE LA NEIGE. —
E. Wilbert. Brev. américain 1.572.414. 17 mars 1925.

Harry
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Chariot pour l'enlévement et la fonte des neiges, qui comprend
unle rone amenant la neige sur un convoyeur incliné transportant la
neige dans un espace chauffé monté sur le chariot et les dispositils
pour le chauffage de la chambre de fonte de la neige. J= B

D'EMPECHER LA FORMATION DE GOUTTELETTIES
VITRES, ETC. — Augusie

MOYEN
ET DE BUEE SUR LES GLACES,
Campion. B. F. ovo.292. 3 juillet 1925.
Consistant @ appliquer sur les surfaces a protéger une couche de

matiére transparente poreuse ayaut la propriété d’absorber 1'eaun

comme un papier buvard. Cette matiére peut étre a base de cellulose,
de gélatine, a¢ther de cellulose, de viscose coagulée, feuilles collées
sur les surfaces a protéger ou sous forme d’enduit 4 base d’'une ou
plusieurs des subtances indiguées.

Ou bien un élément de glace mobile pourvu de ce mode de
protection peut &tre placé a volonté sur la face avant du pare-brise

des automobiles, dans le champ visuel du conducteur. J B

PHARES ORIENTABLES. — Herwin S. Banholzer et John J. Mon-

tagne. U.S.A.P. 1.576.126. 7 juillet 1925.

Les garde-boues avant d’une voiture automwobile sont reliés par
une entretoise portant 2 mamelons percés de trous cylindriques
verticanx dans lesquels passent les tiges support des phares ; ces
tiges portent des leviers coudés qui ont accouplés I'un avec autre.

I’orientation est commandée par la direction. J- B
MATERIEL DE PAVAGE. — Fred E. Greene. U.S.A.P. 1.576.045.

21 septembre 1g21.

Méthode de préparation de matériaux pour construction de routes
dans laquelle de 'asphalte raffiné a la vapeur est chauffé a 2s0-
300° F. et mélangé a des matieres d’agrégation et de la pierre a
chaux, cette derni¢re en plus grande proportion que le constituant
asphaltique; on cuit en remuant le wélange 4 une température de
300 a boo® F. J B.

DISPOSITIF ANTIBRILLE
599.736. 18 mai 1925.
Pour éviter I’éblouissement produit par les phares d’automobile,

montage en arriére de la glace du phare d’une série de lamelles

paralléles pouvant tourner sur leur hord paralléle en plan de la

POUR PHARES D’AUTOS. — B.F.

IPPAREIL ENREGISTREUR POUR MESURER ET DEBITER
LES LIQUIDES. — Société dite « Pump » Patents. Inc. B. F.

600,151, 12 mal 1025.

L’appareil comprend une colonne creunse dans laquelle est disposé
4 sa partie supérienre, un réservoir et une pompe électrique a sa
partie inférieure. La pompe puise dans un réservoir d’approvision-
nement et alimente le réservoir supérieur qui est muni d’'un tube
de trop plein et d'un tube placé a la partie inférieure le faisant
ccmmuniquer avec 'appareil de jaugeage ; des dispositifs permettent
d’étendre le liquide de fagon a ce qu’il arrive dans le jaugeur sur
le bord d’un flottenr métallique lenticulaire. Ce jaugeur est muni
d’'un trop plein intérieur et de tube d’¢coulement et de languettes
métalliques disposées de distance e¢n distance sur sa hauteur. La
commande de la valve permettant ’écoulement du liquide, est com-
mandée électriquement au moyven d’'un contacteur agissant sur un
tambour dont la position détermine les quantités d’essence délivrées,
en mettant le courant sur une des languettes fixées dans le jangeur.
Le flotteur venant en contact avec la languette, fait passer le couran:
dans un relai électromagnétique gui assure la fermeture de la vanne.
La quantité désirée d'essence est indiguée par un index sur cadran,
muni en plus de 2 aiguilles, I'nne se déplace an début avec l'index
et revient a zéro pendant 1’écoulement, tandis que 1'autre aiguille
partant de zéro se dirige vers l'index fixe ot elle se bloque quand
la (uantité d’essence désirée est délivrée. Des dispositifs enregis-
treurs permettent la délivrance de tickets portant, indiguées, les
quantités fournies pour chaque mesure et leur totalisation.

La figure 1 représente ’ensemble de I'appareil, 1a figure 2 est une
coupe agrandie suivant 2. 2. de la partie centrale. JatB:

DISPOSITIF INDICATEUR ET SIGNALISATEUR DE DIRECTION
POUR VEHICULES AUTOMOBILES. — Maurice Capron. B.F.
600.752. 14 octobre 1024.

Cet appareil est caractérisé par un cible sans fin reliant un
organe de commande a4 main ou autre, placé a portée du conducteur
et un organe mobile indicateur placé 4 Darriére de la voiture
L’organe mobile, dans un des dispositifs décrits, est constitué par
une fléche colorée en matiére transparente pouvant étre éclairée
intérieurement ; cette fléeche peut occuper 4 positions sur un cercle
portant ou non des indications lumineunses, éclairées ou non.

Lie cdble sans fin est constitué par une commande Bowden.

Jo. B

Imprimerie Industrielle, Issy-les-Moulineaux (Seine).
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