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218 REVUE MILITAIRE SUISSE

LA TRACTION MECANIQUE SÜR ROUTES

ET

son application aux transports militaires

(SUITE)

Planches XIII it XVI

Concours de poids lourds.

Apres avoir fait ressortir ä Tövidence, au chapitre premier
cle cette etude, la necessite pour les armees de se pourvoir
cle moyens de transports plus rapides et plus puissants que
jusqu'ici, ce qui impliquait une etude approfondie des
vehicules pour le transport cle poids lourds, il aurait paru ä

premiere vue plus logique de nous occuper avant tout cles

tracteurs, des camions et des locomotives routieres. Mais, si
Ton suit attentivement notre apercu historique, on se rend
compte qu'aussi longtemps que la locomotion automobile
n'eut pour but que les transports publics et les poicls lourds,
eile ne progressa qu'avec une lenteur dösesperante. Des, au
contraire, qu'elle a eu l'appui du sport et du tourisme, eile fit
cles pas de geant clans la voie du progres. Or, si d'une part,
les courses souvent taxees de folies et la passion du public
pour elles ont stimule l'ardeur des inventeurs et, cles

construeteurs, les perfectionnements apportes aux voitures legeres
ont rögulierement fini par s'adapter aux vehicules lourds. Ces

ameliorations ont fait moins de bruit, mais n'ont pas ötö moins
utiles. L'organisation cle concours divers l'ont demontre. Ils
ont permis d'apprecier, malgre Tindifference du public, et

par consequent malgre la diminution du nombre des construeteurs,

ce clont etaient capables les vehicules pour poids lourds.
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Le premier concours de poids lourds a eu lieu en 1897 aux
environs cle Versailles. Le programme comportait trois
parcours differents, ä effectuer deux fois en six jours, et combines

de facon ä offrir toutes les difficultes que peut prösenter
la marche sur route. Les vehicules prirent part au concours
avec succes. La commission publia un rapport tres detaille
mentionnant la charge utile, le prix de revient de la tonne
kilometrique cle charge utile ou du voyageur kilometre, la
vitesse, ainsi que la consommation en combustible, graisse, etc.

Voici le resume de ce rapport en tant qu'il offre un interet
militaire :
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Ces resultats sont satisfaisants. II serait interessant de
comparer ces vehicules avec ceux de construetion plus recente.
Malheureusement, les omnibus ne permettent pas de tirer
des conclusions quant ä la charge utile qu'ils seraient ä meme
cle porter, transformös en camions et en reduisant leur vitesse.
II ne nous reste comme point de comparaison que le camion
de Dietrich.

II est donc evident que les omnibus et tracteurs de Dion et
Panhard, ainsi que le camion Dietrich doivent leur perfectionnement

relatif aux experiences fournies par les courses et sont
des dörives des voitures qui y ont pris part.

En 1898, möme concours des poids lourds qu'en 1897. Nous

y trouvons ä peu pres les memes vehicules, sauf le tracteur
Scotte (fig. 7). Comme vehicules ayant rempli les conditions
de l'öpreuve tout en presentant quelque interet au point de

vue militaire, nous pouvons mentionner :
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1° Une voiture cle livraison Panhard-Levassor 8 chevaux,
portant 1000 kg. de charge utile et faisant en moyenne 16 km.
ä l'heure.

2° Camion deDion-Bouton,30 chevaux, charge utile 3300 kg.
et vitesse moyenne 12,9 km. ä l'heure (fig. 8).

3° Camion de Dietrich, 9 chevaux, charge utile 1500 k^. el
vitesse moyenne 12,6 km.

Le concours des poids lourds de 1899 ne demontre rien de
nouveau. Les vehicules qui y prirent part sont pour la plupart

cles omnibus pour transport de voyageurs. Les rösultals
ne peuvent fournir d'indications au point de vue des transports

militaires.
Nous retrouvons le camion cle Dion portant 4 tonnes de

charge utile et un camion cle Dietrich, 9 chevaux, plus un
camion ä vapeur anglais cle Valentin Purrey, qui arrive trop tard
et n'execute que les trois derniers parcours.

En 1900, le concours cle poicls lourds est un peu plus
interessant. Voici les quelques rösultats obtenus qui sont de
nature ä attirer notre attention :

1° Camion ä vapeur de Dion-ßouton, 23 chevaux, poids ä

vide 5300 kg., charge utile 2500 kg., vitesse moyenne 13,2 km.
ä l'heure. Coefficient d'utilisation 0,32.

2° Camion ä essence Panhard-Levassor, 8 chevaux, ayant
pris part aux grandes manceuvres, poids ä vide 2400 kg.,
charge utile 2000 kg., coefficient d'utilisation 0,44, vitesse

moyenne 11,8 km. ä l'heure, consommation 0,45 litres par
kilometre.

3° Petit camion Peugeot 8 clievaux, roues caoutchoutees,
poids ä viele 1300 kg., charge utile 1100 kg., coefficient
d'utilisation 0,45, vitesse moyenne 13 km. ä l'heure, consommation
0,3 litres par kilometre.

4° Camion de Dietrich 9 chevaux, poids ä vide i960 kg.,
charge utile 2500 kg., coefficient d'utilisation 0,50, vitesse

moyenne 12,2 km. ä l'heure, consommation 0,46 litres par
kilometre.

Les annees suivantes, 1961 et 1002, il n'y eut pas de

concours des poids lourds proprement dits en France, il y eut
seulement en 1002 un concours cle fiacres, de voitures de li-
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vraison et de camions pour service de ville et cle banlieue,
dans lequel cles camions Gillet-Forrest, de Dion-Bouton et
Peugeot se sont distingues.

En outre, le Journal La France Automobile a organise en
1002 un n Criterium cles poicls lourds » qui comprenait le

parcours Paris-Monte-Carlo divise en 13 etapes. Sept vehicules

pour transport de marchandises y prirent part, dont cinq sont
de nature ä nous interesser, savoir :

Un camion porteur et un camion tracteur, 40 chevaux, cle

Turgan-Foy, (fig. 9) pesant chacun ä vide 4500 kg. et
transportant, le premier 6000'kg., le second 3700 kg., tout en
remorquant 4550 kilogrammes, soit au total 8250 kilogrammes.

l'n camion de Dietrich (fig. 10), 10 chevaux, un camion
Daimler (fig. 11), 8 chevaux, et im camion Peugeot, 8

chevaux, pesant. 1700, 1700 et 1470 kg., et portant 1700, 1605
et 2015 kg. de charge utile; enfin une voiture de livraison
Peugeot (fig. 12), 7 chevaux, d'un poids ä vide de 1260 kg. et
portant 1079 kg. de charge utile.

Les resultats furent tres satisfaisants en ce qui concerne les
voitures ä petrole. Les camions ä vapeur mentionnös marche-
renttres lentement, maisfinirentpararriverau but. Les camions
ä petrole seraient tous arrives dans de bonnes conditions, si

une avarie, provenant de l'arrachement d'un bandage, n'avait
arrete le camion Peugeot peu avant le terme du parcours. Le
classement a ötö etabli sur la base du prix de revient de la
tonne kilometrique. Cette appreciation ne donnant aucun
renseignement utile quant ä la faculte d'utiliser les vehicules, qui
ont fait l'objet des epreuves decrites, aux transports militaires,
nous ne pouvons que constater qu'un camion moderne depen-
sera sur un parcours moyen environ 0,4 ä 0,5 litres par kilometre
D'autre part, ce criterium prouve que nous disposons
actuellement de camions pouvant etre pris en consideration au point
de vue de transports militaires.

En Angleterre, des essais furent faits en 1898 et 1899 ä

Liverpool, mais les resultats furent peu satisfaisants ;ilne se
prösenta aucune voiture ä petrole. Ces concours n'eurent d'autre
effet que d'attirer l'attention sur la traction mecanique.

En juin 1901, un programme plus large fut elabore, en
particulier au point de vue du poids tolöre. Les resultats furent
meilleurs. Huit voitures remplirent les conditions du
concours : deux camions Daimler äpetrole, 10chevaux, d'un poids
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de 2000 kg., portant 1500 kg. de charge utile, et marchant ä

raison de 10 ä 12 km. ä Theure. Puis des camions ä vapeur :

un de Lancashire, deux de Thornicroft, un de Culthard et C° et
cleux de Mann, dont la tare variait de 3 ä 4000 ksr., 0000 kg. möme

pour l'un cle Thornicroft, et la charge utile de 3500 ä 4500 kg.,
7000 kg. möme pour le camion de 6 tonnes. Les rösultats
furent bons ; ces voitures executerent, apres tles essais de

montee surforte rampe (II %) et de freinage ä la descente,
quatre parcours journaliers d'environ 60 ä 70 km. sans aucune
difficulte. La vitesse moyenne varia de 8 ä 12 km. ä l'heure.

11 est interessant de constater ici'la proportion de la
consommation en eau et en combustible. Tandis que les voitures
ä petrole consommerent cle 10 a 25 litres de benzine par jour
soit environ 0,3ä0,4 litres par kilometre et pour ainsi dire point
d'eau, les voitures ä vapeur consommerent cle 250 ä 350 kg.
de charbon et 1200 a 2000 litres d'eau sur le meme
parcours.

Un concours du meme genre fut organisö le i döcembre 1001

ä Aldershot, par une commission nommee par le « War
Office », sous la prösidence de Lord Stanley.

Onze vehicules furent engages, et cinq seulement prirent part
au concours; ce furent :

Deux camions ä vapeur Thornicroft, vehicules tracteurs et
porteurs d'un poids de 7500 kg. et portant ou remorquant
5 tonnes; un camion Foden et. C° ä vapeur, un camion Straker
Steam Vehicle Comp, ä vapeur, et un camion Milnes and C°,

Systeme Daimler, ä essence de petrole. Ce dernier pese
5 tonnes et porte 6 tonnes cle charge utile; son moteur ä

4 cylindres a une puissance de 25 chevaux, alesage cles

cylindres 90 mm., course 120 mm., et sa consommation est

d'environ 0,6 litres par kilomötre. L'allumage electromagneti-
que est du Systeme Bosch.

Le concours dura du 5 au 17 decembre et donna des resultats

favorables qui ne furent malheureusement pas publiös,
quoiqu'ils soient assez concluants quant ä l'utilisation des
machines experimentees aux transports militaires.

En 1903, un nouveau concours aura lieu en Angleterre,
mais il ne comprendra que cles locomotives routieres tres
lourdes, remorquant 25 tonnes.

En Autriche, un camion Daimler a ötö utilise ii litre d'essai

pendant deux ans par l'intendance militaire de la Station
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d'essais cle tir de Felixdorf. Le rapport conclut favorablement.
Ce camion, d'une force de dix chevaux, a servi comme porteur

et remorqueur, et a execute durant 249 jours de service
en 624 heures de marche, 767 courses et un long trajet sur la
cöte de Summering en portant sa charge maximale cle 5000

kilogrammes. La charge moyenne fut de 4400 kg.; la vitesse

moyenne 7,4 km. ä l'heure. Apres plusieurs modifications de
detail, cette voiture fut envisagee comme parfaitement apte ä

rendre de bons services ä l'armee 1.

Nous n'avons pas mentionne les nombreuses petites courses
de cöte, concours de voiturettes, de voitures cle livraison,
concours de consommation, concours de marche ä l'alcool, etc.,
qui ont ete executes durant ces dernieres annees ; mais les

epreuves indiquees ci-dessus suffisent pour demontrer qu'ä
l'heure qu'il est l'automohilisme a atteint, gräce au sport, un
degre de perfectionnement absolument inattendu; c'est
uniquement aux courses que l'on doit la construetion de voitures
ne pesant que 15 ä 30 kg. par cheval de force produite par
leur moteur, tandis qu'il y a 15 ans les machines routieres
pesaient 1000 kg. et plus par cheval. C'est depuis 1805 que
nous voyons successivement tomber ce poids ä 200, ä 100 kg.
pour arriver aujourd'hui ä 15 kg. D'autre part la solidite et
la rigidite des organes n'ont fait qu'augmenter, les roues sont
d'une robustesse ä toute epreuve et möme les bandages
pneumatiques des voitures legeres ont fait de sensibles progres.

II est regrettable que nous soyons obliges de suivre uniquement

les courses pour tirer des conclusions sur la valeur de
certains vehicules industriels, gräce ä la röputation de leurs
construeteurs, et que nous ne puissions pas nous baser sur
des concours executös sur une grande echelle. La raison en
est le manque d'interet absolu du public pour les concours de
vehicules lourds, ce qui n'encourage pas les construeteurs ä
faire les frais qu'entrainerait leur partieipation, tandis qu'ils
preferent le succes commercial que leur procure une 40 ou
60 chevaux de course, qui leur sert en meme temps de
puissante reclame. Aussi ne verrons-nous malheureusement peut-
etre jamais lütter des vingtaines de vehicules dans la möme
sörie d'un concours de poids lourds; ce qui permettrait de
faire d'interessantes et instruetives comparaisons.

1 Voir -.Mitteilungen über Gegenstände des Artillerie- une Geniewesens. .lahrgang-
i«)oo et 1901.
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D'autre part, sur les quelques vehicules engages pour les
concours decrits plus haut, un certain nombre ne pouvaient se
mettre en ligne n'ayant pu etre terminös pour la date voulue,
pendant que d'autres se presentaient imparfaitement achevös,
et etaient obliges d'abandonner des les premiers parcours;
aussi les resultats obtenus sont-ils plus defavorables que s'il
s'etait agi d'un service organise en tout repos.

De nombreux essais ont eu lieu dans diverses armees ä Poc-
casion des manoeuvres d'automne. A de rares exceptions pres
ils ont ötö couronnes de succes; mais comme ils ont trait ä

des services speciaux, nous les etudierons en meme temps que
ces derniers.

Auparavant. examinons brievement le fonetionnement des
diverses machines.

III. L'automobilisme au point de vue technique.

Nous avons vu que trois sources d'önergie, vapeur, ölectri-
cite et hydrocarbures (moteurs ä petrole, ä alcool, etc.),
servent aujourd'hui ä la propulsion des voitures automobiles.

1. Les trois sources Tenergie et les moteurs
qu'elles actionnent.

Moteurs ä vapeur. — La vapeur, incontestablement la plus
ancienne source d'önergie utilisee pour la traction, est loin
d'etre dötrönöe aujourd'hui encore par les nouveaux agents
moteurs, aussi varies que nombreux. La theorie de la
machine ä vapeur est universellement connue. II suffit de
rappeler que cette machine se compose d'un generateur produisant

de la vapeur sous pression. Le generateur communique
par un tuyau avec un cylindre qui contient un piston relie au
moyen d'une bielle ä la manivelle cle l'arbre moteur. La
machine travaille ä double effet (cas le plus frequent), si la

vapeur exerce son action alternativement sur les deux faces
du piston. Un dispositif de distribution regle l'admission de
la vapeur dans le cylindre et decouvre apres la fin de la
course du piston les orifices d'öchappement.

On distingue les machines ä expansion simple et les
machines Compound. Dans ces dernieres, la vapeur, apres avoir
donnö l'impulsion voulue au piston du cylindre relie directe-
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ment au generateur, passe dans un second cylindre de plus
grand diametre (dit cylindre ä basse pression) dont le piston
actionne l'arbre moteur au moyen d'une bielle et d'une manivelle

calee ä 00° de celle qui correspond au petit cylindre. La
vapeur est ainsi mieux utilisee, sa detente ötant plus
complete ; cle lä, economie de combustible ou augmentation de

puissance et de vitesse pour un möme poids de chaudiere (15
ä 20 %)• L'öchappement est plus silencieux et plus regulier.
En echange, le demarrage est plus difficile et l'ensemble de la
machine plus complique.

Le plus grand avantage des moteurs ä vapeur consiste dans
ia grande ölasticitö cle la puissance qu'ils sont ä möme de

developper, ölasticitö provenant de la faculte de proportionner
la quantite cle vapeur introduite dans les cylindres aux besoins
du moment. Le moteur ä vapeur permet en outre d'accelörer
la marche, de ralentir et de faire marche arriere par simple
manipulation d'un levier, enfin d'arreter et de remettre en
marche sans la moindre difficulte. Les machines ä vapeur
possedent toujours dans leur gönerateur une certaine reserve
d'önergie ä l'aide de laquelle on doublera, möme triplera
momentanement la force pour vaincre un obstacle, et donnera
ainsi cle puissants coups de collier. Elles font peu de bruit et
ne provoquent que des trepidations insignifiantes; aussi leur
utilisation ä la propulsion des voitures automobiles serait-elle
indiquee, si les chaudieres ou generateurs ne presentaient de
nombreux et graves inconvenients.

Les chaudieres, en general, sont lourdes et encombrantes.
De leurs dimensions depend la puissance de la machine, et
la surface cle chauffe (surface de töle baignee d'eau et exposee
ä l'effet du feu) est proportionnee ä la force que donne la
machine.

En outre, les generateurs ä vapeur offrent les inconvenients
suivants :

1. Ils sont d'un entretien complique et necessitent une
surveillance active et continuelle de la pression, du niveau de

l'eau, et du foyer.
2. Ces chaudieres offrent toujours, excepte celles du

Systeme Serpollet, un certain danger d'explosion ; leur conduite
ne peut ötre confiöe qu'ä un mecanicien experimente.

3. La manutention du combustible est malpropre et lente, ä

moins qu'il ne soit fait usage de combustible liquide.
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4. Les principaux inconvenients que rencontre l'application
des machines ä vapeur ä la locomotion automobile consistent
dans le temps relativement long que necessite la mise sous
pression des machines ä vapeur, et dans la grande quantite

d'eau que ces machines consomment en cours cle

route. Ceci oblige ä empörter une provision d'eau consklörable
ou ä s'approvisionner ä nouveau tous les quelques kilometres.

5. Enfin les depöts que forment les eaux malpropres ou
calcaires dans les chaudieres necessitent un frequent demontage

et nettoyage de ces dernieres.

Trois types distincts de generateurs ä vapeur sont
particulierement utilises en vue de la traction. Ce sont:

2. ChAUIHERES A TUBE DY. KUMEE.

C'est le type le plus repandu, represente par les chaudieres
cle locomotives et utilise pour les locomotives routieres, les
rouleaux compresseurs, etc. La chaudiere est traversöe dans
toute sa longueur par une quantite de tubes qui relient le
foyer ä la boite ä fumee et ä la cheminee. Ces tubes doivent
etre entoures d'eau, ä laquelle les flammes et la fumöe qui
les traversent communiquent la chaleur.

Ce type de chaudiere se construit avec tubes horizontaux
ou tubes verticaux, il est lourd et encombrant et contient
beaucoup d'eau; aussi est-il peu utilise pour l'automobilisme,
oü la reduction du poids joue un röle important et oü, par
consequent, on cherche ä diminuer le volume de l'eau. Ceci a

conduit ä la construetion des chaudieres des types suivants :

3. CHAUniERES A TUBES ü'eAU.

L'eau ötant contenue principalement dans cles tubes exposös
ä l'action du feu, ainsi que dans les capacites aussi restreintes
que possible oü aboutissent les orifices de ces tubes, et oü
s'aecumule la vapeur produite, il est plus facile qu'avec le
type precedent d'etablir des chaudieres d'un volume reduit et
d'une importante surface de chauffe. Nous comptons entre
autres dans cette categorie :

a) Les chaudieres Field se composent d'un recipient
formant le haut de la chaudiere contenant l'eau et servant ä
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emmagasiner la vapeur, et de tubes bouilleurs fermes ä leur
extrömitö inferieure. Ces tubes sont suspendus par un rebord
pratique ä leur extremite superieure ä la plaque percee de
trous correspondants qui forme le fond du recipient
mentionne. Ils sont directement exposes ä la chaleur du foyer, et,
pour favoriser une active circulation d'eau, ils contiennent
des tubes cle plus petit diametre ouverts aux deux extremites
par lesquels l'eau descend, pendant que les bulles de vapeur
qui montent le long des parois des tubes bouilleurs forment
un courant ascendant. Afin d'utiliser le mieux possible la
chaleur du foyer, ce dernier est entoure d'un espace cylindrique

contenant de l'eau et faisant corps avec le recipient qui
forme le haut de la chaudiere. Ce dernier est traverse par la
cheminee et ainsi par les gaz chauds qui s'echappent du foyer.
Ces chaudieres sont tout indiquees pour la locomotion
automobile ä vapeur et ont ete utilisöes par plusieurs construeteurs

tels que Scotte, Turgon et Foy et autres, pour leurs
omnibus-camions et lourds tracteurs, ainsi que par Bolle,
dont la voiture a fait Paris-Bordeaux et retour en 1895.

b) La chaudiere Durenne, dont les tubes bouilleurs, ouverts
ä leurs deux extremites, sont courbes et relient le recipient
superieur place, comme dans la chaudiere Field, au bas dela
capacite cylindrique qui entoure le foyer.

c) Les chaudieres Weidknecht contiennent des tubes
horizontaux, inclinös, et des tubes verticaux disposes de fagon ä

fournir une active circulation de l'eau.

d) La chaudiere de Dion el Bouton, qui se compose de deux
capacites cylindriques concentriques contenant dans leur partie
införieure de l'eau et dans leur partie superieure cle la
vapeur, reliees entre elles par une quantite de plus de mille
tubes legerement inclinös et montant de la pöriphörie vers le
centre. Ges tubes sont löchös par les Hammes et les gaz
chauds qui passent entre les deux capacites contenant l'eau,
tandis que l'ouverture centrale sert ä alimenter le foyer. Cette

disposition permet l'execution de puissantes chaudieres de
volume tres restreint, aussi les generateurs de Dion se prö-
tent-ils tres bien ä la traction automobile, comme nous l'avons
vu par exemple ä l'occasion des courses Paris-Bouen 1894 et
Marseille-Nice, Paris-Dieppe et Paris-Trouville enl897, oü les
voitures de Dion ä vapeur sont arrivees les premieres.
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4. Chaudieres a Vaporisation instantanee.

II suffit de citer ici le plus interessant de ces generateurs, le
generateur Serpollet, arrivö aujourd'hui ä un perfectionnemeni
qui le rend reellement pratique. Son principe est fort simple.
Un long tuyau courbe en Serpentin est expose au feu d'un
foyer. Dans l'une de ses extremites on injecte au moyen d'une
petite pompe de l'eau en quantitö variable, suivant les besoins;
ä l'autre extrömitö, cette eau sort sous forme de vapeur sur-
chauffee. Ce gönerateur a subi de nombreuses modifications
pour arriver au perfectionnement qu'il atteint aujourd'hui. Le

serpentin a öte remplacö par une certaine quantite de tuyaux
d'aeier places parallölement et reunis entre eux en tension ä

leurs extremites par des raecords ä vis, de facon ä former un
long boyau offrant une grande surface de chauffe. Les
coudes et les raecords ne sont pas exposes au feu, et
les parties des tubes qui le sont ont une section meplate n'of-
frant ä la circulation de l'eau qu'une fente capillaire qui rend
absolument impossible l'etat spero'idal, source de tant d'ex-
plosions.

Ce generateur ne contenant aucune reserve d'eau ni de

vapeur, est inexplosible; la crevaison d'un tube (facilement
reparable) n'offre aucun danger.

Le foyer ä charbon ou ä coke a ete remplace par un brüleur
ä petrole alimente par une petite pompe mue par le möme
levier que celle qui alimente d'eau le generateur. De cette
facon, la quantite d'eau injeetee et la grandeur de la flamme
restent dans une relation constante, et les tubes ne peuvent
etre brüles lors de l'arret de la machine.

Ce gönerateur represente ainsi un appareil absolument
pratique et tres approprie ä l'automobilisme. II ne supprime
cependant pas l'inconvenient inhörent ä toutes les chaudieres,
la forte consommation d'eau. II n'est pas öconomique au point
de vue du combustible, si on brüle du petrole. Le generateur
Serpollet est le seul qui permette -la conduite de la voiture par
un seul homme, vu qu'il n'exige point une surveillance
speciale, mais simplement un reglage de la production de vapeur
approprie ä la force ä produire.

D'une facon generale, les machines ä vapeur sont utilisables

pour les transports de poids lourds, mais sont trop lourdes,
trop encombrantes et difficiles ä conduire pour une applica-
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tion aux voitures legeres, exception faite cle la machine
Serpollet, qui a donne d'assez bons resultats.

B. Les moteurs ölectriques sont les plus appropriös ä la
propulsion de vehicules de tous genres, vu leur grande
ölasticitö, qui leur permet de doubler et tripler momentanement
l'effort, si la source d'önergie est süffisante. La grande facilite
de reglage de la vitesse, la marche silencieuse et sans odeur,
le faible encombrement du moteur et l'absence de trepidation,
vu la marche uniquement rotative dont le couple moteur
reste toujours constant, representeraient l'ideal au point de

vue de la traction, si, comme les machines ä vapeur, ces
moteurs ne devaient etre relies ä une source d'önergie.

Les moteurs electriques presentent de grands avantages, si
le trajet ä parcourir est toujours le möme, et si l'önergie peut
ötre prise sur un fil au moyen d'un trollet. Mais si la voiture
doit empörter avec eile sa source d'önergie, la Solution est
difficile. L'experience a demontre qu'en utilisant, suivant le
poids de la voiture, une batterie d'accumulateurs pesant de

300 ä 500 kilogrammes, on pouvait faire des trajets maximum
de 60 ä 100 kilometres sans recharger les accumulateurs. Le
rechargement demande un temps tres considerable et ne peut,
par consequent, pas se faire en cours de route, meme si on
disposait de stations appropriees, mais seulement lä oü on fait
un long arret.

Par consequent, les voitures electriques, tout indiquees pour
effectuer un service de voitures de places dans l'interieur des

villes, n'ont aucune importance au point de vue militaire,
aussi ne les mentionnerons-nous plus dans ce compte-rendu.

(A suivre.)
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» tenir serrös coude ä coude sur le terrain du Present, heureux si nous
» arrivons ä le rendre plus solide ä nos enfants que nos pöres nous
» Tavaient laisse il v a un tiers de siöcle. »

E. M.

Le röle de Langres dans les invasions passees et futures, par le general
Lewal. — Un vol. in-8° de 111 pages. Paris, Chapelot. 1902.

Faut-il conserver ou detruire la place de Langres Cette question, qui
a ötö vivement controversöe, et que te parlement frangais est appele ä
trancher, a provoque. de la part du gönöral Lewal, un des debordements
de prose dont cet eminent et prolixe ecrivain est coutumier. Verita-
blement, il y a dans cette brochure une döbauche d'örudition qui ne me
parait pas avancer beaucoup les affaires, car je ne vois point que ce qui
s'est passe du temps de Cesar ou du temps des Gallo-romains mörite
d'exercer une action quelconque sur la Solution qu'il convient de prendre.
On aura beau montrer que Tantique Autodomum s'est lögitimement
acquis la « glorieuse appellation » d' « epaule droite de la, France dans tes
invasions venant de l'Est! » on n'aura pas ötabli, par lä möme, qu'il faille
continuer ä en faire un pivot de la döfense.

Certes, je ne suis pas disposö ä considerer que te massif du Morvan ait
cessö d'ötre un centre de resistance utile; mais, parmi tant d'arguments
qui peuvent ötre invoquös pour le soutenir, j'estime que les raisons
historiques sont celles qui valent le moins, car je ne suis pas sür de Tentiöre
justesse du postulatum qui sert de base ä toute cette dömonstration. Le
voici:

Les conditions generales topographiques ne sauraient jamais etre negligees
au point de vue de la guerre. Les memes accidents immuables serventtoujours
pour l'action. Ils changent de surface, d'aspect, non de fond. Les travaux des
hommes modifient ä grand'peine la valeur des obstacles naturels. Les per-
cements les affaiblissent: certains ouvrages les ameliorent. Les faits de guerre
s'y reproduiront assez sensiblement les ini-mes.

Cette affirmation me parait contestable. Mais une ceuvre du genöral
Lewal est toujours interessante, möme si on ne la trouve pas concluante.
möme si la dialectique en parait lächee, möme si on peut lui reprocher
d'ötre döcousue et parfois obscure, et entrelardee de digressions tout ä fait
ötrangöres au sujet. II ne peut ötre indifferent de savoir ce que pense
sur des questions essentielles, comme le röle de la döfensive, un homme
qui a ötö un revolutionnaire, en son temps, öcrivain föcond, hardi et no-
vateur, ancien commandant de corps d'armee, ancien directeur de TEcole
de guerre, ancien ministre. Ce sont lä des titres, ce me semble, pour qu'il
soit öcoutö, möme s'il ne doit pas ötre entendu!...

E. M.

ERRATUM
Des croisements de titres ont eu lieu dans les planches XIII et XIV

de notre livraison de mars.
Les rectifications sont les suivantes :

PI. XIII. A la place de : fig. 7, Tracteur Scotte, mettre: fig. 8, Camion
de Dion-Bouton.

A la place de : fig. 11, Camion Daimler, mettre : fig. 8, Tracteur Scotte.
PI. XIV. A la place de: fig. 8, Camion de Dion-Bouton, mettre : fig. 11.

Camion Daimler.
Nous encartons dans la prösente livraison trois fichets gommös

permettant ä nos abonnes de rectifier les trois titres.

Lausanne. — Imp. Corbaz & Cie.
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