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The support of underground workings in the coalfields of the South 
Midlands ar d the South of England. - Rapport de la Com
missio11 du souLènement des travaux miniers. (Mi nes depart-
111e11t. Safe t,y i11 i\ I in es research board. Pape r n° 45.) 

La Commission anglaise chargée de rech ercher les moyens dt) 
réduire le nombre d 'accidents causés par des éboulemen ts dans les 
m ines, d'examiner tout e rechercht: effectuée dans ce but et de faire 
des recommandat ions au Bureau des reche rches s 'occupant de la 
sécurité dans les m ines, a publié son. rapport relatif a u soutène
meut des travaux souterra ins dans les districts minie rs de la partie 
mér idionale du bassin des M idlands et dans ceux du sud de l 'An
g lc Lerre. 

Ce vol ume, d e q·uelque qualre-vingts pages dei texte, d onne 
d 'abord une descript ion gfologique sommai re de chaque district 

de la région considérée, ainsi <J U'tpie slaList i<Jue des accidents dus 
h des éboulement s pour les divers bassins miniers de la Grande-

13i·eLag11e. Il décr it ensui le les méthodes d 'exploi tation et. de sou
t ènement employées dan s les divers di stricts envisagés, et qui sont 

notamment : North Stalfordsh ire (couches à. for te et à faible 
pente), Cannock Chase , South S taffordshire et Worces tershire, 
Shropshi re , L eicestershire et South Derbyshire, ·warwicksbire, 
l''orest of Dean , Bristol et Somer set, Ken t . Chaque méthode dt: 
t ravail est rendue explici le par un plan , et, pour chacune, le rap
por t. donne une st.at isti<Jue d es accidents dus à des éboulements. 
u 11 chapit re traite de l'emploi des haveuses mécaniques et des 

t.ranspor teurs à charbon dans les divers d ist r icts. , . 
L 110 par tie très intéressante du rappo'.·t est ce lle ou sonl ,d abor d 

ui scutées les diverses 111ét hod1:s d 'oxplo1tat 1011 et de so11tenement 
· f, le vue de la sécurité puis soul envisagés successivement an po111 c • 

les poi11 ts su ivants : 

Long uC'ur du front cl ' abatagl.!; 
V itesse de l ' avancement ; 

1 >isposit ion du fron t e n ligne droi te, 

n umblayage; 
So11tène 111en t du toit le long des fronts; 
Soutènement des croisements de voies; , . 
,., 1 · des étançons en bois ( le ra ppod precon 1se for temcn t 10.mp 01 · . , , 

1 · cl ontants taillés en pomte a llongce <L leur ex t rémité 
J'emp 01 e m 
inférieure); 

• 
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Emploi d 'étançons métalliques; 
Emploi de longerons et de lambourdes; 
Affaissement du toit au voisinage du front et divers facteurs qui 

l ' influencent ( profondeur, épaisseur de la couche, nature du ter
rain, méthode d 'exploitation , vitesse d'avancement, remblayag<! 
et soutèn_emeut); 

Etançonnage du charbon havé à la mam ou par haveuse méca
nique; 

Reprise des pièces du sou tènement en arrière du front (précau

tions à prendre et outils à _employer ); 

Soutènement des voies (en bois, mixte, complètem ent ·m étal
lique; ce dernier est surtout recommandé) ; 

Travaux de réfection des voies ( dispositifs particuliers de [n·o
tection); 

R ègles établies par des mmes pour l 'exécution du soutènemen t 
des tailles et des voies; 

Outils à employer par les abatteurs et recarreurs; 

La surveillance; 

L ' éducation du p; rsonnel au point de vue de la pr évention des 
accidents. 

La Comm ission, r ési1man t son rapport, donne pour les diver s 
points exam inés les suggestions qu ' elle estime propres i°t réduire le 
nombre des acciden ts provoqués par des éboulements. 

Quatre annexes sont jointes au rapport : la premièr e décrit. avec 
croquis à l'appui, divers types d 'éboulemen ts des plus fréquents ; 
la deuxième mentionne les règles en vigueur dans une mine d u 
North Staffordshire pou1· l' exécut ion du soutènement des tailles 
et des voies; la t roisième donne les résul tats de mesurages ent re
pris pour établir l' importance de l' affaissement du to it le long et 
au voisinage du front ; la quatrième donne, en d eux tableaux, une 
statistique des accidents par éboulement sur venus dans les d ivers 
districts considérés et classés d 'après les endroits oil ils se sont p ro
duits. 

Pour la facili~é de la lecture du rapport, celui-ci est complété 
par un vocabulaire expliquant le sens des mots techniques d'usage 
local. 

Ce r apport, bien qu'il concerne d'une façon générale des gise
ments dont les terrains encaissants sont remarquablement résis-

' 

l 
l --
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tan ts en comparaison de ceux de notre pays, n ' en est pas moins 
très intéressant pour nous au point de vue de l'étnde de la -préven
t ion des accidents survenant-. dans nos mines par su ite de chutés de 

pierres ou de blocs de charbon. 
Ü. VEHBOUWE. 
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Contribution à l'étude du coefficient de déformation des fonctions 
non sinusoïdales. - ?fo1111t:ll e 111 t- tl11Jd e pour fo décomposùio-11 
r/'1111e /011 c fiori 111~riodiq11 e en, ses hrirmonique~, par ERNEST ABA
SON, docteur ès sci~nces, chargé de cours à !' Ecole polytechnique 
d e B ucarest. (Publ. de l'Institut national roumain pour l'étude 
des sources d 'énergie, n° 6, 1927.) - U n livre de 125 pages illus
tré de 66 figures. 

La première partie coutien t un exposé très clairement présen té 
des défi11ition s et des méthodes analytiques et expérimentales qu ' o11 
a, j usq u 'à présent, proposées pour détermi ne r l 'écar t eu t re une 
forme d 'onde et la forme sinusoïdale; la deuxième partie comprend 
la présentat ion d ' une méthode nouve lle, p roposée par l ' auteur, 
pou r la déterminat ion des paramètres des fonct ions sinusoïdales 
harmoniques d ' une courbe périodique donnée. Cette méthode part 
du principe que les harmoniques sont les effets de la discont inuité 
- soit en ordonnée, soit en coefficient ang ulaire, - que présente 
la fonct ion périodique le Joug de l ' i11lervalle de la périodicité, et 
sa caractéristique est que, dès l ' instant où cetl'e discontinuité est 
connue, par exemple un « saut d 'ordonnée "• le paramètre de 
l ' harmon ique corresp·ondant s'obtient aisémenl, notamment par 
une méthode graph ique qui .ne manque pas d 'élégance (chap, IIT). 
La subsLantifique matière du t ravail est contenue clans J·a second e 
parLie (pp. 311 à 56) . L a dernière partie consiste dans des appli 
cations de la méthode de l'auteur it des polygones i>ériodiques 
(champs magnétiques des machines), 

On doit savo ir gré à i\J. E. Abason d 'avoir poussé la recherche 
dans le domain e des harmoniques pour arriver ~ u11 procédé s im ple 
cl, rapide de détermi nat ion des pa t·amèt.res de la série de Fourie r. 
Sa nouvelle méthode rendra smtout , des services à ceux qui, 
suivant les données de machines calculées, mais non construites, 
devront calculer les harmoniques de force électr omotrice ou 
de champs magnétiques. Quant à la détermination des harmo
n iques d ' une courbe levée à l 'oscillographe, uous croyons que la 
mét.l10de dont il s'agit rendra moi Ds de ser vices, car plus on voudra 
serrer de près la vérité, plus on devra rapprocher les ordonnées 
qui limiternnt les côtés du polygon e à inscrire clans la courbe à 
ana lyser , et, eu général , il sera aussi rapide et aussi exact de 
rechercher les paramètres des l1armoniques successifs par l ' opéra
t,ion de plan imét rage bien connue. 

BIBLlOGRAPHiE tOi9 

Ajoutons que Je livre .de M. E. Abason est t rès clairement im
primé et que les figures en sont particulièrement soignées, et ter
minons en disan t qu'i l doit se trouver parmi les livres _!11is à· 1a 
disposition des étudiants dans les laboratoires d ' électrotechnique. 

A. H . 
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Problème de la canalisation du Secteur des Cataractes du Bas· 
Danube: par GnfoornE C. V ASILEsco, ·Ingél!ieur à la Société 
Roumaine " Electrica "• ancien Iugénicur adjoint :~ la Commis
sion européenne du Danube. (Publ: de l ' Institut nat ional rou
main pour l'étude de l ' aménagement et <l e l'utilisation· des 
so11l'ces d 'énergie. - Bucarest, 1928, monographie n° 14 .) Un 
livru de 142 pages, illus(,ré de 10 figures, plus 11 phot.os . 

C.:hargé par la Sociét€ Electrica, de Bticarest , d 'étud ier le sec
tu11 r des CaLaractes du Bas-Da nu be pour la N avigal ion el, l ' Bnur
gie hydro-électriq ue, M. Vasilesco, ancien ingéniour adj oint. à la 
Commission européenne d u Danube, scrute : 

T. L 'évolu t ion récente des t ransports; 
1 L. La capaci(,é du t,i-afic de ce Bas-Dauube (Bucarust, 1928 , 

1110 nographie n" L4 de l'Inst it,u(, national roumain pour l 'él nde de 

l'aménagement et de l' utilisation des sources d'énergie) . 
La voie navigable actuelle ne permet pas le croisement des bâti

ments dans les canaux dérochés, présente des courant s rapides 
allan t parfois à 5 mètres par seconde, et, eu très basses eaux, u ' a 
pas même la profondeur strictement nécessaire aux r emorqueurs. 

Exploitétl en g uerre, au maximum, par les Austro-Allemands, 
son trafic monta, en 1917, à 2 m illions de tonnes (de 1,000 kilos) , 
Jon t 1,400,000 vers l' amont; grâce aux mesure suivantes d 'exploi
LaLion 1.mitaire et mét hodique : 

1 o R emorqueurs puissants (moyenne : 1.200 HP) t irant contre 
le courant impétueux cieux et même trois chalands de 500 tonnes, 
excepté daus le canal de:; P or tes de F er (oi1 t ravaillait, avan t-

guerre, le toueur Vaskapu); . 
20 Traction sur la rive serbe de ce canal par locomot1ves, ponr 

r emplacer ce toueur pris par les Serbes ; 
3° Travail de jour, de nuit lunaire, avec remorq ueurs à r éflec-

teurs par nuits noires. 
Cependant, Guillaume II, eu inspection à Orsova, dit : 
" Die R egiùierung .der Donau-Katarakten ist keine Reg1ùie

rung. ,, 

I 

EvoLU'l'ION RÉCEN'l'E DES 'l'RA NSPOR'l'S . 

Â, Vape111·s de passagers . - Avant-guerre, ils passaient mille 
foi s l'an aux P o1tes de F er (tlll 1916, 2.000 fois) . Depuis la paix, 

1 
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pas 500 fo is l'an (don t pavillon serbe-croate-slovène 175 ; rou-
main , 130 ; autrichien, 80); ' 

.n. Clwlamds. - Maximum de passages (vides et chargés) : neuf 
mille eu 1916 (le maximum de chargés : 4 .750, en 1917). 

De 1920 (l. 070 courses) à 1927 ( 3.110 courses) , le trafic des cha
lands chargés a t riplé (celui des marchandises a triplé aussi : l mil-
1 ion 330.000 tonnes en 1927) . 

La circulat ion des chalands vides a /ou.jours été supérieure à 
35 p. c. (parfois à 50 p. c. ) du total des chalands passan t les 
cataractes aménagées. 

Or, les taxes son t payées, sur la voie aménagée, d'ap rès le ton-
11age du chaland , et non le poids des marchandises. 

Donc, les chal ands vides content': 

1° Les taxes de n avigat ion ; 
2° L ' intérêt et l'amor t issement du capi tal bateau ; 
3° Le remorquage ; 
4° Les salaires; 
5° L es primes d ' assurance. 

Cinq dépenses à ratt raper sut· le t rafic utile ainsi r enchéri. 
En sus, les chalands vides occupent la voie unique et en dimi

nuen t la capacité de t r ansport . 

Cependant, un même chaland fait , en général, forcément tw 
aller et retour. ' 

L a r épart ition des chalands chargés est 56 p. c. vers l'amont 
44 p. c. ver s l' aval (avant et après-guerre). ' 

Une intens_e ~xploitation en conrn~un des Sociétés de Navigation 
d~ ?:uube ( ~ l exe~ple des bav.aro1ses, a ut richienne et hongroise, 
federees depu1s 1921) permettrait de r approcher les bateaux vides 
d u minimum (12 p. c.) ; de même, les remorqueUl·s. 

A insi le fret baisser ait . 

Mais, pour cela, il faudrait une en tente (qui vient de se r éaliser 
ce mois d 'avril 1929) . 

C'est très important , vu la tendance de plus en pltus accentuée 
manif estée 71ar les pays d!ii bassin damibien, de s'alimenter St br /~ 
'voie chi Dannbe ( anémie de l'exportation par la voie de la mer 
Noire) . 

Ce caractère grandira avec la jonction grandiose R hin-Maiu
Danu be, commencée. 
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L ' im portaut.o flo t te commerciale de création récente (surtout· les 
aulo-chargeurs) contribue aux échanges entre le bassin agricole et 
pétrolier du Danube et les manufactures du cen t re et du nord de 
l' Europe. 

La Roumanie, en 1928, est loin de produire la quantité nor
male de céréales q ue permet son sol fer t ile et son climat, surtout, 
avec des semences sélectionnées, des machines, des irrigat ions, endi
guements, engrais, etc. 

A notei: qu 'en poids rie mr11·1·liu111l is1!ô, 39 P; c . !lculemenL von t, 
ver s l ' aval (après et. avant-guerre). 

Ce sont, générnlement, des art icle!' manufacturés, plus légers qui:: 

les matières premières. 
Lé trafic t ot al se répart it entre les pavillons serbe-croate-slo

vène, 23 p. c. ; autrichien, 23 p. c.; hongrois, 13 p. c.; a llemand, 
13 p. c. ; tchécoslovaque, 7 p. c. ; néerlandais, 3 p. c.; frança is 
3 p. c. (chargement moyen du chaland : 500 il. 4.00 tonnes). 

Le mouillage réduit sur les cataractes aménagées impose des 
grandes largeurs de chalands, et le courant rapide, des formes a ffi
nées pour diminuer la r ésistance à ·l'avancement . 

* * * 
Les céréales cousti tuent 35 p. c. des marchandises transportées ; 

les huiles et dérivés du pétrole, 25 p. c. ; le charbon, 12 p. c. (aval 
et amont équil ibrés) ; les bois, 6 p. c. (idem) ; le sel , 3 p. c. (idem) ; 
les ciments, fers et sucres (vers l' aval seu l) , 2 p. c.; les marchan
dises en caisse ( grande majorité vers l ' aval) , 12 p. c. 

En admettant le développement continu du trafic sur les bas!M! 
d 'après-guerre, i l atteindrait 2 millions de tonnes vers 1936. 

II 

ÜAPACITÉ DU TRAFIC. 

La capacité des Cataractes aménagées déBend d u niveau des en.11.1· 
(minimum en au tomne et eu hiver , a71rès la r écolte) , qui com-

mande : 
1 o La profondeur navigable; 

20 La résistance à l ' avancement du convoi . 

Il a 13.300 mètres de chenal déroché (seuils de Stenka, Kozla. 
Uojk~, Islaz-Tachtalia, Svi11itza, Tot~ tzi et , en s!1s, le canal libre 
'l'ach Lalia des P ortes de F er , 1.800 metres. 
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La en net te des chena ux , largu du 60 mètres a u plafond, ne per-
111cL pas le croiSclllcnt des convois au-dessou s d ' un certain n iveau 
des eaux (courant rapide, parfois oblique) . 

De là, retards considérables ( par exemple, chenal K ozla-Dojko, 
d u 3. 500 mN,res, parcouru en soixante-dix minutes par remorq ueur 
t irant la charge lim ite supér ieure; idem, en pis, s ur t rajet Petites 
Portes de F er-île Ada K aleh) et r éduction de la capacité du t rafic. 

L 'expérience du passé a prouvé que les dérochements, prat iqués 
dans les crêtes des seuils de rochers, produisent. généralement. 
l ' abaissement du n iveau des eaux <'Il amon t. 

Ainsi, on avait compté jadis avoir, dans les Cat aractes aména
gées, 2 mètres de profondeur pour Io niveau zéro sur l'échelle d' Or
sova : l'ext raction des 300.000 mètres cubes de rocher compacL a 

produit une telle baisse, que, quand le ni\·eau à Orsova est + 1'",00. 
le t irant d 'eau aujourd ' hui au torisé est seulement 1111 ,60 vers 
l 'amont et 2111 ,00 en aval. 

Aut res améliorations possibles : 
l" Une réglementation rat ionnelle de la navigat ion dans les clte-

11 a11 x ( par une sorte de dispatching installé it Orsova et dirigean t 
t él6phon iq uemcnt les st·ations de signaux) , avantagerait 11 11 ou 

plusieu rs convois importants rle~ce 11rln:ft i1 l>rencova (amont du 
i<..ozl a) ou V odi tza (P or tes de F er ) c11 arrêtant. u n auto-chargeu r 
111ou l nu l : les premiers occupent le chenal une ' demi-heure; le 
sucond , deux heures ; 

2° Orgauisation économique de grands convois avec remorqueurs 
p11 issa11 ts (Oesterreich 1927 : 2.000 HP); organisat ion réduisan t, au 
min imum la circulation des chalands vides et u t ilisan t int6grale
mont la capacité de traction des remorqueurs : di rection uni ta ire , 
exploitation unitaire. 

L'exemple de la fédérat.ion , en 1927, des sociotés de navigat ion 
bavaroises, aut richienne, hong roise, le p rou ve (un ion tot.alc 
en 1929) . 

3" Aucune navigation en t re Moldova et Turnu Severin n 'ex iste 
la uui t (une heure après le coucher à u ne heure avant. le lever du 
soleil) ; par nuit lunaire, au torisation daus les sections d ' approche, 
ma is non dans les passes régularisées. 

On a essayé, sans g rand succès, durant la g uerre, des projec
hnirs sur r emorqueurs. po1u· navig uer dans les chenaux. On pour
rni t jalonner ceux-ci, en p lus, par des bouées lumineuses. Mais les 
r isques de henrt· contre les rochers, risques aggravés par les fortfl 
courants, par fois traversiers, subsisten t, 
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Les auto-chargeurs, de capaci té généralement. rédui te, viennent 
maintenant encombrer les chenaux. 

Comme ils répondent à une nécessité moderne du commerce il 
les faudrait de 11"1is en plus grands, avec 11111e réser11e i11stalléc' dr 
p11issa11ce (ils pourraient .remorquer des chalands vers l ' aval et, 0 11 

amont, en dehors des Cataractes). 

* * * 
Le gouvernement serbe-croate-slovène (yougoslave) a réinstallé , 

~11 1927, ~ur la ri:'e. dr oite du canal des Portes do Fer , le halage 
a locomot1ves. l\1a1s 11 y a des courants traversic1-s 0 11 amont préci
sément quand ce halage cesse, et le remorqueur, alors, a tou t à 
sa charge. 

L e toueur Vaskapu, lui , con tinue la Lraction it bonne distance. 
L e touage renforcé du halage par locomotives coûte cher et n 'est, 

pas commode. 

Aux expériences des 18 et 19 mai 1927, le toueur Vaskapu s'est. 
mont ré capable de t irer le convoi dans le canal des Portes de Fer 
tt 4 ki_lomètres/heure, sans supplémen t considé rable de dépenses et 
sans mettre en danger le câble (pente des eaux de 1"' 30 sur 
l. 740 mètres, soit 2m,50 j ar. kilomètre). ' 

* * * 
li faut aussi aider la navigat ion en remonte à J outzi par basses 

eaux et à Greben par hautes eaux : sur de petites éLe11d 11es (200 i1 

300 mètres) , la chute des eaux y est considérable, - seuil rocheux 
très prononcé barran t le lit fluvial à lout.zi , rives rapprochées et 
abrnptes, entrn lesquelles les hautes eaux sonL la.minées pour se 
disperser ensuite, brusquement, sur une sect.ion fi uviale très év<1-
sée , comme à Greben. 

L a traversée, à Ioutzi et Greben, se fait en coupa.nt le con voi 
l'i! deux ou trois : cl'oü manœuvros, plus deux: ou trois courses aller 
et retour du remorqueur, qui doit souvent attendre en cours do 
roule pour les croisements de bateaux de.sècndants. Donc, grandes 
pertes de temps que corrigerait à l 'aval de ces passes la préson1:c 
cl 'un remorq uem· puissant de réserve. 

* * * 
Toutes les améliorat ions ci-dessus abaisseraient Io fret. 
Resteraient cependant les q1tatre vices f r111ilmne11 lll!1.c actuels 

l° Variation cont inuelle de la profondeur navigable et, parfoi&1 

baisse au-dessous du minimum ; 

---
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2° Risques considérables de la navigat.ion parmi les rochers, dans 
ac forts courants Lraversiers; 

3° P rix élevé clos t·.ransport-s (efforts contre le cou rant, per tes de 
temps); 

1L° Capacité lim itée d u t rafic (2 ~t 3 mi llions de tonnes), ll:ls co11 -
,·01s 11c pouvant croù;cr clans les chenaux. 

III 

Comme les techniciens ho11 grois et. roumains pensent; assurer au 
Danube, à l'aval d e Buda P ost, 3 mèt,res de profon deur navigable , 
même eu basses eau x: ordinaires, cette profondeur s ' imposera dans 
le secteur des Cataractes du Bas-Danube. 

Elle couduit à. sa caurdisatio11 pour ln nu11ir1r1l-ion et l:é11ergic : 
:mrélévatiou du plan d 'eau par barrages MOBILES, submergeant les 
rochers, calmant les eaux et, de plus, permettan t d e capter, eu 
deux ou trois chutes, l'énergie du fl euve entre les n iveaux d'amoni 
tit. d ' aval ; lai·ges écluses faisant face an t rafic maximum d e l' avenir. 

Qui paiera ces Lravaux gigantesq ues des barrages et écluses 1 

La navigation ne le pourra, d 'autan t, que l'emprunt hongrois 
3 p. c., couvrant les travaux actuels, est loin d 'être amorti. 

L a capt.a tion et; l 'u t ilisat,ion do l' immense énergie hydro-élcc-
1 rique du fleuve est le seul moyen d e réussi r. . . si la consommation 
0 11 est, assurée, r épétons- le . 

A l 'amon t de la frontière auLrichienue, au Kach let bavarois, le 
problème de la navigation moderne et de la captation de l'énergie 
d u D anube a insi a été r ésolu, dans des régions beaucoup plus évo
luées au point. de vue économique et à une échelle beaucoup plus 

modeste, d'ailleurs. 

1• L 'éminen t ingénieur hongrois Vasarhelyi avait proposé , 
llès 1835, le creusemen t, d ' un canal latéral à écluses Io long d e la 
r ive gauche des Cataractes l slaz-Tach talia, Ioutzi, et de la rivo 

droite des Portes de F er ; 

20 La Commission toch11 iq ue cl ' experts étrangers a corn bat Lu, 
en 1879, le canal ouvert, pro posé aux P or tes de F er par des délé
gués de la Commission des Et ats riverains : les experts préfér aient 
des écluses, qui n'ont pas été adm ises pour r aisons militaires, leur 
destruction bloquant la navigation pour longtemps; 
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3° L e conseiller de K vassay, dans son étude de i916, l e Danube 
lw11grois, préconise, aux Portes de Fer, canal éclusé et capt.atio11 
éventuelle d'énergie ; 

4° Le professeur Banki étudia, en 1918, un barrage sur les 
rochers des Portes de F er pour envoyer l 'éle~tricité à Buda P est; 

5° Le professeur Smrcek, de l'Université de Brno (Brünn) a 
publié, en 1921, une ~tude dans le 1Jlm11be ùtfernatioll(Û sur la 

canalisation du Secteur des Cataractes du Bas-Danube et la capta.
t.ion d'énergie par la création de deux' ou trois chutes; 

6° M. Hines, <lans Ulle Enquête de 1925 pour la Société <les 

Nations, plaide dans le même sens. 

* * * 
Mais il reste toujours deux conditions préliminaires : 

1° Assurer la distribut ion de l 'énorme énergie hydraulique à, 

capter : 25 mètres de chute brute, mais 10.220 mèt.res cubes de 
débit moyen, d 'après V. Sonklar {ItEcLus, III. Euro71e ce1if.raf,,, 

p. 312). 

Sinon , pas de r entabilité du capital considérable ( barrages, 
écluses, aménagement hydro-électrique, lignes de trausports <le 
force, etc.) à investir ; 

2° Trouver ce capital considérablo. 

* * * 
Et cependant, en aucun endroit de l'Europe , 011 110 voit. p<1.rei lle 

masse d ' eau triompher de pareils obstacles pour• se creuser uu 
chemin. 

C'est un cas comparable au Bas-Cou go ... 

* * * 
On voi t, par cet abrégé, combien intéressant cl instructif est. le 

travail de M . Vasilesco. 
Il donne l' état actuel d'une question complexe dont la face, 

" t rnvaux de canalisation '" avait été tracée magistralemeut , 
ch 1892, au V• Congrès de Navigation de Paris, par M. le Profes
seur Bél!l de Gouda (Buda Pest). 

Pour ne pa:i faire de proposition~. chimériques pour l'organisa
lio11 du Bas-Congo, il faut i.ndispemia blement se pénétrer des ensei 
guements des Cataractes du Bas-Danubo . 

Lieutenant -colonel Ji,ONTAINE. 
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Recuei l de Constantes de l'Office Central de Chauffe, ouvrage con
sacré au chauffage iudust riel, cons idéré au point de vue t héo
rique et pratique, par CH. UE LA CONDAMINE. Chaleur et / ndu.•-
1 rie., éditeur , Paris. - P rix : 30 francs français. 

L e prat icien chargé d '.studier et de résoudre les p roblèmes t hor
rniques mult.iples qui se présentent. dans une usine se heurte ii deux 

genres de difficultés. 
L'une est. le man que de donn écs ·sur nombre de questious, don t. 

tou t le monde a entendu parler, mais sur lesquelles on se trouve 
immédiatement embarrassé lorsque l'on cherche des chiffres. 

L 'autre est la difficul té de choisir parmi les données que l'on 
t ro11ve et d'arriver à déterminer les plus sûres et les plus précises. 

.i.\J. DE LA Cosu.Ul!NE, prat icicn lui-même, s'est heurté à ces 
mêmes difficultés et il a voul u réunir dans un volume les docu-' . 
ments concernan t Je.;; bases du chauffage. Cette documeutat1011 est 
Io résultat de nombreuses recherches et d ' une longue expérience 
l'i" elle ser vi ra de gu ide aux ingénicnrs qui ne peu veut se livrer à. 

ùe telles r echerches. 

Les principales questions t raitées dans l'ouvrage sont : les cha
leurs spérifiq ues, les chaleurs d'érha11ffeme11t, eu part icu lier cellr 
des gaz. L 'analyse des gaz industriels, depuis les produits de corn· 
bustion jusqu'aux gaz les plus riches; les écha11 tillo1111ages de com
bust ible, les ana.lyses des combust,ibll·s, Jes modes de calcul des 

fu111écs de combustion. 
Tout es ces données sonL à la base dc•s problèmes therm iques, quels 

qu ' ils soient. On ne les trouve a11j o11rd ' hui qu'épa.rses et sans ren

seignements sur leur précision . 
JI n'est pas douh-11x qul' l'ouvrage aura sa ~lace sur la t.~l~le de 

tous les praticiens. qui y t rouvL"ront Ùl'S rcnse1g11emeuts prec1s sur 
ces q ucstions fondanwntalcs. 


