“L’AMENEE
EN FRANCE

DES BOIS AFRICAINS FLOTTANTS

PAR RADEAUX
DE HAUTE MER

. La pénurie de bois en France et dans toute
I'Europe occidentale prévue pour la péricde
d'aprés-guerre ne s’'améliore pas & la cadence
escomptée et elle a 1'air de vouloir prendie
une forme chronique.

- En France et dans tous les pays occupés
par 1'armée allemande, 1'exploitation fores-
titgre forcée a non seulement épuisé tous les
stocks de bois préparés et toutes les résexves
de bois sur pied, mais elle a plus ou moins
gravement entamé le capital forestier lui-.
méme,

La France a toujours éré une grande im-
portatrice de bois divers et en partticulier, elle
a été obligée d'importer 80 & 90 % de sa
consommation de bois & péte & papier.

_Ces bois, elle pourrait en trouver a I'étran-
ger, sinon tout, au moins une grande .parttie,
mais elle ne peut pas exporter assez de mar-
chandises pour se procurer les devises néces-
saires & leur paiement.

Elle s'est donc tournée, avec juste raison,
vers ses impressionnantes richesses forestiéres
africaines ol pourrissent annuellement envi-
ron 100 millions de m3 de bois sans le moin-
dre bénéfice pour personne.

Toutes les essences de bois dont l'industrie

‘Francaise a besoin s'y trouvent en quantité

-~

voulee, mais cest a 8.000 ou 9.000 km.
qu'il faut aller les chercher, et les bateaux
manquent,

Il faudrait donc trouver un moyen de les
transporter en Eurcpe, rapidement et écono-
miguement, et sans bateau de charge.

Ce moyen existe pour les bois Hottants
(et pour une partie des bois loerds) : ce sont
les radeaux du systéme Davies qui peuvent
assurer ces transports en toute sécurité et dans
des conditions trés favorables.

Le transport des bois ronds (et sciés) par
radeau de haute mer a été essayé pour la
premiére fois il ¥ a environ 50 ans sur la
cote occidentale de 1I'Amérique du Nord ;
aprés aveir connu des débuts assez pénibles
et plutét dangereux, il s'est finalement imposé
par de grands avantages.

A cette époque, les grandes compagnies de
navigation ne reculaient devant aucun moyen
pour supprimer ceés nouveaux concurrents,
afin de maintenir leur monopole sur le fret
maritime du Pacifique. Malgré toutes les chi-
canes de leur part & cause de prétendues
génes a la navigation courante par les ra-
deaux de haute mer, malgré tous les essais
de soudoyage des équipages de remorqueurs
et des radeaux, malgré toutes les tentatives




de sahotage, le transport des grumes par ra-
deaux de haute-mer sest développé sans
" interruption en profitant a chaque nouveau
voyage de lexpenence acquise precedemv
ment. Les voyages du début qui n'ont pas
toujours bien réussi sont devenus des trans-
ports réguliers, les radéaux d’essais de quel-
ques centaines de m3 se sont agrandis jusqu'a

15.000 a 20.000 m3 et aujourd’hui, ce ne
sont pas seulement les Américains qui se
servent de ce systéme de transport, mais il a
été adopté, il y a environ une guinzaine d'an-
nées, par les Russes, et pendant la derniére
guerre, par les Japonais,

1} faut distinguer deux systémes de radeaux
de haute mer gui ont été créés sur la céte

pacifique de I'’Amérique du Nord :

1° I.e radeau Benson, plat, long, de coupe
transversale rectangulaire, destiné surtout au
transport 4 petites distances des poteaux télé.
graphiques:

2* Le radeau Davies, de la forme d'un
submersible, de coupe transversale elliptique,
pour le transport des bois & grumes de toutes
dimensions et sur de grandes distances.

Le radeau Benson n'est en somme quun
train de bois de plusieurs éléments attelés les
uns derriére les autres. Ces éléments se com-
posent de plusieurs couches de poteaux télé-
graphiques, des perches longues et d'autres
assortiments de bois minces et longs, de la
méme dimension, solidement liés ensemble.
Ces radeaux relativement fragiles sont remorx-
qués autant que possible dans les eaux calmes
pendant la bonne saison du Pacifique et sur
des distances ne dépassant pas 400 ou 500
kilométres. [is n'entrent pas en question pour
des transports de grumes de la cdte oceiden-
tale africaine en Europe, qui ne peuvent &tre
effectués exclusivement que par des radeaux
de haute mer Davies,

Ces derniers, temorqués a des distances de
2.000 3 3.000 km., sont construits actuelle-
ment sur des longueurs allant jusqu’a 300
métres, des largeurs de 15 & 20 metres des
hauteurs de 7 & 12 maétres.

Tandis que les radeaux Benson sont confee.
tionnés dans l'eau sans aucun échafaudage,
les radeaux Davies nécessitent pour leur as-
semhblage un gabarit complet du radeau a

" former, dans lequel les rondins sont arrimés
comme dans une cale de bateau de charge,
en les liant ensemble au moyen de filins en
acier.

Ls Russes, les Suédois et les Japonais ont

construit des machines spéciales pour accélé-
rer 'assemblage Jes radeanx plats, mais pour-
celui des radeaux Davies, il n'existe pas de
machines de ce genre,

Les installations mécaniques nécessaires
pour lassemlblage. des radeaux Davies sont
limitées & une ou plusieurs grues fixes ou
flottantes et & quelques dispositifs pour serrer
et fermer les filins,

Sur la céte occidentale africaine, on n'a
pas utihsé jusqu'a présent ce systéme de
transport de bois brut parce que la nécessité
pour ce faire ne s'est pas encore présentée.
e fret maritime disponible entre les deux
guerres mondiales pour cetie marchandise a
été toujours suffsant pour transporter en Eu-
rope toute la production africaine de bois
bruts et de sciages, dont les quantités pour
toute la cbte africaine occidentale évoluent
autour de 600.000 tonnes au maximum par
an. Le mangue de tonnage disponible pour
I'embarquement des rondins, qui s'est pro-
duit & plusieurs reprises dans la période de
1923 a 1937, avait un fond spéculatif et
n était nullement provoqué par un réel man-
que de tonnage, d'autant moins, que les
compagnies de navigation étrangéres n'étatent
gue trop disposées & concurrencer. les compa-
gnies francaises et & fournir le tonnage qui .
semblait manguer & certaines épogques,

Une autre raison pour laquelle on n'a pas
essayé de transporter des bois en grumes en
Europe par des radeaux de haute mer est &
rechercherdans le fait que, parmi toutes les es-
sences de bois africains exploités avant 1940,
il n'y en a qu une seule, I'okoumé du Gabon,
qui 5’y préte trés bien a tous les points de vue,
[.es autres essences ne flottent pas du tout ou’
ne possédent pas la capacité de flotter assez
longtemps _pour supporter la duree du trans-
port ]usqu en E.urope

60 & 70 radeaux de haute mer de 8.000 &
10.000 m3 auraient suffi pour acheminer en
Europe toute la production annuelle de gru-
mes d okoumé qui, pour les meilleures années,
se chiffrait & environ 400.000 tonnes, soit

650.000 m3.

Cela veut dire que toute la floite des ba-
teaux de charge nécessaires pour transporter
les grumes d’okoumé du Gabon en Europe
aurait pu élre supprimée, et que les voyages
aller, totalement ou partiellement sous lest
non payant de la majorité des bateaux de
charge qui allaient charger de I'okoumé, au-
raient pu étre évibés.
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Parce que c'était le bois transporté en Eu-
rope qui devait payer les frais de ramspori
non seulement du voyage de refour mais aussi
ceux du voyage aller, il est facile & compren-
dre pourquoi ces transports par mer étaient
si onéreux et pourquoi les boiz coloniaux
élaient si chers en Europe.

La construcBon des radeaux Davies
La petite différence du niveau de l'eau &

marée haute et A marée basse dans le Golfe
de Guinée, qui dans ses maxima dépasse rare-

ment 2 m., exige des dispositions spéciales

pour la construction des radeaux Davies.
Dans un parc & grumes qui regoit les radeaux
venant de lintérieur du Gabon, les grumes
d'okoumé sont trifes suivant leur longueur
et rangées dans des compartiments corres-
pondants. Le parc & grumes tout entier ainsi
gue tous les compartiments sont entourés de
passerelles fottantes permettant le triage des
grumes dans les compartiments divers, sui-
vant |'origine, les dimensions, la qualité et la
destination. (Voir plan.)

Les passerelles Aottantes cldturant les com-
partiments du cdté de l'arrivée des radeaux
de J'intérieur et du cété des parcs de charge-
ment, peuvent s ouvrir pour le passage des
grumes et les compartiments eux-mémes sont
disposés de fagon telle, que pour des raisons
de chargements, les compartiments contenant
les bois les plus longs, de 153 & 20 m., sont
placés au militeu du parc, tandis gue les
compartiments pour les longueurs de 10 &
15 m. et au-desous de 10 m. sont placés sur
les coteés.

Ces passerelles, en fortes grumes, un peu
aplaties & I"herminette A la surface émergeant
de I'eau, ou bien construites avec deux petites
grumes accouplées, couvertes d'une piste en
planches, sont reliées entre elles par des
chaines ou par des filins et amarrées a des
piliers ou & des corps morts. -~

Les grumes & charger sont sorties mécani-
quement des compartiments et garées dans le
pare de chargement. Le choix de grumes a
préparer dans le parc de chargement est fait
par le Chef de chantier qui dirige également
le travail des deux grutiers; les deux grues
{(de 10 & 12 tonnes & flache de 20 m.) sont
déplacées mécaniquement le long du gabarit
du radeau en enroulant et déroulant sur un
treuil un filin placé sous le corps flottant de
la grae.

Radeau de MHaute Mer syurwime, Davies
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! Le gabarit du radeau se compose d'un
" certain nombre de fermes flottantes posées
N tous les 3 m. et maintenues verticalement par
des croix de St-André. Ces fermes flottantes
sont construites en deux parties symétriques
accouplées, dont l'ouverture sous l'eau est
. provoquée par un dispositif mécanique spé-
cial.
Avant de commencer I'assemblage du ra-
deau, les filins, simples ou doubles, servant
3 Yarrimage des grumes, sont disposés sur

_chaque ferme. Toutes les fermes sont ouvertes

en haut et seules les deux fermes de la proue
et de la poupe portent des traverses au som-
met, afin de pouvoir ¥ fixer les filins d'amar-
rage du radeau en construction. Le filin de
traction (tow-line) est ancré dans la poupe
aux deux tiers environ. de la hautenr du
radeau, et enroulé autour d'une grume placée
transversalement & la Jongueur du radeau.
Pour les radeaux dépassant 10.000 m3, il est
préférable d'ancrer dans le radeau deux filins

Le régime des courants et des venls dans UEst de UOcéan Allantigque
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de traction de la poupe i la proue pour rece-
voir le crochet du remorqueur, L'assemblage
du radeau terminé, les filins maintenant le
corps du radeau sont serrés et fermés méca-
niquement, les fermes sont ouvertes, dépla-
cées Jatéralement et le radeau sorti du gabarit
est prét pour le transport.

WVoila la description sommaire de la cons-
truction d'un radeau d'okoumé de haute mer.

Quant au transport des bois non Rottants,
it faut indiquer qu'un certain pourcentage des
bois lourds peut étre chargé sur un radeau
d'okoumé (ou d'autres bois Aottants) et arri-
més avec ces derniers. Ce pourcentage est
déterminé d'un <&té par la capacité de fot-

‘tage des bois porteurs et par la diminution

de cette capacité par la durée d'immersion
dans 'eau de mer d'autre coté,

Les expériences dans I'eau douce ont dé-
montré que des bois flottants d'un poids
spécifique entre 300 4 600 kg, peuvent sup-
porter en flottant pendant plusieurs mois jus-
qu'a 50 % de leur propre poids d'eau.

Conditions générales
de transports des radeaux de haute mer
sur le trajet du Gelfe de Guinée
en Ewrope .

Deux sortes de conditions sont & distinguer
pour ce transport :

1 Les conditions de production des gru-
mes au Gabon, limitées pour des raisons cli-
matériques A certaines époques favorables de
I'année;

2’ Les conditions de navigation dans I'At-
lantique, auxquelles sont soumis les transports
maritimes et, partant, le remorguage des ra-
deaux de haute mer.

En ce qui concerne les conditions climaté-
riques déterminant dans une certaine mesure
la production de grumes d okoumé au Gahon,
il faut indiquer que 1I'évacuation massive des
bois vers les ports d'embarquement est faite
par flottage et exclusivement pendant les
mois de décembre & juin, soit pendant les
deux saisons des pluies.

Les plus fortes expéditions d'okoumé ont
toujours eu lieu dans le premier trimestre de
chaque année, pendant la saison des plus
fortes et des plus fréquentes tornades.

La répartition plus équilibrée des travaux
d’exploitation forestigre au Gabon sur 10 a

i1 mois de I'année, est 4 présent chose faite
par l'utilisation générale des moyens méca-
niques de débardage et d'évacuation, rendant
les entreprises indépendantes de toute con-
trainte provoquée par la hausse des eaux
flottables, mais la descente des radeaux a la
cite reste assujettie & une hauteur suffisante
du niveau d'eau dans les rividres et les lacs,
ce qui n'est le cas que pendant 6 & 7 mois
de I'année.

- L'époque favorable pour le flottage des
bois & l'intérieur du Gabon coincide partielle-
ment avec la mauvaise saison dans 1'Atlan-
tique du Nord, pendant les mois de décembre
a4 [évrier mars, et c'est ainsi que nous tou-
chons & la deuxidme condition du transport
des radeaux de haute mer.

1] n'est pas nécessaire d'insister sur le fait,
que ces transports doivent se faire pendant
les époques oli les courants maritimes et les
vents sont les plus favorables, afin d'en profi-
ter le plus possible. Dans le Golfe de Guinée,
ces deux conditions se trouvent réunies pen-
dant presque toute l'année. Les courants
maritimes dans la direction Est-Ouest du
Golfe de Guinée, ainsi que les Alizés du Sud-
Est, peuvent faciliter itrés sensiblement le
remorquage des radeaux Davies dans ces
endroits, mais au large des iles du Cap-Vert,
les vents Sud-Est se heurtent a ceux du Nord-
Est. (Voir cartes, page 65.)

Dans cet endroit et jusqu'a l'ile d'Oues-
sant, & la hauteur de Brest, les bateaux ont
a surmonter des courants d'eau et des cou-
rants d'air contraires, dont la force varie
beaucoup au cours de 'année; ces courants
défavorables sont moins forts de mars a
novembre et plus forts de décembre & mars.

Ce n'est pas dans cet article gqu'il faut
étudier les époques et les routes les plus favo-
rables pour le remorquage des radeaux
Davies en Europe; celles-ci doivent étre dé-
terminées par des marins expfrimenikés,

Il faut dire .cependant qu'au début des
essais, -les radedux Davies ne seront pas mis
en route pendant les mois orageux d'hiver et
il est aussi évident qu'ils ne suivront pas la |
route des bateaux au Nord des iles du Cap
Vert. [ls passeront beaucoup plus & 1'Ouest,
afin de rattraper prés des Acores les courants
et les vents favorables dans la direction Sud-
Cuest et Nord-Est de 'Atlantique, et ce n'est
qu'aprés plusieurs essais qu'il ‘sera possible
de déterminer la route la meilleure 4 telle cu
telle époque de I'année.
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A la vitesse moyenne de 10 km. & I'heure,
la distance de 9.000 km. entre le Gabon et ]e
canal de la Manche, pourrait étre parcourue
en 38 3 40 jours. De la c6te gabonaise jus-
gquaux iles du Cap Vert et au dela du Cap
d'Ouessant dans la Manche, le courant serait
favorable. Sur le trajet des iles du Cap Vert
jusqu'au Cap d'Quessant, sur une distance
de 4.000 km. environ, les courants maritimes
et les vents géneront le remorquage, mais
prés des Acores ils sont trés favorables et il
est fort posstble que ce détour, quoique de
1.000 km. plus long que le trajet direct des
iles Cap Vert au Cap d'Ouessant, sera prati-
guement plus avantageux et plus court,

-

ia réception des radeaux

ide haute mer en Ewrope

L'arrivée des radeaux de haute mer dans
les ports de destination en Europe pose plu-
sieurs problémes techniques : ot faut-i] ancrer
ou faire échouer les radeaux arrivés, com-
ment [aut-il défaire les Rlins maintenant le
corps du radeau et comment faut-il désagré-
ger un radeau pareil ?

Un radeau de 10.000 m3 pourrait se com-
poser théoriquement de £.250 grumes de
| m. de diametre sur 10 m. de long. Ces bois
étalés sur I'eau, grume contre grume, couvri-
raient une surface de 12.500 m2, cest-a-dire
en désagrégeant un radeau pareil, il faudrait
environ 20.000 m2, soit deux hectares de
suxface pour faire flotter toutes les grumes a
la surface de l'eau.

La solution la plus simple pour recevoir un
radeau de haute mer, dans le cas ot on ne
pourrait pas le faire échouer et désagréper
sur terrain ferme, est de le faire entrer dans
un parc & grumes avec des barriéres fixes ou
flottantes, pouvant maintenir les bois dans
une enceinte voulue, dans laguelle on peut
procéder & la désagrégation du radeau et au
rechargement des grumes sur bateau ou sur
wagon.

Dans le cas d'une surcharge par des bois
lourds, le radeau porteur ne serait désagrégé
qu'aprés P'enlévement des bois non flottants.
I'équipement de ces parcs d'arrivage serait
donc essentiellement le méme que celui de
Passemblage des radeaux Davies & la colo-
nie, & savoir : des grues assez fortes pour la
manutention des grumes et des dispositifs

PR . . \
mécaniques pour desserrer les filins mainte-

_nant le radeau.

Devis des frais

Les frais de transport des grumes par ra-
deau de haute mer se composent de quatre
parties :

1" les frais d'assemblage,
2° les frais de remorquage,

3° les intéréts du capital représenté par la
valeur du radeau,

4" lag frais d'assurance.

ad-1. — Les frais d'assemblage du radeau
comprennent les salaires pour le triage et'le
marquage des grumes choisies pour 1'expédi-
tion, ainsi que pour leur mise en place dans
le parc de chargement; ils comprennent en

 outre les frais de chargement par les grues et

ceux de I'arrimage dans les gabarits, 1"amor-
tissement de l'installation compléte du chan-
tier de l'assemblage, la participation aux
frais de son entretien, el la consommation de

Youtillage (flins).

|2 main-deuvre nécessaire pour l'assem-
blage des radeaux de haute mer est la sui-
vante (l'entretien de l'installation et le ser-
vice commercial non compris) :

a) Un Européen pour la direction et la
surveillance des travaux dans le parc a
grumes et le parc de chargement ; sous ses
ordres :

— 6 indigénes pour la réception des bois
venant de lintérieur et leur triage en lon-
gueur, & SaVOir :

1 chef déquipe indigéne avec 3 ma-
neeuvres,
1 embarcation & moteur avec | pilote-

mécanicien et | aide;

—_ 8 indigénes pour le triage des qualités,
le marquage des grumes pour I'expédition et
'avancement des grumes a expédier dans le
parc de chargement. Pour ces travaux, il
faut :

1 chef d'équipe indigéne avec 5 ma-
noSUVIES,
| embarcation 3 moteur avec | pilote-

mécanicien et 1 aide;

—— 8 indigénes pour la manutention des
grumes dans le parc & chargement et leur
attachement au crochet de la grue:




2 manceuvres par grue,
2 embarcations & rames 4 2 hommes.

Total : | Européen et 22 indigénes,

b} Un Ewopéen pour diriger et surveiller
Passemblage des radeaux avec 2 grutiers,
1 chef d’équipe, 4 manceuvres par grue =t
2 aides, soit au total 12 indigénes.

Total général pour tous les travaux : 2 Eu-
ropéens et 34 indigénes.

Une installation d’assemblage de radeaux
de haute mer, équipée de deux grues et de la
main-d’ ceuvre précitée, doit arrimer en 8 h.
de travail, une moyenne de 120 grumes de
10 m3, donec environ 1.000 m3 par jour.

Une grume longue de 12 m. 50 et d'un
diamétre de | m. représente une masse de
10 m3 de bois et permet un rendement de
chargement trés fort, que 'on ne pouvait pas
obtenir autrefois avec 1 embarquernent sur
bateaux des grumes d'une longueur de 4 3
6 m.

ad-2, — Quant aux frais de remorquage,
il n'est pas possible @ I'heure aciuelle d'en
donner une idée exacte; ils ne peuvent étre
établis qu'a la suite de plusieurs voyages
d’essais permettant de déterminer la durée
du trajet et la force du remorqueur de hante
mer & utihser, la composition de son équipage
et la consommation de combustible.

Un remorqueur de haute mer ne coiitera
qu'une fraction du prix dun bateau de
charge de 6.000 tonnes (10.000 m3) et son
éguipage ne sera gqu'un tiers de celul d'un
bateau de charge.

Un radeau de haute mer aura hesoin pour
le trajet Gabon-Le Havre du double de
temps qu un cargo en voyage direct entre ces
deux points, mais le circuit fermé Le Havre-
GabondLe Havre, sera effectué plus rapide-
ment par le remorqueur que par le bateau de

charge.

Avant la deuxiéme guerre mondiale, il y
avait trés peu de cargos dont les dispositions
des cales et les moyens mécaniques de char-
gement auraient permis l'embarquement de
500 m3 de grumes par jour (16 h. de tra-
vail). En supposant que ce soit le rendement
courant de la période daprés-guerre, un
cargo de 6.000 tonnes (10.000 m3) restera
immobhilisé en rade pendant 20 jours pour
embarquer les 10.000 m3 de grumes. Suppo-
sons en outre qu'a son arrivée en Europe, son

déchargement se fasse 4 la cadence de
1.000 m3 par jour, et nous nous trouvens
rouveau devant une jmmobilisation de 10
jours. Pour le voyage de retour nous obtenons
pour le bateau de charge 20 jours de naviga.
tion et 30 jours d'immobilisation. En calcu-
lant avec le méme temps pour le voyage
d'aller, nous arrivons & un circuit complet

de 100 jours.

L'exploitation des remorqueurs est en com-
paraison trés rapide et trés avantageuse. Les
radeaux de haute mer pouvant &tre préparés
d'avance, le remorqueur peut les prendre en
charge sans perdre de temps, et & larrivée
du radeau en Europe, le remorqueur peut
théoriqguement &tre prét pour un nouveau
voyage immédiatement aprés avoir livré le
radeau dans le parc d arrivée. En admettant
que le voyage d'aller du remorqueur puisse
se falre dans une quinzaine de jours et le
vovage de retour avec le radeau en 40 jours,
nous arrivons pour le circuit complet & un
total de 55 jours pour le -remorqueur contre
100 jours pour le bateau de charge. La vi-
tesse de la rotation des remorqueurs de haute
mer, leur prix d’achat et leurs équipages ré-
duits auront une trés grande importance sur
I'établissement du prix de revient de ce sys-

teme de transport,

ad-3. — Il est incontestable par conire que
le bateau de charge peut amener sa cargaison
de bhois deux fois plus vite en Furope et gue
les frais d'intérét du capital, représenté par
la valeur du radeau, n'entreraient en ligne
de compte que pour 20 jours de transport.
En réalité, la perte d'intéréts sur le capital
est la méme pour les deux systémes, si nous
mettons en compte le temps nécessaire pour
I'embarquement des bois sur le cargo, soit
20 jours, et 20 jours pour le transport. Le
propriétaire des grumes embarquées perd
donc 40 jours d'intéréts comme dans le cas
du remorquage des radeaux Davies.

ad-4. — Les frajs d'assurance seront au
début de l'exploitation de ce systéme de
transport certainement plus élevés gque pour
les bois embarqués, mais aprés avoir passé
la courte époque des essais et des risques mal
connus, il est & prévoir que les primes seront
ajustées et vraisemblablement abaissées au
taux en vigueur pour les bois embarqués,

Tous frais compris : amortissement et en- .

tretien du chantier d’assemblage, frais d’as-

semblage du radeau, frais de remorquage,-
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-, . perte d'intéréts du capital représenté par la
valewr de radeau et primes d’assurances, le
transports des grumes par radeaux Davies du
Golfe de Guinée en Europe sera bien meilleur

du transport des bois africains, non seulement

pendant Pépoque d’aprés-guerre, mais encore

d’'une facon définitive en raison de ses énor- J
mes avantages,

" marché que celui par vapeur de charge. Son
emploi résoudrait complétement la question

Frangois CERMAK,

Ingénieur-forestier.

Nous avons quelque pew Wésité i publier Caviele de M. F. Cermak, cerlains lechniciens
de lu- Marine nous ayant affirmé que Uemploi de ce genve de vadeaux éfait impossible sur
' des Irajels de huit & neuf mille Kilomaetres, en raison de lg houle du large qui entrainerail
en guelgues heures leur dislocalion ; les lypes de remorqueurs i cel usage n'existent
Catlieurs pas, Si, foutefols, nous nous reporlons @ ce qui & été véalisé dans le domaine
acrien pendant la guerre oit fub pratigud le remorquage de trains de plancurs lourds,
-— opdration qui eut 6l¢ jugée impossible quelgues anndes auparavant, — nous croyons gue
des essgis w en petit » pourrdient dlre utilement entrepris dens celie voie 5 on g souvent
dépenseé des sommes énormes dans des buts\,bien moins inléressanis.

- Qui sait, enfin, si des radeaux du genre Dawies, sgns équipages, ne pourrgient pas
naviguer isolément (avec hélices adriennes, ou Sous-marines, commanddées par des bloes
moteurs élanches) sous Ia conduite par rader d’'un navire-ptiote ?

Lit encore, le domaine adrien nous owre des perspectives dont nos fechinciens dlavant-
gurde dans (a Marine ne méconnaissent certadnement pos unporiance

Nouy savons qu'en principe le marin moyen né saventure, et pour cuuse, quavec

'nfinles priécautions dans Cempioi de technigues nouvelles : mals nous surons oussi gue

quelgies-uns Venbre euxr se meffenl résalmment 4 desle de M. OEwmilchen (cité dans

- farticle de M. Stelpmann au présent nwméro de notre Revie) ef quwil Sensuivra, sors auein

- doule, une révolution dans la construclion ot Uéguipement des corénes et propulseurs des
navires.

_ Quoiqe’il en soil, nous laissens, bien enlendu. o Fautewr, foule la responsabilité de ses
: opinions sur cette gquestion.

o LA REDACTION,
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