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PREFACE

e

epitis que le probléme dua plus lowrd que Uair,
D s longtemps consideéré comme une ulopie, a
recu une solution grdice a Capplication ’un
moteur puissant et léger, les puablications sur
Uaviation ont surgi, nombreuses et varices.

Celui qui éerit ces lignes fut, avec le regretie
¥ Hureau de Villencuve, un des fondealeurs de
la Sociéle Francaise de Navigation Aérienne.
Malgreé les critiques el les sarcasmes, les mem-
bres de cetle sociélé, qui compta parmi ses presi-
dents des hommes illustres lels que le professeur
Marey, MM. Berthelot, Hered Mangon, le colo-
nel Laussedat, pour ne citer que ceux qui ne
sont plus, ne cessérent jamalis d'avoir fol dans
la realisation du vol artificiel a Uinstar des
oiseairy,

Nous fimes parmi les premiers qui célébré=-
rent les exploits des Santos-Dumont, des fréres
Wright, puis ccux des Farman, Bleriot, Dela-
grange, lant par des conférences que par nos
ecrils réunis dans notre licre « Le probléme de
Caviation » anguel le public a fait un si bien-
veillani accueil.

On est autlorisé a dire que depuis irois ans, il
Wy a pas de guestion qui ail fail couler plus
d’'encre que celle de Uaviation, tantot an point
de vue théorique avec les derits du colonel
Ltenard, de M. Drziewieclki, du colonel Vallier,
du regretteé capitaine Ferber et plus récemment,
de M. Sorean, tanlit au point de vue pratique,
comme les traités de MM. Tatin, F. Peyrey,

,
Baudry de Saulnier, de Graffigny, Lessard,
Sazerac de Forge, ele...

Parmi les journaux periodiques, U Aérophile,
U Aéronaute, la Revue de 1'Aviation, la Revue
Adérienne, efe., ont, sans délaisser Uaérostation,
consacre la plupart de leurs articles & Uaviation.
Signalons en passant les discussions qui se sont
engagées sur le phénomene du vol & voile qui,
avec le vol rame et avec le vol pland, constitue
les trois genres du vol naturel.

Enfin les expériences sensationnelles, & com-
mencer par celles de la pelouse de Bagatelle,
du polygone de Vincennes, puis a Issy-les-
Moulineaux et au camp de Chilons, précédant
Uadmirable semaine de Beétheny pres Reims, el
tout récemment, celles de Brescia, de Francfort,
de Berlin, Cologne, pour finir « la semaine de
Juvisy, ont en dans le public un retentissement
qui rappelle, a plus de 120 ans de distance, celui
de la déconverte des freres Monlgolfier.

On se demande si & colé des nombreuses pu-
blications éditées dans ces derniers temps, il y
avait encore place pour nune nouvelle dans des
conditions accessibles a la plus modigue des
bourses, toul en procurant des indicalions pri-
cises el sérieuses a ceux que passionnent le désir
de se transporter dans Uespace. A ce point d’in-
terrogation, on peut répondre affirmativemen!
par Ualbum que la librairie aéronautique, a eu
Uidée de publier.

Cet ouvrage s¢ borne a publier des plans et
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des dessins trés précis des principanx ) pes
d'acroplanes existant en rgog. Le lecteur y
puisera un enseignement précieux sur la con-
straction de ces appareils, el pourra lui-meéme, en
les comparant et en tenant comple de lear fonc-
tionnement atteste par les exploils et les perfor-
formances auxquelles ils ont donné lien, se ren-
dre comple de leurs merites respectifs. Il ne nous
appartient pas ici d'en faire la critique, d'au-
tant plus que depuis que. des proces sont enga-
gés par les saisies qui viennent d'élre opérées a
I Exposition de Locomolion aérienne, nous aoons
le devoir de nous lenir sur une reéserve que c¢lid-
ean comprendra.

Qu'il nous suffise aujourd hui de recomman-
der a ceux qui, prenant connaissance de cel
album, voudraicnt sur les données qu'il ren-
ferme, constriire on faire construire des appa-

retls, de Sadresser aux constructenrs on inven- .

teurs de ees divers systémes pour ne pas empic-
ter sur les droits de lears brevels,

Un jour viendra peul-étre oir, disposant de
maotenrs combinant mieux: encore que les moteurs
actuels, la puissance motrice avec la legérete,
el de forme d'hélices d'un rendement meilleur,
il sera facile rfuﬂ{jninffr‘(,’ a lacroplane une heélice
sustentatrice qui facilitera a la fois Uessor et
Uatterrissage. Mais en attendant, c'est inconles-
tablement sous la_forme de Uaéroplane dérivant
du principe du cerf~volant, que appareil d «-
viation doit étre envisage sous le rapport des
perfectionnements quw'il est susceptible de rece-
poir pour le metire tout a_fail au point et en faire
un engin pratique de locomotion aérienne.

It importe d’améliorer la construction de ces
appareils sartont pour la voilure qui remplit le

rale principalde la sustentation, ¢ est-a-dire pour
lensemble des ailes et de Uempennage (gouver-
nail de profondeur et de direction, avec ganchis-
sement des surfaces oun avec des aileronsy de
maniere ¢ assurer la slabililte de ces appareils.
L'utilisation des propriétes dn pendule ou du
gyroscope, o de ces denx moyens combines,
permetira peut-étre de realiser la stabilisation
automatique, cest-a-dire dobtenir la sécurité
absolue de Uappareil dans Uespace.

Un autre point sur lequel je crois devoir appe-
ler Paltention de tous les adeples de la noucelle
déconwverte, aviateurs et constructeurs, estla mise
en train di motear de Uaéroplane an moment
du départ. La facon dont sexdeute géndrale-
ment le lancement ou le démarrage est vraiment
barbare, et Uon frémit @ la peasée du danger
que court Uouvricr qui saisit a denx mains les
pales de Uhélice pour lui donner Uimpulsion
porlue. Si en effet, il ne s'éloigne pas asses (it
de Uhélice, ou s'il est aspirc, comme cela §'est
produit dernicrement par le vide que produit
Uhelice en tournant, il peut étre atlrapé par une
des pales de Uhélice. et visquer (d'élre deartelé.

Comme il semble résuller des conslatalions
Jaites ala suite des calastrophes qui onl cause la
mort de Lefebore et du capilaine Ferber, et la
chute grave de Riches, disciple de ce dernier, il
est de toule nécessité pour Uavenir de Uavialion,
que la construction des aéroplanes soil micux
comprise, el jusque dans les moindres détails
d’exéeution, notamment en ece qui concerne les
organes de commande des gouvernails qui doi-
vend  obéir  instantanément el avee la  plus
grande docilité anx mounvements réflexes de
UCaviatenr.

JoABRMENGAUD Jrusn
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L’Aeéroplane ANTOINETTE

S

A Société Antoinette a étudié longtemps et de

fagon tres complete les dillérents disposilils
de plancurs. En examinant les conditions les plus
favorables & la réalisation & la fois scientifique et
industriclle d’aéroplanes sortant dn type d'essai,
la Société Antoinetle s'est arréidée an type que nous
déerivons plus loin.

Les cavactéristiques envisagées dans la construe-
tion de l'aéroplane Antoinette ont surtout été la sim-
plicité, la stabilité maximum et le rendement le
plus favorable, au point de vue de la pénétration
pour une puissanee, un poids et une vitesse donnés.

I adroplane Anteinette est du type monoplan. Ses
prineipaux éléments sont :

Les plans portenrs ou ailes;

Le corps fuselé ou fuselage ;

La gqueue stabilisatrice ;

Le train amortisseur ;

L'ensemble moto-propulseur ;

Les plans auxiliaives d'équilibrage o ailerons;
Les organes de commande ;

Le dispositif. d'enlevage ;

Le gouvernail de direction.

Plans porteurs ou ailes. — Les ailes sont consti-
tudes par une paire d'ossatures & plan trapézoidal,
dont les nervures sont de véritables fermes assen—
blées par des poulres également trinngulées, et au
moven de goussets en aluminium,

11 vésulte de cette disposition spéeiale un travail
ationnel des matérianx employés el une séeurité ab-
solue a 'égard de la rapture ou du flambement. Une
earcasse ainsi établie donne l'impression d'une véri-
table charpente métallique, d'une légéreté et d'une
rigidit¢ extrémes, puisque le poids des surlaces
portantes ne dépasse guére 1 kilogr. par meéetre earré.
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Lenvergure totale des ailes est de 10 80 chacune
a une surface de 25 métres carrés. Llentoilage est

fait sur les faces externes et internes et parfaite-
ment verni afin de diminuer le plus possible la vé-
sistance & la pénétration.

Les deux ailes forment un angle trés ouvert
(diedre) qui conconrt & la stabilité transversale.

Corps fuselé ou fuselage. — Le corps fuseclé,
constitud par une charpente légére éudiée sur le
méme prineipe que les ailes, est disposé en coque
fusiforme. L'avantest en proue et Parriére en pointe.
Sa longueur totale est de g métres et le maitre-
couple a 0".30 de ed1é,

Clest dans le corps fuselé que se tronvent d'avant
en arrviere ;

Lie _Il:llil‘l‘ d'héliee ;

Le moteur ;

Lo poste du pilote avee les appareils de commande

Les supports du gouvernail vertical, de In queune
stabilisatrice et du gouvernail de profondeur.

Train amortisseur. — Le¢ rain amortisscur
comporte un patin, deux bhéguilles et une erosse &
avriére.

Le patin avantest un cadre & suspension dlastique,
faisant saillic sur P'avant de Pappareil de 17,25, ce
qui permel déviter le contact de 'hélice avee e sol
a Pattervissage; un galet plaeé & Textréme avanl
assure le premier contact jusqu'a 450 dincidence ; &
Tantre exteémité du patin est montée une voue de
o0 de diamétee dont le plan de roulement est
dans l'axe de Pappareil et le centre & laplomb de
Farriere du moteur, la longueur du patin étant de
2 metres.

Deux béquilles placées au milien des ailes, et dis-
tantes enlre elles de 6,50 servent & limiler le moun-

vement transversal de Fappareil sur le sol, en méme
temps qu'elles protegent les ailes et jusqu'a 45 d'in-
clinaison tiennent lieuw d'amarres pour les hnubans.

La crosse placée o Parricre sert & proléger la
queue et limite en méme temps les oscillations
longitudinales au moment de Penlevage el de at-
terrissage. Elle se treuve & g métres de Pavant de
Fappareil. '

Les amorlisseurs sont constitués par des tubes
pnenmatiques dans lesquels on comprime de Pair
jusqui pression sulfisante pour supporter tout le
poids de 'appareil. Lear course est de 4o em. 4 1'a-

T

vant et de 6o cm. 2 Iarricre; ils sont reliés en haut
au fuselage et en bas au palin et supportent tous les
choes, prolégeant ainsi les parties essentielles de
Pappareil,

Ensemble moto-propulseur. — Le moleur Antoi-
nette est le plus ancien des moteurs d'aviation,

celul qui a parvticipé aux premiers vols qui ont
démontré brillamment la possibilité de la conquéte
de I'air,

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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La légirelé y est obtenue par 'emploi de maté-
riaux peu denses, comme l'aluminium, partout ot
le métal n'a pas d'efforts & supporter. Chaque cy-
lindre comprend un corps en fonle ou en acier tourné
extéricurement, une fausse culasse en aluminium,
o sont logées les soupapes, et, pour assurer la eir-
culation d’eau, une enveloppe extéricure constituce
par une simple feuille de laiton. On obtientainsi un
ensemble trés léger, qui, pour un cylindre de 130
dralésage ot 130 de course, nepeése pas 6 kilogrammes.
{Un eylindre entiérement en fonte en pése 20.) Par
suite, il est possible d’en employer beaucoup, c'est
pourquoi le moteur Antoinette possede 8, 16 ou 32
cylindres.

[1 en résulte immédiatement un antre grand avan-
tage: lasuppressiondu volant, dontle poids moyen os-
cille antour de 2o kilos. On sait en effet quele volant

apour but d'aider le moteur & franchir les espaces
morls (temps pendant lequel il ne fournil aueune
foree). Or, en employant 8 eylindres ou davantage,
il v en aura au moins deux travaillant en méme
temps, ol nous n'aurons jamais despace mort,

Pour ne pas donner au vilebrequin des dimen-
sions exagdérdes, les eylindres ont ¢1é placés par pairve
Fun en face de anlee @ go®, de facon que leurs
bielles viennent attaquer le méme manneton ; comme
ils ne travaillent pas en meme temyps, le vilebrequin
naura pas besoin d'étre renfored, dof nouveau
gain de poids.

Le carburateur et ses encombrantes tuyauteries

cont ¢té remplacés par une petite pompe aspirante el
foulante envoyanl U'essenee aux 8 eylindres.

Quant au relrvoidissement, il est réalisé pratique-
menl par le dispositif ei-dessouns :

Un réservoir recoit U'eau chande a la sortie des
eylindres. Cetle cau dégage de lavapeurquis'échappe
par un orifice situé au-dessus du nivean du liquide,
au sommet du réservoir. Un tube la conduit dans
un radiatenr double, formé de deux panneaux de
tubes paralléles en alumininm, chaque panmeau
étant disposé sur un des flanes du bati de P'appareil
volant. Les tubes ont une épaisseur de o™ 3 et
10 millime¢tres de diamétre. Leur longueur varie
avee le motear et apparveil employés. Pour 50 HP,
on emploie une surface radiante de 12 métres carrés,
s0it 350 meétres de tubes en éléments de 4 métres.
Un collecteur en cuivre rouge recueille les goul-
telettes liquides quela pente générale des tubes accu-
mule & 'arviére des panneaux. De i, un tube méne
I'cau & un récupérateur ot elle est prise par une
pompe élévatoire qui la renvoie au réservoir.

e

et e pin ey AT

Sur Fadroplane Antoinetle 8 litres d'eaw ont sulli
pour do chevaux ¢t le poids de Tensemble des or-
ganes de refroidissement et du liquide est de 22 kg.

Enfin allumage est réalisé par un petit alterna-
teur i haule fréquence. Cet ensemble est supporté
par un bdti en aluminium de grande 1égereté.

Toules ces ingénieuses disposilions permettent de
constraire un moleur i 8 eylindres de rod d'alésage,
105 de course, pesant en ovdree complet de marche
85 kilogrammes ; sa puissance est de 50 chevaux i
1,400 tours par minule.

L'hélice, placée a l'avant de Iappareil est compo-
sée de deux pales d'alumininm montées sur tubes
d'acier, et dont on peut varvier Uincidenee. Son dia-
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métre eslde 2™ o el son pas de 1™, 30, ce qui, & 1.100
towrs el en tenant compte du recul, donne pour 'ap-
pareil considéré une vitesse de 65 kilom. environ.

Plans auxiliaires d’équilibrage. Ailerons.— l.a
stabilité transversale est assurée par deux ailerons
-articulés situés dans le prolongement des ailes et
qui se déplacent & larvitre, lorsque le pilote les
[ail agir, soit dans les virages, soit pour lutter contre
les courants. Ges ailerons dont le déplacement est
symélrique el inverse peuvent tourner jusqu'a de-
venir perpendiculaires au plan des ailes, remplissant
ainsi un office analogue & celui du gauchissement.
[ls sonl relids solidairement par des haubans de
commande dont Pextrémité se trouve dans la main
du pilote.

Queue stabilisatrice. — A 'extrémilé arriere du
fusclage et 4 5 métres des ailes se trouve 'em-
pennage double ou quene stabilisatrice. Cet empen-
nage comporte des plans horizontaux d'une sur-
lace de 2™50 el des plans vertieaux réagissant
contre les eflets latéranx.

L’ensemble stabilisateur, situdé tres loin du cenlre
de gravilé, n'ollre pas une résistanee considérable &
la pénétration ctaide an maintien de la divection de
I'avancement.

En arviére de Vempennage horizontal se trouve le
gouvernail de profondeur, indépendant de cet em-
‘pennage fixe et manmuved par un ensemble de le-
viers el de eibles.

Organes de commande. — Les organes de com-
mande, placés dans le poste dupilote et sous sa main
comprennent brois volants :

Un volant commandant le gouvernail de profon-
deur ;

Un volant commandant les ailerons stabilisa-
leurs ;

Un volant placé sur le méme axe que le précédent
et commandant le gouvernail de direction.

Le premier de ces volants est & droite, les deux

autres, & gauche, peuvent élre manwuvrés séparé-
ment ou simultanément, les renvois de mouvement
étant en concordance ou bien l'on peut mettre le
gouvernail de direetion au pied.

Deux manettes placées a I'avant commandent 'a-
vance a I'allumage et la carburation.

Un levier au pied permet 'arrét momentané du
moleur qui peut d'ailleurs étre arrété complétement
par un interrupteur spéeial,

Dispositif d’enlevage. — Lorsque le moleur est
en marche, le patin, les béquilles et les erosses
permettent an pilote de s’équilibrer sur l'air en rou-
lant sur le sol. La vitesse augmentant, la queue
quitte d’abord le sol, puis les béguilles... perdent
contact el lappareil se stabilise jusqu’a rouler seu-
lement sur la roue centrale.

En accélérant encore, 'appareil s'allege el quitte
le sol sans transition, sa stabilit¢ étant assorée.

Gouvernail de direction. — Le gouvernail de
direction, composé d'un plan vertical, situé¢ dans le
prolongement de 'empennage vertical de la gqueue,
est relié par un bras de commande et des ¢iblés mé-
talliques au poste du pilote.

Le poste du pilote placé de telle facon qu'il soit &
Pabri de tout choe et de toule projection est con-
stitué par une nacelle eapitonnée, dont I'avant, mate-
Iassé el euirassé, forme un abrei teés elficace, en cas
de ehule on d'atterrissage difficile.

Détails de construction. — Il esl & remarquer
que U'empennage crucial indispensable dans les
adroplanes & caréne a €été fort heureusement réalisé
par les constructeurs de laéroplane Antoinetle.

Dautre part, le fini des dillérentes parties de Pap-
pareil est trés poussé. Clest ainsi que la toile est
plusieurs fois vernie et ponede, de manicre a réduire
an minimum le ceefficient de frottement. La caréne
de Tappareil est également fort bien étudide, en
vue de diminuer la résistance a4 'avancement.

Rendement. — L’appareil est muni d’'on moteur
de 50 chevaux, mais ecetle puissance, largement
caleulée, ne correspond pas vraisemblablement &
la puissance de régime, voisine de 35 chevaux.
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Dans eces conditions, si l'on applique la formule
indiquée par M. G. Garnier pour évaluer approxi-
mativement le coclficient d'utilisation de Pappa-
reil, eest-a-dive le rapport du poids utile trans-
porté au poids total, multiplié par Ia vitesse de
marche en métres par seconde et divisé par la
puissance disponible sur N'arbre du moteur, expri-
mée en ehevaux, on trouve pour le rendement pra-
tique de Pappareil o117, ce qui le place au deaxie-
me rang des apparveils classés aprés la semaine de
Reims,

Nous avons fait entrer dans le poids utile trans-
porté : le poids du train terrestre et le poids du
pilote, ¢’est-a-dire environ

g0 |- 50 == 1bo Lkilogs,
le poids de Pappareil monté étant d’environ 500 ki-

logrammes et Ia puissance de régime 4 1.100 tours
denviron 35 chevaux.

Résumé des caractéristiques.

Surface portante : 5o my.

Longueur totale : 11 5o

Envergure : 10™,Ro,

Puissance du motenr : 50 ehevanx.

Vitesse de I'hélice : 1.100 tours.

Diametre @ 2™ 0.

Pas : 1,30,

Poids total : 520 ki,

Vitesse d'avancement : Go kil. minimum.

La Société Antoinette construil en outre deux au-
tres types d'aéroplanes plus puissants, pouvant en-
lever deux el trois personnes, dont le principe est
le méme, mais dont les earaclévisliques sonl :

Surlace portante : 45 mq. el 95 myq.

Puissance motriee : Ho chevaux et roo chevaux

Poids : 520 kil. et 630 kil.

Vitesse : 7o kilom. et 6o kilom.
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L’Aéroplane BAYARD-CLEMENT

@R'l‘ appareil complétement étudic et construit
dans les ateliers Clément, résume les" perfec-
lionmements sucecessifs apportés par les différents
constructeurs d'apparveils hiplans. 1L est & ce point
de vue fort intéressant et ful trés remarqué au
Salon de I'Aéronautique, en atiendant que expé-
rience permette d'appliquer an vol pratique les
“qualités incontestables qu'il réunit.

Lappaveil est du type biplan avee empennage
stabilisatenr,

Il comprend :

Les plans porteurs ou ailes;

Le train terrestre ;

L'empennage stabilisateur

Le dispesitif’ de stabilité latérale ;
Le gouvernail d'altitude ;
iL’ensemble moto-propulseur ;

Le poste de commande ;

Le gouvernail de direetion,

Plans porteurs ou ailes. — Les plans porleurs
ouailes sont formés par un assemblage de longerons
et de nervures sur lesquelles on a tendu un tissu
imperméable. L'écartement est maintenn au moyen

=}
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de seize entretoises disposées par deux et une série
de haubans convenablement triangulés.

La liaison entre les plans principaux et 'empen-
nage est assurée par une charpente légére de méme
principe. :

I’envergure des ailes est de 117,30, leur largeur
de o métres, Uéeartement vertical de 150, la sur-
face totale de sustentation 45 métres carrés.

La longueur totale de appareil est de 117,50,

Train terrestre. — Comprenant le chariot de
lancement et le dispositif amortisseur, ce train est
constitué par deux patins situés de part et d’antre
de l'axe de lappareil et faisant corps avee ce der-
nier. A cheval sur chagque patin, se trouve un
groupe de deux roues pouvant coulisser sur un
axe vertieal pourva d'amortisseurs en caoutchouc
qui servent en méme temps de suspenseurs. Une
roue située a Parrviére supporte le poids de cette
partie de Pappareil.

Empennage stabilisateur. — I’ empennage stabi-
lisateur est composé de deux plans situés & Uarriere
dans le prolongement de la eccllule centrale des
plans porteurs; ces deux plans d'une surface de
2 métres carrés sont maintenus par le prolongement
des longerons de réunion et se trouvent a environ
6 meétres des plans principaux.

Leur mode de eonstruction est le méme que celui
des plans porteurs.

Dispositif de stabilité latérale. — La stabilité
latérale est assurée dans le biplan Bayard-Clément
par des ailerons gauchissables. Ces ailerons cons-
titués par des panneaux mobiles autour d'un axe
horizontal sont situés a chagque extrémité des ailes
et & la moitié de I'intervalle qui les sépare.

Ils sont réunis par une transmission, cible et
leviers i une pédale placée devant le pilote.

Gouvernail d'altitude. — Le gouvernail d'altitude
ou équilibreur est monoplan. 11 se¢ compose d'une
surface de méme projection horizontale que les
plans principaux, mobile autour d’un axe horizontal;
cette surface, placée i I'avant des plans principaux
et i 9™ Ho de leur bord antérieur est supportée par
deux longerons en forme de patins, rejoignant le
corps de 'appareil.

Elle a comme dimension 1,50 " 1 métre environ,

Ensemble moto-propulseur. -— Le moteur est un
Clément-Bayard 1éger, type avialion, fo chevaux
ton-120, vitesse de régime 1,500 tours, 4 evlindres
monobloe verticaux,

Le refroidissement se fait par circulation d'ean
aclivée par une pompe centrifuge dans Uespace
compris entre les eylindres et une chemise en
cuivre rouge rapporlée.

Le radiateur est en nid d’abeilles, construit en
aluminium et fixé & Varriere et an-dessus du moteur.
Il est soutenu par deux mats qui entrent dans les
piliers entretoisés des plans porteurs.

Le moteur lui-méme repose sur un chissis com-
posé de deux longerons en hois fixés par houlon a
quatre des entretoises des plans porteurs.

Le graissage par barbolage est assuré par un
réservoir débitant en compte-gouttes et par une
pompe a huile refoulant 'huile du carter dans
le dit réservoir.

La distribution se lait par un seul arbre i cames
actionnant des poussoirs commandant les soupapes.

Le carburateur est automatique, & niveau cons-
tant annulaire et invariable dans les positions
inclinées.

Le poids de ecc moteur en ordre de marche est’
d'environ 110 kilos.

L’embravage est & segment freinant & Uintéricur
d’un tambour solidaire du volant.

La commande de I'hélice alien par un démulti-
plicateur & engrenages enfermé dans un carter of
réduisant la vitesse de rotation i goo tours; la trans-
mission du mouvement de engrenage an dédmulti-
plicateur se fait par un arbre & double cardan ; le
démultiplicateur est lui-méme supporté par un
palicr qui est de son edté soutenu par quatre lubes
formant pyramide ; il peut oseiller dans ce palier
dont laxe est dans le prolongement de celui de
I'hélice ; ses oscillations sont limitées par deux
ressorts fixéssur une traverse de 'ossature et d'antre
part & Uextrémité d'un levier prolongeant le carter
du démultiplicatenr; le role de ces ressorts est
d"équilibrer Teffort du couple du moteur et de
supprimer les d-coups.

L'hélice est en bois; son diamétre est de a7 5o,
son pas de 2 métres ; elle est ecalée sur un axe soli-
daire d'nne rone d'engrenage immédiatement i la
sortie du carter du démultiplicateur. Elle tourne &
goo tours par minute,

Poste et organes de commande. — Le siege du
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pilote est établi & 'avant du moteur et entre les
deux longerons qui forment palins,

Le pilote a sous la main :

1” Un velant, dont la rotation commande le gou-
vernail de divection et Ia translation le gouvernail
d’altitude ;

2" Une manivelle portée par une traverse siluée
sous le sitge du pilote ét commandant la mise en
marche du moteur ;

3¢ Un levier & droile, commandant le débrayage.

Dantre part, un levier situé devant les pieds du
pilote et terminé par une pédale, lui permel
d'actionner les ailerons de gauchissement,

Gouvernail de direction. — Le¢ gouvernail de
direction est formé par un plan mobile autour d’un
axe vertical ; il aune surface d'environ r métre carré

et se trouve a 4 métres du hord postérieur des plans
principaux, entre les deux plans qui composent
U'empennage stabilisateur.

Résumé des caractéristiques :

Surface portante : 45 mq.
Envergure : 11,30,

Longueur : 11,50,

P'uissance motrice : j0 HP,
Vitesse du moteur : 1.500 tours.
Diametre de Uhélice :
P’as de 'héliee @ o2 m,
Vitesse d'avaneement : 16 m. par scconde,
Poids en ordre de marche : Soo0 kilos.
Poids porté par mq. : r1%,5.

2™, 00,
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%m&lmn‘ a construit un grand nombre de mo-
deles d'aéroplanes, mais sa coneeption tris
remarquable du monoplan, dont il est, pour ainsi
dire le eréateur en France, est basée sur un principe
duquel il ne s'est jamais dearté sensiblement. Les
modifications de détail qu'il a apportées i ses appa=
reils, soit dans la partic motrice, soit dans les plans
porteurs, ne laissent pas moins la place & un type
lrés personnel 3 c'est pourquoi nous donnerons lu
deseription des aéroplanes Blériot des types 1X, XI
et XII.

I/aéroplane Blériot n® IX se eompose essenticlle-
ment de ;

Les ailes ou surface portante ;

Le fuselage ou corps fuselé ;

Le train amortisseur :

L’empennage ou queune stabilisatrice
Le dispositif de stabilité transversale ;
Le gouvernail d’altitude;

Le poste du pilote
L'ensemble moto-propulscur;
Le gouvernail de divection.

Ailes ou surfaces portantes. — Les ailes sont
formées par une charpente composée de longerons
et de nervures en hois de fréne et de peuplicr. Lear
envergure est de 11*,20 ¢t leur longueur antéro-pos-
térienre est de 2 m. prés du fuselage, les exteémitcs
¢lant arrondies.

La surface présente une concavité inféricure ct
est disposée avee une incidenee moyenne de vitesse.

Une toile parcheminde est tendue en dessus el en
dessous de la charpente, armée de cordes & piano
avee tendeurs spéeiaux (Voir la figure).

Corps fuselé. — Le corps fuselé est conslitudé par
une poutre armdée de seclion quadrangulaive i
Favant et dont 'arriere s'infléchit en ogive formant
poupe,
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La constitution de ce corps fuselé est remarquable
en ee sens que les entretoises des longerons formant
la poutre ont é1é élablis en bois de fréne et eroisil-
lonnés par des fils d'acier & tension réglable suivant
le systéme de U'inventeur (brevet Blériot). On aainsi
un ensemble parfaitement solide et rigide en méme
temps qu'indéformable anx choes.

Train amortisseur. — lei encore M. Blériot a
réalisé un dispositil absolument incomparable et
qui ne tardera pas & se généraliser.

A l'avant, un chissis rigide formé de montants

en bois et de tubes assemblés par enlretoises et

ligatures & lames, supporte la poulre armée qui .

forme le fuselage.

I est lui-méme porté par deux roues accouplées
el pivotant autour d'axes verticaux, la suspension
étant assurdée par un eadre triangulaire déformable ;
deux edtés du triangle aboutissent 4 Taxe de la
roue; le troisicme edté vertical est formé par un
montant du chissis. Les trois sommels de ee triangle
sont done :

I’axe des roues ;

La partie basse du ¢hassis ;

Un point du montant vertical qui se déplace par
Paction d'un ressort amorlisseur.

Chaque sommet présentant une articulation, il en
résulte une élasticité remarquable ; d’autre part, la
Iégereté de ce chssis (35 kilogr.) et sa grande résis-
tance en fait un excellent organe d'atterrissage.
Enfin il faut apprécier son extréme simplicité, et le
grand nombre de points fixes sur lesquels peavent
sadapter les corps fuselés de formes les plus
diverses. Son poids et de 3o kilogr. environ.

A Tarriere, le prineipe est le méme, 'amortisseur
étant disposé en oblique sur le grand e¢oté du

triangle, ou & sa jonection avee le montant vertical,
suivant les modéles.

Empennage. — L'empennage stabilisateur esl
constitué par un plan fixe horizontal fixé sous le
fuselage & 'extrémilé arricre, )

Dispositifs de stabilité transversale. — Duans
Pappareil n° IX il se compose de deux ailerons dis-
posés & lextrémilé des ailes el orientables autour
d'un axe horizontal transversal. Ces ailerons peu-
vent étre manouveés simultanément et dans le
méme sens ou en sens inverse. Lorsque leur com-
mande coincide avec celle du gouvernail vertical
de direction, ils provequent par leur déplacement
en sens inverse un effet de gauchissement qui cor-
rige le défaut d’équilibre di au virage. Lorsqu’on
les fait agir simultanément et dans le méme sens, |
ils varient I'ineidence de I'ensemble et tiennent liew,
de gouvernail d'altitude.

Gouvernail d’altitude. — Dans 'appareil ne 1X
le gouvernail d'altitude est un équilibrenr formé
d'un plan dont on peut varier lincidence; il est
placé & l'aplomb de l'empennage stabilisateur a
P'arviére du fuselage et son aclion peunt élre aug-
mentée par celle des ailerons,

Poste du pilote. — Cette partic des aéroplanes
Blériol mérile de retenir particuliérement 'allen-
tion, ear le poste de commande réalisé¢ par l'inven-
teur répond & la généralité des appareils actuels et
simplific considérablement les manoeuvres,

est proprement un organe de stabilisation géné-
rale de 'aéroplane par lui-méme, Paction résultant
du déplacement rvelatif’ de deux places, et I'aviatenr
ayant & se préoceuper seulement d'assurer la posi-
tion opportune pour le plan de commande qu'il a
entre les mains. .

Ce plan de commande est une calotle sphérique
formant cloche et montée sur cardan.”

Au bas de cette cloche sont fixés tous les fils de
commande qui permettent la mancuvre simultande
et inverse des ailerons transversaux ou du gauchis-
sement, suivant le type d’aéroplane, et cela oppor-
tunément lorsque le gouvernail de direction agit, ou
que le vent tend a déséquilibrer Vappareil 5 la com-
mande du gouvernail ou des panneaux arriére d'al-
titude se fait également par cette eloche munie d'un
seul levier qui, par sa position, indique la position
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velative de U'adroplane, transversalement on longi- Dés Nannée 1goo, M. Blériot avait concu et réalisé
tudinalement. , cet ingénieux systéme de commande.

Le poste du pilote habilement disposé dans le
I'uselugv, entre les ailes, comporte aussi les leviers
de commande du moteur disposés pour éviter tonte
fusse manoeuyvee,

Ensemble moto-propulseur. — M. Blériol a
essayé suceessivement dilférents types de moteurs
sur ses appareils; celui qui lui permil d'exdeuter
Fintéressant vol de Toury-Arthenay et retour avee
le monoplan n” g était un Antoinetie de 50 chevaux
dont ladeseription est donnée au ehapitre consaeré
aux adroplanes de celle marque. Le vadiateur du
Lype spécial Blériot olfrait de grands avanlages de
légeretd ; sa fragilité en rendait lemploi trés délieat,

L'hélice placée sur le n® g était & 4 branches, ealée
s Parbre, & Tavant du fuselage et tournait & 1.100
lours avee o™ 10 de dinmétre et 17,15 de pas,

Gouvernail de direction. — Le gouvernail de
diveetion est composé d'une surface verlicale pivo-
tant antour d'un axe situé i Pextréme arriére du
fuselage. M. Blériot a ajouté depuis quelque temps
i Pavant de ces appareils, un plan vertical dorsal de
dérvive qui assure en méme temps la fixité de ladi -
reclion.

Avee ee dispositil, le pilole arvive rapidement &

assurer Uéguilibre de son engin instinelivement, . . .
s L ° Résumé des caractéristiques.

Largeur anléro-postérienre: ro motres,
Envergure : 117,00,

Surlaee @ 22 mq.

Type du motenr : Antoinette.
Puissance du moteur : 50 HP,
Vitesse de I'hélice : 1.000 tours.
Diamétre de Ihéliee @ 27,10,

Pas : 1™, 40

Vitesse a I'heure en kilométres : ~o.
ar il a constamment Uindieation précise dc la pasi- Poids en ordre de marche : foo kil.
tion dans Taiv. (Voir la figure.) Poids porté par mq : 21 kilogr.

T TSy
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L’Aéroplane BLERIOT n XI

T appareil de dimensions réduites figurait au
Salon de 1go8. Il est remarquable par sa sim-
plicité et sa facilité de conduite. — Aprés une série
de vols quiamenérent M. Blériot i lui faire subird’im-
portantes mudiliml‘_iolls, apres plusienrs change-
ments de moteur, Yo Blériot XI fit en juin et juil-
let 1gog de remarquables sorties et devait conduire
son constructeur a la glorieuse étape de la traversée
de la Manche le 25 juillet, aprés le prix du voyage
gagné le 13 juillet d'Etampes & Chevilly.

L’aéroplane Blériot N* XI comprend :

Les ailes ou surfaces portantes.

Le fuselage ou corps fuselé.

Le train amortisseur.

L’empennage ou queue stabilisatrice.

Le dispositif de stabilité¢ transversale.

Le gouvernail d’altitude.

Le poste du pilote. -

L'ensemble moto-propulseur.

Le gouvernail de direetion.

Ailes ou surfaces portantes. — Les ailes sont
formées par une charpente composée de longerons
et de nervures en hois d’acajou et de peuplier.

Leur envergure est de 5™20 ¢t leur longueur
antéro-postérienre est de 2 métres maximum pres
du fuselage, les extrémités étant arrondies.

La surface présente une concavité inférieure et
est disposée avee une incidence moyenne de §°.

Une toile parcheminéde est tendue en déssus et en
dessous de la charpente,

Corps fuselé. — Le corps fuselé est constitué par
une pountre armée de section quadrangulaire &
I'avant et dont Parriére s'infléehil en ogive formant
poupe.

La constitution de ce corps fuselé est remarquable
en ce sens que les entretoises des longerons formant
la poutre ont été établies en bois de fréne et croisil-
lonndées par des fils d'acier i tension réglable suivant
le systtme de linventeur (Brevet Blériot). On a

3
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ainsi un ensemble parfaitement solide et rigide en
méme temps qu'indéformable aux choes.

Ce fuselage pése 205500 pour une porlée de
7 metres soit 3 kilos le metre, et porte facilement
une charge de 3o0 kilog. en son milieu.

Train amortisseur. — lei encore M. Blériot a réa-
lisé un dispositif absolument incomparable et qui
ne tardera pas a se généraliser.

A Tl'avant, un chassis rigide, formé de montants en
bois et de tubes assemblés par entretoises et liga-
tures a lames, supporte la poutre armée (ui forme
le fuselage.

Il est Tui-méme porté par deux roues accouplées
et pivotant. autour d'axes verticanx, la suspension
étant assurée parun cadre triangulaire déformable;
deux edtés du triangle aboutissent 4 axe de Ia
roue; le troisitme ¢oté vertical est formé par un
montant du chiassis. Les trois sommels de ee triangle
sont done : :

L’axe des roues.

La partie basse du chissis.

Un point du montant vertical qui se déplace par
I'action d'un ressort amortisseur,

Chaque sommet présentant une articulation, il en
résulte une ¢lasticité  remarquable, parfaitement
assurée par 4 cordons élastiques Blérviot; d'antree
part, la légeéreté de ee chissis (35 kill) el sa grande
résislance en font un excellent organe d'atterrissage.
inlin il faut apprécier son extréme simplicité, et le
grand nombre de points fixes sur lesquels peuvent
sadapter les corps fuselés de formes les plus
diverses, .

A Tarritre, le principe est le méme, Pamorlissenr
¢tant disposé en oblique sur le grand edté du trian-
gle, ou &t sa jonetion avee le montant vertieal,
suivant les modéles.

Empennage ou queue stabilisatrice. — L'empen-
nage stabilisateur est constitué par un plan fixe

horizontal fixé sous le fuselage i 'extrémité arriére.

Dispositif de stabilité transversale. — Dans 'ap-

pareil Ne XT il est assuré par un dispositif de gau- -

chissement des ailes commandé par cibles et renvois
de mouvement & cardan.

De plus un plan de dérvive formé d'une surface
triangulaire verticale est placé au-dessus de l'axe
longitudinal du ecorps fuselé.

Cet empennage dorsal existe d’ailleurs sur plu-
sieurs autres monoplans, et M. Blériot utilisait déji

son fuselage comme plan de dérvive en le recouvrant
sous les ailes d'un entoilage approprié,

Gouvernail d’altitude ou équilibreur. — Le gou-
vernail d'altitude ou équilibreur est composé de
deux panneaux-mobiles, situds de chaque coté de
I'empennage stabilisateur.

Ces deux panneaux sont commandés simulta-
némenl par une transmission @ cardan tributaire
du méme levier que celui qui commande le gauchis-
sement.

Poste du pilote. — Le poste du pilole situé en
arriére des ailes ¢t & leur hauteur, comprend tous
les organes de commande énumdrés plus haut et de
plus la pédale de commande du gouvernail de
dirvection, et les manettes du moteur.

Nous avons déerit, d'autre part, l'ensemble des
commandes des acroplanes Blériot.

Ensemble moto-propulseur. — Le dernier moteur
qui a permis & Blériot d’accomplir ses meilleurs
vols est un Anzani 3 eyl dont voiei la deserip-
lion.

Dans le but d'obtenir moins d’encombrement et
de poids, on a construit des moteurs & plusicurs
eylindres attagquant tous un méme maneton de mani-
velle. On sail que pour avoir des explosions & inter-

i

valles dgaux, c'est-d-dire pour former un polygone
régulier, il fant et il suffit que le nombre des som-
mels soit premier avee le nombre qui exprime la
maniére de les joindre. Dans un moteur a quatre
temps chaque cylindre doit avoir une explosion et
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une seule pendant deux tours de manivelle, il s’en-
suit done que 'on doit joindre les sommets du poly-
gone de deux en denx; finalement le nombre de
cotés du polygone doit étre premier avee deux, e'est-
d-dire impair.

Anzani étudia d'abord un moteur de cette conecep-
tion, avee 3 eylindres i ealages réguliers. 11 retourna
le eylindre du dessous pour éviter les dilficultés de
graissage el arriva ainsi & un moteur trois eylindres
a deux manetons. Pour réduire le carter, il fit
rentrer le troisitme eylindree dans le plan des deux
autres.  On obtenait alors un ealage irrégulier
3o0-300-120 (ui, si bizarre que cela paraisse, donne
‘un couple moteur pratiquement régulier. Clest un
moteur de ce genre qui a traversé la Manche,

Les bielles se meuvent entre deux volants et la
résultante des lorces vives élant pratiquement cons-
tante est parfaitement équilibrée a Poreille par les
masses réparties empiriquement sur ees volanls,

Le moteur Anzani du type Calais-Douvres com-
prend done trois eylindres 105 > 130 venus de fonte

TR
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avee leurs ailettes. Les evlindres sont en lonte. Les
pistons ont denx segments. Les bielles sont estam-
pées et chevauchent sur un mancton boulonné entre
deux volants d'acier de 12 kilog. chacun.

Le carter en alumininm selddboite dans le plan
des bielles et maintient par des prisonnicrs les
eylindres, :

Les soupapes jouent en arviere de la culasse.
Celles d’admission sont automatiques. Celles d'éehay-
pement sont commandées séparément par une came
indépendante et d'une seule piéce avee le pignon ce
qui diminue le frottement et facilite le réglage.

L’allumage est fait par accus. Un triple bobinage
transforme un courant de 5 volts en trois courants
basse tension qui sont rompus par un distributeur
spécial. L'extra courant de rupture est alors envoyé
aux bougies.

Le carburateur est un Grouvelle. L’alimentation
se répartit également par une nourrice i lrois
branches. Le eylindre du milien qui a une meilleure
aspiration enrichit ses gaz parune ouverture pereée
dans la tuyauterie. -

Le poids du moteur est de 65 kilog, y compris les
volants (ui y entrent pour 24 kilog. Avec la tuyau-
terie, le carburateur, la bobine et les accus, le poids:
total est 73 kilog.

La puissance ellective est de 25 chevaux 4 1.400
tours. La consommation d'essence est de 12 litres &
I'heure, et eelle d'huile 2 kilog.

L'hélice adoptée définitivement par Blériot sur
son monoplan N° 11 est une « Intégrale » Chauviére
en bois & o pales de 2"08 de diamétre tournant
i 1.400 tours avec un pas de 1™, 4o environ.

Llle est calée directement sur lavant de l'arbre
du vilebrequin.

Gouvernail de direction. — Le gouvernail de
direction est composé d'une surlace verticale pivo-
tant antour dun axe situé & Pextréme arriere du
fuselage.

La commande de ce gouvernail a licu au moyen
d'une barre placée dans le poste du pilote et a
portée de son pied.

Résumé des caractéristigues.

Longueur : 8 m,

invergure : 7", 20,

Surface : 14 mq.

Type du moteur : Anzani.

Puissance d° :ab 1P,

Vitesse de 'hélice @ 1.400 tours.
Diamétre o @ o™ off,

Pas : 17,10

Vitesse & Uheure en kilom. @ 58 kilom.
Poids en ordre de marche : 340 kilogr.
Poids porté par mq : 24 kilogr.
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L’Aéroplane

BLERIOT n° XII

]: "ArrorLANE-MONOPLAN Blériot n® XIT est de di-
;{'d mensions plus vastes que les précédents. 11 est
clair que, dans U'esprit de I'inventeur, cet appareil
était desting 4 enlever plusieurs personnes,

Ce but fut d'awilleurs brillamment atteint par
M. Blériot qui enleva avec luideux passagers i Issy-
les-Moulineaux en juin rgog.

En dehors de cette différence de dimensions, le
monoplan n® XII présente cette particularité d’avoir
une hélice & démultiplication.

Enfin, par une disposition spéciale du fuselage, le
centre de gravité de Pappareil se trouve normale-
ment & 6o centimétres en dessous du centre de sus-
tentation. C'est 1a un exemple notoire de réalisation
de Ta stabilité par I'abaissement du centre de gravilé,
Ainsi ont d'ailleurs déja procédé Vuia avee ses ailes
déployées au-dessus du chissis et Santos-Dumont
avee la Demoiselle de 1gos.

Ce mode de recherche de la stabilité est d'ailleurs
concurrencé par le procédé inverse qui consiste pré-
cisément & surélever le point d'application de la pe-
santeur, ainsique I'a fait M. Levavasseur avec succes

dans le monoplan Antoinette, ot Passemblage des
trois V, ailes, empennage et eorps doil assurer en
pleine vitesse une stabilité parfaite. :

De méme que les monoplans IX et XI, le Blériot
n® X1I comprend :

Les ailes on surface portante.;

Le fuselage;;

Le train amortissenr;

L'empennage ;

Le dispositif de stabilité lransversale;
Le gouvernail d'altitude;

Le poste du pilote;

Lensemble moto-propulsenr;

Le gouvernail de divection.

Ailes ou surface portante. — Les ailes, composées
de Ia méme facon que pour les autres appareils Blé-
riot, comportent une charpente longerons el ner-
vares tendue en dessus eten dessous de toile parche-
minée, Parmature élant maintenue par un ensemble
de corde & piano ct tendeurs conigues.
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Leur envergure est de g™,5o.
Leur largenr antéro-postévienre de o™, 4o,

Fuselage ou corps fuselé. — Le fuselage de cet
appareil est disposé de facon telle que Tavant est
complétement sous les ailes et porte en conlre-bas
de celles-ci, moteur, réservoir, radiateur, poste du
pilote. .

Sa longueur antéro-postérieure est de 1o m. I1 est
construit de ln méme fagon que sur les antres appa-
reils Blériot, et présente les mémes avantages de
rigidité et de solidité.

Train amortisseur. — Le train amortisseur com-
porte les mémes éléments que dans les autres appa-
reils Blériot. Il convient toutefois de remarquer que
le siége du pilote et cenx prévus pour les passagers
reposent sur la partie basse du chissis.

Les mémes modes de suspension et d'amortissage
employés dans les modéles IX et XI ont servi 4 Ia
construction du n* XIT,

Empennage ou queue stabilisatrice. — L'em-
pennage est composé d'un plan de méme forme que
les ailes, mais d'une surface de 5 métres carrés placé
a Uextréme arvicre du fuselage et dont Pincidence
suit celle de la surface portante.

Dispositif de stabilité transversale. — [n raison
de 'abaissement sensible du ecentre de gravilé, le
monoplan Blériot n° XII est pratiquement inchavi-
rable. Il est d'ailleurs muni d'un empennage dorsal
trinngulaire faisant olfice de plan de dérive.

Gouvernail d’altitude ou équilibreur. — Le gou-
vernail d'altitude ou équilibreur est constitué par
deux panneaux & incidence variable, situés de
chaque coté du fuselage 2 lextréme arritre et
d'une surface de § métres carrés environ.

Poste du pilote. — Le poste du pilote est complé-
tement sous les ailes ; les commandessont analogues
a celle de 'adroplane Blériot n° XI.

Ensemble moto-propulseur. — Le moteur est un
ENV 8 eylindres donnant 35 HP & 1.500 tours el pe-
sant 77 kilos.

Ces moteurs ont huit eylindres en V, de 85 d’alé-
sage et g5 de course ; ils donnent 35 et 7o chevauxa
1.500 tours et pésent respectivement 8o et 120 kilog.
Les bielles attaquent les quatre manetons du vile-
brequin reposant sur trois ou cing longues portées

du carter; ces manetons sont calés it 180° les uns
des autres.

Le vilebrequin est ereux et les manivelles sont
remplacées par des plateaux-manivelles nervurés
pour assurer leur rigidité ; celte disposition permet
la’ suppression des contrepoids et assure 1'équili-

brage des masses mobiles, ainsi que la régularité de
la marche.

L'arbre & cames commandant la levée des sou-
papes est également foré dans toute sa longuenr et
les eames lont corps avee lui. Les soupapes d'admis-
sion el d'échappement sont commanddes et dispo-
sées eole @ edle dans la méme boile & soupapes

correspondant & chagque cylindre. Cette disposition
permet d'utiliser le méme arbre & cames pour la
commande de toutes les soupapes, dont les axessont
inclinés par rapport & ceux des eylindres, de fagon
a réduire autant que possible le volume des espaces
morts. Ces soupapes sont actionnées par l'intermé-
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diaire d'un poussoir & galet roulant sur le profil de
la came correspondante et dont I'axe est monté dans
une chape se déplacant’verticalement dans un guide
fixé sur le carter.

Le graissage des diverses parties du moteur est
assuré par une circulation constante d'huile en
circuit fermé, et dont le débit est réglé par un {lot-
teur & niveau conslant disposé dans la chambre
d’arrivée ot plonge la erépine de la pompe de refou-
lement. La pompe est logée dans la cloison médiane
du earvter du moteur et peut étre facilement enlevée;
clle est mise en action par un basculeur gue com-
mande une came spéciale taillée sur Farbre de dis-
tribution ; le refoulement, sur lequel est branchée
une chambre & air régulatrice, est velié & la cavité
centrale d'une des portées extrémes du vilebrequin,
ainsi qu'a eelle de l'arbre & camnes.

Les manetons sont respeetivement rvelids entre
enx et aux portées de 'arbre au moyen de canaux
disposés dans  les plateaux-manivelles, de sorte
qu'une circulation continue d’huile alimente toutes
les surfaces de [rottement des deux arbres; en outre,
les manetons communiquent avee les tétes de hielles
dont les tiges sont crenses. L'huile sous pression est
refoulée dans le canal central et, de la, dans le
tourillon ercux duo piston qui alimente la surface
externe de celui-ci; un dispositif spéeial ne permet
le passage de T'huile & Ia surface externe du piston
que lorsque celui-ei est & fin de course et a subi
Paction explosive.

Le relroidissement des eylindres est opéré par
civeulation d’ean forede, au moyen d'une petite tur-
bine intercalée entre le radiateur et les chambres de
circulation entourant les culasses des divers eylin-
dres moteurs.

Les parvois des enveloppes sont en cuivre minee,
ce qui facilite encore le refroidissement de I'eaun qui
y circule, '

L’allumage se fail par une magnéto disposée a
I'avant du moteur et commandée par 'arbre distri-

buteur et par des engrenages @ celte disposition
permetl, par un déplacement longitudinal du pignon
monlé sur Parbre principal et dont les dents sont
inclinées, de décaler d'une méme quantité, réglable
a volonté, les cames et le distributeur de la magnéto,
de acon i modifier les temps d’allumage,

Le moteur E. N. V. a déja é1é monté sur plusieurs
aéroplanes : ceux de M. Moore Brabazem, de
M. Blériot (monoplan qui a enlevé deux passagers
le 3 juinj, enfin de MM. Voisin {réres.

La transmission comporte une démultiplication
dans le rapport de 36 & 14.

L’hélice du type Chauvidre « Intégrale » mesure
2", 70 de diamétre et 1" 8o de pas. Elle est montée a
Pavant du luselage, qui supporte également la
tuyaunterie, le carburateur, la magnéto, le réservoir
d’eau et le radiateur.

Gouvernail de dirction. — Le gouvernail de divee-
tion, composé¢ d'un plan vertical de 1,60 sur 1 m.,
pivote autour d'un axe & 'aplomb de Tlavant de
Péguilibrewr,

Résumé des caractéristiques.

Longueur : 10 métres.

Envergure : g™,50.

Surface : 22 muyj.

Type dumoteur : EN V.

Puissanee du moteur : 35/50 HP.
Vitesse du moteur : 1.500 tours,

Vitesse de I'hélice (mesurée) : Goo lours,
(possible) : Boo tours.
Diamétre de I'hélice : am,~o.

Pas de I'hélice : 17,80,

Vitesse & I'heure en kilométres : 5o,
Poids en ordre de marche : 550 kilogr.
Poids porté par mq. : 550/aa = 25%,4.
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L’Aéroplane BREGUET-RICHET

@mmm__\mn,\' ingénieuse du planeur et de Ihéli-
coptére, cet appareil, bien que n’ayant accom-
pli aucun vol décisif, valait quelques lignes de des-
cription. Il est Peeuvee de M. Louis Bréguet ct
résulte de In transformation de I'appareil combiné
par MM. Louis et Jacques Bréguet et Charles Richet
en 1go8,

Cet appareil a ¢été établi en vue d'un démonlage
facile; il est en acier et aluminium.

IT comprend :

Les plans principaux (ailes fixes!'.

Les hélices gyroplanes.

La suspension amortisseuse.

L’ensemble motenr.

Plans principaux. — Ils sont composds de ner-
vures relides élastiqlwllu!nta‘l un tube membrore, ce
qui permet le gauchissement ef une grande sou-
plesse dans le glissement.

Leur surface est de 6o mq.

Deux dont I'envergure est de 10 m. sont placés
I'avant des hélices.

Deux dont I'envergure est de 14 m. sont placés a
8 i

Parriére.

Leur longueur antéro-postéricure est de 17,50 et
P'espace entre eux est de o métres. [ls sont accouplds
¢lastiquement.

La longueur totale de I'appareil est de g métres.

' A
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BREGUET-RICHET

Hélices gyroplanes. — Les hélices gyroplanes
ont un diamétre de 4,25 et sont inclinées de 4o c.
sur la verticale. Un dispositif’ permet d'en fairve
varier le pas. Les pales sont d'une grande souplesse
et articulées en tous sens. La transmission du mou-
vement a lien au moyen d'un pignon d’angle.

Suspension amortisseuse. — Le chissis porteur
de T'appareil comporte un fuselage avee avant fusi-
forme, deux lrains de roues et un bati d'une légereté
et d'une rigidité remarquables sur lequel se fixent
le moteur et les hélices ainsi que le poste du
pilote.

Il est muni de la trés originale suspension amor-
tissante Louis Bréguet dont voiei la description.

Ce systéme de suspension amortissante a pour
but d'empécher les atterrissages brutaux des appa-
reils d'aviation. 11 est fondé sur les lois de T'écon-
lement des liquides.

Un eylindre ereux A (fig. 1) formant corps de
pompe est relié aux roues porlantes B sur les-
quelles repose Pappareil. A Pintéricur du corps de
pompe coulisse un piston € rvelid par une lige
creuse D étanche on non, en un point I du chassis
de Pappareil. La course du piston & Uintéricur de A
est aussi grande que Uon veut. Le corps de pompe
A est rempli de liquide et le piston C est pereé d'un
ou plusieurs orifices @ qui permetient I'éconlement

du liquide entre la partie inférieure et la partie
supérienre, el viee-versa, du corps de pompe.
Quand Pappareil daviation est enlevé, ¢'esl-i-dive
en 'air, le poids des roues et du corps de pompe A fait
descendre ce dernier & fond de course et le liquide

vient remplir la pariie infévieure du corps de
pompe.

Quand 'appareil atterrit, le liquide se comprime
violemment dans le corps de pompe et il s'éeounle &
travers les orifices du piston avee une vitesse pro-
portionnelle 4 la racine carrée de la pression de ce
liuide. La vitesse vive de Dappareil d’aviation
s‘amorlit ainsi progressivement pendant que le
piston descend dans le corps de pompe et la foree
vive que possédait Pappareil se transforme en
calories qui échaunllent le liquide.

A orilice constant, la vitesse de descente du piston
est proportionnelle 4 la vitesse de Uécoulement du
liquide et par conséquent proportionnelle 4 la
racine carrée de la pression ligquide,

On peut avoir intérél a rendre la vitesse de des-
cente du piston proportionnelle & la pression ou
micux aw carrd de eette pression du liquide; il
fawdrea pour cela que la seetion des orilices soil
fonction de la vitesse d’écoulement. On obtiendra
ce résultat en commandant les orvifices du piston
par des soupapes ou clapets automaliques, munis
de ressorls convenables, ou par des Tumiéres com-
mandées par des cames; Porifice deviendra ainsi
fonetion de la pression dua liquide ¢t on pourra faire
tel véglage que 'on voudra,

La figure 2 montre une disposition possible de
cette soupape a l'intéricur de Pamorlisseur. A est
toujours le corps de pompe relié aux roues por-
tantes; O est le piston porté par la tige creuse D
I¥ est une soupape reliée.an piston € par le ressort
i houdin G; HH sont les lumiéres que la soupape If
vient démasquer suceessivement quand la pression
du liquide en A fait céder le ressort G,

La tige crcuse D peut étre étanche ou non. Si
elle est étanche, le liguide en montant dans la tige D
y comprime 'airv qui y est emprisonné.

Ensemble moteur. — Le moteur avee lequel fut
essay¢ cet appareil est un Gobron Brillié de 6o che-
vaux auquel est annexé un radiateur G. AL a tubes
planants établis pour que Uair passant dans ces
tubes en utilise Ia surface et puisse, Pappareil étant
en vitesse, v erder un auxiliaire sustentateur.

Grice aux hélices gyroplanes, on peul escompter
un allégement trés rapide de Tappareil et rendre
possible Uessor aprés une vingtaine de mdétres de
roulement sur le sol, ce qui a une importance consi-
dérable.
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Poids complet : 550 kil.

Résumé des caractéristiques. _ Allégement par les gyroplanes : 3oo kil.
Puissance propulsive : 250 kil

Slll'[‘{l{'(‘- l!(}l't:l]’]t{‘. (o ]]l(l_ (lﬂﬂﬁh'llilil Douni llil".‘{}(‘-ﬁ ateliers Bl'ég’lll‘-l} I'néro-
Longueur : ¢ m. plane Bréguet-Richet est une rvemarquable réali-
Envergure, avant : 10 m, s:;ai‘mn mécanique des idées tres personnelles de ses
Appisen - 17 mvenleurs,

Arviére @ 14 m.

diametre des hélices @ 4™,25. .es essais au point fixe, elleetnés a | ai, ont
Diametre des hél 4, Le point fixe, effectués a Doual, ont
Vitessc de : Goo tours. donmé des résultats & noter. M. Bréguet s'est depuis

5 1

Puissanee des moteurs @ §5/60 echevaux, occupé de biplans pourvus d'une scule hélice pro-
Vitesse & 'heurve @ Go km, ' pulsive,
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L’Aéroplane CODY

A P A

151'1115 longtemps déja M. 5. I'. Cody, s'occupe
E'j d’aviation et bien que ses essais préliminaires
aient été salués dans son pays méme par un scepti-
cisme peun encourageant, il faut reconmaitre ue
I'éminent inventeur a fait preuve du plus pur es-
prit de patriotisme ct de dévouement a la science
aéronautique en orientant surtout vers les applica-
Lions militaires les études de son aéroplane.

M. S. F. Cody a certes rendu au gouvernement
anglais les plus grands services en mettant au point
ses expériences de cerfs-volants el si sa carviére
d'aviateur fut an début parsemée d'éeueils impu-
tables 4 Uinerédulité publique, il faut se hiter dde
reconnaitre que les événements se sont chargés de
Ia réhabilitation de I'appareil Cody.

Leur sympathique pilote voil s'euvrir devant lui
le plus brillant avenir.

On sait que depuis plusicurs années M. S. 1. Co-
dy s'¢tait adonné i I'étude du eerf-volant a nacelle
et qu’il avait alors dans cet ordre d’idées, réussi plu-
sieurs expériences remarquables en arrivant & un
équilibrage parfait de ses appareils.

Depuis slinspirant autant de ses idées person-
nelles que des essais qu'il avait passionnément sui-
vis, M. Cody, songeant avant tout au role exception
nellement  précieux  des  adroplanes en guerre,
étudia et réalisa Ie tres eurienx appareil dont nons
donnons ci-dessous une descriplion succinete, Cet
appareil & permis & S. F. Cody d'exéenter an-dessns
du camp d’Aldeshot de fort remarguables vols en
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campagne, dont un de 75 km. le 12 septembre 1409
et d'autres avee passagers. 11 est & désirer que
S. I. Cody vienne en France chercher la conséera-
tion de ses travaux vraiment remarquables.

L'aéroplane S. 1. Cody appartient & la catégorie
des biplans. Il procéde surtout du systeme Wright,
en ce sens qu'il ne possede pas d'empennage. Ha-
tonsnous de dive que les nombreux brevets qui
garanlissent & S. 17, Cody la propriété de son appa-
reil sont totalement diflérents de ceux des Wright;
quoigqu’il en soil, cenx-ci eussent pluldl trouve
matiére 4 chicane & Uégard de S, F. Cody, qu
I'dgard de G. H. Curtiss dont 'appareil est infini-
ment plus personnel.

Le biplan Cody se distingue surtout par ses
dimensions notablement plus vastes que celles des
autres aéroplanes; son originalité de conception
n'est pas douteuse et il fant remarquer que
S. . Cody aapporté lni-méme dans I'établissement
de son apparveil une trés grande habileté profession-
nelle.

L’appareil comprend :

Les plans porteurs ou principaux;

Le chitgsis porteur;

Le gouvernail d’altitude;

Le dispositit de stabilité;

Le poste du pilote;

I’ensemble moto propulseur;

Le gouvernail de direction.

Plans principaux. — Les plans principanx
sont lormés de longerons en bambous munis de
nervures ¢t lendus en dessus et en dessous d'un
tissu souple enduit.

I1s sont entretoisés par des bambous avec assem-
blages métalliques et bambous en (il dacier,

Leur envergure est de 157,6o,

Leur longuneur antéro-postérieure de o™ 5o.

L’espace libre entre les deux plans est de3 mo-
tres dans la partic médiane et de 2™,50 aux extrdé-
mitcs,

5. 1. Cody [ait intervenir dans lefficacilé sns-
tentatrice le rapport entre Uenvergure et 1'éearte-
ment des plans. 11 établit que, par Vapparveil déerit
. a6 .. . .
ici, ce rapport —— est voisin de 7 et favorable itla

2™,50
sustentation.

In ee qui concerne le rapprochement des deux
plans aux extrémités latérales, S. F. Cody fait
allusion au dispositif analogue déerit par les
Wrightetemployé par eux par leurs vols planés sans

avoir ¢té appliqué & leurs appareils méeaniques.

G. H. Curtiss dans son « June Bug» avait égale-
ment employd ee genre d'espacement ddes plans
porteurs, mais il en résultait une sorte d'ellipse,
chacun des plans présentant une concavité inté-
rieure.

Dans Uappareil Cody, Ies deux plans sont ineur-
vés parallélement el de plas les extrémités des
ailes sont Iégerement en contre-courbe, de facon i
former un aplatissement,

Chassis porteur. — Le chissis portenr est par-
ticulicrement inléressant, tant par sa conslruclion
entierement en bambou et aluminium lort adroite -
ment triangulés, que par les aménagements origi-
naux disposés pour le pilote et les passagers. Ce
chissis allecle la forme d'un fuseau tres effilé et
dont les armatures se raccordent aux montanis
d’espacement des plans prineipaux, tout en servant
de support au gouverneil d’altitude.

Bien ¢que mounté sur trois roues, il roule seule-
ment sur les deux roues arviére an moment du lan-
cement ; la troisiéme roue, placée en avant, remplit,
concurremment avee un patin dont la disposition
appelle la queue d'un kangoureo, 'office d'amor-
lisscur et de suspension élastique. Sur son essien
vient, en eflet, se fixer, en méme temps qu'un
support du chassis, une tige qui traverse diagona-
lement, dans le sens antéro-postérieur, Pespace
compris entre les plans prineipaux. Entre Pavant
du ehissis et Parvicre du patin la longueur est de
g métres. .

La longueur du chissis au poste du pilote est
seulement de ¢™,80. :

Gouvernail d’altitude. — La construction du
gouvernail daltitude est du méme principe que celle
des plans principanx. Toutefois, ce gouvernail est
monoplan. 1l est rvemarquable par ses grandes
dimensions. '

Gomposé de deux surlaces presque rectangu-
laires de chacune 5 meétres d’envergure sur 2 métres
de longueur antéro-postérienre moyenne, ce gouver-
nuil offre cette particularité d’étre & la fois équili-
breur longitudinal et transversal.

En ellet, chaque moitié de ce gouvernail est auto-
nome, et par un ingénieux dispositif le pilote peut
mancuvrer dans le méme sens ou inversement les
deux plans qui le composent.

Il en résulte que par un mouvement approprié
I'aviateur obtient I'eflet du gouvernail d'altitude ou
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bien d’un aunxiliaive de redressement analogue au
gauchissement ou anx ailerons stabilisateurs.

Le mouvement qui produit I'effet stabilisateur est
d’aillenrs conjugué du mouvement imprimé au gou-
vernail de direetion et cela par une disposition
spéeiale du siége dun pilote.

Lorsque l'aviateur désire faire un vol comportant
des virages & court rayon, il peut disposer i ar-
viere de ses plans principanx el aux extrémités
des plans supplémentaires vappelant un pea les
ailerons stabilisateurs de 'aéroplane Antoinette.

Notons en passant que S. I, Cody avait depuis
longtemps appliqué le principe du gauchissement
sur les cerls-volants, qu'il expérimenta avee suceds,
{ maintes reprises, mais il pratiquail ce gauchisse-
ment sous forme de réglage de appareil entre deux
vols,

Le gouvernail d'altitude est situé & 5 métres en
avant des plans prineipaux, et fixé par quatre hras,
deux au chassis porteur et deux aux plans prinei-
paux. :

Poste du pilote. — Dans I'établissement de cetle
partie de son appareil, S. I, Cody a montré une
originalité trés particuliére. Il a cherehé i faire de
son biplan, non pas un appareil d’essai ordinaire,
mais un véritable moyen de transport rapide de

, 2 ou 3 personnes remplissant chacune des fone-
tions diflérentes, en temps de guerre,

Clest ainsi que le pilote méme, est assis sur un
premier sitge ea avant du motenr, ayant entre les
mains le volant qui commande par cardan Ie gou-
vernail de profondeur, U'équilibrenr ¢t un autre
levier commandant les organes moteurs; le pilote
agit, dégalement, sur Péquilibre de Pappareil en
déplacant sa position.

Un sccond sicge est prévu en arrviére et au-dessus
du premier. Il doit servir a I'observateur et secon-
der ainsi le pilote, absorbdé par les manweuvres,

Un troisicme sicge peut également étrve adjoinls
anx deux autres, en vue de permettre & un éléve
pilote de suivre altentivement les opérations du
professeur,

Ces dillérents postes sont tous en avant du mo-

teuret en dehors de lazone d'aspiration des hélices.

Ensemble moto-propulseur. — L’ensemble
moto-propulsenr comprend un moteur . N. V. de
8o chevaux a 8 cylindres, commandant par chaine
deux hélices tournanten sens opposé entre les plans

et a 0”50 du bord antérieur. Les axes de rolation de
ces hélices se trouvent & 37,05 'un de autre, elles
tournent & Goo tours et leur diametre est de o™, 3o,
Tous les roulements sont & billes, les paliers étant
montés sur des croisillons en acier tubulaire. Les
héliees sont & deux pales, dont la forme est absolu-
ment dillérente des hélices ordinairement em-
ployées, ainsi que la construction et 1'utilisation
des filets fluides.

Ces hélices font Tobjet de brevets spéeiaux et
M. 5. I Cody explique qu'elles ont ¢té élablies en
vue d’éviter les réactions brusques, par une gradua-
tion spéciale des angles d'attaque, une eambrure
progressive avee le pas et enfin un meilleur rende-
ment des pales plus larges prés do moyeu gqu'aux
extrémités.

On trouvera d’autre part (Blériot XIT), une des-
eription détaillée du motenr E. N. V. de 5o chevaux,
dont le moteur E. N. V. de I'aé¢roplane Cody ne
dillére que par quelques détails de construction.

Gouvernail de direction. — Le gouvernail de
direction du biplan Cody est double, ainsi que le
gouvernail d’altitude. Il est composé de deux plans
verticaux dont 'an, placé & Pavant et de 2™,50 de
surface, est allongé dans le sens de la marche, et
l'autre, placé & Varriére, et de 3 mq. de sarface est
un rectangle beaucoup plus haut que large, genre
Wright.

Le gouvernail d'avant est & 5 métres des plans

principaux, le gouvernail d'arriére & § metres envi-

ron, ils sonl solidaires et manwuvrés simultand-
ment par le pilote en méme temps que les plans
avant d’équilibre transversal.

Résumé des caractéristiques :

Envergure : 15" 6o.

Longueur totale : 12 meétres.

Longueur antéro-postérieure des plans, 2,50,

Hauteur totale ; 4,05,

Ecartement des plans : 2" 5o,

Type du moteur : 5. N. V.

Puissance du moteur : 8o HP,

Vitesse des hélices : Goo tours.

Diametre des hélices : 2™ 5o,

Vitesse en k. & lheure : 55 k.

L'appareil Cody, estavee le Blériot n° 1o {biplan),
le plus grand gni ait été construit et qui ait ellectué
des vols jusqu'a ce jour,
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L’Aéroplane

E:iv ans 'élablissement de son appareil, M.G. H. Cur-
Y tiss a surtout cherché la véalisation des gran-
des vitess

Aprés avoir, avee le concours de plusicurs amis,
congu et construit d'intéressants appareils dont les
plus connus sont : le June Bug, le Red Wing, le
White Wing et le Silver Dart, celui-ei maintes fois
déerit, ot le principe du biplan s’accompagnait des
dispositils les plus divers, M. Curtiss songea & tra-
vailler pour son propre compte et monta appareil
dont on a pu & Reims enregistrer les performances
jusquliei imbattables, officiellement du moins.

L’appareil Curtiss est bien l'wuvre d'un expéri-
mentateur savant et audacieux ; il évoque par sa

CURTISS

forme les phases successives d'études de vol plané
poursuivies avee une ténaeité digne d'éloges par son
auteur, '

La légéreté et la parfaite solidité sont les deux
impressions immédiates que 'on éprouve en exa-
minant ; il semble que le pilote initié i la manceuvre
d'un tel appareil s'enléve avee la plus grande facilité
et quune parfaite harmonie dans l'ensemble des
commandes dvite & Uaviateur toute éventualité de
fausse maneuvre.

L’absence de tout organe imprécis, de tout inter-
médiaire susceptible de provoquer 'hésitation, la
réalisation par des moyens fort simples mais de
haute valeur méeanique, de tous assemblages et

-

)
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renvois de mouvement, expliquent clairement pour-
quoi le biplan Curtiss peut, entre les mains d'un
habile pilote, accomplir les vols les plus hardis.

Ajoutons que le moteur et 'hélice peuvent assurer
sans un raté ni une variation de régime la marche
au gré de I'aviatenr, ce quiest, nous devons le recon-
naitre, tout a fait execeptionnel.

Le biplan Curtiss comprend :

Les plans principanx ;

Les surfaces auxiliaires d'équilibre transversal ;

Le biti porteur ;

Le train de roulement ;

Le gouvernail d'altitude ;

L'empennage ;

[ensemble molo-propulseur;

Le gouvernail de divection ;

Le poste de commande,

Plans principaux. — Les plans principaux sont
constitués par denx ensembles, longerons et mem-
brures, de chacun 127,500 de surlace; ce qui donne
un total de 25 métres carrés de surlace portante.

Une seale toile est tendue an-dessus des gnembru-
res, la partie inférieure restant i bois nu. M. Curtiss
explique que la surface supéricure scule des ailes
de l'oiseau est parfaitement lisse,

Les entretoises et assemblages des plans prinei-
paux sont presque entiérement constitués de bambou
el eorde & piano.

Surfaces auxiliaires d’équilibre transversal. —
Entre les denx plans prineipaux de son appareil et
aux extrémités, M. Curtiss a ¢tabli des surfaces &
inelinaison variable de § mq. environ et grice aux-
quelles il obtient un effet analogue a celui du gau-
chissement, en combinant leur inclinaison avee le
déplacement du eentre de gravitd,

A cet effet, le cible de commande de ces surlaces
est fixé au siége de l'aviateur, en sorte que si, par
exemple, lappareil s'incline a droite et qu'il cherche
4 redresser les plans, le pilote s'ineline & gauche diri-
gp:ant, vers le sol la surface auxiliairve de droite et
vers le eciel la surface auxiliaire de gauche. La
combinaison de ce déplacement du centre de gra-
vité et de la varviation opportune d’incidence
réalise I'équilibre cherché sans manceuvre spéeiale.
. Nous devons dire que des aviateurs francais ont
usé du méme principe.

Bati porteur. — D'une grande légéreté et fort
simple le bati porteur est composé d'une charpente

de bambou et d’acier savamment triangulés ; la
place du pilote est sur le biti méme en notable suré-
lévation par rapport aux plans prineipanx, ce qui
place assez haut, par rapport au centre de pression,
le centre de gravité de lappaveil.

Train de roulement. — Le lrain de roulement
est absolument élémentaire ; trois petites roues sont
fixées : deux sous la partie postérienre du plan prin-
cipal inférienr, la troisicme au point de jonetion des
tiges de connexion entre 'avant des plans, le plan
de suspension du moleur et le gouvernail d'altitude ;
jonetion qui s'opére sur lessien méme de cdetie
roue, relié d'antre part a Pessien qui porte les deux
POICeS arrmere.

I est i signaler que ee train n'est muni d'auenn
dispositif amortisscur.

Gouvernail d’altitude. — L gouvernail alti-
tude est biplan avee, dans la partie médiane un
petit plan vertical d'orvientation, Son envergure est
faible et sa surlace 2"15 environ. Ainsi sa résis-
tance a Navancement est réduite an minimuam,

Il est placé & 3 moétres en avant des plans prin-
cipaux.

Empennage. — L'empennage ou dispositil’ de
stubilisation arriére est monoplan; sa surface est de
3 mq. ; il est situé 4 o métres en arricre des surfaces
portantes et son action stabilisatrice est remarqua-
blement sensible malgré ses dimensions réduites.,

Ensemble moto-propulseur. — Le moteur est un
Curliss 5o chevaux, 8 eylindres, refroidissement par
eau ; dont ¢i-dessous la deseription.

Le moteur Curiiss comperte 4§ eylindres verti-
caux de 113"/ d'alésage et de 101/, de course.

Les eylindres sont en fonte coulée avee chemises
en enivre soudure autogéne. Le refroidissement a
licu parcirculation d’eau et pompe.

Le graissage est assuré d'une fagon teés efficace :
la pompe a huile se trouve dans le carter; elle
est commandée par Parbre des cames; huile est
envoyée i travers I'arbre crenx des cames aux
paliers principanx el de la aux coussinets des ma-
nivelles et bielles; Uexcédent est renvoyé du carler
4 un réservoir distinet placé sous le moteur, et la
pompe le reprend i nouveau.

Le carter en aluminium composition de Mae Ada-
mite, les arbres sont en acier vanadié, les pistons et
hielles en alliage léger ot entre I'alumininm.

®
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Une seule tige munie d'une came actionne les
SOUPAPES.

L'allumage a lien par magnéto Bosch.

La  puissance développée est de 25 HP i
r.3ootours, lavitesse pouvantétre portéear.8ootours.

Le poids du moteur, en y comprenant la pompe
i eau et les organes de graissage est de 42 kilos, si
F'on v ajoute le dispositif’ d’allumage, le radiateur,
les accessoires, on arrive au poids total en ordre
de marche de 85 kilogrammes soit 3%,4 par cheval.

La position du moteur est telle que Paxe de son
arbre coincide avec une ligne tirde du pivet de
commande avant & celui de commande arriére, a
1 métre environ au-dessus de la poutre arriére.

L’liélice est une « intégrale » du type Chauviére, &
a pales, son diamétve est de 27.6o; son pas de 17,15,
elle tourne a la vitesse de 1.200 tours, ce qui corres-
pond & une vitesse d’avancement de Tappareil de
72 kilométres & U'heure,

1'hélice est placée direetement sur arbre des
manivelles et immédiatement derriére les plans
prineipaux.

Gouvernail de direction. — Le gouvernail de
direction est composé d'un plan vertical dont Ia
surlace est de o métres carrvés il porle en sa partie

médiane une rainure qui permet de le faive pivoter

en chevauchant sur 'empennage stabilisateur.
I1 est relié par des leviers et des eibles au poste
du pilote.

Poste de commande. — Le poste ou se tient le
pilote est aménagé & lavant des surlaces prineipales
ol suréleve de om,ho,

Le pilote a & sa disposition :

I. Un volant de double commande dont Ia rota-
tion actionne le gouvernail vertical ou de direction,
et dont la translation dans le sens ou en sens
inverse de la marche actionne le gouvernail d'alti-
tude. L'aviateur a done sous la main les denx mou-
vements prineipaux.

I[1. Un dispositif d’équilibrage réalisé par le siege
méme du pilote et deux edbles conjugués qui action-
nent simultanément et en sens inverse les plans
auxiliaires d'équilibre transversal (voir plus haut
I'action de ces plans),

L. Trois pédales dont I'nne-agit sur I'admission
des gaz dans le moteur, la deuxiéme sur un injec-
teur d’huile, et 1a troisiéme sur un frein qui permet
d'arréter Uappareil une fois & terre en agissant sur
Ia roue avant.

Résumé des caractéristiques.

Longueur : 8" 50.

Envergure : ¢ métres.

Surface : 24 mq.

Type du moteur: Curtiss8 eyel. en V.
Puissance du moteur : 50 chevaux,
Vitesse de I'hélice : 1.200 tours par minute.
Diamaetre : o™,60.

Pas: 115,

Poids monté : 3u0 kilogr.

Poids enlevé par mq. : 13 kilogr.
Vitesse d'avancement : 72 kil. a I'heure.
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A

L’Aeroplane Henri

FARMAN

‘AviaTion doit beaucoup a M. H. Farman qui
joint i une ténacité remarquable, une andace
méthodigque el une parfaite compréhension du plus
lourd que 'air,

Apres avoir élé champion de la bieyclette et de
Fantomobile, M. II. Farman qui suivait avee grand
intérét les expériences de vol plané et les essais
timides des premiers oiseaux mécaniques, auxquels
Santos-Dumont avait montré la voie aérienne, s'en-
tendit avee les fréves Voisin pour la réalisation d'un
appareil biplan.

Cet appareil construit, M. Farman en poursuivit
les essais de décembre 19go7 4 janvier 1go8, en corri-
geant et en modifiant les éléments jusqu'a ce qu'il
cut accompli des vols intéressants, Le 13 janvier 1go8,
il gagnait le prix Deutsch-Arehdeacon et le prix
Armengaud (15 minutes) le 6 juillet de la méme
année,

Aprés s’étre exhibé en Hollande et en Amérique,

M. Farman, quittant Issy-les-Moulineaux, s'installait

a Chilons, on il devait construire par la suite pour
son comple les excellents appareils dont Roger
Sommer et lui-méme nous ont fait admirer les
superbes envolées, Entre temps, M. Farman accom-
plissait le 3o octobre 1go8 le premier voyage aérien
de Bouy a4 Reims.

L'extraordinaire performance quile fit recordman
de Ia durée le 27 aont 1gog fut accomplie avee lappa-
reil que nous déerivons ei-dessous,

L'aéroplane Henri Farman est du type bhiplan et
comporte :

Les plans porteurs ;

L'empennage ou quene stabilisatrice ;

Le gouvernail d'altitude {équilibreur) ;

Le fuselage;

Le dispositif de stabilité ;

Le train amorlisseur ;

L'ensemble moto-propulscur;

Les organes de ecommande ;

Le gouvernail de direction.
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Plans porteurs. — Les plans porleurs sont cons-
titués par des longerons et des nervures, les assem-
blages étant assurés par des entretoises de bois et
des pitees d'aluminium.

L’envergure des plans porteurs est de 10 méives,
leur largeur antéro-postérieure de 2 métres, I'espace
dans le sens vertical de 2 métres également ; la sur-
face portante est de 4o métres carrés,

Lientoilage est fait de tissu caoutchouté,

Il n'existe pas de cloisons verticales entre les
plans porteurs de 'aéroplane Farman.

Il est & noter qu'un essai de transformation du
biplan en triplan fut tenté par IFarman qui ajouta
dans ce but une troisicme surface de 1§ métres carrés
au-dessus des deux autres. Cet essai ne {fut pas
heurcux car il devait dans l'idée de l'inventeur
ahaisser le centre de gravité et il n'aboutit qua unc
divergenee exagérée des centres de résistance ct de
gravité, d’olt tendanee au ecabré, de tout appareil,

Empennage ou queue stabilisatrice. — I’em-
pennage ou queue stabilisatrice est de forme cellu-
laire utilisant comme cloison vertieale les plans du
gouvernail de direction. '

11 est situé & 6 métres des plans principaux et se '

compose de deux surfaces de § meétres earrds cha-
eune entretoisées & 1™50 d'intervalle vertical, et
réunies aux plans principaux par un ensemble de
montants et de longerons triangulés,

Gouvernail d'altitude. — Le gouvernail d'altitude
est composé d'un plan de 4 métres d'envergure et
1métre de longueur antéro-postérieure mobile autour
d'un axe transversal horizontal fixé 4 2™ S5oen avant
des surfaces portantes et commandé par un levier
relié au poste du pilote,

Fuselage. — Le fuselage est composé d'une char-
pente extrémement légere et solide, assujetlie sur le
train amortisseur, La longueur totale est de 10™,50,
en comprenant les longerons de réunion de la cellule
arriére aux plans principaux. La dénomination de
fuselage ne sapplique d’ailleurs pas exactement a
Pappareil Farman, car il sagit plutot iei d'une
charpente légére.

Dispositif de stabilité. — Le dispositil’ de stabi-
lité adopté par Farman consiste en ailerons dis-
posés 4 l'extérieur et en arriére des plans princi-
paux, et dont l'incidence est variable inversement
et simultanément. Ces ailerons qui ont environ

3 meétres d'envergure et 0,50 de longueur antéro-
postéricure se présentent parvallelement aux surfaces
portantes. Leur action est sensiblement la méme
que dans le monoplan Antoinette et se traduit par
la eréation d'un couple de redressement lorsque le
pilote les manwcuvre opportunément dans un virage
cu contre le vent.

Train ameortisseur. — Le train amortisseur com-
porte un ensemble de patins et de roues, les patins
étant destinds a faciliter 'alterrissage sur un terrain
défavorable.

A Tavant et & 1 meétre sous les plans porteprs,
deux paires de roues orientables de 0", 4o, suppor-
tent chacune un patin sur lequel s'ajustent deux
tiges de suspension élastiqgue en Vi les patins se
continuent sons les plans porteurs et ont unc lon-
gueur de 5 metres sous la cellule arricre, trois roues
de diamétre plus petit assurent le roulement de
I'ensemble avant Uessor, '

Ensemble moto-propulseur. — L appareil H. Far-
man a ¢ équipé avee plusicurs systemes de
moteurs.

Ce fut d’abord un moteur Renault avee démulti-
plication, I'hélice de 2™ 4o de diamétre et 3705 de
Ppas, tournant & goo tours,

Puis un moteur Vivinus en prise directe fut
essay¢ avee une hélice intégrale Chauviere de 2% Go
de diamétre et 1,40 de pas; le moteur de 35/Go ¢he-

vaux tournait & 1.c0o tours. Ce moleur a servi it

M. Roger Sommer pour accomplir son vol du
5 aotl 19og, battant pour la premiére fois le record
de Wright du 31 décembre 1go8.

Le moteur avee lequel . Farman s'est adjugé le
Grand Prix de Champagne, par plus de 180 kilo-
melres le 27 aout 190y est un Gnome a5 evlindres
votatifs dont nous donnons ci-dessous la deserip-
ion :

Le moteur Gnome présente la particularité excep-
tionnelle d’avoir des pistons et un arbre fixes of
des eylindres mobiles disposés en “étoile, tournant
tous ensemble et entrainant, par exemple, une
hélice fixée dircetement sur le earler qui fait corps
avee le bloe des eylindres. Celle disposilion entraine
évidemment des complications de construction ; on
fait, par contre, valoir en sa faveur la suppression
de tout dispositil rélrigérant, les eylindres o ailettes
se ventilant parfaitement dans lenr mouvement de
rotation (environ 1.o0o tours par minule). D'autre
part, 'ensemble des eylindres forme volant et,
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pourvu que les masses soient bien [équilibrées une
lois pour toutes, assure la régularité du fonetion-
nement, sans addition de poids mort inutile comme
volant, ventilateur, ete.

Le moteur Godme des appareils Paulhan et Farman.

La force centrifuge, dans un moteur de ce genrve,
a naturellement des effets nuisibles qu'il faut pré-
venir : les eylindres doivent élre maintenus sur le
arter par de solides boulons, pour éviter la pro-
jection d'une culasse en eas de rupture; les sou-
papes et leurs tuyauleries doivent étre agencées de
facon & fonctionner régulicrement malgré la foree
centrifuge; il en est de méme de l'allumage et
surlout du graissage.

Dans le moteur Gnome de 5o chevaux, & sepl
eylindres, de 110> 120 millimétres, montés en
étoile, I'arbre ne comporte qu'un seul coude sur le
maneton duquel sont articulées les sept bielles en
forme d'¢loile, avee téte commune. Le coude du
vilebrequin est fixe dans espace, les bielles et les
pistons sont animés d'un mouvement de rotation

combinée; enfin, les eylindres sont animés d'un
simple mouvement de rotation autour de T'axe du
vilebrequin.

On comprend aisément que, quand P'explosion se
produit dans un eylindre donné, le piston élant
maintenu par sa bielle & distance fixe du maneton,
I'expansion des gaz chasse Ie eylindre et, griace & la
position excentrique de l'axe du maneton par
rapport & I'axe du vilebrequin, qui est aussi celui
du systéme des eylindres, le cylindre olt se produit
P'explosion tend a s'¢loigner du maneton, ee qui
I'oblige & prendre un mouvement de rotation aus-
sitot entretenu par P'explosion qui a lien dans un
antre eylindre et qui produit le méme effet sur
celui-ei, et ainsi de suite. Le systéme des bielles et

pistons étant entiérement équilibré, le mouvement
uniforme se poursuit régulicrement tant que les
explosions se succédent elles-mémes réguliérement.

La distribution est obtenue au moyen de pignons
aclionnés par un autre pignon fixe, et qui entrai-
nent, & vitesse & moilié moindre que celle des eylin-
dres, un groupe de sept excentriques dont les
colliers et les tiges commandent les sept culbuteurs
de soupapes d'échappement (ces soupapes sont
appliquées sur leurs siéges, d'abord par la foree
centrifuge, puis par de petits ressorts, qui assurent
I'étanchéité des chambres d'explosion au moment
des démarrages). -

Les soupapes d’aspivation sont automatiques et
montées sur les pistons : le vilebrequin, qui, comme
nous 'avons vu, est fixe, sert de luyauterie d'aspi-
ration; il est creux et communique avee le carbu-
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rateur d'une part, avee le cavter d'aunlre part. Clest
done dans le carter que les cylindres puisent le
mélange carburé, au moyen des soupapes d'admis-
sion qui font partie des pistons et sont animdées du
Jméme mouvement qu'eux. Ces soupapes sont équi-
librées et les ellorts perturhateurs q'u'ullus subissent
sont trop faibles pour nuire a leur étanchéité au
moment des explosions, )

Les cylindres sont en acier an nickel forgé et
usiné, ce qui leur assure une grande régularité
d'épaisseur et une grande légereté; les pistons sont
en fonte. Les tétes de bielles et le vilebrequin sont
montés sur les roulements & billes,

Le lubrifiant, refoulé par une pompe & deux
eylindres, est amené d’abord au milien du maneton
et graisse les roulements; puis il arrive au carter
et, sous Veflet de la foree centrifuge, en garnit les
parois ainsi que celles des eylindres, tandis gu'une
autre portion de ce lubrifiant, aprés avoir graissé
les tétes des bielles, suit les cannclurves de ces
bielles el vient graisser les articulations des pistons,
puis les soupapes d'admission. L'exeés d’huile qui
peut se trouver dans les culasses des cylindres est
expulsé par la foree centrifuge, & travers les sou-
papes d'éehappement, en méme temps que les gaz
bralés.

L'allumage est assuré par un distributenr, distri-
buteur dont les sept conlacts déterminent allu-
mage dans chaque cylindre quand il vient & passer
sur le plot.

L’hélice est une Intégrale Chauviére, en prise
directe de o™ 60 de diamétre et 17,15 de pas, tour-
nant & r.200 tours et imprimant & Papparveil une
vitesse de Go kilométres i Theure.

L'ensemble moto-propulseur repose sur le milien
de la surface portante infévieure derriére le poste

du pilote, I'liélice tourne en arviére de cetle surface
dans une éehancrure ménagiée i vel ellet.

Organes de commande. — Le pilote assis &
Favant du moteur commande le gouvernail dalti-
tude au moyen d'une biclle et le gouvernail de
direction par un velant. Il & en outre un dispositif
de commande des ailerons stabilisateurs et les ma-
nettes d’admission des gaz et de graissage du molenr
4 portée de sa main gauche.

Gouvernail de direction. — Le gouvernail yer-
tical ou de divection s¢ compose de deux plans
verticaux orientables simultanédment entre les deux
plans horizontaux de la quene cellulairve.

Il est velié par levier et eible au volant que tient
en main le pilote, '

Résumé des caractéristiques

Surface portante : fo mq.

Envergure : 1o mdélres, _

Longucur antéro-postérienre des surlaces: 2 m.

Intervalle vertical : ¢« milres.

Longueur totale de Uappaveil : 12 métres.

Hautenr totale : 3 métres.

Type du moteur actuel : Gnome 5 eyvlindres
rolatils.

Puissance du moleur actuel : 5o chevaux.

Vilesse : 1.200 tours.

Diamétre de hélice @ 2™, 6o.

*as de hiélice 5 1,15,

Vitesse d'avancement : Go kilomdtres i Uheure.

Poids total en ordre de marche : 550 kilogr.

Poids porté par métre carré @ 135550,

S B
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L’Aéroplane Maurice FARMAN

:\' slinspivant des résultats oblenus par son

i freve et des nombreuses expériences de bi-
plans auxquelles i1 Tui o ét¢ donné dassisler,
M. Maurice Farman a econeuw, et aitexéeuter dans
les atelicrs Mallet, un aéroplane ol il a cherché i
réunir les éléments qui ont (wit le succés de ses
devanciers tout.en y ajoutant des idées personnelles
[ort ingénieuses. :

La combinaison du gouvernail de prolondeur, de
Ia queue stabilisatrice el du gauchissement des
Pplans porteurs a été fort heureusement réalisée par
M. Maurice Farman dans 'appareil que nous allons
déerire.

Laéroplane Maurice Farman est du type hiplan
et comprend comme parties principales :

Les plans porteurs ou ailes

Le corps fuselé

Le train amortisseur ;

La quene stabilisatrice ;

Le gouvernail de profondeur ;

L'ensemble -]Ili)tU'_l)I‘(]_l_)ll.l.‘i(‘lll' :

Les organes de commande et de gauchissement ;

Le gouvernail de direetion.

Plans porteurs ou ailes. — Les plans porteurs ou
ailes ont une envergure de 10 métres et une largeur
de o métres, soit 4o m. de surface sustenlatrice ; ils
sont é¢tablis selon le mode habituel par des longerons
auxquels sajustent des nervures servant o fixer
I'entoilage qui est double pour chacun des plans.

Le poids des surfaces ainsi obtenues ne dépasse
pas go grammes par métre carerd,

Les angles externes poslérieurs de aéroplane
Maurice Farman sont assez flexibles pour qu'on
puisse en opérer le ganchissement,

Fuselage ou corps fuselé. — Le corps,fuselé, de
section quadrangulaive terminé en proue i 'ivance
el en seclion droite 4 Darricre a o™,Ho de edld,
3 métres de largeur, et se déplace pendant le roule-
ment sur le sol, & une hauteur de 1,05, Clest dans
fe fuselage que sont installés le moteur, les organes
de commande et le poste du pilote,
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Train amortisseur. — Le train amortisseur, com-
prenant le chassis porteur néeessaire an lancement
el a Vallerrissage, se compose d'un cadre avee sus-
pension élastique portant, & lavanl, sur deux roucs
de o®.50 distantes de 1,70 entre moyeux. Le point
de contact de ees roues avee le sol est & pen pris a

Iaplomb de Pavant du moteur,

A Parvitrve et & 57,50 des roues avanl, sont fixées
apres les tiges de réunion de la quene stabilisatrice
aux plans principaux deux aulres roues de 4o cen-

timétres de diametre, distantes de 2,85 entre moyeux’

el qui maintiennent Pensemble du fuselage horizon-
tal sur le sol.

Le dispositil amortisseur comporle des pistons el
des ressorts & boudin, placés de facon telle que
I'élasticité s'exerce, autant verlicalement (que vers
Iarrviere. 11 résulle de cette particularité la possibi-
lité de compenser les inégalités du terrain au
moment de Uatlerrissage.

Queue stabilisatrice ou cellule arriere. — La cel-
lule arricre reliée aux plans principaux par un
cadre entretoisé et haubanné, est située & 6 métres
des plans prineipaux. Elle comporte deux plans de
3 mitees d'envergure et o métres de largeur, légére-
menl incurvés comme les plans principaux.

Les plans verticaux gui la complétent n'ont pas
¢lé toujours emplovés par Uinventeur,

Gouvernail de profondeur. — Cet organe, ¢ui a
heaucoup d'analogic avee 'équilibreur des adro-
planes Voisin, est constitué par un plan de 4m,go
d'envergure ¢t 0" go de largeur.

11 est sectionné pour permetire sa commande de
déplacement autour d'un axe horizontal, commande
que le pilote assure avee le volant de dirvection.

Le gouvernail de profondeur est situé’a 2 mitres
des plans prineipau.

Ensemble moto-propulseur. — L'appareil Mau-
rice Farman a requ suceessivement deux types de
moleurs.

1° Le motear Rep 4o HP a deux groupes de 5 ey-

lindres;

9® Le moteur Renault 8 eylindres en V, 5o HP de
régime 12 & 1.400 lours, du type é¢tabli spécialement
pour Pavialion par les établissements Renault.

Ce motenr eomporte huit eylindres & ailettes dis-
posces en « Voo et inelinds & go degris. Lalésage est
de gg m;m, la course des pistons de 120. Les sou-
papes sont toules commandées par un seul arbre &
cames. Les soupapes d'échappement, disposées au-

dessus des soupapes d’admission, sont attaquées par

“T'intermédiaire d'un culbuteur.

L’allomage s'opere par magnéto & haute tension,
cesl-ii-dive gqu'il est absolument sar,

Le carburateur automatique est étudié d’une facon
tout a fait remarquable. 11 ne comporte, en elfet, ni
membrane, ni ressort. En outre, la forme particu-
licre de la chambre de mélange des gaz dévite tous
les remous qui pourraient nuire & une carburation
régulicre. . .

Le graissage est commandé par une pompe &
palettes, qui assure la Iubrification parfaite de tous
les organes. Une disposition spéciale du carter supé-
ricur empéche la péndétration de tout exets d'huile
dans les eylindres et évile ainsi Uencrassement des
hougies et des chambres dexplosion.

Le réservoir d'huile, disposé & la partie inférieure
dua carter, est de dimensions suffisantes pour per-
mettre une marche ininterrompue de trois heures,
Il pourrait d'ailleurs étre réalimenté pendant la
marche si la durée de fonclionmement devait étre
plus eonsidérable.

Le refroidissement est réalis¢ par un ventilateur
centrifuge & grand débit qui refounle 'air dans la
chambre formée par les eylindres et l'enveloppe qui
les recouvree, Cet air ne peul s'échapper qu'en
Iéchant les ailettes des eylindres. Le débit du venti-
lateur et les sections de passage d’air ont ét€ caleulés
avee une trés grande précision. La température des
parois des eylindres est abaissée d'une facon saffi-
sanle pour assurcr une parfaile conservation de tous
les organes, et un graissage bien régulier, mais reste
un pen plus élevée que celle que donnerait une eir-
culation d'ean, Le rendement thermique se trouve
de ce lait trés sensiblement augmenté.

Larbre a cames est utilisé comme démultiplica-
tenr et peut supporter directement Uhélice. De cette
facon, la démultiplication nécessaire au bon rende-
ment de Thélice est obtenue sans employer de
pignons spécianx.

Nous ne pouvons entrer ici dans tous les détails
de la construction, nous serions centrainés o des
développements que le cadre d'un article ne nous
permet pas, mais nous devons nous compléter néan-
moins en signalant les résultats \l‘l]t-ll]]t‘l]l(‘]‘ll sur-
prenants oblenus aux es

Au cours d'épreuves privées ou officielles, le
moteur a pu fonetionner pendant plusicurs heures
de suite, sans qu'a 'arrét obtenu volontairement il
ait été constaté la moindre avarie ou le moindre
déréglage.
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La puissance développée, absolument indépen-
dante de la durée du fonetionnement, était toujours
la méme au commencement et o la fin de chaque
épreuve.

Le concours de moteurs a4 grande puissance mas-
sique organisé par VACEF a d’ailleurs été oceasion
d'une confirmation éclatante des qualités de ces
moteurs.

Les résultats qllu‘. nous donnons ci-dessous sont
assez éloquents pour se passer de tout commentaire.

Le moteur présenté a subi I'épreuave dont la durde
avait été fixée a trois heures, sans qu'il ait été pos-
sible de constater & aucun moment la moindre ano-
malie de fonetionnement.

La puissance développée s'est maintenue sans
oseillation du commencement & la fin de U'épreuve
au chillre Go,5 HP mesuré sur I'arhre démultiplica-
teur, dont le régime était de goo tours-minute. Le
poids du motear en ordre de marche était de
179 kilos.

Ces résultats sont d’antant plus signilicatils qu’ils
ont ¢été oblenus au bane, ¢est-i-dire dans des condi-
tions de refroidissement infiniment moins favorables
gqu'en plein air.

Le moteur reposail sur des ressorts ; il était done,
au point de vue de la suspension, exactement dans
Ies mémes conditions que sur un aéroplane.

Un démultiplicatenr, monté sur I'arbre 4 came,
permel de réduire de moilic la vitesse, ee qui donne
6 4 zoo tours environ a 'hélice.

M. Farman a fait ¢tabliv deux hélices pour son
appareil; T'une est & pales métalliques montées sur
lige, In seconde construite dans les ateliers Chau-
viere et suivant le proeédé habituel du distingué
conslructeur est du type « intégral » et a comme
dimensions 2™,50 de pas et o™50 de diametre.

Le plan de votation de Uhélice empiétant sur les
surlaces porteuses, on a échaneré celles-ci afin de
lui laisser le passage libre.

Le poids de Pensemble moto-propulscur est d'en-
viron 250 kilogr. en ordre de marche, dont 180 kilogr.
pour le moteur seul, sa puissance massique élant
3 kilogr. par cheval effectif.

Organes de commande. — Le volant de direetion
commande :

Le gouvernail de profondeur par déplacement
latéral de son support ;

Le gouvernail latéral, par rotation.

La transmission de mouvement s’ellectue par des

cables d'acier glissant sur galets de friction et relids
A des bras de levier fixés aux deux gouvernails,

Un levier spéeial placd en avant et a la gauche du
pilote, lui permet en Pabaissant ou en le relevant
de varier Pincidenee des hords angulaires des plans
porleurs symétriquement et inversement, ¢ est-i-
dire que, & 'abaissement de la partie avriere droite,
par exemple, correspond le relevement de la partie
arriére ganche,

La commande des anxiliaires propulso-moleurs
est également a la portée du pilote.

’

Gouvernail de direction. — Le gouvernail de
direction est placé dans la ecllule arriére et consti-
tué par une surface verticale de 1,50 > 1 m. Il est
muni d'un bras reli¢ par cibles d’acier au volant de
direction que le pilote a en main.

A la vitesse de 6 2 500 tours de Uhélice et en.

tenant compte du recul, Taéroplane Farman doit
marcher & 68 on 7o kilom. ; son poids total en ordre
de marche est de f5o kilogre,

Les essais de cet appareil, commencés en janvier
1gog, ont permis de constaler une remarquable
facilité d'allégement, la vitesse étant senlement de
fo kilométres lorsque Vappareil était prét 4 guitter
le sol.

Depuis, malgré quelques petits accidents d'essais,
M. Maurice Farman a réussi, avee le molenr Re-
nault, quelques vols forts intéressants.

L'adaptation d'un train amorlisseur mixte com-
portant un disposilil’ de patins d’alterrissage a été
réalisée,

Enfin la propulsion par deux hélices fuit égale-
lement partic du programme d'expériences de
M. Maurice Farman. '

Il est & remarquer que le biplan déerit ci-dessus
ne comporte pas de cloisons verticales, quil est par-
faitement possible de lui adjoindre, si cela est jugdé
opportun. '

Résumé des caractéristiques.

Surface portante : jo mq.
Longueur tlotale : 10", ~o.
Envergure : 10 métres.
Puissance du moteur : 5o 1P,
Vitesse de I'hélice : 6 & 700 tours.
Diamétre et pas @ 2™ 5o,

Poids total : 450 kilogr.

Vitesse d'avancement : 6 kilom.
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L’Aéroplane FERBER

l-: capitaine Ferber est incontlestablement le

4 continuatenr en Iranee de U'cenvre remar-
quable enlreprise el tragiquement interrompue
par la mort de U'Allemand iilienthal.

Le capitaine Ferber devait lui-méme trouver la
mort dans un accident stupidele 22 septembre 1goq,
alors que, pilotant un biplan Veisin & Boulogne-
sur-Mer, il tentait un  allerrissage sans arrét du
moteur, pour senlever un pen plus loin, L'avant
du train de roulement, butant dans un {ossé, it

culbuter 'appareil et le malheureux aviateur ful
écrasé sous le moteur. La mort du capitaine Fer-

ber fut une des plus pures gloires de l'aviation
francaise, #i laguelle son nom restera toujours
attaché.

Le capitaine Ferber n'a pas construit moeins d¢
dix planeurs de modéles dillérents, depuis la forme
cerf-volant, par laquelle il débuta en 18gg au chi-
teau de Rue en Suisse (De Rue fut, dailleurs, le
psendonyme du eapitaine Ferber), jusqu’au biplan
complitement équipé, de 33 mq. de surlace, dont
les essais enrent lien avee suceés i Brest et au
Conquel en 1go3. Ces dates dispensent de tout com-
mentaire el prouvent assez combien le capituine
Ferber eut Uintuition expérimentale Jdu mouve-
ment actuel.

Lors des essais tentds i Nice en 1go3, le capitaine
Ierber avail fait édilier un aérodrome  composé
d'un pylone qui servait de pivot & deux longs bras
métalliques & Uextrémité d'un desquels on suspen-
dait Ie planeur, pendant gu'nn eontrepoids mobile
suspendu i autre bras permettait de délester lap-
pareil et d’observer opportunément les phénoménes
du planement.

Un motenr de 6 echevaux fut ensuite placé sur le
planeur, ainsi que denx hélices propulsives de
meéme pas, tlournant en sens inverse, mais la trac-
tion insuffisante ne permit pas d'obtenir la susten-
lation de 'appareil par ses propres moyens.

C'est le 27 mai 1903, gqu'avee ce méme moteur de
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six chevaux, le capitaine Ferber fit pourla premiére
fois en Europe un parecours stable sur un adro-
plane.

Le moteur, de puissance édvidemment insuffisante,
ne réussit qui relever la trajectoire natuvelle du
planeur, mais ¢'était un premier résultat.

Le capilaine Ferber résolut alors d’adapter & son
appareil un moteur d'une foree normale.  I1 prit
livraison d'un moteur Antoinette de 24 chevaux et
équipa son appareil avee ce moteur et denx hélices
de 2" 5o de diamétre, tournant i Goo tours en sens
inverse l'une de 'autre,

Malheurcusement eet appareil devait étre détruit,
faute de hangar, en novembre 19ol, sans avoir
donné les preuves de sa valeur aéronautique. '

Le capitaine Ferber se remil au travail dans les
ateliers Antoinelle, étudia minuticusement tous les
détails d'un nouvel appaveil et sortit en juillet 1go8;
le Irerber N g, de principe semblable au N° 8, mais
équipé avee lous les progres réalisés en trois ans.

Nous déerivons ci-dessous cetaéroplane en notant
toutelois que, si 'aéroplane Ferber N° 8 n'avait
pas été détruit en 1906, le mérite de la conquéte
de I'air ettt pu appartenir i 'armée représentde
par le savant el si regretlé officier.

Nous donnerons la description du Ferber n” 8
dans la econstruétion duquel 'éminent aviatenr a
synthétise et ses iddes personnelles et 'acquit de ses
expériences,

L'adéroplane Ferber est du type biplan et com-
porle :

Les plans porleurs ;

I’empennage ou queue stabilisatrice;

Le gouvernail de profondeur;

[ensemble moto-propulseur ;

Les ailerons ;

Le trains amorlisseur el le corps fuselé ;

Les organes de commande ;

Le gouvernail de divection.

Plans porteurs. -— Les plans porteurs sont com-
posés de longerons et de nervures selon le mode
habituel de construclion; ils présentent une légére
coneavité inférieure et sont disposés en V. tres
ouvert en haut, les extrémités s'infléchissant jus-
qua se retrouver dans un méme plan horizental.
(Vest en quelque sorte une copie des ailes étendues
d'un planeur. De plus, les bords antérieurs et pos-
térieurs de ces plans sont incurvés & environ 1/ 10
de fléche dans le but de faciliter|la pénétration.

Un systéeme de monlants et de haubans assure
Passemblage des surfaces portantes, et aprés d'assez
longues recherches le capitaine Ferber a établi
toute une série d'accessoires d'assemblage lorl ingé-
nieux. L'emploi combiné de 'aluminium, du bam-
bou et du eiible d'acier dans 'aéroplane a donné
tous les points de vue les meilleurs résullats.

De méme que tous les constructenrs éelairds, le
capitaine Ferber a absolument banni de son appa-
reil les assemblages par clous, vis, boulons, ete.,
qui_sont autant de sources d'accidents pouvant
devenir graves.

Les plans porteurs ont une surface d'environ
50 métres au total, par 1250 denvergure et 1,50
de largeur antéro-postérieure. Ils sont distants I'un
de l'autre de 1,50 dans le sens de la verticale,
entretoisés par des montants en bambous de méme
dimension et au nombre de 10.

I'entoilage est simple et de méme disposition que
sur les biplans déja déerits.

Empennage. — Cel empennage consiste en une
longue queue & surface trapézoidale dont les bases
ont 1,75 i larriére et 1 mélre & 'avant, la largeur
étant de 2™.5o de 'avant & 'arriére, le centre de
pression élant & environ 5 métres de celui des plans
principaux. Au moment du vol cet empennage se
place sur la tangente i la trajectoire el fixe par con-
séquent angle d’attaque.

Gouvernail de profondeur. — Le gouvernail de
prolondeur offre également un bord d’attagque
incurvé mais la partie de sa surface placée posté-
rieurement & son axe est en forme de demi-ellipse ;
le grand axe a 3 métres et le petit axe 1 métre, ce
qui donne une surface de 2 métres. L'action dn
gouvernail de profondeur s’exerce dans cet appareil
i 3,60 environ du centre de pression.

Ensemble moto-propulseur. — Le moteur qui a
servi au capitaine Ferber pour obtenir avee son
acroplane des résultats fort concluants est un
moteur Levavasseur de 24 ehevaux, le premier qui
ail été appliqué & la navigation adrienne.

Ce moteur, qui a subi depuis quelques modifica-
tions, est remarquable tant par sa grande puissance
massique que par sa régularité.

Il actionne & la vitesse de 6oo tours deux hélices de
2v.50 de diamétre de pas identique et tournant en
sens inverse, afin de parer aux ellets giratoires.

L’ensemble moto-propulscur ainsi constitué ne
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]
dépasse pas en ordee de marche le poids de
100 kilogr. :

Ailerons. — Pour assurer la stabilité transversale
de son appareil le capitaine Ferber a muni les
extrémités de ses plans porteurs d'ailerons qui se
déplacent suivant un axe paralléle au sens de la
marche et qui assurent, ainsi que le gauchissement,
un ['f(illili}]l'(i complet de Pappareil dans les virages
et les courants qui tendent i faire donner de la
bande a I'aéroplane.

Train amortisseur et corps fuselé. — Lc¢ train
amortisseur de l'aéroplane Ferber se confond avee
le biti de l'appareil. 1l est composé d'un chissis
élastique trés léger sur lequel vienment se fixer
toutes les tiges de support des plans auxiliaires et

qui porte le moleur, le poste du pilote et les hélices-

a4 la partie avant. i

A la partie inférieure, un ensemble triangulé
forme patins, et deux roues a 'aplomb de I'avant
des surfaces portantes, permetient le roulement sur
le sol pour le délestage avant 'enlevage.

Organes de commande. — Les organes de com-
mande sont trés simples et comportent un levier

commandant le gouvernail d'allitude, un levier com-
mandant la direction el un autre levier comman-
dant le dispositif de stabilité latérale.

Gouvernail de direction. — Le capitaine Ferber
assure la direction de son adroplane an moyen de
plans verticaux commandés du poste du pilote. I1 a,
de plus, adjoint & la (ueue stabilisatrice une surface
verticale qui assure la fixité de la direction une
fois donnée. '

Résumé des caractéristiques. Ky

Surfaces portantes : 5o mq.

Envergure : 12™,50.

Longueur : 11 métres.
Puissance motrice : 2f 1.

Diamétre des hélices @ 2™.50.

Pas : 2 metres.

Vitesse : Goo tours.

Vitesse d'avancement : 1o mélres ]'mr scconde.
Poids tolal en ordre de marche sans Pavialewr :

225 Lilogr.

~1

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



RE-P

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



R-E-P

L’Aeéroplane R-E-P

Es lravaux aéronautiques de M. Robert Esnault-
L Pelterie sont trop répandus dans le monde
entier pour qu'il soit bhesoin de les rappeler & nos
lectenrs.

Apres des essais de vol plané avee un biplan du
genre Wright, M. Robert Esnault-Pelterie songea &
étudier les réactions de I'air aux dillérentes vilesses,
au moyen de surfaces de formes diverses montées
sur une automobile qu'il avait pour la eirconstance
transformée en un petit laboratoire aé¢rodynamigue.

Ces expériences efleetudes en 1906 & des vitesses
allant jusqu'a 100 kilom. & Uheure ayant donnd
d’'intéressants diagrammes, M. Robert Esnault-Pel-
terie en appliqua les résultats a la construction dn
monoplan que nous déerivons ci-aprés, et qui a été
réalisé et perfectionné au cours des années 1go7 et

1908.

Le point essentiel envisagé par M. Robert Iis-
nault-Pelterie en dehors des principes généranx
d’appropriation des surlaces el de leur forme i la
meillenre utilisation du fluide, a été 'établissement
d'un dispositif d'équilibre automatique, ou tout au
moins résultant des réactions locales des organes
porleurs, favorisées ou corrigées par le pilote sui-
vant les cas.

Au cours de ses expériences aved son premier
appareil M. Robert Esnault-Pelterie a ¢1é amené &
améliorer la qualité sustentatrice de ses surlaces
ainsi que leur position afin de rapprocher le plus
possible le plan dans lequel est situé le centre de
pression du plan dans lequel s'exerce 'ellort de
propulsion.

De plus, en donnant aux ailes la souplesse suffi-
sante et en eréant, par une disposition opportune
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des haunbans un mouvement solidaire et de sens
inverse.de leur surface M. Esnault-Pelterie les
prépare a prendre contre le vent une position com-
pensalrice de résistance telle que I'équilibre subisse
la moindre influence. (Test au pilote & exéeuter les
manauvres correctives ou amplificatives, suivant
les cas. .

L'aéroplane Robert Esnault-Pelterie est du type
monoplan et comprend :

Les plans porteurs ou ailes ;

Le corps fuselé;

Les empennages de la queune slabilisatrice (gou-
vernail de prolondeur;

Le train amortisseur;

L'ensemble moto-propulseur ;

Le poste de commande ;

Le gouvernail de direction.

Plans porteurs ou ailes. — Les ailes ont une
envergure de 1o0"4o et une surlace portante de
20 metres carrds, ce qui pour un poids de Uappareil
en ordre de marche de 455 kilog. éléve & prés de
25 kilogr. par métre carré le poids soulevé a la
vitesse de 6o kilom. & I'heure et en absorbant une
puissance de régime de o1 HP environ,

Les ailes ont une concavité inféricure légérement
relevée a avant.

Pour I'établissement des ailes on a employé des
poutrelles en bois et en aluminium sur lesquelles
sont attachées des nervures en bois travaillant uni-
formément et qui, placées parallélement au sens de
marche, supportent l'entoilage. L'ensemble des
cadres ainsi conslituds est d'une grande souplesse.

Chacune des ailes est reliée & la partie inférieure
du chissis au moyen de deux haubans sur lesquels
se répartit également la moitié du poids de Pappa-
reil; ees haubans agissent en outre sur T'inelinaison
des ailes, étant soumis a action du pilote!

Corps fuselé. — Le corps luselé est entiérement

métallique et constitué par un ensemble de tubes

d'acier raccordés par soudure autogéne, entretoiscs
et triangulés de fagon telle que sa rigidité est par-
faite, sans aucune crainte de déformation.

La longueur totale du corps fuselé est de 67,50,
et sa seetion la plus forte 0™, 709,

Sur le corps fuselé se trouvent 'hélice, le moleur,
les réserves, le pilote et les tiges de fixalion de la
queune stabilisatrice.

Empennages et queue stabilisatrice. — Gouver-
nail de profondeur. -— Iin dessus et en dessous du
fuselage sont disposés des supports sur lesquels
sont tendus verticalement des entoilages.

Le but des surfaces ou empennages ainsi consti-
tuds est d'assurer & 1'aéroplane une direction cons=
tante avee le concours du gouvernail vertical,
lorsque celui-ci est dans sa position ncutre. Ces
empennages participent aussi au maintien de
I"éqquilibre Iatéral.

A Textrémité postéricure el & § métres environ
des surfaces portantes se trouve la queue stabilisa-
trice formée d'un plan de 3 mq. environ de méme.
constitution que les ailes ¢t dont l'incidence est
rariable au gré du pilote par Tintermédiaire des
leviers de commande. La queue stabilisatrice rem-
plit ainsi le role de gouvernail de profondeur.

Train amortisseur et de démarrage. — Le train
amortisseur est composé de deux roues portantes,
relides an fusclage par supports tubuluires élas-
tiques.

La roue portante prinecipale, placée vers T'avant
entre le moteur et le bord antérieur des ailes, sup-
porte presque tout le poids de l'aéroplane; a l'ar-
riere, une roue beaucoup plus petite, mais placée
dans un méme plan axial assure le contact posté-
riewur,

De plus, chaque aile est munie 4 son extrémité
d'une roue légére sur laquelle l'appareil roule
incliné, tant qu'il n’a pas trouvé son équilibre laté-
ral sur le sol, avant T'enlevage, ou bien lorsqu'il
revient & lerre et apreés le freinage.

La principale roue porteuse est munie d'un dispo-
silif de frein-oléo-pneumatique, agissanl automati-
gquement dés que eette roue touche terre ; en eflet In
suspension oléo-pneumatique comporte un liquide
qui se trouve projeté vielemment au moment du
choe, mais qui, obligé de passer par un orifice
étranglé, amortit le mouvement de l'ensemble ct
freine assez ¢énergiquement pour que Tarrét soit
complet sur les 25 cenlimetres que comporte la
course de cet organe, '

Ce frein peut absorber 350 kilom. bien que
pesant seulement 6 kilogr. Son action se trouve étre
sensiblement proportionnelle au carré de la vitesse

‘de chute,

Organes moto-propulseurs. — Hélice. — I’hélice
est du type Rep a pales métalliques a scetion recti-
ligne et rapportées sur bras avee moyeu spécial.
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LElle comporte 4 branches. Son diametre est de
a metres el elle tourne & la méme vitesse que le
motenr, sur le vilebrequin duquel elle est dirvecte-
ment calée.

Moteur. — Le moteur est un moteur de 35 HI? du

A

type Rep a 7 eylindres. Il est fixé au fuselage par
un solide assemblage boulonné 4 I'avant.

La description de ce moteur extrémement curieux
mérite un article spécial.

Dans les moteurs ordinaives, chaque maneton du
vilebrequin ne recoit effort de 'explosion, et par
conséquent ne travaille en vue de I'ellort pour lequel
il a ¢été construit, que un demi-tour sur deux; il en

résulte une mauvaise utilisation de la matiére: ¢'est
pourquoi M. Esnault-Pelterie fait commander un
méme mancton par plusicurs eylindres disposés en
¢toile autour de T'axe horizontal du vilebrequin, et
explosant successivement & intervalles réguliers.
Comme on ne peut placer des cylindres la téte en
bas, & cause dn graissage, on les a séparés en deux
groupes, un de 3 et un de 4, disposés en éventail
au-dessus du plan horizontal de l'axe du vilebre-
quin. Ce dernier ne posséde ainsi que o manetons,
et ne peése que 25,500 pour 35 chevaux.

Le refroidissement du moleur a lien par civeu-
lation de T'air autour des ailettes des eylindres, ce
qui est largement suffisant sur les machines volantes
se déplacant & grande vitesse. On supprime ainsi 1
poids considérable résultant de Uemploi de 1'eau,
pompe, radiateur, tuyauterie, sans compter les
ennuis que donnent quelquelois ees appareils.

Le moteur R. E. P. renferme d'auntres particula-
rités intéressantes sur lesquelles nous ne pouvons
nous étendre ici; nous signalerons simptement que
les eylindres ne sont munis que d'une seule soupape
situde au fond, fonctionnant & la facon d'un tiroir,
et réalisant, au moyen de deux levées différentes,
l'aspiration et I'échappement; ces levées, pour tous
les eylindres, sont produites par 2 cames.

Les matériaux employés sont les mémes que dans
un moteur antomobile ordinaire; leur résistance est
a I'nbri de toute épreuve. On réalise ainsi un moteur
de 7 eylindres de 85 d’alésage, 95 de course, qui i
1.500 tours donne 35 chevaux. En ordre complet de
marche, méme avec son hélice, il ne pise pas
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Go kilos, ce qui abaisse le poids & moins de 2 kilos
par cheval.

La vitesse de rotation du moteur est de 1.400 tours
par minulte.

Les réserves : 6 litres d’huile et fo litres d'es-
sence permettent une marche de 2 heures,

Poste de commande et Organes de conduite. —
Le pilole est assis dans le chissis, vers le milien
des ailes.

Sa position est parfaitement dégagée et lui permet
de voir le sol devant lui s'il roule a terre.

La conduite de 'aéroplane se décompose en deux
parties :

1” Assurer la stabilité de 'appareil ;

2° Assurer sa direction,

Le pilote & sous la main deux leviers verticanx :

Le levier & main gauche commande les organes
stabilisateurs ; il est monté a la cardan et peut étre
actionné a la {ois laléralement et longitudinalement;
latéralement, il gaunchit les ailes; longitudinalement,
il brague le gouvernail de prolondeur; lorsque I'ap-
pareil rompt son équilibre dans un sens queleonque,
il suffit, pour le rétablir, de manwcuvrer le levier
dans le sens direclement opposd,

Ce levier, manwuvré longitudinalement, contri-
bue d’'autre part & la montée et i la descente.

Le levier & main droite, placé devant le pilote,
commande le gouvernail vertical; il se déplace
transversalement & I'appareil. Le virage & droite est
obtenu en le manceuvrant a4 droite et inversement.

Ce dispositil a P'avantage de correspondre aux
réflexes de l'aviateur, qui a I'impression de senlir
Fappareil obéir au mouvement de sa main.

Une pédale, au pied droit, commande la vilesse
du moteur par l'admission.

Gouvernail de direction. — Le gouvernail verti-
cal, est équilibré et placé sous l'extrémité arriére dn
fusclage il est commandé, en méme temps que ce
déplacement des ailes, du poste du pilote.

Résumé des caractéristiques.

Envergure : 10", 40.

Surlace portante : 20 mq.

Poids complet : 455 kilogr.

Puissance absorhée : an HP.

Vitesse de I'héliee : 1.400 tours par minute.
Vitesse d'avancement : 18 metres par seconde.

Moteur R-E-P 5 eylindres el magnélo.
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SANTOS-DUMONT

L’Aéroplane SANTOS-DUMONT

71 n'est pas exagérd de dive que M. Santos-Dumont
H est le principal auteur du mouvement actuel.
Clest & Tui qu'est due la conséeration du dirigeable
el ¢’esl lui encore, qui en France, accomplissant le
premicr. & Bagatelle un vol de quelques métres
avee un appareil plas lourd que airv, démontra la
- possibilité d’utiliser ece principe dont les applica-
tions ultéricures devaient bouleverser le monde en-
lier (novembre 1go6).

Les premiers appareils de M. Santos-Dumont ont
été trop de fois déerits pour que nous en rappelions
ici les caractéristiques; nous devons toutefois con-
sacrer unc nolice spéciale a Paéroplane Santos-Du-
mont n® 20, plus connu sous le nom de la « Demoi-
selle » et avee lequel le célebre aviateur accomplit
au printemps 1gog, plusicurs vols fort intéressants,

dont un en rase campagne, de 2 kilométres, le
Havril 1gog.

Le 13 septembre 1goy, M. Santos-Dument, qui
semblait s’élre systématiquement tenu & 'éeart des
manilestations aéronautiques, effectuait sur son petit
monoplan un vol extraordinaire de 8 kilomeétres en
5 minuies, soit plus de go kilométres i 'heure.

Parti de Saint-Cyr, il traversait la vallée au-des-
sus des champs et des arbres et attervissait i Bue,
alors que les plus expérimentés piloles avaient mis
au défi Tintrépide aviateur d'exéeuter un vol &
grande distance sur son minuscule appareil.

Ce jour, par un vent de 7 métres & ln seconde,
M. Santos-Dumont réussit it enlever la « Demoiselle »
au bout de 5o métres de lancée et, s’élevant progres-
sivement & 3o et 6o métres de hauteur, il passa au-
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dessus du clocher de Roequencourt i go kilométres
i I'heure, accomplit sans encombre plusieurs virages
¢l allerrit facilement,

Signalons que, dans un geste de belle générosite,
M. Santos-Dumontabandonna tous ses droils sur les
brevets dont la « Demoiselle » fait Uobjet, et que son
apparcil, le plus léger, le moins cotteux i établiv
(5,000 francs), peut I'étre par tous les constructeurs.

La « Demoiselle » de Santos-Dumont est un minus-
cule monoplan dont la simplicité et la légéreté sont
remarquables.

Il est en oulre caractérisé par un abaissement
particulier du centre de gravité rendu possible et
nécessaire par la grande légéreté de Uensemble.

In suspendant i1 métee au dessous duo eentree de
sustentation le centre de gravité de son appareil,
M. Santos-Dumont eréa un couple de stabilité vela-
tivement considérable et, d’antre part, le 'V des ailes
diminue dans la plus grande mesure possible les
chaneces de chavirement de appareil.

M. Vuia a construit & la méme époque que
M. Santos-Dumont un aéroplane dont le prineipe
se rapprochait de celui de la « Demoiselle ». La
forme et la disposition des ailes ¢laient cependant
différentes.

Le monoplan Santos-Dumon® n® 20 sc compoase
des dléments snivants :

Les ailes ou surfaces portantes.
L’empennage ou queae stabilisatrice.
Le chassis porlear et le fusclage.
Les stabilisateurs.

Le train amortisseur.

Lensemble moto-propulseur.

Les gouvernails.

Ailes ou surfaces portantes. — L'envergure des
ailes est de 57,10 et leur longneur antéro-postéricure
e 2 métres soit une surface portante tolale de 10", 20
environ. Elles sont couslitudes par des membrures
cn longeron el nervures tendues de soie vernie, et
forment entre elles un V teés ouvert & sa partie su-
péricure.

Empennage ou queue stabilisatrice. — Cet em-
pennage est composé de deux plans quadrilateres
& assemblage ceruciforme et monté sur cardan, ce
qui lui permet de se monveir en lous sens, réali-
sant alternativement ou simultanément Toffice de
Uéquilibreur et du gouvernail verlical.

La surface de chacun des plans ainsi assemblés
est d'environ 1 métre cappd.

Chassis porteur et fuselage. — Le fusclage de la
« Demoiselle » est ramené, une simple combinaison
de bambons assemblés par des tubes et fils mdétal-
ligues reposant sur un chissis  quadrangulaire
muni de trois rouwes de o™ 40, une a avant, deux
i Parvicre!

(Quant & la liaison entre les plans principaux et

lempennage, elle consiste en une simple perche de
bambou longue de 5 métres et qui sert en méme
temps de maitresse poutre axiale aux deux ailes et
de support & 'empennage.

Organes stabilisateurs. — Nous avons dil gue
M. Santos-Dumont avait surtout cherché i abaisser
le plus possible le centre de gravilé de son appareil:
Il a en outre disposé sous les ailes deux surlaces
hexagonales éeartées de o™ 5o, verticales et paralléles
an plan de translation. Ces deux surlaces faisant
office de plan de dérive ne sont pas indispensables
a l'équilibre de la « Demoiselle, » et M. Sanlos-Du-
mont les a supprimées dans plusicurs de ses expd-
riences, 11 en est de méme d'une troisicme surface,
horvizontale celle-lia, qui placée i Favant du fuselage,
remplissait le role d'équilibreur. La mobilité en
tous sens de Pempennage permet dailleurs d'as-
surer les dillérentes manccuvees de gouvernail.

Train amortisseur. — 1l est d'une simplicilé
remarquable, composé de trois roues donl deux &
Lavant & earrossage compensateur, une a arriere
et un patin de séeurité a Paplomb de Taréte mé-
diane des plans.

Ensemble moto-propulseur. — M. Santos-Du-
mont a cllectud les premiers vols de la « Demoisclle »
avee un moteur Dutheil et Chalmers de 17/20 che=
vaux 2 cylindres.

Les moteurs de  eclle margue comprennent
2, 4§ ou 6 eylindres, placés horizontalement de
chaque ¢oté du carter. Chaque cylindre se trouve
opposé 4 un aulre suivant le méme axe et accouplé
sur un vilebrequin & deux coudes plaeds & 180°.
Les vibrations causédes par le déplacement rapide
du piston dans le eylindre sont ainsi annulées par
les vibrations venanl en sens inverse du e¢dlé opposé,

Cette disposition permet d'obtenir ainsi un couple
moleur régulier, méme avee lemploi de deax
eylindres. Le moteur ne donne pas de vibrations
et peut élre monté sans inconvénient sur des dispo-
sitifs extrémement légers.

La chambre d'explosion demi-sphérique sup-

8
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prime toul espace nuisible et permet le plus haat
rendement.

La végularité de la Iubrificalion, loujonrs déli-
ate & ovéaliser, esl fel assurde de lacon parlaite
par une pompe i huile, alimentant continuellement
et abondamment chaque portée. Llexces d'huile,
apres son passage & lravers un tanis, est recueilli
dans un réservoir et peual par consdgquent servir a
nouveat. La consommation du Inbrifiant est ainsi
réduite au minimuim.

Le vefroidissement se fait par eiveulation d’ean

Durnen;
Carme

autonr des eylindres et culasses au moyen d'une
pompe commandée par le moleur. Le radiatenr &
nid d’abeille, fait par 'électrolyse sans aucune
soudure, est d'une contenance suffisante pour per-
metlre sans inconvénient une marche de plusieurs

henres de suite, ce qui n'arrive (ue rarement avee

des moteurs de construction dillérente. Ce radiateur
est placé de préférence entre le moteur et le volant,
el ce dernier est disposé avee des ailes pour jouer
le role de ventilateur.

Un double allumage par magnéto & haute tension
et accumulateurs, absolument distinets l'un de
I'zutre, permet une mise en marche lacile et assure
la plus parfaile sécurité de fonctionnement en mar-
che normale.

De puissances variant de 204 100 HP, ces mo-
teurs se conslruisent en deux types différents: le
premier pourappareils & une seule hélice propul-

sive, le second & deux arbres de commande conju-
gués lournant en sens inverse I'un de autre, pour
appareils i deux hélices propulsives.

Ce moteur actionnait nne hélice métallique (Tatin)
i deux branches de 135 de diamétre et 1,05 de
pas. Depuis, M. Santos-Dumont a employé les
hélices  Chauviere de méme dimension. Lors de
son remarquable vol du 13 septembre, M. Santos-
Dumont avait un moleur-Darvreaeq type aviation, A
2 cylindres horizontaux et opposés de 130/100,
Jo chevanx el 11o kilos de traction & I'hiélice, i la
vitesse de 1.000 tours.

Le moteur Darracq ne comporte pas de volant et,
placé plus bas que hélice quil commande par
lransmission, il concourl a 'abaissement dua centre
de gravite. '

Le moteur Darracq est & deux eylindres horizon-
taux opposés de 130 millimétres d'alésage et 120 de
COUTSE.

Les deux bielles sont caldes sur deux manetons i
1#0", ce (ui permet en méme temps uane répartition
rationnelle des temps moleurs el des masses & équi-
librer.

Les pistons se rapprochent ou s'éeartent simulta-
nément du fond des eylindres et les phases concor-
dent de la facon suivante :

Cylindre I: Aspiration, compression, travail,
échappement.

Cylindre IT: Travail, échappement, aspiration,
compression.

In ce qui concerne Uéquilibre, les ellorts se com-
Pensent en tant qu'intensité et direction ¢l Pinertie
résuitant du mouvement des pistons est annulée, Ia
seule obliguité do mouvement des bielles pouvant
occasionmer un cllet parasite négligeable.

Les soupapes, placées au fond des eylindres, sont
commandées par culbuteurs.

Les gaz brilés sont évacués divectement o air
par la tubulure d’échappement.

Les c¢ylindres sont munis de chemises de cuivre
apporté dans lesquelles 'ean de refroidissement
circule, sous 'action d’une pompe & engrenages, pour
se relroidir dans un radiateur spéeial,

Ce radiateur comprend 200 tubes de cuivee de
3 millimétres, est disposé sous les ailes et sa surface
totale est de 3 mq. 1/2 environ.

Par sa disposition sous les ailes, qui I'expose
directement & Ueffet d'un vent de ao m. ala seconde,
ce radiateur est d'une cfficacité exceptionnelle,

L’allumage a lieu par magnéto haute tension a
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extra-courant direct sans bobine auxiliaire, d'oi
une grande facilité de démarrage.

Le réservoir d'essence est derrvicre 'aviateur et la
pression d'air est maintenue par une pelite pompe
i air,

Le réservoir d'huile est contigu au réservoir
d’essence, ainsi que le réservoir d'eau.

Le poids du moteur est de 55 kilos.

Gouvernails. — Nous avons dit qua Pavant est
disposé un petit gouvernail d’altitude, mais M. San-
tos-Dumont utilise surtout l'empennage cruciforme
grice augquel il peut, par des manceuvres appro-
prices, assurer lincidence ndeessaire et en méme
temps le maintien de la trajectoire.

Le poste dn pilote est véduit & sa plus simple
expression. Il consiste en une sangle sur lagquelle
I'aviateur prend place derriere son moteur et les
pieds appuyés sur les bambous de son chassis, il a
entre les mains trois leviers de commande des diflé-
rents auxiliaires et un dispositil’ de gauchissement
tributaire de la position de son corps.

Détails de construction. —— Depuis les vols
remarquables du célébre aviateur plusicurs mai-
sons ont entrepris la construction des « Demoi-
selles ». Nous donnoens ci-dessous les principaux
éléments des appareils dé ce genre, construils par
MM. Dutheil et Chalmers. Envergure el longucur
6 metres, surface portante 12 métres carrés. Queue
i empennage crucilorme orientable en tous sens,

Train d’atterrissage & roues puneumatiques, mo-
teur & 2 eylindres horizontaux opposés de 25 che-
vaux 125/130, 1.200 tours; soupapes commanddes,
refroidissement par eau avec pompe-radiateur tu-
bulaire. Carburateur automatique a dosage d'air

commandé par levier spécial; allumage par ma-
gnéto 1. T. ; graissage sous pression par pompe,

Heélice & rendement maximum type Avia,

Le poids des appareils ainsi construits ne dé-
passe pas 120 kilogrammes en ordre de marvche.

Ajoutons que, dans Pappareil essayé & Saint-Cyr
par M. Santos-Dwmnont lui-méme, les vadiateurs.,
se trouvaient appliqués sous les ailes ¢t le réser-
voir d’essence conique disposé derriere le pilote, une
pompe envoyant sous pression Uessence dans un
denxieme réservoir de méme forme, mais plus
petit, qui se¢ trouvail en charge au-dessus du
motenr, )

Ce petit adroplane 1't?|16m‘lail el somme aux
désirs du plus grand nombre, car il a les mulli-
ples avantages du moindre encombrement, du prix
modique, de la conduite et du garage faciles,

Il prouve dés maintenant que Uappareil usuoel
est possible el achemine les sportsmen vers le tou-
risme aérien. '

Résumé des caractéristiques.

Surlace portante : 1o mi.

Envergure : 5", 10.

Longueur antéro-postérienre : § métres.
Moteur : Dutheil-Chalmers 24 /30 HP.

Moteur : Darracq 3o 111,

Vitesse de Phéliee : 1.800 tones.

Diametre de héliee s 1,35,

Pas de 'hélice : 17,05,

Vitesse d'avancement @ go kilomotres & heure.
Poids total en ordree de marvehe @ 118 kilogre.

Poids du moteur : 5o kilogr.
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VOISIN

L’ Aeroplane VOISIN

e e e e e

A U cours de notre visite aux ateliers des fréres
. Voisin, il nous a été donné d’apprécier 'esprit
de suite et la méthode rationnelle qui inspire les
¢minents constructeurs,

L'organisation du travail en série est chez cux le

résultat d'études patientes et positives ; rien n'est

laissé an hasard et aucune modification n'est appor-
tée 4 une fabrication déterminée, sans que de nom-
breuses expériences en aient prouvé, de facon irré-
futable, I'urgente réalisation.

(Mest pourquoi, bien que les célebres pilotes d'aé-
roplanes Voisin aient attaché leur nom aux engins
qui leur ont permis d'accomplir des perfomances
historiques, les appareils Voisin sont restés con-
formes au type une fois établi.

Nous donnerons done une description aunssi com-
pléte que possible de Tappareil type, tel qu'a bien
voulu nous le présenter M. Gabriel Voisin,

L'adéroplane est du type biplan et eomporte :
Le corps fuselé ou plus simplement le luselage ;
Le systéme cellulairve porteur;

Le train terrestre ;

L'armature de réunion ;

La cellule arriére ;

Les organes moto-propulseurs .

Les organes de commande et 'équilibrenr,

Le corps fuselé est un esquifl a claive-voie entre-
toisé et rendu rigide par un ensemble de tendeurs
appropriés. L'aspeet général est celui d'une navette
dont on aurait coupd Mune des pointes. Sa longucur
est de 4™, 50, sa section a o",6o de ¢dté.

Ce fuselage supporte le moteur ¢t les auxiliaives,
les appareils de commande ¢t comporte un empla-
cement ot prend place le pilote. Des brides métal-
liques assurent la fixation du fuselage aux plans
porteurs.
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A Tavant du fuselage est monté I'équilibreur dont
nous causerons plus loin.

Plans porteurs ou cellules. — Les plans porteurs
sont lformés pardeux surlaces légérement incurvées,
de fagon & ee que la concavilé se présenle en des-
sous; d'une envergure de 10 métres et d'une largeur
de 2 métres ; entre chacune des surfaces air peut
eireuler dans un espace de 17,50 de hauteur. Dans
cel espace se trouvent 2 montants en bambou, ser-
vant & entretoiser les deux surfaces el qui viennent
se lixer sur des longerons courant sur toute U'enver-
gure de facon a former un cadre rigide.

Aux extrémités des surlaces portantes sont ten-
dues deux surlaces verticales ayant pour dimension
la largenr des plans et la hautear qui les sépare.
Cetle disposilion esl répétée symétriquement et
environ 2 métres des extrémités, et il en résulte un
systeme cellulaire auquel appareil doit son nom.
Nous devons faire remarvquer que MM. Voisin ont
également lived plusieurs appareils dans lesquels les
plans verticaux étaient supprimeés,

La surface portante des biplans Voisin est d'envi-
ron 4o métres carrés, L'entoilage est établi au moyen
de nervares en bois incurvées, sur lesquels se fixe
le tissu formant surface,

Train terrestre. — Il est composé d'un chissis
métalliqque en tubes d'acier triangulé et dont le rou-
lement sur le sol est obtenu par des roues de eyele
montées sur suspension ¢lastique i ressorl.

Les roues avant sont orientables et assez élastique-
ment suspendues pour que altervissage de 'néro-
plane, méme par choe brusque, ait licu sans danger
pour le pilote et pour Mappareil.

Les roues arrvitres sont destinées i maintenir 1'en-
semble an-dessus du sol.

L'empattement du teain amortisseur est de 5
métre

s et la voie des roues avant de 17,05,

Armature de réunion. — Celle armature est des-
tinée & réunir la eellule arviére aux plans princi-
paux. Elle est formée de liges de 47,25 de long,
venant se {ixer, d'une part aux longerons des plans
principanx, et d'autre part, au support de la cellule
arricre,

Cetle armature, dont la largeur est de 2™, 50, com-
porte des piliers entretoisés et des haubans qui as-
surent sa rigidité., Le long des tiges extérvieures

courent les eables de commande dn gouvernail ver-
tical.

Cellule arriére. — La cellule arviére qui joue le
role d'empennage ou de queue stabilisatrice, est
formée de quatre surfaces quadrangunlées sur les-
quelles est établi un entoilage.

Lenvergure de cette eellule a 27,50 a4 Pextréme-
arriere, sa largenr antéro-postéricure est de 2 meétres,
Elle est situde & 4 métres des plans prineipaux. L'air
circule entre les 4 faces el la eellule arriére, tout en
formanl contre-poids o 'avant, assure, en mémoe
temps que la stabilité longitudinale, une direetion
constante du mouvement de ac¢roplane; elle con-
tient le gouvernail de diveelion.

Organes moto-propulseurs. — Du nombre déji
élevé daviateurs ayant piloté des aéroplanes Voisin,
il résulte que des moteurs trés divers ont ¢l¢ montes
sur ces appareils.,

Ceux ¢ui & T'heure actuelle ont donné les meil-
leurs résultats sont les motenrs Antoinette, Gndme
et Gobron. Ces deux premiers moleurs ont été dé-
erits avee les appareils Antoinette et Henri Farman,
quant au Gobron en voiei les données générales,

Le moteur d’aviation Gobron a une ecireulation
d’ean puissante, un earburateur et une cireulation
d’huile. Il pése 150 kilos et fait 8o HP.

La consommation est de 350 centimétres eubes par
cheval-heure.
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Le moteur est composé de 8 eylindres disposés en
X sur deux plans verticaux, chacun des cylindres
contenant deux pistons opposds.

Le carvter central contient le vilebrequin qui
est ainsi ramené anx dimensions d'un arbre de
2 eylindres types Gobron, cest-a-dire deux fois
coudd.

(est en somme 4 groupes de 2 cylindres, possé-
dant un earter et un arbre unigue sur lequel chaque
maneton sert ainsi & 4 bielles disposées en ¢toile.

La lubrification, tros difficile dans un moteur &
piston simple, ayant cette disposition, ne présente
alors aucune difficulté.

La distribution, toute spéciale, ne comporte ni
engrenages, ni arbres & cames ; le dispositif, exces-
sivement simple, est le suivant

Sous les soupapes d'échappement de chaque
groupe, est placé un double culbutenr, qui, i chaque
tour de Uarbre, fait ouvrir une des deux soupapes i
tour de role. Pour obtenir ee mouvement, chacun
des culbuteurs est solidaivre d'une navette qui esl
encastrée dans un disque 4 2 rainures, calé an mi-
lieu du vilebreguin. Ces rainures correspondent par
un aiguillage, et les navettes sont naturellement
guiddes de I'une & U'autre en passant ainsi par cha-
cune d'elle tous les 2 tours de arbre.

De la position de la navette dans les rainures
dépend celle du eulbutenr correspondant qui fait
ainsi, & temps voulu, ouvrir et fermer la soupape
de droite ou celle de gauche, suivant que la navette
est dans la rainure de gauche ou dans celle de
droite.

Ce dispositil, quoique composé de pitces tres
solides, est naturellement excessivement léger.

Les soupapes d'admission sont automaliques.
Leur légéreté rend leur fonclionnement absolument
irréprochable.

Le carburateur du moteur d'aviation Gobron est
automaliqgue, du systéme Gobron ordinaire, mais
allégé. La consommalion est réduite & son strict
minimun.

Lallumage se fait au moyen de denx magnétos
placdes sur le plateau avant du carter du moteur,
Elles sont commandées par un seul engrenage héli-
coidal attagquant & go" un autre engrenage également
hélicoidal, calé en bout de 'arhre vilebrequin. Les
deux magnétos tournant Pune & droite, Paulre i
gauche, sont symétriquement placées par rapport &
'engrenage de commande auquel elles sont relides
aun moyen d'un joint de Holdam.

Le rvefroidissement par cireulation d'ean se fait

au moyen d'une turbine de grand diametre, calde
directement au bout de Parbre.
Le radiateur se [ait suivant la forme appropride

i lappareil augquel le motenr est destiné.

La quantité d'ean néeessaire an refroidissement
esl d'une quinzaine de litres.

Le graissage du moleur est assuré par une petite
pompe & engrenages qui prend huile dans les ear-
ters des cylindres inférieurs pour la renvoyer dans
les evlindres supéricurs.

La lubrification est ainsi obtenue d'une maniére
continue.

Chaque organe est régulierement aspergé d'huile
par un jet qui pénétre dans toutes les articulations.
Deunx i trois litres d’huile suffisent pour un fonc-
tionnement de plusienrs heurves,

La commande de la pompe & huile se compose
d'un engrenage hélicoidal commandé par une vis
sans (in. Toute celle commande ainsi que celle de la
magnéto, est enfermdée dans le platean AV du mo-
teur ot elle baigne dans l'huile.

I 'hélice est & deux branches en aluminium, mon-
tées sur bras el moyeux spéeiaux, Son diamétre est
de 27,30 el son pas 1,40 .

MM. Voisin n'ont pas employé I'hélice en bois,
mais parmi leur elientéle, ellea été substituée i I'hé-
lice métallique,

La vitesse d’avancement de 'aéroplanc est d'envi-
ron 13 métres & la seconde, el par vent favorable le
soulévement s'obtient ainsi lacilement.

Organes de commande. Equilibreur. — Un seul
volant assure la commande des deux gouvernails :

Le premier, appelé équilibreur, consiste en un
plan rectangulaire interrompu par un support, et
pivotant, par 'intermédiaire d'une lige de commande
i rotule et d'un levier, aulour de Uextrémité du sup-
port, de facon & en vavier I'ineidence. Il remplit
I'olfice de gouvernail de profondeur.

Ce plan d'une surface utile de § médres carrés
(o m. -~ am.) > © mélre, est situé & 1™,80 du hord
antérieur des plans principaux, son incidence
moyenne de vol est de 7o,

Le gouvernail latéral, ou de direction, est formé
d'un plan vertieal eontenu dans la cellule arriére et
pivotant antour d'un axe verlical sous Paction du
volant de direction. La surface de ce gouvernail est
d’environ 19,20 par 1,50 de hautenr et om,8o0 de
largeur ; il est situé i 6 métres des plans porteurs.

Le pilote peut, & son gré; en déplagant le volant
en avant ou en arriere de sa position neutre, aug-
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fad Tineidenen dee sarlfaess de 1 . . . . .
menter ou diminuer Uineidence des sarlaces de I'é Résumé des caractéristiques des biplans Voisin.

quilibreur,
Dautre part, en faisant tourner le volant sur son ]ﬁnv[_z}‘g‘uru D1 ho.

support, et cela, quelle que soit sa position, le pilote Longueur : 12 métres.

commande Forientation du gouvernail de dirvection Surface portante : 50 mq.

placé i Pareitre an moyen des eibles de ransmis- Poids en ordre de marche : 550 kilogr.

siomn. Puissanee absorbée ; 3o chevaux ; le moteur étant
Ces deux mancuvres peavent par conségquent se ¢tabli pour 5o chevaux. '

enmbiner opportunément ; la commande du motewr Vitesse en vol 1 55 K.

est égnlement sous la main du pilote, Vitesse de U'hélice @ 1.150 tours.

Diameétre de 'hélice @ 2 métres,
Pas de hélice 1,40,
I
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L’ Aéroplane
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'F: tous les appareils connus, le Wright est cer-

# tainement celui dont on a parlé le plus ct
dont le plus grand nombre de deseriptions ont été
données.

On conuait sulfissmment la genése de Yinvenlion
des Wright, leurs expériences de vols plands, leur
conversionau hiplan et enfin Uadaptation du moteur
a leur planeur qui comportait déja le gouvernail de
profondeur et le dispositil’ de gauchissement des
plans porteurs, dont les Wright se sonl assnré par
des brevets fort complels U'exclusivité de Papplica-
Llion.

L’aéroplane Wright appartient au type biplan; il
est composé des éléments suivants :

Les surlaces principales ou plans porteurs ;

Le gouvernail d'altitude improprement appelé
gouvernail de profondeur;

Le train de lanecement et d'atterrissage ;

I ensemble propulso-moteur ;
Le dispositil’ de manceuvre ;
Le gouvernail de divection ;
Le dispositif de lancement.’

Surfaces principales. — Les surfaces prineipales
sont constituées par deux longerons en-bois plat,
léger, entretoisés & 1,35 el réunis i leurs extrémités
par une partie arrondie aux angles. A ces longerons
sont fixdes 34 nervures cintrées & 1/20 de fleche, qui
conslitueront la caveasse sur laquelle seront tendues
les toiles. Ainsi les plans offriront une coneavité
interne. De plus ces nervures, dont la position est
assez rigide entre les longerons, dépassent posté-
rieurement ceux-ci d'une certaine longueur, sur
laquelle elles conservent toute leur clasticité. Leur
largeunr totale est done de o metres dont 1,45 seu-
lement formant cadre avee les longerons. A 1 métre

9
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des extrémités des plans, les nervares vont en dimi-
nuant de longueur, par un arrondi se raccordant
aux longerons,

Les toiles sont doubles et clouées a4 'avant en
dessus et en dessous; o 'arriére elles sont cousues
pour permettre toutes les déformations de la partie
laissée élastique.

Les deux surfaces principales sont réunies par
18 montants en bois qui laissent entre elles un
espace de 17,10 de hauteur. Les montants du centre
seuls sont assemblés rigidement aux longerons ; les
autres portent un anneaun qui vient s’accrocher a
une boule fixée au longeron, un goupillage assure
la solidité de I'assemblage.

Des points de fixation des montants, qui forment
sept compartiments, partent également des haubans
en fil d’acier dont le but est moins d’assurer la rigi-
dité de I'ensemble, que de compenser les eflets de
dislocation toul en maintenant le maximum de
flexibilité dans toutes les parties. La surface
totale des plans porteurs est d'environ 48 meétres
carrés (12™50 > 1™g0) 2.

Gouvernail d’altitude. — Le gouvernail d'altitude
situé a 3 metres en avant des plans principaux aux-
quels il est relié par le chassis porteur et deux bras
d'assemblage, se compose de deux surfaces courbes
de 5 metres de largeur et 0™,80 de longueur antéro-
postéricure; ces deux surfaces sont relices solidaire-
ment au dispositil de manceuvre qui permet de les
abaisser ou de les relever toujours de la méme
quantité et en oscillant antour d'un axe transversal.

Deux petits plans verticaux, en forme de demi-
lune, pivotent entre les deux plans du gouvernail
d'altitude et s'orientent d’enx-mémes dans le vent
pour concourir au maintien de la direction latérale.

Train de lancement. — Dansl'aéroplane Wright,
le train de lancement, d’atterrvissage et le chéssis ne
font qu'un. Il n'y a pas de fuselage. Le train se
compose d'une charpente légére constituée essen-
tiellement par deux patins triangulés sur lesquels
glissera 'appareil; de ces patins, qui se prolongent
jusqu'a l'aplomb du gouvernail de profondeur,
partent des arbalétriers qui viennent se fixer & la
partie supérieure des surfaces portantes ; des entre-
toises de 1,80 assurent i l'ensemble une homogé-
néité parfaite. Un petit chariot & galets qu'on place
au centre permet & l'appareil de filer trés rapide-
ment sur son rail de lancement sous l'action de
T'hélice et du cable du pylene. Lalongueur totale du

train de lancement est de 5 metres. Il est remar-
quablement éludié, si l'on considére Uelfort et le

(P

o

T e i
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poids qu’il a &a supporter en comparaison de
I'extréme légereté des éléments qui le composent.

Ensemble moto-propulseur. — Le moteur, spéeia-
lement étudié et construit par les soins des fréres
Wright, est un 4 eylindres 100 170 de 25 chevaux
en régime.

Les aéroplanes du type Wright, constrails par la
Société de navigation adrienne, sont pourvus d'un
moteur & 4 cylindres verticaux, d'aprés un iype
construit par la maison Barviguand et Marre, mais

perlectionné au cours des expériences.

Ce moteur qui a 112 d'alésage et 100 de course et
dont la force est de 3o chevaux, pése g8 kilos envi-
rom.

Le refroidissement s'opéve par circulation d'ean.

Les hélices sont actionnées par une double trans-
mission & chaines droite et eroisée.

Les détails de construction de ce moteur sont tenus
secrels.
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Il est assujetti sur le plan porteur inférieur,

ainsi qu'un radiateur vertical, assurant le relfroi-
dissement  par  eireulation d'ean. Ge moleur

Wright est caractérisé par une carburation irré-
prochable, ce qui a permis & Fappareil de tenir
Pair plus de deux heures: 'allumage se [ait par
miagnélo,

A Textrémité arricre de P'arbre du motenr est un
pignon denté double sur lequel engrenent deux
chaines Galle guidées par des tubes et dont 'une
esl eroisée alin d'inverser sa translation ; ces deux
chaines entrainent d'autre part deux roues dentées
tournant dans des paliers fixés sur des montants
verlicanx et dont arbre se prolonge jusqu’a la par-
tie postéricure des surfaces principales olt tournent
les deux hélices en sens inverse,

Les hélices sont en bois, a pales rvectilignes et
arrondies aux extrémités; leur diamcétre est de
o mitres ¢ leur pas de 2 métres environ ; elles
tournent i une vitesse moyenne de 630 tours, grice
an dispositil’ démultiplicateur que constituent les
pignons et les chaines. '

Dispositif de manceuyre. — Les leviers de com-
mande du motenr sont & la droite du pilote dont le

siege, triés rudimentaire, est constitué par une pelite
hanquette légérement plus haute que le plan infé-

rieur, les pieds s'appuyant sur une harre rattachée
au ehissis et au plan inférienr.

Les deux leviers de manwcuvre sont absolument
sous la main du pilote : & sa gauche le levier qui
commande & la fois le gouvernail de direction
(avant en arviére) et le gauchissement (de gauche
i droitel.

Le levier de gauche augmente ou diminue I'inei-
dence des plans qui constituent le gouvernail d'al-
titwde, par un ensemble de cibles et de leviers. Le
levier de droite agit, d'une part, sur le gouvernail
de divection et, d’autre part, sur un arbre-tambour
ol s'enroule un cible reli¢ par des poulies de ren-
voi aux quatre angles postévieurs des plans por-
teurs. Les renvois de mouvement sonl combinés
pour que l'on agisse simultanément ¢t en sens
inverse sur les bords postérvicur droit et postérienr
gauche et vice-versa, c'est-i-dire ubaissement d'un
coté el relevement de Pantre pour une méme rota-
tion de 'arbre tambour, el cela grace aux montants
non rigides d'une part et & la partic de I'enloilage
laissée souple & arei¢re des plans.

Le pilote peut done combiner, en imprimant i son
levier de droile un mouvement suivant une courbe
dont les axes seraient les deux directions transver-
sale et longitudinale, le déplacement du gouvernail
de direction et le gauchissement opportun des
plans principaux pour compenser le défout d’équi-
libre, conséquence du virage. Cette manwuvre, trés
délicale en apparence, arrive & élre instinetive avee
Phabitude.

On voit que, si la mancuvre du gauchissement
parait un pen complexe, le poste du pilote de
I'aéroplane Wright est parmi les plus simples.

Gouvernail de direction. — Le gouvernail de
direction composé de deux plans verticaux paral-
léles de 17,80 de hauteur sur 0”60 de largeur a son
point d’action & 3 métres des plans principaux aux-
quels il est relié¢ par une légére charpente de bam-
bou.

Les deux plans, écartds de o™ 50, peuvent pivoler
d'une égale quantité, autour d'un axe, par l'inter-
médiaire C’un bras et des cibles de transmission
reliés au levier de droite du pilote.

Dispositif de lancement. — L'a¢roplane Wright
n'est pas pourvu du lrain amortisseur i roues que
posstdent les appareils frangais; il en résulte la
nécessité d'employer toute une série d'accessoires
de lancement.
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Le rail, sur lequel 'appareil est amendé au moyen
de pelits chariots spéciaux, est un bois profilé de
20 métres de long.

Le chaviot & galets se glisse sous le centre de
l'appareil qu'il aidera a se déplacer rapidement lors
de 'essor, restant & terre au moment du vol.

Le erochet d'entrainement dans lequel vient se
prendre la boule qui termine le ¢ible de lancement
et qui est articulé pour que l'acerochage cesse, dis
que Paéroplane se trouve & l'extrémité de son rail
de laneement, :

Le pylone est une pyramide en madriers an haut
de laquelle est une poulie; un poids de Soo kilo-
grammes est monté an moyen d'un treuil ; le cible
de lancement passe dans la gorge d'un galet qui
sert de suspension au poids en sorle que, lorsque
celui-ci est laissé libre au moyen d'un déclie, il
exerce par une poulie de renvoi une traction rapide

sur le ¢ible relié¢ au erochel de lancement en pas-
sant par U'extrémité du rail.

Celellort, joint & celui des hélices en mouvement,
imprime & appareil une vitesse de 15 & 18 mélres
a la seconde, ce qui sulfit pour le délester et provo-
quer le vol.

Résumé des caractéristiques.

Longucur : ", 35.

Envergure : 12",50.

Surlace portante : 48 m.

Puissanes du moteur @ 25/32 chevaunx.
Diamétre des hélices @ 2" 50,

*as o2 metres.

Vitesse @ 450 tours par minute,

Poids en ordre de marche : 450 kilogr.
Vitesse de vol : Go kilom. & 'heure.
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PRIX

des

AEROPLANES DE 1910

construits en France

<$=

Se

MARQUE g § 7 B
TYPLES INVENTEURS CONSTRUCTEURS du ﬁ E = § R
MOTEUIR g -
MONOPLANS
. e fr.,
ANTOINETTE LEVAVASSEUR Antoinette. Antoinette 50 1-2 25.000
AV.LA. Durnen-Coarvers | Ateliers Vosgiens.| Dutheil-Chalmers| 3o 1 8.000
BLERIOT XI Bririor Blériot. Anzani YA 1 12.000
BLERIOT XII BLiRior Blériot. ENYV - | » | 26.000
GREGOIRE GYP GREGOIRE Grégoire. Grégoire Ho 1 12.500
HANRIOT HANRIOT Hanriot. Buchet 50 o 22.000
KCECHLIN Kacnrin Kaechlin. Grégoire 24 1 14.000
R.E.P. Esvavrr-Peererie | Esnault-Pelterie. | Esnault-Pelterie 35 I 30.000
SANTOS-DUMONT | Saxrtos-Dumont |Dutheil-Chalmers.| Dutheil-Chalmers| o5 1 5.000
VENDOME YENDOME Vendome. Anzani 30 1 15.000
BIPLANS
CLEMENT-BAYARD CrLéMNET Clément. Clément 4o D) 17.000
H. FARMAN H. Farvan H. Farman. Gnome 45 9 28.000
VOISIN Voisin Voisin. Gnome 5o 2 25.000
- WRIGHT WhiGHT Société Ariel. Bariquand-Marre | a5 ) 30.000
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Fig. 1. — Hélice canique Voisin 4 pas rectitiable. Fig. 3. — Hélice Talin en acier recouverte de soie.
Fig. 2. — Hélice Chauvicre en hois superposés, Fig. 4. — Ancienne hélice Blériol & quatre hranches.
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HELICES AERIENNES

LES HELICES AERIENNES

par

VictorR TATIN

’mT:LmE est aujourd’hui le propulseur univer-

sellement employé en locomotion aérienne
et le choix de cel organe nous paraissanl parfaite-
ment justifi¢, nous avons pensé devoir lui con-
sacrer (uelques pages. 11 est vrai que son
emploi trouve encore (quelques contradicteurs,
surtout parmi les partisans du systéme d'avia-
tion dit ornithoptére, dont les uns veulent
employer des ailes lournantes ou plus ou moins
ramantes, et d'autres, an moins plus rationnels
en apparence, ne voient de solution vraic du
probléme que dans 'imitation servile des balle-
ments de laile de loiseau, ce qui, d’ailleurs,
nous semble it peu pres irrdéalisable.

Enfin, nombreuses encore sonl les proposi-
tions d’emploi de roues & paleltes mobiles, de
systémes souvent assez compliqués. Quoique
aucun de ces projets n'ait jamais donné de résul-
tats bien probants chaque fois qu'on a voulu les
laire passer dans la pratlique, leurs auteurs n'en
restenl pas moins convaincus que les suceés,
pourtant indéniables, réalisés anx yeux de lous
par hélice ne sont que des résultats trop cheére-
ment obtenus pour ¢lre durables.

Nous verrons plus loin qu'il est peu probable
quaucun autre systéme de propulsion puisse
élre employé avec autant d’économie que I'hé-
lice qui est certainement, en mécanigue, I'un
des transformateurs de mouvement les plus
économigues, sinon le plus.

L

o_—
~ L’ovigine de I'hélice
ers Llals en veven-
diquentlinvention pm:r' eursnationaux. Comme
partisan intransigeant de la défense des inven-

Histoire de Uhelic§
esl Lrés controverscéey

tions de nos compatriotes contre les prétentions
étrangdres, nous devons [(aire ressorlir la part
prise par les Franeais, tant dans les propositions
d’emploi que dans les applications réelles et
utiles de I'héliee.

L'emploi de Thélice pour la marine semble
avoir ¢ié proposé pour la premicre fois parle
D" Hooke, en 1681; puis plus tard par J. Waltl,
en 1784 Cest i cette meéme époque, 1784, que
les francais Launoy el Bienvenu réalisérent un
petit Adlicoptére a ressort, faisant ainsi, les pre-
miers du monde, 'application de I'hélice & lavia-
tion: leur appareil n’était quun petit modele,
mais il volait et, par conséquent, donnail un
résultal indiseutable et suflisant ponr nous
autoriser i prendre date. On lrouve ensuile,
en 1785, un brevet anglais accordd a J. Bramalh,
pour un propulseur i hélice destiné i lamarine
el assez semblable 4 eeux qui sonl universelle-
ment employés aunjourd'hui. Vers la lin du
xvi® sieele, le francais Ch. Dallery fait des
essais d'hélice lrésrationnels, mais qui ne parais-
sent pas suffisamment concluants pour provo-
quer Lapplication immédiate de son systéme;
nous croyons pourtant (ue, si le sucees n'a pas
couronné les efforts de Dallery, ¢’est seulement

1o
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parce que, i celle ¢poque troublée, les esprils
étaicnl tourndés ailleurs el peun attentifs aux pro-
gres de la méeanique.

En 1804 et 1805, l'américain John Stevens
emploie
bateanx, soit & une scule hélice, soit i deux
héliees jumelles; un modele du bateau de Ste-
vens, construit en 1804, esl encore conserve
dans la salle des Conférences de la section de
mécanique de I'Institut de technologie Stevens
oit la machine el son propulseur occupent une
place d’honneur dans le musée des modtles.
Joseph Ressel, originaire de Bohéme, propose
en 1812 'emploi de I'hélice pour actionner les

ce propulscur avee succts sur des

ballons. Iin France, I'rédéric Sauvage propose
i son tour hélice des 1832 et ne peut la faire
adopter; pendant qu’il lutle, Uingénieur suédois
Fricsson arrive, en 1836, 4 faire appliquer & un
navire son systéme de propulsion (ui commence
dés lors & se répandre en Angleterre et cn Amé-
vique: on reprend alors en France les projels
de Sauvage, mais ce n'est qu'en 1843 que nolre
compalriote, ruiné par de longs et colileux
essais, peual voir enlin réaliser son réve, au
Havre, sur la godletle Napoldon. Depuis,
cette application est, onle sait, devenue générale
dans les marines de tous les lillall.s; mais la
Iranee, & qui l'on peul sans doule discuter la
gloire de sa premicre application en marine,
peut revendiguer 'honneur de l'avoir, la pre-
mié¢re, utilisée en locomolion aérienne, puisque
¢’est ehez nous qu’ont volé les premiers modeles
d’appareils d’aviation et que se sont récllement
dirigés les premiers aéronals.

Définition de Uhélice. — L'hélice est un organe
mécanigque destingé & transformer un mouvement
de rotalion autour de son arbre, soit en un
mouvement rectiligne dans le sens de I'axe de
cel arbre, soit en un simple effort de poussée
dans le méme sens: de 1a, deux sortes d'hélices :
les hélices propulsives et les hélices sustenta-
trices ou suspensives. Les premitres sont celles
qu'on rencontre le plus généralement: ce sont,

en  elfet, les hélices des navires, celles des
ad¢ronats ou ballons automobiles (1) et, enfin,
celles des adroplanes: quant aux hélices sus-
pensives, elles ne sauraient guére étre ulilisées
que dans les hélicoptires, appareils assez rares
el qui nous semblent sans avenir; aussi 'emploi
de ce genve d’hélices est-il peu fréquent; ce ne
sera done que des premiéres (ue nous nous
occuperons principalement.

L’hélice est une vis dont le mouvement est
analogue i celui des vis qque nous faisons pénc-
trer dans le bois; mais tandis que les vis n’ont
géndéralement quun seul filet et un ecertain
nombre de spires, les héliees, au contraire, ont
toujours plusieurs filels; on ne saurait, d'ail-
leurs, en coneevoir qui en aienl moins de deux
ct souvent elles en ont trois ou quatre el quel-
quefois plus encore; par contre, clles n'ont
jamais plusieurs tours de spires et sonl ordi-
nairement réduites i une fraction seulement de
tour, fraction ne dépassant pas, le plus sou-
vent, 1/10.

Ce qu'on nomme le pas d'une hélice est la
longueur du chemin qu’elle pourrait parcourir;
en effectuant un tour complet, sion la supposail
se vissanl dans un éerou solide el fixe. Une
hélice doit avoir, théoriquement, une méme
longueur de pas dans toules ses parties; on con-
¢oil, en effet, que si le pas était plus long a tel
endroit de P'hélice qu'a tel autre, I'endroil ol se
trouverait ce pas plus long ehercherait & pro-
gresser plus vite que les points ot se trouverait
un pas plus court; ces derniers points auraient
ainsi une tendance a pousser en avant le fluide
au sein duquel I'hélice serail en mounvement, aun
lieu de s’appuyer sur ce fluide, et créeraient

{1} Nous nous sonumnes toujours élevé contre 'expression
« ballon dirigeable » qui ne nous semble pas plus justifiée
que eelles de poiture dirigeable, ou batean dirigeable qui ne
sonl heureusement jamais employées; mais celle expres-
sion est, malheureusement, consacrée par l'usage et, &
cause de cela, ne sera pas facile 4 déraciner.
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ainsi une résistance nuisible & la progression;
nous verrons plus loin dans quels eas on peutl
s'é¢carter de ce principe et dans quelle mesure
on peut le faire.

Du rendement des hélices. — Les détracteurs
de I'hé¢lice ont surtout accusée d’étre un organe
d’un rendement déplorable et dépensant en pure
perte la plus grande parliec do travail moteur
gqu'on employait & la mouvoir; quelques pseudo-
mathématiciens ont méme avaneé (avee caleuls
a l'appui, natorellement) qu'en ancun cas I'hé-
lice ne pouvail avoir un rendement supéricur i
50 o/o, ce qui eslt journellement contredit par
Vexpérience ; enfin, 'on a prétendu qu'une
grande partie du travail dépensé élait cmplny(‘b
i chasser a Uextérieur une grande quantité du
fluide sur lequel on tentail de sappuyer: cet
effet de venlilateur constitnant un gaspillage
inutile de force motrice. Or, il est évident qu’il
faut avoir bien peu ou bien mal expérimenté
pour avancer de semblables propositions. En ce
qui concerne Uéparpillement de air, une expcé-
rience, assez simple pour étre presgue & la por-
tée de tout le monde, peul nous éclairer sur les
directions prises par les filets d'air avoisinant
une hélice en mouvement. [PPrenons, par
exemple, une petite hélice, méme de construe-
tion un peu élémentaire, ct faisons-la Lourner
sur place par un moyen quelconque, mouve -
ment d'horlogerie ou vessort de caoutchoue, a
défaut d’autre moteur ; si alors, au moyen d'une
légere tige a Uextrémité de laquelle nous aurons
fixé quelques corps légers et flexibles, comme
des elfilures de soie ou des brins de duvet, nous
explorons les environs immédiats de notre
hélice, nous connaitrons aussitot, par la direc—
tion que prendront ces sortes de petites gi-
roucttes, les diverses directions prises par le
(luide ambiant aux divers endroits ot nous les
présenterons i Iaction des courants dair créés
par la rotation de notre petit modéle de propul-
seur; or, ces directions seronl les suivanles: en
avant du eerele déerit par Uhélice, Iaspiration

ou appel de T'air se fera sentir dans tout le
cylindre ayant ee cercle pour base ; cette aspi-
ration commence & diminuer en sortant de ce
eylindre et en se rapprochant du plan de rotation
olt, eependant, 'appel est encore trés sensible
puisqu’il se fait encore senlir, méme un peu en
arriere de ce plan ; puis, un peu plus en arriere
et avant d’entrer dans le evlindre de refoule-
ment, on trouve une zone de calme ; enlin, on
trouve fe conrant le plus intense dans le eylindre
d’air refoulé ; comme ee eylindre va en s'éva-
sant de plus en plus, on conslate en méme l(-'mps;
une diminution de la vitesse du courant d'aire i
mesure qu'on s'¢loigne du plan de rotation. Ces
diverses directions et leurs diverses intensitds
s'expliquent trés bien: Phélice sTappuic, en cflet,
sur un eylindre d'air dont la basce est le cercle’
déerit par sa rotation; celte colonne de fluide
esl done rejelée en arricre puisque, dans nolre
expérience, Uhiélice est fixe, et il n'est pas sur-
prenant de trouver en cet endroil un courant
d'une certaine intensité ; mais cel aiv rejeté en
arricre ne peut provenir que de la face avant de
I'li¢lice ol il se produira conséquemment un
vide relatif que 'air ambiant anra tendance &
venir combler en s’y précipitant de lous les
poinls environnanls, el non pas seulement
dircetement en avant, mais aussi des cotés;
l'aspiration se faisant done sentir dans une ré-
gion beaucoup plus étendue que le refoulement,
on devra s'attendre i ce que le courant d'airv y
soit d'autant moins intense qu'on s'¢loigne du
plan de rolation; c'est, en effet, ce que l'on
observe. '

On concoit aisémenlt ue, méme si I'hélice se
déplace le long de son axe, comme dans un
aéroplane en marche, par exemple, les mouve-
ments relatifs de Pair qui Penvironnera ne sau-
raient ¢tre modifiés que dans leur inlensité ;
mais non dans leurs directions relatives. Ainsi
done, une hélice ne saurail rejeler l'air exté-
ricurement, comme le croient encore les quel-
(ques personnes (ui n'ont pas suffisamment
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étudié cet organe, el il ne saurait v avoir la de
perte de travail moleur.

Lendenent de construction. — Une perte de
foree motrice, tres réelle eelle-la, quoique peu
importante, est due @ la résistance supplémen-
taire qu'éprouve toule hélice A se mouvoir au
sein d'un fuide, indépendamment de la résis
lance due a l'obliquilé de ses branches sur la
trajectoire qu'elles déerivent; cetle résislance
esl diie & deux causes qui sont incluctables :
I'épaisseur des hranches de 'hélice et leur frot-
tement sur le fluide. A ¢e point de vue, les
branches d'une hélice peuvenl élre considérées
comme des mobiles se déplacant dans un {luide,
et les meémes lois leur deviennent applicables,
savoir : la résistance c¢st proportionnelle au
carré de la vitesse ct le travail & produire pour
rainere cette résistance est fonction du cube de
cette vilesse. Celle perte peul ¢lee mesurée de
la facon suivante.

Supposons une hélice dont le diamétre serait
de 2 motres el le pas également de 2 métres;
nous actionnons cette hélice an moyen d’'un
moleur développant, par exemple, r.000 kilo-
grammdélres par scconde (soil un peu plus de
13 chevaux); nous [aisons cel essai au point
fixe et nous constatons, awmoyen d’un compteur,
que notre hélice tourne a la vitesse de 1o tours
par seconde ; d’autre parl, un dynamometre, ou
des poids convenablement disposés, nous indi-
quent un cffort de traction sur larbre de
47 kilogs; quel est dans ces condilions le tra-
vail rendu par I'hélice? Nous rappellerons
d'abord que, en méeanique, un effort ne doit
pas ¢lre confonduavee un travail :un effort n'est
que stalique, le travail seul est dynamique el
ne peul ¢lre que le produit d'un eflort multiplié
par le chemin parcouru par le point d’applica-
tion de cet effort. Or, dans le cas de nolre hé-
lice qui tourne sur place et donl nous voulons
mesurer le rendement en travail, il n'y a pas de
chemin parcourn, du moins d’'une facon appa-
rente: mais en réalité, puisque nous avons cons-

taté¢ sur son arbre un ceffort de 47 kilogs, si
notre hélice ne s’est pas déplacée, ¢'est que e'est
son point d’appui qui reculait pendant action
el ¢'est dvidemment sur ce point d'appui que
Ieffort s’est exercé : done, puisque notre hélice
aun pas de 2 mélres et gquelle fail o lours par
scconde, elle a, pendant 'expérience refoulé son
point d’appui de 1o X2, soit 20 mélres, et ¢'esl
sur ces 20 meélres que s'est exereé, pendant une
sceonde, leffort que nous avons constaté; le
travail produit par I'hélice ressort done a
47 kilogs > 20 metres, ¢'est-i-dire gfo kilogram-
métres. Or, eomme, pour obtenir ce résultat
nous avons dépensé 1.000 kilogrammeétres, le
010

rendement est done, dans ece cas, de on
I

91 0/0.

Nous avons donné [I'exemple qui précede
parce (ue nous savons que beaucoup de per-
sonnes eonfondent encore effort avee travail et
seraienl disposées, en présence des chiffres ei-
dessus, & déclarer que notre hélice, dépensant
1.000 kilogrammétres pour produire un effort
de 47 kilogs, n'a qu'un rendement de moins de
5 o/o, prétendant ainsi comparer des choses qui
ne sonl pourtant pas comparables, comme des
kilogs et des kilogrammeétres. Nous avons ce-
pendant entendu émettre souvent cetle absurde
proposition.

Dans I'exemple exposé, la perte n'est pas trés
grande, puisqu’elle n'alteint que 6 o/o; ce ré-
sultat s'obtient assez facilement dans la pra-
tique et dans des condilions de pas et de vitesse
de rolation analogues; enfin, nous avons sup-
pos¢ une hélice assez bien conslruite; mais il
n'en serait évidemment plus de méme si I'hé-
lice ¢tait irrégulicre de pas; si ses branches
n’¢laient pas bien amincies par leurs bords, de
facon & constituer de bons projectiles, et surtout,
si ses surfaces n'détaient pas convenablement
unies el méme polies: nous sommes méme
convaineu (qu'une hélice tout & fait parfaite sous
lous ces rapports, et d’'un pas égal ou un peu
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supérieur & son diamétre, aurait un rendement
encore supérieur i eelui de nolre exemple. Ce
rendement est done surtout subordonndé a la
perfection de I'exéculion ; ¢'esl pourquoi nous
avons depuis longtemps proposé de Ll'appeler
rendement de canstruction.

Faisons remarquer «ue, dans la recherche du
rendement d'une hélice par laméthode que nous
venons d'indiquer, il s’agissait d'une hélice
tournant aun point fixe: mais on peut se deman-
der si les résultats trouvés par celte méthode
ne seraient pas modifiés lorsque I'hélice pro-
gresserail dans le fluide, comme ee serait le cas
si elle élait atlelée & un mobile dont elle provo-
querait le déplacement. Aucune expérience sc¢
rapprochant suffisamment des conditions de la
pratique n’a encore élé laile pour rechercher si
le rendement serait le méme ; mais on doit s’at-
tendre & trouver, dans ces nouvelles conditions,
une diminution du rendement pour les raisons
suivantes : dans le cas de la rotalion au point
fixe, la branche de 'hélice attaque évidemment
T'air sons Tangle que forme le plan de celte
branche avee le plan de rotation; elle éprouve
alors le maximum de résistance pour un travail
donné; mais si I'hélice peut progresser, sa
branche suit une trajecloire se rapprochant plus
ou moins de celle qu'elle suivrait si elle se vis-
sait dans un éerou solide; son angle d’attaque
se trouve ainsi trés diminué et T'on doit s’at-
lendre & ce que sa résistance 4 la rotalion soit
de ce fait considérablement réduite ; elle pourra
alors tourner plus vite, & dépense égale de force
motrice : dés lors la perte de travail absorbée
par le passage des branches dansle fluide et par
leur frottement deviendra plus grande et le
rendemenl se trouvera ainsi sensiblement di-
minué.

Rendement d’appropriation; Recul. — 11 est
encore, dans I'emploi des hélices, un autre ren-
dement, malheurcusement beaucoup plus mé-
connu que celui qui vient de nnushccupcr et
aussi beaucoup plus important i connaitre ;
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nous l'avons nommé rendement (i"f.fppmpria-
tion. En lexpliquant, nous allons démontrer
que, de la détermination plus ou moins judi-
cieuse des proportions que doit avoir une bonne
hélice propulsive, dépend, en grande partie, la
grandeur de son rendement et le sucees de son
emploi. Nous verrons aussi que les formes et
les dispositions du mobile que 'hélice doit
mounvoir ont une importance plus grande
encore (ue la perfection du propulscur; cette
considération nous a semblé¢ étre aujourd'hui
trop négligée, non pas en marine, mais d'ine
facon lamentable en locomotion aérienne.
Supposons un  mobile idéal n'éprouvant
aucunc résistance i se déplacer dans le fluide,
ni aucun frollement : ce mobile mi par une
hélice, permettra évidemment & celle-ci de
suivre son pas comme dans un ¢écrou solide et
la progression de ce mobile sera proportion-
nelle au pas du propulseur multipli¢ par le
nombre de tours qu'il accomplira. Mais il n'en
est jamais ainsi et, dans la pratique, le mobile
est loujours un corps matériel, plus ou moins
bon projectile, et se déplacant, par conséquent,
avec plus ou moins de facilité. L'hélice alors,
au licu de suivre exaclement son pas, resle plus
ou meins en arricre du point qu’elle pourrait
alleindre en faisanl le méme nombre de tours
et en supposant son derou solide; c'est celle
perte de progression qu'on nomme le recul de
['hélice et 'on comprendra facilement que ce
recul sera d'autant plus grand que, pour une
hélice donnée, la résistance au déplacement du
mobile & mouvoir sera plus grande. Le recul
constitue donc une perte séche de forece motrice,
car le chemin qui n'a pu étre parcouru en avant
par 'hélice doit étre parcouru en arricre, el
dis lors, tout a fait inulilement, par le fluide

sur lequel elle s'est appuyée.

Deux moyens s'offrent pour diminuer le
recul des hélices et les raisons de leur effica-
cité sont tellement évidentes qu’elles sont indis-
cutables: le premier de ces moyens consiste &
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assurer la plus grande facilité de pénétration
du corps & mouvoir; en marine, 'on est depuis
longtemps arrivé & d’excellents résultals sous
ce rapporl, le recul des hélices esl minimum
et ne peut sans donte ¢tre que bien peu réduil
par des perfectionnements [uturs ; mais il est
loin d'en élre ainsi en locomolion aérienne, el
cela se concoit facilement si l'on veut bien com-
parer les formes de la partiec immergée d'un
navire a celles d'un adronat, par exemple; sl,
dans un bon navire, nous supposons l'aive de
la mailresse section transformée en un cercle,
nous trouvons que le diamétre de ce cercle est
toujours moindre du r/'ro de la longueur de la
coque; ces proporlions ne se retrouvent pas
dans nos meilleurs aéronals qui sont relalive-
ment au moins moilié moins allongés; leur
surface extérieure, loujours plus ou moins
ondulée, est loin de rappeler la pureté de lignes
d'une caréne de navire; enfin, leurs aceessoires,
tels que nacelle, suspensions, plans flixes ou
mobiles et autres impedimenta laxés, 4 tort ou
a raison, comme indispensables, achévent d'en
faire un aussi déplorable projectile que le
serait un navire (u'on lenterait de mouvoir
avee tout son gréement dans Peau; qu'on ne
s'é¢tonne done pas si, en pareil cas, le rende-
ment de 'hélice est lres inlérienr i ce quon
trouve en marine.

Il en est a peu pres de méme dans nos acro-
planes; ceux-ci ¢ui ne devraienl comporier
quun corps fermé, analogue a celui d'un oi-
seau el muni seulement des ailes et de la quene
indispensables, sont actuellement une véritable
forét de pitces de bois disposées en tous sens
(et meéme hors de sens), encombrés de lils
d'acier, moleurs, réservoirs, corps de pilotes,
chariols, ele., et toul cela en pleinair, an point
que l'on pourrail presque croire qu’on s'est plu
a les disposer de fagon a ce que lenr essor en
soil le plus entravé possible ; aussi n'arrive-i-
on encore (qu'a des vitesses médioeres, malgré
un énorme gaspillage de foree motrice et 'em-

ploi d'hélices relalivement plus grandes qu’en
marine, mais dont le rendement, & cause des
mauvaises conditions que nous faisons ressor-
lir, n'atteint dans certains cas que 50 o/o. Des
appareils meilleurs projectiles  permettraient
stirement des vitesses plus grandes quoiqu’en
n‘employant que des hélices plus pelites et en
dépensant moins de travail moteur.

Il nous semble done trés désirable que nous
nous oceupions enfin de soigner plus sérieuse-
ment les [ormes de nos appareils adriens; le
recul de leurs hélices doit, selon nous, dans
un avenir que nous souhaitons prochain, étre
réduit a 10 0/0 pour les acéroplanes et & 20 o/o,
au maximum, pour les aéronats; nous en
sommes encore assez loin,

L'autre maniére de réduire le recul des heé-
lices et, par conséquent, d'en augmenter le ren-
dement, consiste & les faire relalivement
grandes. O comprend, en elfel, que leur point
d’appui étant un fluide, celui-ei tend Loujours
a fuir et & se dérober sous I'effort, n’offrant
ainsi au propulscur qu'un point d’appui d’au-
tant moins consistant que la colonne de f{luide
altaquée est de plus petile -base; done, si le
mobile est Lrés résistant au déplacement et que
I'hélice soit petite, toul le travail moteur sera
emplové i chasser en arricre une colonne de
(luide n'olfrant qu'un appui insulfisant; mais
si, dans un pareil cas, on a recours &4 une
grande hélice, s'appuyant sur un large cercle,
elle trouvera alors I'appui nécessaire pour ne
pas trop reculer et le mobile ponrra progresser
d’autant plus.

(est done une crreur grave, quoique eéncore
assez répanduoe, de croire qu'une pelile hélice
tournant vite donnera les mémes résultats
qu'une aulre plus grande, mais tournant plus
lentement ; ce raisonnement nous conduirait i
admetire qu'une excellente hélice de canot ferait
trés bien l'affaire pour mouvoir un navire
comme un de nos grands transatlantiques ; ce
qui est évidemment absurde. Si, dans un tel
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cas, le travail moteur permettait d'imprimer &
I'hélice une vitesse de rotation telle que son
pas multipli¢ par son nombre de tours soit
20 fois plus grand que dans les eas normaux,
nous aurions pour les facleurs du travail : le
facteur pifesse 2o fois plus grand; mais alors
I'autre facteur, le facteur effort, devrait done
étre 20 fois plus petit: le navire ne ponrrait
alors oblenir (u'une vitesse velalivement tres
réduile : Ihélice serait pourtant trés bonne,
mais elle serait mal appropride.

Les hélices appliquées anjourd’hui & nos
acroplanes ont presque toujours un diamétre
tres sulfisant: mais, par conlre, dans nos
aéronals, elles sonl souvent ridiculement trop
pelites.

De ce que nous venons de voir, on peut dé-
duire que les hélices sont, en général, des
organes assez bien réalisés, puisque leur rende-
ment de construclion est presque toujours assez
bon, mais que leur mauvais rendement d'ap-
propriation, presque toujours trés défecluenx
en locomotion adrienne, ne pent ¢tre impulé
a I'hélice elle-meéme, mais i la manicre de 'uli-
liser. Les efforts que 'on pourra tenter pour
I'amélioration du rendement des  hélices de-
vront done porler beaucoup plus sur 'applica-
tion judicicuse de ce genre de propulseur que
sur le propulseur lui-méme qui ne nous semble
guére pouveir étre amélioré de plus de 2 ou
3 o0,

Du pas a donner aux heélices. — Nous avons
vu plus haul que le pas d'une hélice est le
chemin qu'elle parcourrait en faisant un tour
dans un deroun solide. Or, il y a un rapport
entre ce pas el le diamétre de Uhélice, rapport
Cquiil serait intéressant de vendre optimum. On
s¢ rend parfaitement comple qu'une hélice
dont le pas serait exagérément long ne serail
plus une hélice, mais un véritable ventilateur;
si, an contrairve, le pas était par Lrop court,
I'hélice tournerait sur place. ou. du moins,
n'aurait qu'une progression par trop réduite et,
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de ce fait, inutilisable. On n’a pas encore fait,
que nous sachions du moins, d'expériences sur
les héliees adriennes pour clucider ee point;:
par contre, elles ont ¢é1¢ nombreuses sur les
hélices marvines et U'on en a déduit, depuis long-
temps ddjh, que le meilleur rendement ¢élait
oblenu lorsque la longueur du pas ¢lait ¢gale i
environ 1 diamétre 1/3. Nous ne voyons pas
pourvquoi il ne serait pas tenu compte de ces
résultals lorsqu'il s’agit de la détermination du
pas des hélices acriennes. On a dit, il est vrai,
que les deux fluides, air et eau, n'¢laient ‘pas
comparables 2 cause de I'élasticilé du premier
qui lui permettrait de se comprimer sous effort,
tandis que le second est incompressible. Nous
ne croyons pas - quil puisse y avoir li une
cause de dilférence sensible. En effet, la com-
pressibilité de Tair est facile i calculer, car @
une cerlaine eompression correspond une
certaine vilesse d'éeoulement du fluide com-
|}l'imé (1). Or, le calcul nous donne, pour une
vilesse de 4o métres par seconde, une com-
pression de 1,100 seulement, ce qui ne doit
guere augmenter la densité, ef, par suite, la
résisiance du [luide: nolons aunssi que celle
vilesse est encore assez loin d’éire alleinte par
la colonne de fluide vepoussée par nos hiélices.
Nous admettrons done que Uhélice se comporte
de la méme facon dans les deux fluides el qu'il
n'y alieu de tenir compte que de leur difiérence
de densité : ainsi le pas de 1 diametre 1/3 doit
pouvoir étre dégalement appliqué aux hélices
adriennes.

Nous avons vu plus haut, au sujet du rende-
ment de construction des hélices, que ce ren—
dement devait s'abaisser lorsque le pas trep
court obligeait de les faire tourner plus vite

{1) La formule e physique élémentaire @ H = b nous
| A e

donne la valeur de 1, qui est la hauteur d'une colonne de
fluide correspondante & la compression qui se produirait
suivant la loi de Mariotte.
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pour obtenir une méme progression. C'est pour
celte raison (ue nous considérons comme une
grosse erreur de construire ainsi les hélices;
une hiélice tournant moins vite ayee un pas plus
long a toujours un rendement supérieur; de
plus, elle a moins & craindre les eflets souvent
désastreux de la force centrifuge qui a déja fait
rompre nombre d’hélices métalliques & grande
vitesse circonférencielle; mais nos aviateurs
paraissent pourtant préférer, dans leurs aéro-
planes, cette derni¢re maniére de faire, sous le
prélexte qu'on peut ainsi caler directement
I'hélice sur I'arbre du moleur, évitant ainsi tout
organe de transmission ou de démultiplication.
Trouve-t-on réellement quelque économie de
travail moteur par cette dangereuse pratique?
Cela nous semble discutable el, personnelle-
menl, nous n'y croyons pas; il nous semble
que dans les aéroplanes, appareils qui sont
appelés a alteindre prochainement de grandes
vilesses, le pas des hélices peul méme étre porté
a un diamétre et demi. Nous 'avons essayé, une
fois, sur un petit modéle ne pesanl que
33 kilogs, mais atteignant la méme vilesse que
nos appareils actuels et le résultat en ful tees
satisfaisant ; le rendement global fut excellent
et le recul fut inférieur & 15 o/o quoique l'ap-
pareil fut assez défectueux comme projectile.
Nous eroyons done que les hélices d’aéroplanes
devraient toujours avoir un pas supdrieur i
leur diameétre. Quant aux hélices des aéronats,
plus grandes el progressant moins vite, leur
pas peut sans doute descendre a un diamétre, ot
meéme peut-élre un peu au-dessous; mais, en
I'absence de toute expérience coneluanle, on
ne saurait rvien affirmer sur ce point :les hélices
employées jusqu'a présenl ayanl toules un pas
plutoét un peu court, et I'essai d'hélices a pas
plus long que le diamétre n'ayant, croyons-
nous, pas encore ¢Lé fait. Tl serait eependant
du plus hant inlérét de tenter cet essai, qui
nous réserve, peut-élre, quelque agréable sur-
prise.

Nombre de branches. — Les expériences
faites sur les hélices aériennes, aflin de déter-
miner le nombre de branches le plus conve-
nable pour ces hélices, semblent toutes avoir
démontré que deux branches sont suffisantes.
On a, en eflet, constaté qu'une héliee a bran-
ches multiples avait un rendement meilleur &
mesure (ue l'on réduisait le nombre des bran-
ches jusqu'a ce qu'il n'en restat plus que deux.
Ceci se concoil forl bien si le pas de I'hélice
est un peu court, et ¢'est peut-étre ainsi qu'il en
élait dans ces expériences, car l'air agité et
chassé¢ par une branche, dans une rotation un
peu rapide, n'est pas encore tres ¢loigné aun
moment o la branche suivante vient & passer
au méme point, et celle-ci n'y trouve plus alors
un appui suffisant. Cependant, il n'en serait
peut-étre plus de méme sile pas de I'hélice
élait plutot long, doublé par exemple; car alors
le fluide troublé serait repoussé deux fois plus
loin; il se pourrait alors qu'une hélice & trois
branches puisse donner, dans ces condilions,
d’'assez bons résultats. En mavine, d’ailleurs,
oit 'on emploie généralement des hélices dont
le pas est de un diamétre el un tiers, et oi les
expériences sur ee point furent nombreuses, les
Liélices ont rarement deux Dbranches, le plus
souvent elles en ont trois, et méme quelquefois
quatre. 11 se pourrait done que Pemploi d'hé-
lices & plus de deux branches se trouve jus-
tifi¢c pour les hélices aériennes & pas plus long
que dans celles que nous employons couram-
ment; ee qui, en utilisant mieux la colonne
d'air sur laquelle elles sappuient, permettrait
peut-¢tre d’en réduire un peu le diamétre.

Crenx des branches. — On sail depuis long-
temps que les surfaces ereuses oflrent, dans
leur mouvement dans les {luides, une résis-
tance plus grande que les surfaces enli¢rement
planes. On utilise notamment eclte propriété
dans la construction des ailes des aéroplanes
etil n'y a pas de raison pour que les branches
d'une hélice ne comportent pas également un
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certain creux ; ¢'est ce qu'on fait généralement ;
leur résistance en ¢tant acerue, a surfaces
égales, on peut ainsi diminuer un peu l'é¢tendue
de ces surfaces. Il nous semble cependant que
ce creux ne doive pas ¢élre trds accentud, car
une bonne hélice, bien approprice, devant sui-
vre une trajectoire aussi voisine que possible
de celle qu'clle suivrait si elle n'avait aueun
recul, un trop grand creux I'obligerait & frap-
per Lair par sa face dorsale, prés du bord d'at-
laque, ¢e qui ne saurail étre que nuisible i sa
progression. 11 semble done que le creux d'une
bonne hélice doive étre tel que le bord den-
trée soit tangent a la Irajectoire qu'il déerit

réellement, afin d'éviter I'effet nuisible que -

nous venons de signaler. Nous ne saurions
pourtant affirmer qu’il y ait un réel avantage
a employer des hélices creuses, et celles des
expériences sur ce sujel dont nous avons eu
connaissance sont assez contradicloires: nous
en avons personnellement utilisé¢ de presque
complétement plates qui nous ont donné les
meilleurs résultats; il ¥ a done, la encore, une
question a éclaircir expérimentalement,
Irrégularités du pas. — Une hélice géomé~
trique doit avoir un pas régulier el le méme
dans toute son étendue. Les hélices creuses
sonl des hélices dont le pas n'est évidemment
pas régulier : elles sont donc & pas varié: en
marine, ol elles sonl couramment employces,
on les désigne sous lenom d'hélices & pas crois-
sant de l'entrée a la sortie; on leur donne peu
de creux et les résultats sont admis comme
trés satisfaisants. Mais il y a encore une autre
forme de variation du pas : quand une hélice
est en mouvement, on se rend compte que,
dans la partie voisine du centre, la compo-
sante dirigée dans le sens de I'axe, celle qu'on
ulilise, est beaucoup plus petite que la compo-
sante paralléle an plan de rotation, celte der-
niére étant évidemment nuisible. On  s'est
demandé s'il ne serait pas avantageux de sup-
primer en ce point la surface de la Dbranche

d'hélice et de n’y laisser subsister que la car-
casse indispensable pour maintenir la partie
active que l'on conserverait. La plupart des
hélices métalliques des aéroplanes sont ainsi
construites et leurs auteurs en ont longlemps
paru satisfaits: ces hélices étant composées de
diverses pi¢ces assemblées, on peut ainsi tour-
ner la difficulté qui consisterait i faire des
hélices dont le pas, modifié vers le centre,
serait tel que celte partie puisse passer dans le
fluide en ne lui présentant que sa tranche
seule; la composante nuisible dont nous par-
lions tout i I'heure disparaitrait ainsi.

Dans les hélices marines, qui sont conlées en
fonderie, il est facile de construire le modéle
en vae d'obtenir le méme résultat, tout en con-
servanl la partie voisine du cenire, et c'est ce
que 'on fait généralement. On obtient encore
le méme résultat en constroisant les hélices
ac¢riennes en bois. Les lhiélices qui offrent cette
particularité sont dites & pas croissant du cen-
tre & la circonférence.

Longueur de Uhélice. — La longueur d'une
hélice est la distance comprise entre deux
plans paralltles, perpendiculaires & I'axe de
rotalion et tangents aux bords des branches ;
nous avons déja dit que cetle longueur n'excé-
dait ordinairement pas le 1/10 du pas; c’estla
longueur adoptée en marine ; elle est le plus
souvent inféricure dans les hélices aériennes;
dans la plupart des hélices cette longueur n'est
pas laméme pour toutes les parties de la bran-
che ; elle est réduite en approchant de la eir-
conférence extéricure ; cette disposition permet
encore une utilisation suffisante, tout en don-
nant a I'hélice des contours assez élégants.

Divers types actuellement employés. — Nos
aviateurs emploient actuellement des hélices
d'aspects assez divers. Les fréres Wright ont
des hélices en bois, d'une seule pitee, i palettes
plutot étroites et en placent deux, d'un assez
grand diametre, sur chaque appareil; ce qui

1
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leur permet une assez Lonne utilisation du
travail moteur.

Les hélices métalliques des freves Voisin sont
composées d'un moyen d'acier sur lequel sont
fixées, mais d'une fagon réglable, les liges qui
supportent les pales: ecelles-ci sont en alumi-
nium, un pen élroiles el peu creuses: ces
hélices oflrent eelte particularité que leur plan
de rotation est conique, le sommet du cone
¢lantl tourné en arriére: de celle facon, la
force centrifuge tend & les ramener dans un
plan de rolation plat, tandis que effort de
dans un sens inverse, les

pousscée, agissanl

maintient dans lenr position eonique: clles
sonl ainsi équilibrées, quant aux efforls qu'elles
peavent subir dans le sens antéro-postérieur.

Blériot a fait des hélices de eonstruclion
assez analogue, & deux et & quatre branches;
mais il semble les avoir abandonndes pour
employer excelusivement des hélices en bois du
type Chauvicre.

L'emploi des hélices en bois Chauviere a
une lendance & se géndéraliser:; ¢'est sans doule
un progres, car leur construction en feuillets
superposcs leur assure une sdéeurité qu'on ne
saurail lrouver dans des hélices en métal. Ce
mode de construction permet aussi assez laci-
lement 'oblenir, dans la méme hélice, toutes
les varialions de pas que 'on peul juger utiles.
Enfin, leur forme les assure conlre toules dé-
formations pendant I'action. Elles se recom-

mandent, d’ailleurs, par quelques grands succes
encore récents.

La Sociélé « Antoinetle » a aussi son type
(’hélices ; celles-ci se reconnaissent o leurs
branches, d'un ereux assez aceentué el formant
un peu cuilleron ; elles sont montées, comme
les hélices Voisin et Blériot, sur des moyeux
en acier et les palettes sonl aussi en aluminium.

Les hélices Tatin, & carcasse en acier recou-
verte de soie, ont été souvent employées, tant
pour les aéronals (ue pour les aéroplanes, ct
ont donné de treés bons résullals ; mais aujour-
d'hui, on semble vouloir leur subslituer les
hélices en bois qui paraissent décidément avoir
plus d’avenir.

Il est certain, en toul cas, que les hiélices &
carcasse intérieure et les hélices en bois, n'ol-
frant aucune saillie extérieure sur le dos de
leurs branches, doivenl, de ce fait, avoir un
rendement un peu supérieur & celui des hélices
dont les pales d’aluminium sont rivées sur des
branches d’acier.

Quoiqu'il en soik, toutes ces hélices ont fait
leurs preuves, plus ou moins brillamment, et
toules méritaienl une mention.

La planche qui accompagne cet arlicle repré-
sente quelques-unes des hélices qui ont été le

plus fréquemment employdes.

Victor Tarix.

Imp. Pave Deeosr, 4, rue do Boulei, — Paris, — 984,58, 4910 (UL
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