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40me Année.

25 janvier 1914. Ne 2.

Bulletin technique de la Suisse romande

ORGANE EN LANGUE FRANCAISE DE LA SOCIETE SUISSE DES INGENIEURS ET DES ARCHITECTES — PARAISSANT DEUX FOIS PAR MOIS

RépacTion : Lausanne, 2, rue du Valentin : D* H. DEMIERRE, ingénieur.

SOMMAIRE : La V¢ Exposition Internationale de Locomolion aérienne, @ Paris, par J. Cochand, ingénieur. — Les associations profession-
nelles en Suisse (suite). — Rues sans poussiére. — Pour les Industriels et Fabricants vaudois. — Nécrologies. — Société suisse

des ingénieurs et des architectes. — Liste des conférences devant les sections pendant le semestre d’hiver 1913-14. — Bibliographie.

Fig. 1. — Stand Nieuport-Dunne.

La Ve Exposition Internationale

de Locomotion aérienne, a Paris,
du 5 au 25 Décembre 1913,

Par J. COCHAND, ingénieur. Professeur a I'Ecole d'Ingénieurs.

La cinquiéme exposition internalionale de locomotion
aérienne aménagée dans les vasles salons du Grand Palais,
décoré pour la circonslance avec beaucoup de gout, aurail
pu recevoir plus juslement le lilre « d’exposilion nalio-
nale ». En effel, les marques francaises y élaienl presque
exclusivement représenlées et occupaienl i elles seules
presque la totalité de la surface de I'exposition.

1l en était de méme des moleurs d’aviation. A parl deux
ou trois exceplions, la plupart des slands élaient occupés

par des maisons [rancaises répulées, avec lesquelles, on
sen rend comple, lindusirie élrangére a de la peine a
lutter.

Celte V¢ exposilion de locomolion aérienne indique
clairement que la période d'essais el de talonnementls est
terminée pour plusieurs consltrucleurs el que ces derniers
ont adoplé un ou plusieurs lypes conslruils en série au
moyen de machines perfectionnées. Rien d’étonnant, dans
ces condilions, que I'exploilation industrielle absorbe les
invenleurs 4 tel point qu'ils négligent faute de temps de
réaliser des idées nouvelles. On recule aussi devant les
sacrifices malériels que néeessile la construction de nou-
veaux engins, surloul que ces derniers auraient & concourir
avee des marques ayanl fail preuve de bon fonctionnement
el de solidité, el se sonl déjaassuré un sucees commercial.

Pour ces raisons, on congoil que le V° salon d'aviation
n'offre pas une aussi grande variélé dans les conceplions
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que les précédents, et que la surface exposée ait notable-
menl diminué.

Tous les conslructeurs marchent actuellement dans le
sillon déja tracé, et c’est I'aéroplane, en ce qui concerne
le plus lourd que I'air, que I'on trouve exclusivement repré-
senté.

Aucune réalisation de I'hélicoplere ou de I'hélico-aéro-
plane, appareil capable de s'élever perpendiculairement
ausol (d'atterrir de méme) el de prendre son envolée ensuite
comme un aéroplane ordinaire, préconisé par le Col. Ch.
Renard, n’est venu donner une sanclion pralique aux théo-
ries de cel éminent aéronaute.

Les deux lypes d’aéroplanes, utilisés acluellement, mo-
noplans el biplans, sonl presque également représentés.

D’apres la liste des objels exposés, a peu pres conforme,
il y avait 18 monoplans dont 3 hydro-monoplans, 16 hiplans
dont 5 hydro-biplans, a I'exposition.

Les deux types.onl certains avanlages communs el
(’autres qui leur sont propres el qui les fonl apprécier
pour le but que I'on se propose d’atteindre.

Les monoplans sont légers, peu encombrants, capables
de prendre leur essor facilemenl el rapidement; ils sont
tout désignés pour le service de reconnaissance d'une
armée en campagne.

Par contre, les biplans portent des charges plus impor-
lantes el peuvent élre ulilisés avec avantage pour le ser-
vice des places fortes ou des camps retranchés, ol la ques-
tion de volume el de rapidité de montage el de démontage
esl beaucoup moins importante. }

La différence de poids enlire les deux appareils est
quelquefois trés minime. Choisissons deux types figurant
a I'exposilion.

Le poids a vide du monoplan Blériof 1913, de 18 m? de
surface portante est de 280 kg., y compris un moleur
Gnome de 50 HP, la charge ulile de 140 kg. : donc pour un
passager, le combuslible el I'huile de graissage.

Pour le biplan extra léger, exposé par MM. H. el M.
Farman, le poids de P'appareil a vide esl de 320 kg. avec
un moleur Gndme de 80 HP, la charge ulile de 250 kg.,
donc pour 2 passagers, avec un champ d’action relalive-
menl limilé, ou un passager el un champ d’action (rés
vasle.

On voil par cel exemple que I'avantage, en ce qui con-
cerne le poids ulile, est au biplan. 1l n’en esl pas de méme
de I'encombrement.

La stabilité longitudinale de presque Lous les appareils
présentés esl oblenue par le déplacement de I'équilibreur
A lextrémité du fuselage, ce qui n'offre rien de nouveau a
part quelques détails ; par conlre, beaucoup d'unilé re-
marquable dans les contours essentiels de la plupart des
avions exposés.

La stabilité transversale esl obtenue dans une vinglaine
d’aéroplanes, surtout des monoplans, parle gauchissement
des ailes porlanles el, dans 12 avions, lous biplans, sauf
'aérostable Moreau, qui est un monoplan, par le moyen
d’ailerons fixés sur les surfaces portanles, el se déplacanl
sous l'effet d’une manipulation unique, en sens inverse.

La poussée de lair agissanl sur les ailes gauchies ou
sur les ailerons lend & rélablir I’équilibre lransversal.

Le probleme de la stabilité a recu d’aulres solulions
heureuses par une étude appropriée de la voilure portante.
Ce sont ces inventions qui apporlent un peu de nouveaulé.

(Vest dans cel ordre d'idées que les appareils Nieuport-
Dunne, Moreau, Paul Schmitl et de Beer onlt éLé congus.

Le monoplan Nieuport-Dunne on forme de V en projec-
tion horizontale, fig. 1, est pourvu & la parlie supérieure
d'une voilure & deux rayons de courbure, combinée pour
que les poussées du vent rétablissent I'équilibre laléral
aulanl que possible automaliquement. 4 ailerons hori-
zontaux el 2 verticaux fixés & I'extrémilé et a l'arriere des
ailes permettent de virer el de changer I'équilibre de
I'avion. Le fuselage des avions habituels portant le gou-
vernail, n’élant plus nécessaire, a éLé supprimé.

Le moleur et I'hélice propulsive, ainsi que les réservoirs
d’essence el d’huile placés & I'arriere équilibrent le poids
de la nacelle el du passager, porlés & I'avant pour la visi-
bilité.

L’aérostable Moreau, fig. 2, est un monoplan donl les
surfaces porlanles sont légérement lordues et décroissent
de section et de fleche jusqu'a devenir presque planes a
I'extrémité. Deux ailerons, visibles sur la figure, servent
4 la manceuvre de l'appareil. Le (rain d’alterrissage est
étudié pour éviter le capolage de I'avion si le pilole arrive
accidentellement sur le sol sous un angle trop grand.

Les appareils de Paul Schmilt et de de Beer sont a inci-
dence variable. Le monoplan de Beer ne possede ni gau-
chissement, ni ailerons et ne peut virer ou se rélablir trans-
versalemenl, que par changement de I'incidence qui est
différentielle.

Le stand Blériol, fig. 3, le plus complel de I'exposition
comprend 3 monoplans, dont un hydroplan, entierement
montés ; le fuselage el le train dallerrissage d'un 4m°
appareil, el finalement dun bhiplan pret & prendre l'en-
volée.

Le monoplan biplace & droite de la fig., muni d'un
moleur Gnome de 80 HP en porte a faux el d'une hélice

Fig. 2. — L’aérostable Moreau.
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Fig. 3. — Le stand Blériol.

tractive, est a fuselage-coque, du Llype mililaire, avec
grandes ailes et chassis orientable. Le pilole, placé pres
du bord d’allaque, peut voir convenablement sa roule;
I'observaleur, donl le sicge estsilué a laréte de sortie de
la voilure porlanle, ce qui assure déja une grande visibi-
lité, peul, au besoin, regarder a son aise au-dessous de
Pappareil en se couchant dans la coque oli 'on a ménagé
un hublot. La voilure esl facilement démonlable, le pylone
supérieur formant le point d’attache des cibles est renforeé
pour permeltre & lappareil de voler renversé.

Le slabilisateur est formé par un plan fixe porteur,
avec ailerons mobiles permeltant une inclinaison de I'axe
de I'appareil et le changement de direction.

Les caraclérisliques de cel appareil sont les suivantes :

( envergure 10,10 m.

Encombrement/ longueur 6,12 m.
hauleur D75y

Surface porlante 19,32 ' m?

,Poidsavide. . . . . . . 350kg.
Chargehutiless St ol A v 0 275 kg

120 & 125 km.

1000 m. en 7 min.

Vilesse horaire
Vilesse d’ascension :
Réservoirs dimensionnés pour 4 h. de marche

LLe monoplan militaire Blériol & une place, exposé, esl
pourvi d’un blindage en acier spécial de 3 mm. d'épais-
seur & avanl, qui prolége le moleur, les réservoirs, les
commandes el le pilole contre les projectiles éventuels ; il

pese environ 70 kg. Blériol conserve, dans (ous ses mono-

plans, les ailes rectangulaires largement arrondies &l'ar-
riére.

L’hydravion, dérivé de l'appareil lerrien, est muni de
2 flotteurs & I'avant pouvant se déplacer indépendamment
I'un de I'autre de 30 cm. dans des glissiéres, ce qui faci-
lite les manceuvres. Le biplan Blériof, dont un détail fig. 4,
a quelques points communs avec les appareils Farman; il
jouil des mémes avantages. La visibililé pour le pilote est
parfaite. C'est un engin léger el rapide pesanl 390 kg.
a vide, et portant une charge utile de 275 kg., par une
surface de 38 m2. La vilesse horaire est d’environ 90 a
95 lkm. ; la vilesse d’ascension 1000 m. en 15 min.

Le chassis dallerrissage, trés simple, est composé de

Iig. 4. — Biplan Blériol.
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deux roues portées par deux leviers, dont chaque extrémité
supérieure est allachée & un télescope formanl amorlisseur
el donnanl plus de douceur & I'allerrissage.

La nacelle, fermée a I'avanl, prolége les passagers con-
tre le courant d’air. Le moleur el I'hélice propulsive sont
placés a I'arriére de la voilure porlante el fonl équilibre
aux passagers par rapporl a cetle derniére.

Le stand de MM. /7. el M. Farman, (fig. 5)esl aussi lrés
inléressant. 1l est constitué par un biplan exlra-léger dont
nous avons déja parlé, el d'un hydrobiplan de grande
envergure. Deux nacelles complétement équipées, I'une
d’un moteur le Rhéne, I'aulre d'nn moleur fixe Renaull
avec venlilation forcée, lerminent le stand.

Plusieurs panneaux de délails de construction donnent
une impression favorable de la fabrication de MM. Far-
man.

Pour ne citer qu'un délail, choisissons la nervure d’'une
des ailes porlantes, fig. 6. La seclion de celle-ci est en
double T; le montant du T esl formé par 3 lamelles en
bois mince de 2 mm. d’épaisseur chacune, collées el che-
villées ; les veines du bois sonl placées & 90°. Les piéces «
ont la veine en long, les piéces b en travers, si bien que la
solidilé esl assurée dans lous les sens malgré la légerelé.
Ce monlanl se place dans les rainures des barres paralle-
les en double T el sonl collées el clouées. Pour avoir plus
de légerelé, on évide le montanl par de nombreux lrous
circulaires. La fig. 6 indique approximalivement la cour-
bure et la section. Celle courbure est choisie pour oblenir
une résistance aussi faible que possible el que la surface
inférieure de la voilure porle hien.

Fig. 6. — Nervure d'une aile Farman.

Les entreloises en bois sonl a sections elliptiques dont

le grand axe est orienlé dans le sens de la marche pour
obtenir une meilleure pénélration; en outre, elles sont
creuses, formées donc de deux pieces assemblées apres le
fraisage intérieur.

7) présente 3 mono-
plans, dont un au 2@ plan, dil Zype parasol, par le fait
que le pilote se (rouvre complétement sous la voilure
porlante. Celte disposilion permel une visibilité parfaite
de la route.

Le stand Morane-Saulnier (fig.

Un appareil au premier plan, placé dans la position
d’un virage, monlre trés bien la forme des ailes porlantes ;
elles sonl presque Lrapezoidales, le petit coté du trapéze a
l'avant, avec des coins arriérés légérement arrondis. Le
fuselage de tous les appareils, caractérislique par sa sec-
lion reclangulaire allanl en diminuant, est compléle-
ment fermé, ce qui donne cerlainement moins de résis-
lance que les fuselages ouverls.

La place nous manque malheureusement pour que nous
puissions décrire les aulres slands presque lous intéres-
sants. Nous nous bornerons donc & publier quelques noles
prises en parcourant I'exposilion.

La voilure conserve en général la forme dun V tres
peu accenlué, e bord d’atlaque ou de pénétration de laile

Iig. 5. — Le stand 11. el M. Farman.




Fig. 7. — Stand

est légérement abaissé, la section de laile va en dimi-
nuant jusqu’a Paréte de sorlie, conslruction parfailement
motivée qui donne moins de résistance au déplacement el
portant mieux.,

Le haubannage est adhérent au corps de Pappareil, ce
qui renforce I'ensemble.

Les commandes sont presque Loules élablies d'apres le
méme principe, 4 parl quelques solulions nhécessitées par
le construclion un peu spéciale des appareils Nieuport-
Dunn, Moreau, de Beer el Schmitl, On cherche & ce que
'aviateur rétablisse I'équilibre longitudinal ou Lransversal
de I'aéroplane par un mouvement instinelif des leviers de
commande.

Si l'engin oscille latéralemenl sous P'effel d'un coup
d’air, le pilote sera jelé du colé de la pente, el comme il
conlinue a4 maintenir son levier de commande, ce dernier
s'inclinera dans le méme sens el produira un gauchisse-
ment des ailes ou un déplacement des ailerons qui redres-
seront I'appareil par la poussée du venl. La marche dans
une direction déterminée est oblenue aussi presque ins-
tinctivement par le moyen d’un palonnier horizonlal
aclionné par les pieds de Pavialeur. Pour aller & gauche
on appuie avec le pied gauche el vice-versa. Les com-
mandes agissent par des cibles sur les organes de gou-
verne el de stabilisalion, ces derniers sonl similaires pour

la majorité des appareils exposés, ils onl passablement

diminué de surface, comparalivemenl aux engins des

années précédentes, par le fail que 'on équilibre les poids
sur la voilure principale.

Le fuselage. — On cherche avec raison @ diminuer la

Morane-Saulnier.

résistance A Pavancement el obtenir plus de vitesse. Dans
ce but, la maison Deperdussin entoure le moyeu de I'hélice
d’un paraboloide de révolution formé d'une Lole mélalli-
que qui a l'inconvénient de lourner avec I'hélice mais qui
donne dans I'air une pénélralion semblable & celle d'un
obus. Toule la. coque lisse du Deperdussin, semblable &
celle du Blériol lype mililaire, offre peu de résislance.

D’aulres conslructeurs, nolamment MM, Morane-Saul-
nier, Ponnier, elc. adoplent un fuselage complélement
fermé A seclion rectangulaire, comme nous l'avons vu, el
obliennent de bons résullats. La diminution rapide de sec-
lion el la courbure appropriée du fuselage, conlribuent
pour heaucoup & laugmentalion du rendement de I'avion.

Les chassis servanl a Palterrissage sonl généralement
robusles el légers, quelquefois d’'une conslruction encore
un peu compliquée.

Tous les chassis devraienl ¢lre orienlables pour facili-
ter le départ el I'allerrissage.

Un obstacle, méme léger, risque de faire capoler
Pappareil si ensemble du chassis eslrigide ; si au con-
traire les axes des roues peuvent se déplacer cel accident
peul élre évilé.

Nous avons cilé déja le systeme spécial conslruit par
M. L. Blériol pour son biplan.

Les roues, el parlanl I'engin complel, peul élre en-
rayé dans son mouvemenl par un frein & ruban aclionné
du siege du pilote ce qui permel de diminuer la dis-
lance de lallerrissage.

Pour lerminer ce brel apercu sur la partie aéroplane,

disons que la fabricalion de lous les appareils exposés,
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presque sans exceplion, esl Lrés soignée. Les construc-
teurs recherchenl non seulement la solidilé, la légerelé el
le fonclionnement parfail, mais aussi I'élégance des for-
mes, ces ualre considéralions remplies fonl occuper a
I’avialion francaise le premier rang.

Un point que l'on n'a peul-élre pas assez considéré
jusqu'a présent el qui est cependanl trés important, pour
I'aviation mililaire, esl la queslion du monlage el démon-
tage rapides d'un avion ainsi que son transport.

Un appareil démontlé doil élre capable de suivre aisé-
mentl de Parlillerie el méme de la cavalerie. Il faul en
oulre quil soil prét a l'envolée en quelques inslants s'il
doit rendre les services que I'on en allend.

Pour élre jusle, disons que quelques conslrucleurs
semblenl (ravailler sérieusemenl dans celle direclion
¢’esl Pimpression que I'on emporle, par exemple, du stand
Bleériot.

Des bateaux glisseurs el des aéroplages élaient aussi
exposés a ce V¢ salon d'avialion.

Les baleaux glisseurs représentés par les conslruc-
tions Tellier, Nieuporl, Blériol, elc. (fig. 8) ne sonl pas
aulre chose que des radeaux aulomobiles avec (rés [aible
tiranl d’eau, auxquels on ne pourrail, par ce fait, adapter
une hélice lournant dans I'¢lément liquide. On se serl
d’une hélice aérienne a deux ou qualre pales qui fone-

I'ig. 8. — Glisseur Blériol

tionne comme pour un aéroplane et fournit une poussée
suffisanle pour faire glisser le radeau sur 'eau. On a déja
alleint avec cel appareil une vilesse de plus de 90 km.
Voici un engin qui pourra rendre de grands services pour
les voyages d’exploralions.

Remarquons que dans le glisseur Blériot, fig. 8, le
moleur el I'hélice ne sont pas dans I'axe de l'appareil,
mais excenlré dans le bul de contrebalancer le couple de
I'hélice qui a une lendance a incliner esquif Lransversale-
menl par sa réaclion. .

Les aéroplages sont des appareils de tourisme, compo-
sés d'un chassis & 4 roues portant une malure et une voile,
permeltant d’entrainer le lout lorsque la brise esl assez
forte. Ces engins roulenl généralement sur les plages
élendues, de la leur nom.

Le ministere dela guerre avail organisé aussi un stand
d’avialion militaire (rés intéressant. A parl les cerfs-volants
du Llype Saconney munis de leur Lreuil automobile, on
pouvail examiner en délail le malériel roulant spécial de
larmée francaise, consislant en divers camions, camions-
alelier, lenles, elc. el une voiture d’aérologie.

Nous sommes malheureusement dans l'obligation de
renoncer & décrire anjourd’hui beaucoup d’appareils, di-
gnes de mention, nolamment les hydroplanes qui mérite-
raienl un chapilre spécial et les élémenls de dirigeables,
lels que nacelles, moteurs, elc. figuranl & l'exposilion.
Nous reviendrons peul-étre dans un prochain numéro, a
ces appareils inléressants. Nous décrirons auparavant les

moleurs d’aviation.
(A suivre.)

Les associations professionnelles en Suisse.

(Suile
Les syndicals chréliens.

Dans notre précédent numéro nous avons étudié brieve-
menl Porganisation de la Fédération suisse des syndicals pro-
[essionnels, conslituée sur la base de la lultte prolélarienne
des classes, el ouvertement affiliée au parti socialiste. Quant
aux syndicals dits «chrétiens» qui, eux, proclament leur
indépendance de tout parti polilique, ils onl pour but de
grouper les ouvriers en associalions — qui s’inspirent des
principes du christianisme — en vue d’améliorer leur sort
matériel el moral el de (ravailler & I'apaisement de l'an-
lagonisme enlre palrons et ouvriers.

Ces syndicals chrétiens sont interconfessionnels, ¢'est-a-
dire accessibles aux catholiques et aux prolestanls, mais
I'élément calholique y prédomine, les protestants s'étant
loujours signalés par leur atlitude passive, si bien que, au
fond ce sont de véritables organisations calholiques. Elles
sonl fédérées en une Fédéralion des syndicals chrétiens so-
ciauxr suisses el complaient, a fin 1912, 14401 adhérents,
dont plus de 11000 femmes.

En dehors de ces deux grands groupements, il y a lieu de
menlionner : la Fédération des chauffeurs el machinistes (2500
adhérenls), 1'Association du personnel des trains (3500 adhé-
rents), les Fédérations des aiguilleurs, garde-barriéres el ou-
vriers de chemins de fer (3000 adhérents), la Fédération des
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