
(i-de.ssas,l'appareilFARMAN

amoteurFARMAN \onHP.
Les deux avions Farmancoin-
portaient un train àroueMes-
s'erunique(avec frein clanslef'(irman-Farman,etsansfrein
dans le Farman-Renault). et
des béquilles d'extrémité d'aile,
Pllui, maintenir l'appareil en

Agauche,undécollagedu
FARMAN-KKNAVI.TIG">HP.

équilibre,au repos. Ces bé-
quillesétaientrab;itlublcs,
en vu l, à l'intrados de la voi-
lure; la roue duFarman-
Renault était, en outre,
repliabledanslefuselage(voir
schéma et croquisci-après).

Les avions de la Coupe Deutsch de la Meurthe 1933 (suite)

Par Pierre LÉGLISE

Dans le précédent numéro, nous avons décrit le Potez 53 et le Caudron 36o. La fin de notre étude porte sur les deux
avions Farman et sur le Kellner-liéchereau. Quoique ce dernierappareil ait été détruit avant la course, il apparaîtra
sans doute à nos lecteurs que sa technique intégralement métallique méritait bien la place que nous lui avons faite.

La maisonFar-
man avait étudié
deux appareils en
bois; l'un, à aile
Illince haubannée,
équipé d'un moteur
Farman inversé
4oo|fP; l'autre, à
aile en porte à faux,
équipé d'un Renault
«Bengali» 165 IIP.

Le train à roue
Unique, qui était la
Nouveauté essen-
tielle des cellules
Farman, n'a pas
donné de mécomp-
tes, tout au moins
dans son principe,
en ce sens que les
décollageset les
atterrissages ne fu-
rent pas aussi déli-
cats que l'on pou-
va.it le craindre; les

appareils s'équili-
braientvite trans-
versalement sur
leur seule voilure.
Cependant, la mise

au point de l'atter-
risseur du Farman-
Renaultsouffrit du

manque de temps.

LE FARMAN-
RENAULT165HP.

Profil dérivé de
celui du Farman23o.
Deux ailes trapé-
zoïdales, à deux lon-
gerons,attachéessur
le fuselage: à l'ex-
trados, par des axes
noyés (comme dans
leF.230),à l'intra-
dos, par chapes mul-
tiples. Recouvre-
ment de contrepla-
qué de 3mm. Coeffi-



Voilure du Farman-Farman 400 HP.
A droite,profil et vue en plan de Vensemble d'une aile;

ci-dessous, coupes des deux longerons.
Les longerons, traités en caissons, comportent deux fortes
semelles et des âmes constituéespar deux lames de contre-
plaqué de 3mm, collées; à l'attache sur lefuselage, lelongeron
avant est convenablement renforcé par des blocs de bois qui
augmentent la largeur de sa semelle supérieure. Nervures
régulièrement espacées et blocs entretoises entre les semelles

des longerons, à l'attachedes ferrures de haubans.
En somme, construction essentiellement simple et classique.



oient de sécurité du planeur, 17,5; chaque aile né pesait
cependant que 24kg, pour 3m2 de surface portante. Pilote
sous conduite intérieure, à panneaux coulissants; hélice
de lm,go de diamètre.

Sur le Farman-Renault, Arnoux, avait le 22 mai,
porté le record de vitesse sur les 100km à 3o3kmh,387;

ce record fut battu le même jour par Dclmottc, sur
Caudron 36o, par 333kmh,765.

Au décollage pour la Coupe Deutsch (essence

pour 500km seulement), le train de l'appareil céda
et l'hélice fut tordue.

LE FARMAN-FARMAN 400 HP.
Voilure de 7 pour 100 d'épaisseur relative et de 2°3o' de

dièdre; pas deV; recouvrement en contreplaqué d'okoumé,
de 3mm d'épaisseur. Maintien par un losange de haubans,
les haubans inférieurs s'attachant à la base du caisson
de roue. Profil constant, calé à o°; ailerons, de 250mm

1

de profondeur, sur toute l'envergure.



Pour la Coupe, Salel décolla avec aisance,plus facile-
ment, semble-t-il, que les autres concurrents; il avait
cependant pris à bord 35ok® d'essence et d'huile et 3i litres
d'eau. On sentait le pilote maître de ses gouvernes, et
l'appareil, très maniable, virait rapidement.

Les premiers tours firent ressortir une moyenne
de 3ookmh; malheureusement, une fuite au radiateur
d'huile entraîna la fusiondupalier avant d'hélice. Le
radiateur de fortune que l'on avait monté à la place
du radiateur normal, endommagé deux jours avant la

course, aurait eu un débit insuffisant, d'où la panne.
Par suite de cet incident regrettable, le matériel n'a

pu donner toute sa mesure. Le moteur Farman 12 brs,
de gomm d'alésage et de 100mm de course, avait une
compression de 7,2, un rapport de suralimentation de 1,1,5

(compresseur non débrayable) et donnait 430 HP
à 4ooo t/min (réducteur 1/2, diamètred'hélice,2m,4°);
mais il ne fut utilisé qu'à 3700 t/min, fournissant, à ce
régime, 270HP. Le poids à vide, de 2.57ks, était intéres-
sant pour la puissance obtenue.



LE KELLNER-BÉCHEREAU 28 V.D. A MOTEUR DELAGE 350 HP.
Le Kellaer-Béchereau 28V.D.

ne put prendre part à la
Coupe. Le 14 mai, le capitaine
Vernhol, entouré et aveuglé
tout d'un coup, en vol, par un
nuage de vapeur avait dû se
poser précipitamment, brisant
l'appareil.

Le 28 V. D. n'avait été
achevé qu'une quinzaine de
jours avant la Coupe; comme
l'hélice utilisée, une Ratier à

Polaires du monoplan KELLNER-BÉCHEREAU 28 V. D.

pas réglable, freinait trop le moteur, on s'était avisé,
le jour de l'essai malheureux, de diminuer son pas de
quelque cinqdivisions. Le pilote ayant tiré à fond sur

la manette des gaz, le régime
monta à 44oo t/m, au lieu de
4ooo. La surpuissance déve-
loppée peut être rendue res-
ponsable de la rupture de quel-

que raccord ou de l'engorge-
ment d'une canalisation.

L'appareil avait fait l'ob-
jet d'études approfondies au
tunnel et sa forme en plan,
inusuelle, devait être ration-
nelle pour la vitesse. Rappe-

Ions que le Kellner-Béchereau 28 V. D. peut recevoir sans
modifications un moteur de 65o HP et que c'est plutôt
pour une puissance de cet ordre qu'il a été étudié. p. L.





Disposition dès radiateurs. — L'aile comporte des radiateurs
sur tout l'extrados, jusqu'au longeron arrière, et, à l'intrados, sur
une largeur de Im,IO seulement; le restant de la surface inférieure
était difficilement utilisable (train escamotable et vide-vite). Sur
la figure, on a représenté les cannelures d'un seul des éléments
radiants d'extrados; par contre, les éléments radiants d'intrados
sont précisés tous trois par des hachures; les deux éléments placés
à l'avant font le tour du bord d'attaque et recouvrent également

le dessus de l'aile (voir Coupe XX).

Circulation d'eau dans l'aile. — L'eau venant de la nourrice est
prise en A, par deux tubes de distribution à l'arrivée: A,, le long
du longeron arrière, et A2, dans le bord d'attaque. Ces tubes des-
servent les collecteurs d'arrivée des radiateurs: C,,, pour les
éléments d'extrados, et C,,, pour ceux d'intrados. L'eau refroidie
se rassemble dans les collecteurs de retour (Cr, pour les éléments
d'extrados, et C;, pour ceux d'intrados) et, par un tube R, unique,

placé contre le longeron avant, se rend à la pompe.
Un système de flèches curvilignes indique le sens général des
circulations. Bien entendu, l'eau suit les cannelures intérieures,
et l'on a voulu simplement, au moyen de ces flèches, mettre en évi-
dence les communicationsentre les Caet les C,. qui se correspondent.

Diamètres des tuyauteries (pour trouver les références, suivre
les tuyaux).

l" A, et A,. — De 1 à 2 et 2', tubes de 33 x 35; de 2 à 3, et de 2'
à 3', tubes de 28x30; au delà de 3 et 3'. tubes de 24x26.

20 H. — De 1 à II et II', tube de 4o x 42; de II à 111, et de II' à III',
tubes de 28x3o; au delà de III et de III', tubes de 24x26.

Tous les tuyaux sont en aluminium; les piquages de liaison ra-
diateur-collecteur sont en tubes de 24x26.







Cevide-vite,placéà
l'intradosdel'aile,est
spécialement étudié
pour les avions de vi-
tesse; il ne présente
aucune aspérité dé-
bordant. du profil et
se raccorde parfaite-
ment au revêteltlent.
Description. — Sur
le fond du réservoir
est montée une emba-
se 1: assemblage rendu

Le vide-vite Béchereau.

étanche par un joint 2, en joinframte. Lorifice 0 d'évacuation
de l'essence (diamètre, roem environ) est normalement obturé par
un disque 6,en cuivre de 5/ioe, à bord tombé; sur le pourtour
de ce disque est soudée une couronne 5, en plomb, de 5/ioe d'é-
paisseur, débordant de i8mm environ parrapport au bord tombé.
La partie débordante du plomb est appliquée sur la partie infé-
rieure de l'embase 1 et y est serrée par un couvercle annulaire 3,

avec interposition d'un joint 4, enjoinfranite.
A l'intérieur de 1 est disposé un piston 7, eh acier de 8/lOc,
embouti, susceptible de coulisser dans la pièce qui le reçoit.
Au-dessus de ce piston est une sorte de cupule, ou clapet, 8, en
alliage L2R de i5/ioe. Le piston et le clapet sont normalement
éloignés l'un de l'autre par un ressort faible 10; une chambre 9

est ainsi ménagée entre eux.

Fonctionnement. —
On créé une surpres-
sion dans la chambre 9
(minuscule bouteillede
gaz carbonique qu'un
tubeTrelie au raccord
r ménagé dans l'em-
base i). Le clapet 8

se bloque sur son siège
et le piston 7, repoussé
vers le bas,déchire ou
cisaille le joint en
plomb 5, suivant un

cercle FF. Les pièces 6-7tombent alors-, suivies par le clapet o;
ce dernierne peut en aucune façon se coincer, puisque son dia-

mètre est nettement inférieur à celui du piston.

<~
L'ensemble des éléments Béchereau, y compris l'embase montée
sur le fond du réservoir, ne pèse que 68og, pour un orifice d'écou-
lement deioomm. Les nombreux essais de vidange effectués n'ont
donné lieu à aucun mécompte; le joint de plomb a toujours été
découpé circulairement, comme à l'emporte-pièce; il suffit, d'ail-
leurs, de réfléchir qu'une simple pression de 4kg/cm2 fournit un
effort total de 376kg environ sur le joint, le diamètre de la cir-

conférence de cisaillement étant de IIcm.
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