GENESE D’UN AVION DE LEGENDE
LE BREGUET 14

Aprés avoir présenté la saga des aéroplanes Blériot de 1900 a 1914 (« Pégase » numéros 54, 66 et 67), Jean Devaux et
Michel Marani traitent cette fois des étapes préliminaires a une réalisation tout aussi légendaire : celle du Breguet 14. Cet
appareil apparu en 1917 sera l'outil polyvalent de notre Armée pour des missions aussi diverses que la reconnaissance, le
bombardement, les raids a longue distance. Derniére mission de guerre, il va transporter sous le couvert de flammes
blanches le parlementaire allemand porteur des conditions d armistice, et premiére mission de paix, il apportera le courrier
et les journaux aux habitants des régions récemment libérées. La période qui va suivre lui permettra d ajouter a ses qualités
guerriéres des emplois aussi variés que ['évacuation sanitaire, les transports civils de courrier, de fret et de passagers, et
méme certaines tdches agricoles. Sous toutes ces formes, le Breguet 14 servira en de nombreux pays.

Dans une premiére partie, les auteurs décrivent l'état de [’Aviation francaise et de son environnement durant 'année
1916. Cette année la, les constructeurs vont étudier U'appareil performant et pratique, capable de répondre aux besoins
exprimés par I'Armée, avec ['objectif d’une construction en grande série selon des méthodes modernes. Les problemes de
résistance des matériaux et de I’évolution des moteurs sont évoqués, ainsi que les étapes de I’étude d’'un premier spécimen, le
Breguet « AV »

La seconde partie, consacrée a l'année 1917, décriva la réalisation de l'appareil définitif de démonstration et les
diverses réactions a son apparition, puis les multiples essais qui donneront naissance aux deux versions tant attendues par
les escadrilles du front : les Breguet 14 A2 et B2.

PREMIERE PARTIE : 1916, L’ANNEE DE LA CONCEPTION

tions au 5 avril 1916 donnent la liste

SITUATION DES MATERIELS D’AVIATION AU PRINTEMPS DE 1916 des avions de corps d’armée et de

(AVIONS DE CORPS D’ARMEE ET DE BOMBARDEMENT) bombardement. Les codes officiels

du Service des fabrications, absents’

La Section technique de I’Aéronau- appareils «en service a l'avant» et (voir «Pégase » n° 51), sont ajoutés

tique, récemment créée, édite des «<en réception ou en essai». Les dans les commentaires lorsque c’est
tableaux périodiques de situation des tableaux suivants, extraits des situa- possible.

1. Les appareils «en service 4 I’avant » :

MARQUE, TYPE EQuipaGE MOTEUR, PUISSANCE SLEI:E;“)CE POI‘EE’{;;)TM ES:ELEH(‘?;E
Bregiet BEM S (00 150 s 2 Renault 220 70,50 21142 800
Bieotic DB A NS S e 2 Salmson A9 230 2 250 800
CAudIoNN@AlE o e 2 Le Rhone 80 29,20 736 290
Gandeon GHARSTLL R0 1. 2 2 X Le Rhone 80 43,50 1235 500
MO Eatman 19445 S i 2 Renault 80 52,15 950 525
M. Farman 1914 Happe .. ... 2 Renault 80 52,15 1095 450
M. Farman 1904s guas v vl o 2 Renault 130 52 18155 375
Farman (fréres) F 40 ....... 2 Renault 130 48,90 1105 375
NICUpOEt o s e % Le Rhone 80 18 660 250
INCU DO oy vttt iatedsia okt 2 Clerget 110 23 820 300
REP-Capreni S e e 2 1 X Salmson P9 150 100 2900 1000

2 X Le Rhéne 80
VoisimEAS IR LS o 2 Salmson P9 150 , 49,65 1350 400
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1. Photo MA 35006 (Breguet 10):
Breguet SN3. Vainqueur du
Concours des avions puissants d’oc-
tobre 1915, c’est le plus fin des avions
a moteur arriére de Louis Breguet.
Le capotage de la nacelle abrite bien
léquipage, éclairé par de grands
panneaux vitrés, mais la visibilité du
pilote, place a l'arriere, reste réduite
a latterrissage. Les casiers a bombes
sont carénés, ainsi que les roues prin-
cipales. Les réservoirs sont placés
dans la voilure pour éviter l'incendie
en cas de perforation. La maquette
de la mitrailleuse est montée sur un
support spécial Breguet supposé faci-
liter le tir vers l'arriére.

2. Photo Breguet 92 : une des tenta-
tives de réduction de 'angle mort des
avions a moteur arriére, ici uUn
Breguet type V, issu du SN3, servant
a des essais d’armement. La partie
supérieure arriéve est défendue par
une mitrailleuse Hotchkiss sur tou-
relle surélevée, le mitrailleur devant
se tenir debout. Pour couvrir le
secteur inférieur, on a installé des
supports pour le tireur et son arme
entre les jambes de la roue avant.
L’inconfort de la position est
d’autant plus évident que le tir doit
éviter le train d’atterrissage et le
cercle balayé par [’bélice. L’emploi
diurne de ce genre d’appareils est
condamné a bref délai.

Ce tableau est assez théorique, car
certains appareils sont encore en éva-
luation assez loin du front, ou
n’existent encore qu'a peu d’exem-
plaires (Caproni, Farman F 40,
Breguet BAM).

— Avions de corps d’armée: ces
biplaces dont les roles essentiels sont
la reconnaissance et le réglage de
l'artillerie, sont représentés par les
Caudron G3 et G4, les Maurice
Farman type 1914, les Nieuport
« 18 meétres » et « 23 métres » (types X
et XII). Les Caudron, 4 I’exception de
quelques versions spéciales du G4,
sont peu ou pas défendables vers l'ar-
riere, ainsi que les lents Maurice
Farman. Le Nieuport XII, bien
défendu vers l'arriere par I'un des
premiers supports d’arme orien-
tables, remplace peu a peu le
Nieuport X dont le moteur est un peu
faible.
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— Avions de bombardement : Michelin
achéve la constuction commencée
dix mois plus tét des 100 Breguet-
Michelin (BLM, type II). Des acci-
dents occasionnés par une mauvaise
mise en ceuvre ont exigé le retour en
usine de plus de la moitié des appa-
reils. En février, seulement 22 BLM
sont en €tat de vol au front, et on leur

reproche, comme aux Farman, d’étre
indéfendables vers l’arriére. Faute de
mieux, on emploie aussi avec un
certain succes le Caudron G4 avec
une faible charge de bombes. Les
Maurice Farman type Happe (série
11 bis BO) du nom du commandant
du Groupe de Bombardement n® 4,
volent en surcharge dans des condi-

2. Les appareils « en réception ou en essai > :

Plus théorique encore que le pré-
cédent, ce tableau recense des appa-
reils qui n’ont pas encore vol€, ou en
cours de mise au point. Les chiffres,
lorsqu’ils sont précisés, n'ont qu’'une
valeur indicative, et ne sont souvent
que les spécifications des pro-
grammes. Une moiti€ de ces appa-
reils provient en effet des deux
concours successifs d’avions de bom-
bardement organisés 2 la fin de 1915 :
Breguet « Gamma» (type V), vain-
queur du premier concours, Caudron
R4, qui fut fatal 2 Gaston Caudron et 2
son €équipage, déja converti en
appareil de corps d’armée aprés d’im-
portants renforcements de structure ;
puis quelques multimoteurs du
second concours, Breguet trimoteur
(type XI), DNF trimoteur (surnommé
« Do Not Fly » en l'attente d’'un hypo-
thétique envol), Morane S bimoteur
(type X), considéré comme vain-
queur de ce concours, SPAD
bimoteur. Aucun de ces appareils ne
sera construit en série dans sa version
de bombardement, a 'exception du
Breguet type V.

Le nouveau Voisin LC (type VII),
qui devrait succéder au Voisin LAS de
bombardement, est retardé par
I’adaptation d’un moteur Renault a la
place du Salmson, écarté, et par l'ins-
tallation des réservoirs de carburant
hors de la nacelle. Restent des appa-
reils moins lourds, dont le Nieuport-
Hispano (type XIV) sur lequel
beaucoup d’espoirs sont fondés, mais
qui sera un échec aprés une trop
longue mise au point ; le Morane P 2
ailerons (type XXI), proposé avec
une arme fixe pour le pilote, sera par
contre bientdt mis en service, comme
appareil de corps d’armée.

LES IDEES
DU GRAND QUARTIER GENERAL

Quels sont les événements qui ont
amené cette situation ? Tout d’abord
la politique officielle au début des
hostilités, car on pensait que la
guerre serait courte, et qu’elle ne
nécessiterait pas d’étudier d’autres
appareils que les quatre types sélec-
tionnés a lautomne 1914 (Maurice

tions difficiles. Le Caproni, construit
sous licence en France par Robert
Esnault-Pelterie, n’existe qu’en trés
petit nombre (7 en février). Quant au
Voisin (LAS, type II1), les difficultés
rencontrées avec son moteur Salmson
(Canton-Unné) le feront rapidement
condamner pour les missions de
bombardement.

Farman, Caudron, Voisin, Morane),
puis le déménagement imposé des
usines et des bureaux d’étude devant
I’avance allemande sur Paris, conjoin-
tement avec la trop lente reconsti-
tution d’'une main-d’ceuvre qua-
lifiée.

En 1915, prévoyant de lancer de
grandes offensives, le Grand Quartier
Général réclamait une force de bom-
bardement capable d’effectuer des
raids de plus en plus €loignés du
front ; pour cela il possédait déja le
Voisin, mais comptait sur un appareil
plus puissant: le Breguet-Michelin,
offert a2 la France et construit par
I'usine de Clermont-Ferrand a 100
exemplaires. Dans les deux cas, c’est
la faillite du moteur Salmson qui fut
la cause principale de I’échec ou du
retard, alors que cette société cons-
truisait les meilleurs moteurs a refroi-
dissement par eau en 1914. La main-
d’ceuvre partie sur le front et le
manque d’équipements fiables, pro-
venant avant-guerre de fournisseurs
allemands, expliquent la baisse de

MARQUE, TYPE EQUIPAGE MOTEUR, PUISSANCE SU(‘S‘;)CE PO”ZigT;JTAL ?g::g”&fg
Bresuetl GaniBa Mt 2 Renault 220 60 2027 677
Breguet trimoteuf .......... 4 3 X Renault 220 105 4 350 1250
Caudron R4 combat ........ 3 2 X Renault 130 63,16 2337 620
DN Eiimotetin i 4 3 X Renault 220 123,68 4700 1700
Motane parasol i nnn 2 Le Rhoéne 110 118,25 730 300
Morane bimoteur . .......... 3 2 X Renault 220 100 3772 1200
Nieupert biplace SOl o, 2 Hispano 150 1030 350
SPAD) DIMOEUE . o e« oo v« 3 2 X Renault 220 87,40 3601 1200
VOIS e o 2 Renault 150 @) (e 350
NVGASTIIC At e e ging <o 2 Salmson P9 150 * L*) 370

(*) Cellule en transformation,
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3. Moteur Renault a 6 cylindres en
ligne, 125X 150 mm, refroidi par
eau, construit pendant ’biver 1914-
1915. 1l s’écarte totalement des preé-
cédentes fabrications de la firme.
Basé sur la technique du moteur
Mercedes de mémes dimensions, il
groupe les cylindres fondus par deux
dans une chemise en tole d’acier
soudée a l'autogéne. La distribution
est assurée par un arbre a cames en
téte, avec renvoi d’angle et arbre ver-
tical a l'arriére du moteur. Un car-
burateur a double corps alimente les
cylindres, par groupe de trois. L’al-
lumage est effectué par deux
magnéros arrierve entrainees perpen-
diculairement au vilebrequin.

4. Moteur Renault, 12 cylindres en V.
a 50° 125x 150 mm, premiéres
seéries de 1915. Chez Renault, on a
pressenti les possibilités de dévelop-
pement du six cylindres, un peu
lourd, mais fiable et robuste; l'idée
d'assembler deux bancs sur le méme
vilebrequin est rapidement exécuitée.
Pour garder la compacité d'origine,
un banc de cylindres comporte des
biellettes attelées aux bielles mai-
tresses de l'autre banc, disposition
mécanique a souligner. Ce «double
Mercedes » est en 1915 un moteur
qui débute déja avec 200 ch, mais
qui terminera la guerre en délivrant
340 ch a pleine puissance.

qualité de ses moteurs; les Voisin,
équipés des 130/140 ch «M9» puis
« POs o furents menaces. qpae des
incendies en vol. Quant aux premiers
Breguet BUM de I'Escadre Michelin,
leur moteur «2.M7 » de 200 ch don-
nérent tant de soucis qu’il fallut
«<improviser », comme nous le
verrons plus loin, le montage d'un
tout nouveau moteur Renault.

Devant ces difficultés, le G.Q.G.
avait pris linitiative d’envoyer une
mission en Espagne, ou l'on disait
qu'un nouveau moteur léger refroidi
par I'eau promettait merveilles : I'His-
pano-Suiza 140/150 ch. Tout un pro-
gramme d’aviation fut basé sur lui
pour le printemps 1916, mais il y
avait loin entre les succés d’un pro-
totype sur un banc d’essai espagnol et
sa sortie en série chez les motoristes
francais; le programme n’aboutit
pas.

Le tournant aéronautique de ce
début de 1916 est créé par la Bataille
de Verdun. La grande offensive alle-
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mande oblige en effet a reléguer au
second plan bien des préoccupations,
et donne la plus haute priorité 2 la
gestion aérienne de ce front que I'on
défend de pied ferme ; la surveillance
permanente des lignes et l’inter-
diction de cette surveillance 2
I’ennemi sont vitales pour conserver
les positions tenues. Toutes les forces
sont alors mises en ceuvre pour per-
mettre a nos avions de corps d’armée
de se défendre efficacement au
combat, en les assistant au besoin par
des appareils monoplans munis
d’armes fixes, et capables, par leurs
performances et leur maniabilité,
d’interdire 1’espace aux appareils
ennemis. C’est ainsi que le G.Q.G.
admet enfin la nécessité d'une cer-
taine aviation de chasse a laquelle il
se refusait de croire jusqu’alors.

La constitution d’une force
aérienne stratégique, capable de
bombarder la Ruhr de jour, est donc

un peu retardée, bien qu’a I'issue des
concours d’avions de bombardement,
la décision ait été€ prise de faire cons-
truire le Breguet « Gamma » (type V),
et curieusement, seulement une ver-
sion améliorée du Breguet-Michelin
type 11, le type IV, dont Michelin a
offert la construction de 200 nou-
veaux exemplaires «2a prix coltant ».
Si le BM IV va bientdt équiper nos
groupes de bombardement de jour, le
Breguet V, trop sophistiqué, subira
des retards dus a la réticence de la
S.T.Aé., et ne sera mis en service que
chez nos alliés dans sa version de
bombardement.

Pendant ce temps ’ennemi a pris
des dispositions pour se défendre
contre les raids effectués de jour, et
en particulier dispose d'une bonne
artillerie antiaérienne. Ses mono-
places armés de mitrailleuses syn-
chronisées et ses biplaces équipés
d’armes sur tourelle sont des adver-
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saires efficaces. Nos avions de bom-
bardement, lents et lourds, indéfen-
dables vers l'arriere, vont subir de
sérieuses pertes au cours des
quelques raids de grande envergure
entrepris en 1916. La fin du bombar-
dement de jour sera décidée pour
quelque temps.

Si, grice aux enseignements de la
Bataille de Verdun, des matériels de
chasse de qualité apparaissent
(Nieuport « 15 métres » type XVII), le
front dispose lors de l'offensive de la
Somme, d’escadrilles de reconnais-
sance et de bombardement dont les
appareils sont a peine améliorés par
rapport a ceux de la fin de 1915 ; mais
I'efficacité de leurs missions est
assurée par une excellente cou-
verture de chasse. Seule, la mise en
service du triplace Caudron R4 «de
combat », puissamment armé, sera
une innovation susceptible de déve-
loppement.

Le G.Q.G., conseillé par son chef
du Service aéronautique, le lieute-
nant-colonel Barés, est bien cons-
cient de la situation, et n’attend pas
des services techniques ou des cons-
tructeurs qu’ils lui imposent leurs
points de vue, il envisage ses propres
solutions.

Déja, devant les difficultés de la
mise en ceuvre de I’Escadre Michelin,
il avait imaginé l'appareil dit
«<omnibus », capable d’effectuer
toutes les missions (vingt ans plus
tard on dira « BCR», pour Bombar-
dement, Chasse, Reconnaissance).
Cette idée avait germé aprés I'extra-
polation réussie chez Caudron du
petit G3 monomoteur, en G4
bimoteur. Sur cette lancée, les fréres
Caudron avaient progressivement
développé leur monomoteur type R
de 130 ch en bimoteurs, jusqu’aux
types les plus puissants R4 et R5 (res-
pectivement 260 et 440 ch), mais ces
appareils durent étre abandonnés ou
réétudiés, a cause de leur fragilité.
D’autres appareils, prévus a partir du
méme programme (tel le bimoteur
Nieuport) furent ainsi éliminés en
cours de construction ou d’essais.

Autre idée novatrice évoquée en
1916, la possibilité d’adapter un
monoplace rapide au bombardement
en piqué, solution envisagée pour le
prochain SPAD-Hispano (bient6t
SPAD VII de chasse), mais non réa-
lisée. Le probléeme de l’appareil de
corps d’armeée, apte au combat par
son agilité, son armement et ses per-
formances restant posé, le G.Q.G.
trouve la réponse avec l’apparition
d’un nouveau biplace anglais: le
Sopwith «11/2 Strutter>, dont les
performances sont un peu meilleures
que celles des Nieuport XII et
XII bis, mais surtout avec une charge

14

utile supérieure de 23 % a ce dernier
avec le méme moteur, un Clerget
130 ch La décision est prise de le
construire en France, et on prévoit
déja l'utilisation d’une version mono-
place de bombardement, qui sera
employée avec succés dans des raids
a longue distance, mais avec une
faible charge d’explosifs (60 kg).

LES IDEES
DES SERVICES TECHNIQUES

La Section technique de I’Aéronau-
tique, chargée depuis le mois d’avril
de la gestion des matériels nouveaux,
ne reste pas inactive, et de son c6té,
dirigée par le commandant (bientdt
lieutenant-colonel) Dorand, elle
tente d’intervenir dans les décisions
prises aux plus hauts niveaux,
mettant en garde ses interlocuteurs
contre les solutions trop €loignées
des techniques €prouvées. Car la
S.T.Aé. posséde cette expérience
technique au Laboratoire de Chalais-
Meudon, ot le commandant Dorand
et ses €quipes ont congu, construit et
essayé de nombreuses machines. Les
plus récentes vécurent en escadrille
le premier hiver de guerre sur le front
de I’Est.

Déja, depuis janvier 1915, le com-
mandant Dorand avait attiré, chiffres
a l'appui, l'attention des décideurs
sur le fait que l'accroissement de la
puissance des moteurs ne suffirait pas
a lui seul a résoudre tous les pro-
blémes, et concluait que I'étude de
moteurs de puissance supérieure a
200 ch. était inutile. Plus tard, cette
limite revue en hausse, la S.T.Aé. va
inciter les constructeurs 2 utiliser ces
puissances avec deux hélices pour
optimiser leur rendement. C’est ainsi
que seront projet€s ou construits
d’étonnants triplaces de corps
d’armée, tels le Morane «X» (type
alphabétique), ou le Salmson-
Moineau type I (chiffre romain). Leur
moteur, placé au centre du fuselage,
entraine deux hélices situées dans la
voilure ; ils seront bien vite aban-
donnés, ou... vendus a nos alliés.

Probablement peu consulté durant
I'été 1915 lors de l'organisation du
premier concours d’avions puissants,
le commandant Dorand n’allait pas
ménager ses critiques aprés les
résultats assez décevants de ce
concours, ol l'on avait été jusqu’a
employer des puissances supérieures
a 400 ch par appareil ... Pour étayer
ses argumentations, la S.T.Aé. s’est
basée sur une formule de calcul d'un
coefficient de construction défi-
nissant la sécurité, A, ou P, est le
poids du planeur, ¢’est-a-dire le poids
a vide de la structure sans le poids du
moteur, IT est le poids total :

Pl

A=H—3/2

L’application de cette formule aux
appareils en service ou en essai fait
ressortir que si les avions remarqués
autrefois pour leur solidité attei-
gnaient le chiffre de 0,017, les appa-
reils courants comme le Maurice
Farman type 1914 ou le Morane
parasol parviennent tout juste a 0,012,
et que les avions les plus récents
tombent 4 des niveaux inférieurs a
0,010, comme les Breguet-Michelin
en service, et tous les avions des
concours de 1915, tels les Caudron
R4 (moins de 0,008) et RS (0,004).

Tout en convenant que «...en
temps de guerre, on peut prendre
certains risques-, le lieutenant-
colonel Dorand estime avec sagesse
que le facteur de solidité doit étre
maintenu a un certain niveau (autour
de 0,010). Cette constatation aura un
large effet sur la réduction des
charges utiles des uns, et I’abandon
final des autres, tout au moins dans
leur conception d’origine.

La Section technique, largement
occupée par son objectif de conseil et
de contréle de la construction aéro-
nautique, continue cependant 2
déborder ce cadre en étudiant de trés
prés ses propres solutions aux pro-
blemes posés. €'est ainsi que
I’équipe du lieutenant-colonel
Dorand, composée entre autres de
MM. Lepére et Toussaint, a étudié un
hydravion en collaboration avec
Tellier, et divers appareils reflétant
leurs philosophies, dont un dévelop-
pement du Dorand de 1914, proposé
au ministére de la guerre. Profitant de
I’expérience acquise au front avec le
DO.1, ce biplace étudié en mars et
avril 1915 abandonne le moteur
Anzani en étoile fixe pour deux solu-
tions projetées « ... soit deux moteurs
100 HP Mercedes, soit un moteur 200
HP. La premiére solution est réali-
sable immédiatement, la seconde
dans un avenir peu éloigne... ». Bien
que le nom du moteur de 200 ch ne
soit pas divulgué, on peut le deviner
a partir des quelques références a
lindustrie automobile figurant dans
le texte’d @’est probablement le
moteur Bugatti, dont la sortie ne sera
effective sur avion que trois ans plus
tard !

Le choix de moteurs a refroidis-
sement par eau et a cylindres en ligne
est évidemment dicté par les considé-
rations de diminution de la trainée
engendrée par les moteurs en étoile.
Basées sur les calculs et les idées de
ses auteurs, les performances
attendues de ce projet permettent de
le présenter comme un appareil de
bombardement bien défendu par un
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5. Photo S.T.Aé: Sopwith «1 1/2
Strutter » produit en France chez
Hanriot début 1917 (type 1). Les
Sopwith des escadrilles anglaises,
arrivés en France au printemps de
1916, sont peu a peu dotés a l'avant
d’'une arme fixe. Ils disposent aussi
d’autres avantages réclamés par le
programme de juin pour la classe A :
tenue de route sans effort constant
sur le manche par un empennage
horizontal & incidence variable, et
«frein a air» (deux volets a l'em-
planture de l'aile basse) pour atterrir
a faible vitesse. Le < Sop » va séduire
les aviateurs frang¢ais, qui appré-
cieront ces avions légers et bien
défendus.

6. Photo MA 9454 : moteur Clerget de
130 ch, rapidement substituée au
110ch de [l’appareil anglais
d’origine. C'est un moteur robuste
qui donne satisfaction aux utilisa-
teurs avec une consommation sensi-
blement plus faible que celle du 110
ch. Le moteur Le Rhone de 110 ch, tun
peu plus léger, est alors réservé aux
Nieuport de chasse, avant la mise en
service des nouveaux SPAD. A la fin
de 1916, le Sopwith sera évalué avec
ce moteur, les performances de l'ap-
pareil seront un peu inférieures a la
version a moteur Clerget.

armement arriere grice a son moteur
avant, comme sur le DO.1. L'appareil,
en son état, n'est cependant pas
accepté, car si au plus haut niveau on
est persuadé qu’il faut en arriver a
cette formule, on compte logi-
quement sur les bureaux d’étude
civils pour la proposer.

LES IDEES
DES CONSTRUCTEURS

Aprés l'abandon de la politique
«des quatre types d’avions>» du
général Bernard, les constructeurs
avaient repris en 1915 leur liberté,
soit en étudiant des appareils tentant
de répondre aux programmes
d’aviation €tablis par le ministére de
la guerre, soit au contraire en pré-
sentant des appareils de leur propre
initiative, le plus souvent réalisés a
partir de projets ou de dispositifs
CONgus avant-guerre.
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Cette liberté allait cependant subir

la pression progressive de la Section
technique, soucieuse de promouvoir
ses idées, ses méthodes de calcul et
ses controles. La liberté disparaitra de
nouveau durant I'été 1916, lorsque
les appareils étant choisis, les cons-
tructeurs seront alors «invités» a
construire des Sopwith ou des A.R.!
Les situations paradoxales ne man-
queront pas, et l’on verra par
exemple I'ingénieur Canton, chez
Salmson, mettre en place la pro-
duction paralléle des Sopwith et des
moteurs... Clerget. Inutile de préciser
I'amertume des bureaux d’étude, et
leur tentation (compréhensible) de
développer (plus ou moins en
cachette des services officiels) leurs
propres idées.

Un seul constructeur continue
néanmoins en 1916 ses efforts pour
produire son avion a moteur avant:
c’est Paul Schmitt, qui eut quelques

succes en 1914 avec un gros appareil
de 160 ch. Tout au long de 1915, il
persévéra pour en faire un appareil
livrable 4 'armée, notamment en ins-
tallant des moteurs plus fiables que
le Gnome d’origine, et se présenta au
concours des avions puissants avec
deux avions, 'un équipé du moteur
Renault de 220 ch, I'autre du Salmson
A9 de puissance comparable. Le
Schmitt 2 moteur Renault fut le seul
avec le Breguet SN3 a réussir les
€épreuves, mais juste aux limites des
spécifications. La philosophie de
I'appareil s’appuyait sur une vieille
idée de Paul Schmitt: la voilure a
incidence variable, qui nécessitait un
dispositif mécanique lourd et encom-
brant.

Les commentaires de la Section
technique 4 I'issue du concours sont
aussi mitigés pour le Schmitt que
pour le Breguet, reprochant a ce
dernier son moteur arriere qui le
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TABLEAU DES AVIONS NOUVEAUX BIPLACES (11 juillet 1916)

CARACTERISTIQUES SCHMITT | NIEUPORT | BREGUET V | BRE. M. IV SorwIT NIEUPORT NIEUPORT
ET PERFORMANCES BOMBARD. | BOMBARD. | BOMBARD. | BOMBARD. HAUB. FUS.
Moteur, puissance en chevaux/| Renault Renault Renault Renault Clerget Clerget Hispano
TOUES-MINIGE SR S e e ool 245/1 300 | 245/1 300 | 245/1 300 | 245/1 300 | 130/1 275 | 130/1 275 | 150/1 550
Poidsitotal oo i kg| 1973 1897 2071 2109 926 875 1030
Poidsau cheval. . - e kg 8,06 755 8,50 8,60 7,10 6,70 6,90
Surface ... A S0 65 47,70 58,70 66,70 32 22 30
POITS Al 102 . v s s ot kg 33,10 39,66 35,30 31,70 29 39,70 34,40
Poids combustible ... 0000, kg 300 240 300 300 120 107 120
EoidsAnTil ISR o Nl e kg 375 325 37T 307 280 218 230
Montee at2 000 mipes s v e 18'38" 1687 22 220" 1l 10'30” 17507
2 S OIIETEN. s e o s 1 s o 33'52" 30'15" 51° 41 18'50” 20° 34’
24000 . e 66'30" 51'30"
Plafond théorigue . ... -o .40t m | 4500 4500 3800 4000 5100 4700 4000
Vitesse 1. 2\000 mu i el km/h 127,10 140 130 130 156 147 138
A, OO e W . . e 125 135 124 122 152 143 129
24000 m JSEREe e 140/1 250
Hewureside wollt e 5 4 5 5 3 2,45 3
rend difficilement défendable, et au (type XIV), est toujours aussi 11 semble que l'inertie inhérente 2

Schmitt sa visibilité réduite par son
moteur a ’avant | Dans la conclusion,
cependant, Dorand estime que 1'ap-
pareil pourra étre construit en série si
le constructeur ne s'obstine pas 2
conserver le dispositif de variation
d’incidence, parfaitement inutile...
C’est la voie qui sera choisie par Paul
Schmitt, mais comme il n’a construit
jusque-la que des prototypes, bien
des efforts seront nécessaires pour
que les premiers appareils com-
mandés parviennent aux escadrilles.
Ils seront alors déja dépassés, et leur
abandon inéluctable.

Le tableau ci-dessus résume assez
bien la situation de I'été 1916, en
comparant pour le bombardement les
deux appareils Breguet a moteur
arriere, allégés, avec les avions 2
moteur avant dont on espére la mise
au point rapide: le Paul Schmitt
(type VI puis VII) et le Nieuport-
Renault (type XV). Ce dernier sera
finalement abandonné aprés avoir
essayé divers emplacements de ses
radiateurs.

Parmi les avions de corps d’armée,
le Nieuport 2 moteur Hispano-Suiza
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décevant malgré des essais pro-
longés, et le Nieuport-Clerget a
haubans fuselés (type XII bis) sera
mis en service un ou deux mois plus
tard, malgré une charge utile infé-
rieure aux spécifications du pro-
gramme €n cours.

L’élement important de ce tableau
est l'apparition du Sopwith, dont les
essais de l'appareil de construction
anglaise en avril ont révélé les possi-
bilités, confirmées par une évaluation
au front en juillet. Le premier modéle
de construction francaise ne sera
essay€ qu'en octobre, et les pre-
miéres mises en service (type 1) en
novembre. Au regard des chiffres, on
peut penser que le choix du G.Q.G.
ne manque pas de réalisme, et qu’en
l'attente des conceptions nationales a
venir, I'armée pourra faire du bon
travail avec cet appareil. Ce qui sera
fait, aprés un démarrage industriel un
peu laborieux de la version de corps
d’armée, et en «économisant» le
poids du passager, pour obtenir
quelques exemplaires d’'un bom-
bardier monoplace qui se rendra
célebre par ses raids a4 longue dis-
tance.

I'importante production des usines
Farman soit un des éléments détermi-
nants du lancement de « I’avion de la
Section technique ». Cherchant 2 pro-
duire plus d’appareils, les fréres
Farman s’€taient associés en 1915
pour mettre en commun leurs
moyens de production en cons-
truisant le F-40, version améliorée du
Maurice Farman type 1914. La pro-
duction bat son plein en 1916, avec
un chiffre de plus de 200 appareils en
juin, et si deés le mois d’aodt un
Farman «tractif» est aux essais, la
mise au point demandera du temps.
Les commandes en cours sont encore
importantes a cette date, et le G.Q.G.
ne veut plus de ces avions...

C’est alors que la Section tech-
nique propose de nouveau son
propre avion. Réétudié il est dessiné
cette fois autour d’un moteur Renault
qui encombre les magasins, car il a
été produit en grande série pour
équiper les Farman 4 moteur arriére
que 'on abandonne. C’est un « V8 » a
refroidissement par eau, a surface
frontale réduite par ses deux bancs
de cylindres a 50°. Sa puissance, qui
va étre portée 2 180 ch, permet d’en-
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7. Photo MA 35009 (Ph. Breguei
216): A.R de type I construit chez
Breguet au début de 1917, en cours
d’evaluation de performances. Une
version de type Il sera réalisée un
peu plus tard, avec une voilure
redessinée, une recherche genérale
de la finesse, et une puissance
accrue par l'emploi des moteurs
Renault de 190 ch ou Lorraine de
240 ch. Avion de transition dépassé
par ses puissants concurrenis de
1917, son utilisation sera réservée en
1918 aux fronts les moins « chauds »,
et aprés quelques modifications, les
A.R. seront versés aux écoles fran-
caises et américaines.

8. Photo : moteur Renault, 8 cylindres
en V a 50°, développé a partir du
moteur a 12 cylindres sur demande
des services techniques. Le premier
modeéle, de 150 ch, devait remplacer
les Renault 130 ch, 12 cylindres a
ailettes, équipant les Farman.
Lorsque ce moteur sortira, les
Farman seront déja pratiquement
condamnés. C’est autour de cette
version dite de 170 ch que la Section
technique dessine son «<AR» Une
version de 190 ch, poussée a 200,
sera wutilisée sur A.R. et Voisin, elle
sera aussi essayée sur SPAD de chasse
pour pallier a une éventuelle défail-
lance de I’'Hispano de méme puis-
sance.

TABLEAU COMPARATIF DES MOTEURS PUISSANTS, S.T.A.€., AU 6 JUIN 1916
(Extrait concernant les puissances effectives moyennes égales ou supérieures 2 180 ch)

PUISSANCE CONSOMM. POIDS TOTAL PoiDs AU ALESAGE, DISPOSITION
MOTEUR , TYPE EFFECTIVE/ | AU CH/HEURE | DU MOTEUR CHEVAL COURSE DES

tours-minutes (kg) (kg) (kg) (mm) CYLINDRES (*)
Anzanl 2005 5 210/1 200 0.512 371,500 1,769 105 X 150 E 20, air
Rl iSRS e 186/1 400 05271 376 2,021 125 X 150 [V 8, 509 eau
Renaule 2 B0 250/1 300 0,247 566,100 2,264 125 x 150 V123 500 Yeaw
Hispano 200 ............ 207/2 030 0,241 120 X 130 |V 8, 909 eau
Peuccot 200N e 210/1 190 0,233 550,500 2,620 100 X 180 [V 8, 90° eau
Ean hard L2 0 is ey 248/1 330 0,256 642,500 2,690 115 X 170 V 12, 60% eau
SalmsOn AN A EERIISRE 232/1 260 0,244 534,500 2,303 140 X 170 |E 9, eau
S U1 R 200/1 550 0,293 448,900 2,244 120 X 160 L 8, eau

(*) Cylindres, E en étoile, V en V, L en ligne ; nombre ; angle du V; mode de refroidissement.
Commentaires :
Anzani : moteur refroidi par 'air, ne semble pas employé a cause de sa forte consommation.
Hispano et Bugatti : en cours de mise au point.
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visager des performances intéres-
santes. Le sérieux de la conception
(en bois) de l'appareil de la Section
technique est tel que le coefficient
fatidique A, 2 peine inférieur 2 0,010,
reste satisfaisant. Il est modestement
nommeé A.R., «Avion Renault» (ou,
selon d’autres sources, «Avant-Re-
nault »), pour bien marquer que ni la
S.T.Aé., ni le lieutenant-colonel
Dorand n’ont vocation 4 construire
des avions. L'idée est cette fois
acceptée, et on va demander a plu-

sieurs constructeurs de «bien
vouloir » construire des A.R.:
Renault, Breguet, Farman... Chez
Salmson, I'ingénieur Canton, obligé
de construire des Sopwith et des
moteurs Clerget, va étudier un
moteur plus compétitif autour duquel
il dessinera discrétement sa propre
solution: un «gros Sopwith »!
D’autres concepteurs €laboreront des
appareils basés sur ces mémes
idees.

SITUATION DE LA SOCIETE DES ETABLISSEMENTS LOUIS BREGUET EN 1916

LES AVIONS
A MOTEUR ARRIERE

Plus paradoxale encore, la pro-
duction de guerre des établissements
Breguet: Louis Breguet, promoteur
depuis plus de cing années d’une
formule d’avenir, 'avion a moteur
avant, s’était vu obligé de construire
des Voisin 2 moteur arriére en 1915.
Mieux encore, la commission
Michelin avait choisi cette méme
année son seul appareil 2 moteur
arriére, I'avion de grande exploration
BU3 congu en 1913 sur la théorie du
«balcon avant ». Le BU3 étant le seul
appareil susceptible de devenir le fer
de lance du bombardement straté-
gique, Louis Breguet se trouvait ainsi

engagé dans le développement inat-
tendu d’une formule qui lui avait été
pratiquement imposée deux ans plus
tot! Cette formule aura cependant
donné naissance a une douzaine de
types, construits a prés de 600 exem-
plaires dont certains équiperont les
armées anglaises et russes.

Le tableau suivant montre les appa-
reils Breguet 4 moteur arriére dans
I'ordre des numéros de type affectés
par le Service des Fabrications de
I'Aviation (S.F.A.) jusqu’au type XI
(les appareils les plus anciens ont
recu des numéros de VII 2 X). Le
timoteur «Delta» type XI figure
parmi ces monomoteurs car ses
nacelles latérales sont construites a
partir de nacelles de types V.

Les appareils construits en 1916
chez Breguet, types V et VI issus du
SN3 du concours sont bien vite mis
en cause par la Section technique,
qui pense assez justement que l'ap-
pareil reste fragile avec sa charge de
800 kg, comme le BMIV construit
chez Michelin ; aussi un certain allé-
gement est-il réalisé, en admettant
une réduction de la charge utile de
800 2 677 kg, aux dépens des projec-
tiles et de lautonomie. Quelques
exemplaires des types V et VI sont
construits en version « avion-canon »,
et un marché de transformation est
passé pour livrer le solde de la com-
mande initiale avec un train renforcé
a deux roues avant: le type XII,
dernier des Breguet de bombar-
dement 2 moteur arriére, dont 1'utili-
sation sera trés limitée.

ETUDE D’UN APPAREIL
A MOTEUR AVANT

1. Le choix du moteur

Durant I'été 1916 le catalogue des
moteurs est peu garni, si I'on sou-
haite une consommation raisonnable
et des possibilités de développement
capables de faire face a 'amélioration
des performances réclamées par une
guerre qui s’éternise. Dans la gamme
des 250 a 300 ch, seuls deux moteurs

TYPE NowMm (*) MOTEUR, PUISSANCE CONSTRUCTEURS EMPLOI

I BLC Renault 220 Breguet Chasse

I BLM Renault 220 Breguet, Michelin Bombardement BM

I11 BAM Salmson A9 230 Breguet Bombardement BM

v BM IV Renault 250 Michelin BM amélioré

A% Gamma Renault 250 Breguet, Darracq Avion de Concours (*#*)
VI Gamma Salmson A9 230 Breguet Avion de Concours (**)
VII BUC Salmson 2.M7 220 Breguet Chasse
VIII BC Sunbeam 200 Breguet Chasse

IX BAC? Salmson A9 230 Breguet Chasse

X BUM Salmson 2.M7 220 Breguet, Michelin Bombardement, Ecole
XI Delta 3 X Renault 220 Breguet Bombardement, Combat
XI1I BR XII Renault 250 Breguet Bombardement, Canon

(*) Appellations du bureau d’étude a différentes époques.
(**) Appareils issus du Concours des Avions Puissants, Bombardement ou Canon.
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BREGUET AV  ( projet)

1993 WILLIAM A. WYLAM
ALL RIGHTS RESERVED

Projet Breguet AV, dessin de William Wylam : le « bleu » original date probablement de mai 1916. Il ne précise pas comment sont réalisés le
gauchissement et le haubanage de vol, mais montre le train d atterrissage renforcé. Le réservoir d’essence semble placé entre les deux siéges,
disposition médiocre pour la visibilité du pilote. Le gouvernail de direction est compensé. Seules dimensions indiquées, longueur (sans
I'bélice) : 8 m, hauteur : 3,15 m, et 'envergure de sa voilure sans diédre ni fleche, aile supérieure : 14,25 m, inférieure : 12,45 m. Sa surface,
calculée, doit étre un peu inférieure a 44 m?.

Pégase n® 70 — Juin 1993 =



peuvent se mettre sur les rangs: le
Renault et le Panhard. Ce dernier
constructeur a l'expérience d’un
moteur de 220 ch poussé a prés de
250 ch, dont les essais de 50 h ont été
effectués avec succés en décembre
1915. C’est un moteur trop lourd, qui
n’a été monté que sur des avions pro-
totypes (Voisin, Morane, SPAD). Une
version dite 300ch a forte com-
pression n’en est qu'au stade des
essais. Par contre, le Renault est un
moteur utilisé au front depuis un an
sur les avions Breguet, et dont les
quelques ennuis de jeunesse ont €té
peu 4 peu éliminés.

Les bonnes relations entre les deux
Louis (Breguet et Renault) ne datent
pas de cette époque. En effet, le
premier aéroplane Breguet a avoir
quitté le sol en 1909 était tiré par un
moteur 4 huit cylindres en V refroidis
par air de Louis Renault. Le refroidis-
sement était souvent renforcé par un
ou plusieurs ventilateurs soufflant
lair autour des cylindres, dispositif
que l'on attribuait alors a la Maison
Breguet (électricité) qui utilisait de
tels ventilateurs centrifuges sur des
moteurs €lectriques. Les perfor-
mances de cette époque exigeaient
des moteurs d’autres marques dont le
rapport poids/puissance était plus
favorable, des montages de Renault
70 ch avaient quand méme €té tentés
en 1912, sans succes, car il était
constaté que les moteurs de Renault
fonctionnaient mieux en propulsif
qu’en tractif.

Au début de la guerre, Louis
Renault fabrique couramment des
moteurs refroidis par l'air de 70 a
100 ch qui équipent les Maurice
Farman, ils sont rapidement insuffi-
sants. Un 130 ch, dit «2 ailettes », 2 12
cylindres en V refroidis par air est
concu sous la pression d’utilisateurs
qui voudraient proscrire I’emploi du
radiateur a eau, trop vulnétable sur le
front. Monté sur les nouveaux Farman
40 choisis par I'armée, il donne bien
des soucis, les derniers cylindres de
chaque rangée sont mal refroidis, le
ventilateur est insuffisant. Le refroi-
dissement par eau serait plus
efficace, bien que les radiateurs
soient fragiles aux projectiles. Dés
I’ouverture des hostilités avec I’Alle-
magne, on ne peut que constater une
certaine carence dans ce type de
moteur. Si 'on élimine le Salmson,
dont la résistance frontale est jugée
trop importante, aucun moteur
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francais ne répond aux attentes, on se
tourne alors vers Mercedes !

Les moteurs allemands Daimler-
Mercedes se sont en effet distingués a
partir de 1913 dans des records
d’aviation de durée et de distance,
ainsi que dans les courses automo-
biles. A la déclaration de guerre, la
saisie des biens allemands parmi les-
quels figurent les brevets Mercedes,
permet d’envisager la construction de
leurs moteurs en service, des six
cylindres en ligne. L'un d’eux, un
120 X 140 mm d’alésage et de course,
affiche 105 ch. Sa construction et son
développement vont étre confiés a
divers motoristes comme Lorraine
Dietrich, Berliet, Clément-Bayard, ou
il prendra le nom de « moteur A.M. »
(Aviation Militaire). Pour sa part,
Renault semble plus intéressé par le
dernier Mercedes d’avant-guerre, un
peu plus puissant, un 125 X 150 mm
de 122 ch.

La construction et le dévelop-
pement de ce moteur Mercedes a six
cylindres ne semblent pas avoir posé
de probléme chez Renault, bien que
son utilisation dans l’aéronautique
n’ait guére laissé de traces. Louis
Renault et ses ingénieurs décident en
septembre 1914, sur les instances de
MM. Michelin, de doubler la puis-
sance considérée alors comme suffi-
sante, en concurrence avec Salmson
qui produit depuis 1913 son « 2.M7 »
de 200 ch, et projette un 300 ch. La
solution choisie semble simple :
grouper deux Mercedes sur le méme
vilebrequi