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Des Centraliens a la conquéte
de Dair

Etienne Oechmichen, né en
1884 a Chalons-sur-Marme, appar-
tient a la promotion 1908. A sa sortie
de I'Ecole, il fut bienttt amené a tra-
vailler sur léquipement électrique
des automobiles Peugeot, concevant
en particulier une dynamo et un dé-
marreur. Pendant la guerre de 14-18,
il it ladjoint du général Estienne,
T'un des péres des chars d'assaut,
pour lequel il réalisa le stroboscope
électrique, brevere en 1917, desting
initialement 4 observer les anomalies
de fonctionnement des moteurs des
chars Schneider 11 saura éendre ses
investigations, avec cet appareil, au
vol des insectes el des oiseaux, pour-
suivant en cela l'eeuvre du physicien
Marey:

A son retour, & la vie eivile, il s'installe
dans la plaine de Valentigney, dans le
Doubs. Grice a un prét de son ancien
employeur, il crée un organisme de
recherches. 1l pourra en racheter
toutes les parts en 1930, 1l se
consacre principalement. mais pas
exclusivement, aux études aérodyna-
migues (hélices) et ag¢ronautiques (vol
vertical), et regoit des primes de
I'Etat. Il en sortira, de 1920 a 1937,

Le second hélicoptéra d'Oehmichan.

(Seconde partie)

sept hélicopreres differents dans leur
principe, chacun marquant une étape
de recherche sur la stabilite des
voitures Lournantes, namrellement
capricieuses,

Le premier appareil comprend deux
rotors de 6,40 métres de diamerre,
tourmnant en sens inverse, placés aux
extrémités d'une poutre en treillis, et
animés par un moteur de 25 chevaux
seulement ! Pour compenser partiel-
lement le poids du pilote et awénuer
linstabilite — due, entre autres causes,
au patinage des courroies d'entraine-
ment des rotors — notre inventeur
a suspendu le tout a un ballon d'hy-
drogéne de 144 m? déliviant une
force sustentatrice de 55 kg. 11 obtiem
un  premier résultat prometteur le
15 janvier 1921, en s'élevant a plu-
sigurs reprises 4 3 m de hauteur (1),
Vers la mi-mars, il atteimt la hauteur
de 8 m.

Le second appareil d'Oehmichen
nous parait beawcoup plus com-
plexe @ il est essentiellement soutenu
par quatre rotors, deux de 7,60 m de
diamerre, deux de 6,40 m, placés aux
extrémités de deux poutres en croix.
Dans sa version finale la plus com-
plete, lappareil dispose de douze
helices : les guatre rotors déja évo-
qués (helices 4 axe vertical, dites a
récupération d'énergie — et & pas fixe),

cing évolueurs (hélices a axe vertcal, a
pas variable, deux a Uavant, une & lar-
riecre, une de chagque cog), deux
hélices de propulsion (a gauche et &
droite), et une hélice de direction, a pas
variable (et méme réversible) placée a
l'avant, dont le rale évoque celui de
nos modernes « anti-couple ».

LEwn a préva d'accorder des primes
payables par tranches, sous diverses
conditions : réaliser un point fixe de
cing minutes, ce qui fue fait des juin
1923 ; accomplir un kilométre en
circuit fermé ; or, le 4 mai 1924,
Oehmichen effectue pres de Mont-
beéliard le premier kilométre en circuit
ferme au monde en hélicoptéere. Clest
un remarguable succes.

Sa participation la plus durable a les-
sor de Uhélicoptére est certainement,
a cette épogue, son emploi de Phélice
4 pas variable, dont le principe est
repris sur tous les hélicopréres mono-
rotor au monde pour leur hélice anti-
couple.

Le quatrieme appareil fur terming
en 1929 er vola jusquen 1931.
Oehmichen accomplit 200 heures de
vol & son bord, valeur considérable !
Appele Helicostar, il ressembilait 4 un
petit dirigeable, 60 % de la sustenta-
tion étant assurée par lenveloppe, le
reste par un ensemble de deux hélices
sustentatrices et deux évolueurs, ani-
més par un moteur Salmson de
40 chevaux seulement. Résultats
notables : descente moteur coupé de
la hauteur de 300m a 4 mfsec de
chute, altitude de 400 m, circuit
fermé de 25 km, vitesse maximale de
55 a 70 kmv/h, suivant... la forme de
lenveloppe installee.

Clest en 1937 que lui manguent les
soutiens financiers pour continuer ses
recherches,

11 devient alors professeur au College
de France de 1938 a 1955, année de
sa disparition, continuant a distiller
aupris de ses anditeurs les idées ori-
ginales qui avaient animé toute sa
vie. Sa premiére chaire se nommait



Aérolocomotion mécamigue et biolo-
gique, puis Mécanique animale ;| ses
dernitres années de cours portaient

sur la Navigation astronomigue

René Dorand est né en 1898
en Avignon. La guerre le rattrape ecn
« prépa » {au Lycée Hoche & Versail-
les} avant qu'il ait « intégré » - il wer-
mine le conflit comme lieutenant
dartillerie. 1l entre ensuite a Centrale,
dans la promotion 21 B, et dans la
foulée, il entre 4 Sup’Elec. Deux fées
— res masculines = se sont alors pen-
chées sur son berceau de jeune ingé-

neur © son pere 1 Lowis Hn'guvl.

Son pire est le successeur du Colonel
Charles Renand (X 1868) — celui du
premier circuit fermé en dirigeable —
a la téte de 'établissement de Chalais-
Meudon : c'est le Colonel Emile
Dorand (X 1886), qui fut avant la
guerre de 14-18, 'un des fondateurs
de Sup'Aéro, et qui dirigea pendant le
conflit le Service technique de
lAéronautique, responsable de la
fabrication industrielle des avions de

BuerTe

Rien d'éronnant alors gue Reng
Dorand se tourne vers lindustrie
aéronautique : il entre en 1925 chez
Louis Bréguet — un autre Sup'Elec
comme lui. Il v devient en quelgque
sorte son secrétaire technigue, tra-
vaillant sur le fameux Bréguer XXV1I,
et préparant les grands raids agriens,

dont ceux de Codos et de Costes.

Or, pendant un guart de siecle, ce
}.’Juﬁ{l Parron a Provisoirement
renonceé a l'hélicoprere. En 1933, il
demande a René Dorand den
reprendre les énudes. Et alors ce der-
nier fait merveille | En deux ans, dés
1935, il a démontré definitivement la
faisabilité de Uhelicoprere. A la fin de
1936, il a non seulement battu fous les
records mondioawy, mais surtout, il a
rejoint le domaine des performances

rurilischles

Celte réussite est due a l'invennon du
systeme de pilotage par « plateau
cycligue » utilis¢ depuis lors sur
presque tous les hélicoptéres. Le

pilote, pour [aire évoluer lappareil,

commande la positnon et l'onientation
dun plateau a roulement a billes,
monté sur un cardan orientable, qui,
relié aux pales par des biellenes, per-
met de leur donner une incidence
variable par rappon a la ligne de vol
désirée. Ce {|1:13_1\_I:-|I1I{ permet donc
aux hélicopteres de voler normale-
ment en translation dans toutes les

directions

Je résume ici un anicle publié par

Dorand en novembre 1965 dans Arts
& Manufactures © « Doté de deux
roOLOTs SUSIENAareurs |.'!'!pﬂli‘5 CONIraro-
tatifs de 16,40 m de diamétre, [mon]
helicoptére sauribua la totalité des
primes offertes par 'Erar (3 500 000 F
1936) en réalisant les perlormances
vol & plus de 100 kmvh

descente, moleur stoppe, en autoro-

suivanies |

tation, de 100 m daltitude ; distance

en circuit fermé : 4% km, [...].

#» Lavance que possedait, a cette
épogue la France dans le domaine
des voilures tournantes peut se chilf-
frer en comparant les dates des deux

'|'N'I'|-I.!I]'I'I:1:l!'lt e5 LII1:l|.-.'l!‘1LlL‘:-C suivantes

— France (gyroplane)
volde 1 h 22 mn: 22-11-1936,

— UsA (Sikorsky)

volde Th Smn; 15-4-1041,

Fiateau
Cychicue
au rofar
SLERSaur
au

gyroplane-
laboratoine
{1935)

» Depuis cette époque, le vieux
constructeur lgor Sikorsky (avec
lequel je m'étais li¢ d'amitié, vers
1934, lorsqu'il assistait a4 mes pre
miers essais) ne mangua pas d'organi-
ser une des plus grandes industres

mondiales d"hélicopleres [...]

» En ce qui me concerne, la guerre
arréta les activités, Le gyvroplane-labo-
ratoire fut détruit pendant le bombar-
dement de Villacoublay, le gyroplane
d'observation d'anillerie fut détruit en
gare de Trappes pendant lexode, le
myroplane chasseur de sous-marins

fut stoppé par les événements., »

On reste conlondu devant cette anti-
cipation les premieres escadrilles
d'hélicoptéres de larmée américaine,
la seule ammées 4 en avoir constitué
avant la fin du conllit, avec du maté-
riel Sikorsky, ont été emplovées a la

surveillance maritime

Yune toute aulre nature gque
celle des personnages décrits jusguici
st la vie personnelle, professionnelle
et scientifique de René Lorin (01, il
n'y avait eu la guerre de 14-18 quiil
LEFIMIN COMME Capitaine, aprés avolr
fait l'objet d'une citation élogieuse, on
pourrait dire qu'il a éé particuliere-
ment cdasdanier, partagé entre son vil-
lage favori de Morbier, dans le Jura, ex
son appartement de lavenue de

Suffren, et vivamt de ses appointe-

ments 4... la Compagnie générale des
Omnibus (d'ot Factuelle RATP). A la

différence de ses collegues cités jus-

qu'ici, il n'a pas « vécu de Paviation =,
il n'a jamais piloté un quelcongue
engin volant, et il na méme jamais

tenté d'en réaliser !
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Mais quelle tempéte sous un crdne !

Lorsque les premiers V' 1 tombent sur
les Alligs, vers 1944, ils ne savent pas
que les Allemands appellent encore
Lorin Trieh leur = propulseur thermo-
dynamique a flux discontinu » ! Ce
qui powrrait donner lillusion que
Lorin a collaboré a leur érude ! Or, il
est mort brusquement en 1933, wota-
lement méconnu en France : nul n'est

prophéte en son pays,

Dés mai 1908, René Lorin avait pris
un premier brevet sur la propulsion a
réaction, prédisant l'insuffisance des
helices aux grandes vitesses. 1l imagi-
nait méme un moteur a explosion
dont seul l'échappement serait pro-
pulsil, aucune énergie motrice n'étant
prélevée sur son vilebrequin (voir la
figure, of le moteur réactil, triss plart,
pourrait facilement s'insérer dans
l'épaisseur d'une aile davion des
années 30 ou 400,

Dis 1909, il pose les bases tris élabo-
rées (par le calcul) du premier engin
i¢léguide a propulsion par réaction ;
79 kg, dont 12 dexplosil, volant a
200 knv'h, Pour répondre aux pre-
miers canons 4 longue portée des
Allemands, il va jusqu'a proposer en
1915 un engin 4 réaction, eléguide ;
destination : Berlin !

En février 1914, il a dessiné les plans
d'une tuyere thermopropulsive a flux
continu, puis ceux d'un propulssur a
flux discontinu, le pulsoréacteur
comme nous lavons vu, seuls des
Allemands s'intéressent a ses travaux,
el ils nous en renverront & la guerre
suivante le bénéfice, dans I'autre sens
que celui attendu.

Cest 4 la cote 20.241 de la
Biblioth&que de I'Ecole (que je remer-
cie de miavoir beaucoup aidé dans les
recherches) que le lecteur peut trou-
ver son livre le plus prophétique -
LAir et la vitesse, sous-titré Vues nou-
velles sur UAviation, datant de juin
1918. Un pertit détail : il est touchant,
et surprenant a la fois, de découvrir
que cet exemplaire a éré offert a
I'Ecole par sa veuve, en 1960

C'est simplement la conséquence de
sa (modeste) celébrité posthume : un
jeune Sup’Elec nommé René Leduc
étudie & partir des années trente, sans
aucun lien avec lui, les wuyveres ther-
mopropulsives : il prend son premier

brever en 1930 sur le pulsoréacteur,
et dépose le suivanmt en juin 1933
sur la ruyére proprement dite : il
découvre alors les antécédents de
Lorin, il veut le rencontrer, mais ce
dernier vient de décéder.

Clest pourguod, en hommage a son
préecurseur, Rene Leduc fera peindre
le nom de René¢ Lorin sur le
fuselage de son premier avion a
stratoréacteur réalisé dans les années
cinguante.

Les émudes aérodynamiques
ont passablement intéressé  nos
anciens. Pour mémoire, rappelons le
Laboratoire Eiffel, fondé par nopre
grand Gustave (1855), qui v travailla
a la fin de sa vie, de 1903 a 1919, en
y créant un type de soufflerie qui

'PG]'H: 50N nom.

Georges Darrieus (10), disparu il v a
vingr ans, a accompli toute sa carriére
ala CEM et il fut recu a l'Académie
des Sciences en 1946. Une part
imporntante de ses ravaux concema
des étndes de balistique et d'aérody-

namique, et aussi les tarbines a gaz,
Accessoirement, il a aussi participé
a la réhabilitation posthume de Rene
Lorin.

La wvie d'Albent Toussaint, presgue
toul entiére consacrée aux probléemes
aérodynamiques, s'est déroulée dans
I'Institut Aérotechnique situé a la sor-
tie de Saint-Cyr-IEcole done il devint
le directeur. 11 était le major de la pro-
motion 1907, aprés &we sorti brillam-
ment de 'Ecole des Arts et Métiers de
Lille,

Avec son camarade Georges Lepere
(07 qui perfectionna par la suite I'au-
togyre de Juan de La Cierva, il crée
I'anémometre enregistrear TL pour
mesurer la vitesse lors des essais en
vol. Durant la guerre de 14-18, il
entre au service des Essais en vol de
Villacoublay, nouvellement déve-
loppe, effectuamt lui-méme en wvol,
avec un courage cemain, les expé-
riences les plus délicates. 11 apparient
a la classe des expérimentaleurs, rares
en France en ce temps-1a, pluwdn qua
celle des véritables savanis comme
Faul Fainlevé, qui fut son précieux
guide, et son président de jury lors-
qu'il présenta en juiller 1924 sa thése
de Doctorat - « Contribution a l'étude

expérimentale des

lois de similitude en
aérodynamicgue ».

Car c'est le moment
Ol apparaissent en
France, grice préci-
sément a Painleve,
les célébres théories
a¢rodynamigues du
mathématicien

russe Joukowski,

que Toussaint doit

Carburaut Bougie

Projet de prepulsion Lorin, 1908

alors  wérifier en
soufflerie.

D= lors, il va ensei-
Bner un peu  par-
tout ¢ a 'Universicé
de Paris, au Conser-
valoire des Ams et
Métiers, a Sup'Aéro,
a I'ESTA, et enfin a
Centrale, Un de ses
anciens éléeves me
confiait récemment
la pertinence de

Chambre de combustion

Ciection des gaz brolés

Tuyére thermeopropulsive Lorin en 1913
ancdire du siatordacteur

= ses coeflicients =,
issus de ses expeé-
riences.



Au moment de conclure
cette premiére — Des Centraliens 4 la
conguéte de lair — il convient de rap-
peler par des chiffres que cette
congquéte s'accélére remarquablement
au moment de la Grande Guerre : a
son début, la France aligne moins
de 200 avions, en ayant réquisi-
tionné tous ses aéronels civils | a
la fin de décembre 1918, notre
pays a fabriqué sur son terri-
wire — quoique partiellement
envahi — plus de 52 000
avions, et plus de 92 400

moteurs |

Bien entendu, nos Alliés ont
été amends a en utiliser une
partie pour leur compte. ..

Pour une trés large part,
cette  réussite dans  les
moteurs est due a Louis
Séguin (1891}, petit-fils de
I'inventeur de la chaudiere
tubulaire, Marc Séguin

Dans son atelier de Genne-

double étoile) offrant des puissances
de 70 a 200 chevaux qui éqguipérent

de nombreux avions durant la guerre

En 1914, la sociéte se rapprocha de la

Moteur rofafif Gndme 50 CV
(Extrait du Cotologue Gndme 1911)

v

formants ¢t moins génants en évolu-
tion (pas d'effet gyroscopiquel, mar-
quérent pour Gnome & Rhone le
débur d'une période difficile. En
1921, la société prit un nouveau
depart sous I'énergique impulsion de
Paul-Louis Weiller

Cest pour honorer Paul-Louis
Wiziller, quasi centenaire 4 sa mort en
1993, que notre revie a publie un
petit article reprenant le fameux
alexandrin destiné a Voltaire
« Rien ne mangque 4 sa gloire, il
manguait 4 la nodre ». Recu en
1912 au concours d'entrée a
notre Ecole, il termina sa pre-
mitre année a l'été 1913 et
fur incorporé pour un an
dans l'artillerie ; a I'éré 1914,
au  lieu de retrouver sa vie
détudiant, il fut mobilisé
comme observateur d'ar-
tillerie ; il passa son brevet
de pilote en [évrier 1915,
expérimenta avec succés la
reconnaissance acricnne a
long rayon daction (arme

quasi secréte..), fut classé

villiers, il fabriquait des
1895 des moteurs a pétrole
pour bateaux. En 1905, il
[onda avec quelques amis la
Société des moteurs Gnome,
destings aux automobiles
allemandes Gnom. Son frére
Laurent le rejoignit en 1907,
el tous deux, passionnes
d'aéronaumigque, révolution-
nérent  bientét  'aviation
avec leur moteur Oméga
rotatil en eétoile, dom le
court vilebrequin érair fixe
au fuselage de l'avion,
les cylindres tournant avec
I'hélice. Ce 7 cylindres de
50 chevaux permit 4 Henri
Farman le 27 aoQt 1909 sur
avion Voisin de battre les
records du monde de dis-

tance et de durée, avec

parmi les As, et recut la
rosette de la Légion d'Hon-
neur en novembre 1918 du
Maréchal Foch en personne
— qui avait donc acquis
entre LI:]'!I'!IFIS d'nulrcs YUES
sur l'aviation ! Comme son
pere, brillant ingénieur for-
uné, avait quelques parts
dans la société Gnome &
Rhone, il renonga a accoms-
plir ses deux derniéres
années d'école, et n‘apparait
done pas dans notre
annuaire. Mais il s'imposa
comime un remarquable
industriel de lentre-deux
guerres, période dont nous
vous entretiendrons dans les
prochains articles consacrés
a 'Aviation.

1B0 km en 3 h 15. 11 permir

aussi a Henri Fabre sur son Canard
d'accomplir le premier envel au
monde d'un hydravion le 23 mars
1910 sur l'étang de Berre.

Il fur réalisé en multiples exemplaires
en France et a l'éwranger. 11 donna
naissance & une famille de moteurs de

9 ou 1B cylindres (ces derniers en

société Le Rhone, sisc a Paris, boule-
vard Kellerman., Un an aprés, les
deux sociétés usionnerem pour don-
ner la Sociét¢ des Moteurs Gnome &
Rhone. La fin des hostilités, la mort de
Louis Séguin en 1918, et le déclin des
moteurs rotatifs, supplantés par les
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