Vue frontale du moteur
Hispano-Suiza et de son hélice
tripale de méme marque.

Avec un moteur Hispano-Suiza 9 Vbs
a 9 cylindres en étoile développant
710 ch a 2.500 m

Envergure .. e et e L LTI
Longueur ...... . 930 m
Surface L 19 m2
Allongement : 5 s T e s
Poids en charge ......: 1.900 kg
Charge alaire sy 100 keg/m?2
Rapport poids/puissance . 2,7 kg/ch
Vitesse maxi .... 329 km/h a 2.500 m

RobertJRoux




En automne 1934, apres |'aban-

don de I'hydravion H.52 C-1, le bureau
d'études des Avions Bernard s'attaqua a
un nouveau projet. Il s'agissait de satis-
faire aux exigences d'un concours cdu Ser-
vice Technique Aérodynamique (S.T.Aé€),
section de la Marine, sur demande de
I'’Aéronavale. Il fallait un hydravion un peu
plus important que le H.52 C-1, armé de
deux mitrailleuses Darne, et comportant
un équipement du poste pilote plus com-
plet. L'appareil devait étre utilisé au com-
bat a des altitudes plus faibles, entre
2.000 et 3.000 metres, ainsi que pour des
attaques de batiments. Il devait, en outre,
atteindre des vitesses plus élevées de
I'ordre de 330 km a I'heure. D'autre part,
la construction de l'aile utilisée pour le
Bernard H.52 C-1, comprenant un revéte-
ment travaillant dévié dans la partie cen-
trale, paraissait aux dirigeants de I'Aéro-
navale compliquée et trop onéreuse : on
admettait bien une structure métallique,
mais les marins préféraient un revétement
en toile, d'un entretien plus facile et pou-
vant étre remplacé a tout moment dans
les ateliers de n'importe quel cenrire de
la Marine Nationale.
Pour satisfaire a ces désidératas, on a
dessiné le nouvel hydravion autour d'un
moteur a 9 cylindres en étoile Hispano-
Suiza type 9 Vbs, suralimenté, mais sans
démultiplicateur, donnant 710 ch & 2.500
metres d'altitude, avec un équivalent de
puissance au sol de 980 ch a 2.100 tours
par minute.

par Georges Bruner
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Le devis de poids, conduisant vers un
total de 1.900 kg, les flotteurs cnt été
dessinés en conservant le principe de
fabrication en trois éléments du H.52 C-1
(en deux demi-coquilles et une ame cen-
trale), en augmentant les dimensions
extérieures : la longueur, gouvernail marin
compris, était de 7,10 m, la hauteur de
0,69 m et la largeur de 096 m (15 % de
plus que celle des flotteurs de I'hydravion
précédent, ceci pour assurer a l|'appareil
un décollage plus aisé). Le volume total
de chaque flotteur atteignait ainsi 1.764
litres, avec une réserve de flottabilité de
86 %, ce qui ne présentait rien d'exces-
sif. La position du redan par rapnort au
centre de gravité était celle du H.52 C-1,
soit &4 30% de la corde moyenne de
|'aile.

L'allure générale du Bernard H.110 C-1
était semblable a celle de son prédéces-
seur. L'aile restait médiane et sans die-
dre ; cependant, le fuselage était propor-
tionnellement un peu plus long pour éloi-
gner les empennages afin d'accroitre la
stabilité, et en méme temps la maniabi-
lité en vol. La dérive était haute et impor-
tante. Le pilote s’assayait toujours au
droit du bord de fuite de l'aile.

Le moteur, d'un gros diameétre (1,40 m),
était enfermé dans un capot NACA, avec
14 bossettes qui carénaient les culbu-
teurs de commande des soupapes. L'hé-
lice, métallique a pas variable, était tri-
pale.

Les deux flotteurs en catamaran étaient

reliés de chaque coté au fuselage par
trois barres profilées formant un « N ». La
barre avant du « N », coudée, penétrait
dans l'intérieur du flotteur et y étail fixée
par deux ferrures, assurant ainsi la tenue
au revers transversal. Deux autres bar-
res externes formant vu de face avec
le « N» un angle en «V» ouvert vers
le haut, reliaient les flotteurs a l'aiie. Les
cing barres donnaient ainsi une parfaite
rigidité a cet ensemble.

Le bord d'attaque de l'aile était pourvu
d'un bec a fente a deux positions, sorti
ou rentré, dont le mouvement était com-
mandé par le pilote. Ce bec, éterdu sur
presque toute l'envergure du bo.d d'at-
taque, était supporté par dix consoles.
Les volets du bord de fuite dégageaient
une fente lorsqu’ils étaient braques.

Un assemblage de trois éléments formait
|’aile : le central qui comportait une por-
tion du fuselage et deux parties démon-
tables extérieures aux flotteurs.

La structure de l'aile toute en alliage
léger comportait deux longerons, l'un a
17 % et l'autre a 55 % de la cu-de de
'encastrement. Leurs semelles étaient
seules a supporter les tensions dles a
la charge sur l'aile. Elles étaient de ce
fait a section variable, et trés impor-
tantes dans la partie centrale de la voi-
lure. La résistance a la torsion était assu-
rée par une série de fortes ncrvures
obliques, formant dans le plan de l'aile
une poutre en treillis. La liaison a chaque
noceud était réalisée au moyen de gous-
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Ci-dessus, pendu a une grue par
I'anneau situé au-dessus de son centre
de gravité, le Bernard H.110 C-1 subit
les vérifications de centrage et de poids.

Page précédente et ci-contre, a droite,
I'appareil sur les berges de la Seine,
devant le hangar de la Société Schreck
a Argenteuil.

Ci-dessous, mise a flots de I'hydravion.
On note le charriot permettant le
déplacement de I'appareil a terre toujours
en place entre les flotteurs.




sets rivés. Le caisson ainsi obtenu était
a faces plates. Le profil se trouvait re-
tabli grace a une multitude de pertits éti-
rés tubulaires a section rectangulaire. Le
revétement en toile était cousu unique-
ment sur ces étirés.

Le fuselage était une coque métallique
construite en deux demi-coquiiles et son
bati-moteur constitué¢ de tubes d'acier
chromé molybdéne soudés.

La Société Bernard a liquidé, vers la fin
de 1934, son usine de La Courneuve, et
a transformé son activité dans les cteliers
de la Société Schreck, situés en hordure
de la Seine a Argenteuil. Cette firme,
spécialisée dans la construction des pe-
tits hydravions, biplans, a coque, dispo-
sait d'une rampe de descente dans |'eau
et de grues pour hisser les appareils.
Au printemps 1935, I'hydravion H.110 C-1
en était au montage général. La Société
Bernard avait, a cette époque, un com-
mencement de difficultés financiéres, et
les payes des employés furent souvent
effectuées avec retard. C'est dans ce
climat assez trouble que I'appareil fut
achevé.

Un anneau placé au-dessus du certre de
gravité, sur le dos du fuselage, a permis
de suspendre I'hydravion a une grue, et
vérifier ainsi son centrage et sor poids.
La premiere mise a l'eau a Zconfirmé
'exactitude des calculs des volunes et
de la ligne de flottaison prévue par les
dessins.

Ci-dessus, remorquage sur la Seine...

Ci-contre, passage du H.110 C-1 au niveau de I'usine aprés son premier décollage.

Ci-dessous, retour vers le hangar.

Les essais d’hydroplanage (pilote Fran-
¢ois) n'ayant donné lieu a aucun ennui,
on a pu procéder au premier vol début
juin 1935. L'usine se trouvant située entre
deux ponts sur la Seine distants d'envi-
ron 1.500 metres, on a pris toutes les
précautions en envoyant |'appareii pour
son départ au plus prées du pont en
amont. Le décollage a été beaucoup plus
aisé que nos prévisions : a la mise de gaz,
I'appareil a pris presque instantanément
une assez forte incidence et a décollé
en 6 secondes, sans aucune manoceuvre
du pilote pour passer sur le redan. En pas-
sant au niveau de l'usine, il se trouvait
déja a une cinquantaine de meétres de
haut. Ceci s'explique par la faible charge
alaire, I'action des systémes hypersusten-
tateur sortis, la largeur accrue de chaque
flotteur, et, surtout, par l'excés de puis-
sance du moteur, conditionné spéciale-
ment pour les vols a basse altitude. La
reprise de contact avec le fleuve fut éga-
lement tres correcte.

Les trois vols suivants permirent de véri-
fier le bon fonctionnement du mécanisme
de sortie des becs et des volets, la sta-
bilité en vol, ainsi que les qua!*és de
manceuvrabilité. C'est apres le quztrieme
vol que le pilote signala quelques trou-
bles de stabilité en profondeur lors de
I'approche a I'amerrissage. Ceci avait pro-
bablement pour origine des interractions
entre les becs et le capot-moteur d'un
diameétre trés grand. Il y avait deic une

mise au point a faire, en allongeant ou
en raccourcissant |'extrémité interre des
becs. La poursuite des essais fut arrétée
net par le dépot du bilan de la Société
Bernard et le licenciement, fin juin 1935,
de l'ensemble du personnel.

Deux autres appareils étaient construits

pour le méme programme : un pai la So-
ciété C.AM.S. de Sartrouville, et I'autre
par les Chantiers de la Loire.

Celui de la C.AM.S. était a coqrLe cen-
trale avec son moteur placé, a cruse du
diametre de I'hélice, trés haut au-dessus
de l'aile. La traction de cette hélice créait
un important couple piqueur, trés génant
lors du décollage : il fallait rédure les
gaz pour arracher |'appareil de l'eau! Le
décollage était pénible et long... Les diri-
geants de cette societé envisacerent,
aprés la fermeture des ateliers Bernard,
I'achat et la reprise des essais du
H.110C-1, ce qui ne put se fare car
|'appareil était déja gagé, méme au-
dessus de sa valeur réelle. L'hydravion
dut étre abandonné, faisant partie de la
« masse » de la faillite de la société.
Le Loire 210 était pourvu d'un flotteur
central et de deux ballonets latéraux, sou-
tenus, ainsi que l'aile, par des mats croi-
sillonés a l'aide des cordes a pianc. L'ap-
pareil réalisa une vitesse maximale de
310 km/h a 3.000 metres d’altitude et,
étant en définitive le seul disporible, il
fut retenu par |'Aéronavale et construit
en série... 3



