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Fig. 9.

Plan de Situation de la chambre de mise en charge.
Echeile 1 : 800.

hauteur de Gryon. II est constitue par le reservoir de jonction

des deux derivations, soit une cuve circulaire elijgji?
deux trongons de galerie k grande section amenages pour
l'accumulation journali&re ä l'extr6mite des canaux
d'amenee. (Fig. 9.)

La cuve circulaire a un diametre utile de 10 m. Son fond

est ä la cote 1128,50, ä 5 m. en contre-bas du radier des

galerie8-reservoirs. Elle a ete etablie dans le rocher par
excavation souterraine en partant de deux galeries
radiales s'ouvrant l'une au niveau du fond, l'autre au

niveau du plan d'eau normal admis k l'altitude 1139,50.

La cuve tout entiere et les deux galeries sont soigneusement

revfttues au beton de ciment Portland, avec ad-

jonction d'armatures de fers ronds dans la galerie infe¬

rieure qui regoit ä la fois le premier trongon en beton

arme de la conduite sous pression et la conduite de

vidange du reservoir. (Fig. 10.)

Le deversoir, de 10 m. de longueur, arase k l'altitude
1139,50, avec decharge par la galerie superieure, assure
l'evacuation dutrop-plein. Un passage menage dans cette
galerie superieure au-dessus de la conduite de decharge

permet d'acceder aux appareils de manoeuvre des vannes
k tablier qui commandent l'entree de la conduite sous

pression et de la conduite de vidange, et laisse entrer l'air
dans la chambre de mise en charge. Une grille fine, mobile,

protege l'entree de la conduite sous pression.
Un clapet de sürete automatique ä papillon est monte

ä l'origine de la conduite sous pression, au debouche de la
galerie inferieure, dans un petit bätiment facilement
accessible ä partir du sentier de Gryon aux Plans.

Un robinet-vanne est egalement monte sur la conduite
de vidange qui rejoint ä l'exterieur de ce petit bätiment
la conduite de decharge du trop-plein.

La capacite totale utile de la chambre de mise en charge
et des reservoirs souterrains contigus est de 10000 m3

environ. (A suivie.)

Un nouveau moteur d'aviation,
de fabrication suisse.

Du 13 juin au 1er juillet dernier a eu lieu l'essai d'endu-
rance pour l'homologation du moteur d'aviation Saurer-

Jupiter, construit en licence par la S. A. Adolphe Saurer, ä

Arbon. La direction des essais pour l'homologation avait
ete confiee ä l'Office aerien federal represente en particulier
par M. Gsell, ingenieur et premier expert. C'est la
premiere fois qu'avait lieu en Suisse une epreuve d'endurance
satisfaisant exactement aux prescriptions internationales.

II n'en est que plus rejouissant de constater, dans
le rapport officiel de l'Office aerien federal, que de tres
beaux resultats ont ete obtenus faisant le plus grand
honneur ä l'industrie suisse.

Le moteur Jupiter a ete congu et developpe en Angle-
terre par la «Bristol Aeroplane Company» qui possedait
depuis la guerre une grande experience et jouissait de sub-
sides officiels considerables. La licence du moteur Jupiter
fut remise pour tout le continent ä la Societe des Moteurs
Gnome et Rhone ä Paris. Depuis lors cette derniere a

accorde des lieences de fabrication dans nombre de pays
k des usines nationales. Les Moteurs Jupiter sont fabri-

IjdSils actuellement en Tch6coslovaquie par les usines
Walter a Prague ; en Italie par le gouvernement dans les
usines Romeo k Milan et par Piaggio ä Gönes ; en

Allemagne par Siemens et Halske ä Berlin ; de plus en Belgique,

Yougoslavie, Hongrie, Espagne et Portugal. La
S. A. Adolphe Saurer, qui avait reconnu rapidement
les avantages des moteurs puissants ä refroidissement par
air, s'est assure la licence pour la Suisse. Les aviations
commerciales et militaires de notre pays beneficient donc
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Fig. 1. — Moteur Saurer-Jupiter, cöte helice.

de l'avantage de pouvoir se procurer en Suisse ce type
de moteur k l'avant-garde du progres.

Quinze des plus importantes entreprises de transports
aeriens utilisent les moteurs Jupiter, et le plus grand
avion actuellement en construction, l'hydroavion Dor-
nier ä 12 moteurs sera equipe de 12 moteurs Jupiter
donnant une puissance de presque 6000 ch.

Le faible poids, le peu d'encombrement et la remar-
quable puissaace k haute altitude du moteur Jupiter
donnent ä celui-ci une place preponderante dans l'avia-
tion militaire. II assure aux appareils une maniabilite
et un pouvoir ascensionnel hors de pair. C'est pourquoi
16 gouvernements l'ont adopte pour leur aviation
militaire. Alfred Comte, le constructeur suisse bien connu, a

entrepris avec succes la construction d'avions ä. moteurs
Jupiter. II vient de livrer ä la Colombie dix avions Wild
d'observation equipes de ces moteurs et il a obtenu
grand succes avec son avion de chasse ACl Comte-
Jupiter remarquable particulierement par sa maniabilite
et son pouvoir ascensionnel.

L'homologation du moteur Saurer-Jijpfter a eu lieu
ü Dubendorf d'apres les reglements frangais de portee
internationale. On ne s'est pas contente de l'essai d'en-
durance prescrit, de 50 heures, mais on a prouve la par-
faite securite par un essai de 100 heures.

On repartit l'essai d'endurance en 10 periodes de 10
heures au 9/10 de la puissance nominale auxquelles s'ajou-
lercnl un essai de plusieurs neures a Pleine cnarge des

essais ä grande vitesse, des essais speciaux ayant rapport
ä la carburation, etc.

Nous extrayons du compte rendu d'homologation
etabli par les experts federaux les remarques suivantes :

« Le moteur Jupiter, fabrication Saurer N° 1, a subi
avec plein succes les deux essais consecutifs prescrits par
le reglement ä la puissance de 460 ch ä 1800 tours par
minute.

» L'usure extrömement reduite revelee par l'examen
des differentes pieces du moteur apres la marche de 100
heures au 9/10 de la charge ä laquelle s'ajouterent l'essai
de 4 heures ä la puissance nominale et les differents
essais speciaux prouve une fabrication tres soignee exe-
cutee avec d'excellents materiaux. Ceci d'autant plus
que l'essai au banc d'un moteur k refroidissement par air
(particulierement lors des journees tres chaudes) est

beaucoup plus penible pour le moteur que la marche
dans l'avion.

»Pendant tout l'essai d'homologation la puissance
s'est maintenue dans les limites prescrites. Aucune chute
anormale du nombre de tours ne se produisit. Les consom-
mations d'essence et d'huile sont remarquablement
faibles :

» Consommation d'essence a la puissance nominale, en

moyenne 218 gr par ch/heure.
» Consommation d'huile, en moyenne 15 gr par ch/

heure. »

Voici une breve description des caracteristiques et de
la construction du moteur « Jupiter-Saurer ».

Caracteristiques:
Moteur fixe ä 9 cylindres en etoile k refroidissement par air.

Puissance nominale 460 ch
Sens de rotation: vu de l'avant, sens des aiguilles d'une

montre.
Vitesse de rotation nominale 1800 tours/min
Puissance maximum 485 ch
Vitesse de rotation maximum 1870 tours/min
Alesage 146 mm
Course 190 mm

iS SaV

3 j

Ma^a\mttW,i^^a\\\\

W$?l1*a%ä^O
HPf%^m*J

f. •--sSwi

Fig. 2. — Moteur Saurer-Jupiter, c6ti magnito.
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Cylindree totale. S§ 28,628 dm8
Taux de compression 1 : 5,3
Poids du moteur 359 kg
Consommation d'essence 218 gr/ch-h
Consommation d'huile 15 gr/ch-h
Pression d'huile normale 3 at
Graissage huile de ricin
Carburateur i un crfrburateur Zenith rechauffe par l'huile de

circulation.
Allumagei deux magnetos Scintilla, ä avance automatique.
Vitesse des magnetos: 9/8 de celle du moteur.
Ordre d'allumage des cylindres: 1, 3, 5, 7, 9, 2, 4, 6, 8, vu

de l'avant, sens des aiguilles d'une montre.
Numerotage des cylindres: 1 etant en haut, vu de l'avant,

sens des aiguilles d'une montre.

ConstructimSjjEgjp,

Carter (fig. let 2). Le carter en aluminium est. conipose de
deux parties principales fortement nervurees et de trois
couvercles. Le demi-carter avant et le demi-carter arriere
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Fig. 3. — Carter, cöte plateau ä cames.

sont assembles suivant un Joint situe dans le plan des cylindres.

Ces deux parties sont centrees par 9 boulons servant
egalement ä la fixation du moteur sur l'avion. Les 9 faces

planes correspondant aux cylindres sont percees d'un alesage

pour la partie rentrante du cylindre. 8 goujons de fixation
par cylindre sont visses dans les bossages interieurs du
carter". Les engrenages de commande et le plateau ä cames
de la distribution sont loges dans la couronnc interieure du
demi-carter avant ferm6 par le couvercle avant. Le demi-
carter arriere possede une chambre annulaire qui r'enferme
la spirale d'admission (fig. 12). Le couvercle arriere porte les

magnetos, la double pompe ä huile ä engrenages, la pompe
a essfence, le compte-tours, le distributeur du gaz sous pression

pour le demarrage ainsi que toutes les commandes de ces

organes (fig. 3 et 4).

Cylindres (fig. 5). Les cylindres en acier forg6 sont entierement

usines. Les ailettes de refroidissement sont prises dans
la masse et sont interrompues en trois endroits pour loger
deux bougies d'allumage et une soupape pour le demarrage
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Fig. 4. — Couvercle arriere, cöte pignons de commande.

ä gaz. Les sieges de soupape sont usines sur la face interieure
du fond du cylindre.

La culasse (fig. 6) ou tete amovible en aluminium coule
est nervuree par des ailettes de refroidissement. Les guides
de soupapes en bronze phosphoreux sont emmanches ä force
dans leur logement. L'ambase du guide sert de siege au ressort
interieur de la soupape.

Pistons (fig. 7). Le fond des pistons en alliage d'aluminium
est de forte section pour favoriser la conduetibilite. Pour
gagner du poids et permettre la dilatation la paroi du piston
n'est conservee que dans le plan de l'embiellage. Trois
segments libres en fönte sont montes sur chaque piston, les

deux segments superieurs assurent l'etancheite et le segment
inferieur perce de trous sert de racleur d'huile. Les bossages
de l'axe du piston sont rattaches aux parois et au fond du_
piston par de solides ner-
vures transversales. L'axe
lui-meme, relativement
court et donc tres rigide,
est libre dans les bossages
et dans le pied de bielle.
II est maintenu longitudi-
nalement de chaque cote
par une rondelle biseautee

s'appuyant sur un jonc
qui s'emboite dans une
rainure de Taxe. Des trous
perces dans les bossages
assurent le graissage.

Soupapes. Les deux
soupapes d'admission et les

deux soupapes d'echappe-
ment par cylindre sont
en acier special. Les tiges
sont munies k leur extr6*
mite d'un capuchon en
acier cemente sur lequel
agit et glisse la vis de

reglage des culbtiteurs.
Le rappel se fait pour
chaque soupape par trois Fi« — Cylindre,
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Fig. 6. Culasse.

ressorts concentriques. Les soupapes sont commandees par
l'intermediaire de culbuteurs, de tringles et de poussoirs venant
s'appuyer sur le plateau ä cames (fig. 8). Celui-ci de grand
diametre est constitue par deux couronnes portant chacune

quatre bossages. Le plateau ä cames est entraine dans le

sens contraire ä celui du vilebrcquin par un train epicycloüdal,

Fig. 7. Piston.

monte sur le vilebrequin et donnant la reduction necessaire
de 8 ä 1.

Les culbuteurs (fig. 9), au lieu d'avoir leur axe d'oscillation
fixe directement sur la tete du cylindre, oscillent autour
d'un axe porte par-un support qui forme levier. Une des

extr&nites du levier peut osciller autour d'un axe tandis

r
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Fig. 8. — Plateau ä cames.

que l'autre extremite est reliee au carter par une longue
tringle. L'oscillation se produisant lors de la dilatation du
cylindre compense automatiquement les differences de

longueur et rattrape ainsi le jeu desgjpupapes.

Embiellage (fig. 10). L'embiellage est compose d'une bielle-
maitresse dont la tete regoit les axes des 8 bielles secondaires.
Les bielles de section en double T sont entierement usinees.

L'alesage de la tete de bielle-maitresse regoit une bague en
acier, emmanchee ä la presse et bloquee par 4 ergots. Le
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Fig. 9. — Culbuteur.

coussinet de la bielle en bronze phosphoreux garni interieu-
rement d'antifriction est fou entre le maneton du vilebrequin.
et la bague en acier. II prend une certaine vitesse de rotation
ayant pour effet de repartir les frottements sur les deux
surfaces. Le coussinet est perce de trous de graissage.

Vilelmmuin (fig. 11). Le vilebrequin en acier special forge
est en deux pieces. La partie avant se composant d'un arbre
creux, d'un flasque portant un contrepoids et du maneton
transmet le couple : la partie
arriere se composant d'un
arbre creux et d'un flasque
est simplement porteuse ; la
partie avant du vilebrequin
est assemblee ä la partie
arriere par serrage sur le maneton,

au moyen d'uft boulon
d'un alesage coupe d'un trait
de scie. La rotation est em-
pechee par une clavette
faisant partie du flasque arriere
qui s'engage dans la rainure
pratiquee dans le maneton.

Sur la partie avant sont
montes : le moyeu d'helice$f8t|j
son ecrou de blocage, le
roulement du couvercle avant
et la butee absoirbant la traction

del'helice, les engrenages
de la distribution et enfin
tout pres du flasque un des

roulements ä galets prineipaux.

Sur la partie arriere sont montes le deuxieme roulement
principal pres du flasque et les engrenages de commande des

pompes, des magnetos. etc. L'extremite arriere repose sur
un coussinet en bronze garni d'antifriction empechant l'huile
sous pression de s'introduire dans le carter.

Le graissage du vilebrequin entierement creux se fait sous
pression par l'extremite arriere.

Graissage. La pompe ä huile, loger dans une cavite du
couvercle arriere, est a engrenages. Elle se compose de deux

Fig. 10. — Embiellage.
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Fig. 11. Vilebrequin.

elements de pompe dont l'un sert au graissage et l'autre ä

la recuperaälbn de l'huile en exces. Une soupape limitatrice
de pression ä 3 at. est logee dans le couvercle. L'huile sous
pression est distribuee en quantites bien determinees aux
divers roulgrjients, aux bielles, aux cames, etc. Entre les

cylindres 5 et 6 est fixe un puisard oü est recoltee l'huile en
exces.

Carburateur et spirale d'admission (fig. 12). Le carburateur
Zenith ä 3 corps se compose de 3 carburateurs semblables,
absolument independants. Les organes de commande sont
mis en_ parallele. Chaque element du carburateur alimente
3 cylindres faisant entre eux 3 angles de 120°. Cette repartition

assure le meilleur remplissage des cylindres puisque
ceux-ci ne s'alimcntent jamais au meme moment dans le

Fig. 12. — Spirale d'admission.

xneme reservoir. De plus, le couple reste regulier meme si un
¦seul groupe de 3 cylindres fonctionne. La repartition est
assuree par la spirale d'admission en aluminium, de section
en Y faisant trois tours complets sur elle-meme.

Chaque e!6ment dispose de 3 gicleurs assurant la meilleure
homogeneite et continuite du ralenti jusqu'a la pleine charge.
La correction altimelrique est obtenue par freinage du debit
d'essence par de l'air additionnel. La correction altimetrique
se fait k la main.

Le corps principal du carburateur est rechauffe par l'huile
chaude venant du puisard. Le Systeme a de plus l'avantage
d'assurer un certain refroidissement de l'huile. L'air penetrant

dans la prise d'air du carburateur a ete rechauffe au
passage des cylindres, ce qui facilite l'evaporation de l'essence.
Enfin, pour les epoques particulierement froides, un chauffage

du raccord d'alimentation par les gaz d'echappement
est prevu.

Allumage. Le double allumage est assure par 2 magnetos
Scintilla du type ä 4 etincelles par tour alimentant
independamment les 2 series de 9 bougies. L'allumage est regle
automatiquement et permet un ralenti particulierement regulier.
Les magnetos sont fixees au moyen de rubans d'acier sur deux
fortes consoles du couvercle arriere du Carter.

Demarrage. Une emulsion comprimee d'air et d'essence
ou de l'air comprime seul est reparti entre les differents
cylindres par le distributeur de demarrage monte sur le
couvercle arriere. Le fluide comprime agissant au moment voulu
et simultanement sur les pistons assure la mise en marche.
Une soupape de retenue appartenant au Systeme de demarrage

est montee sur chaque cylindre.

Exposition de photogrammetrie aerienne.
L'Exposition internationale d'aeronautique 1 qui aura lieu

ä Berlin-Charlottenburg, du 7 au 28 offlobre prochain, com-
prendra une division organisee par la « Deutsche Gesellschaft
für Photogrammetrie » oü seront presentes l'outillage et les
principales applications de la « photogrammetrie aerienne ».

BIBLIOGRAPHIE

Niagara Power. — History of the Niagara Falls
Power Company, by Edward Dean Adams. — In two
volumes privat ly printed for the Niagara Falls Power
Company by Bartlett Orr Press, New York. — Deux
volumes (format 23/28 cm), Spin de 450, l'autre de
500 pages. (Planche hors texte N° 4.)

L'auteur de ce magnifique ouvrage retrace, avec un
soin diligent, l'historique chronologique, scientifique,
economique et financier de ce grand ceuvre : l'amenagement
des chutes du Niagara, dans lequel il joua un röle eminent.

Ces deux volumes abondamment illustres de documents
historiques et techniques constituent une revue de l'evo-
lution des methodes et de l'outillage employes k la mise
en valeur des chutes d'eau, car on sait que les « domp-
teurs » du Niagara ont toujours fait preuve d'un sage
eclectisme et d'un esprit novateur et hardi.

La matifere de ce livre etant beaucoup trop riche pour
que nous songions ä la resumer mfeme le plus succincte-
ment, nous nous bornerons k relllrer la part qu'ont prise
dans ces gigantesques travaux plusieurs ingenieurs et
maisons suisses auxquels M. Dean Adams rend un ecla-
tant hommage dont tous les Suisses lui sauront gre.

Lorsqu'il s'agit de choisir le Systeme de production et
de transmission de l'energie — & cette epoque, vers 1890,
l'electrotechnique etait encore k ses debuts et la transmission

par l'air comprime et mfime parcables teledynamiques
1 Ausstellungsbüro : Reichsverband der Deutschen Luftschiffahrt

Industrie, Berlin W 35, Blumeshof, 17.
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