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En 1945, selon beaucoup, le VB 10 pouvait éire I'instrument d’une
revanche pour I'industrie aéronautique francaise. Ce bimoteur aux
allures de monomoteur avait tout pour exciter 'imagination. La taille,
la puissance, des performances... sur le papier. L’amertume fut grande
lorsqu’a peine lancé, son programme fut arrété. Il y avait, pourtant, une

raison claire, nette et précise.

Arsenal de |'Aéronautique fut créé en

, 1934 par Pierre Cot, ministre de I'Air,
mais ne commenga véritablement
d’exister qu’en 1936 en s'installant a
Bricy-Boulay prés d’Orléans, puis &
Villacoublay, pour vérifier les colts de fabri-
cation des sociétés aéronautiques fournis-
seurs de I'Etat, et pour innover en collaborant

éventuellement avec d’autres bureaux d'étu-
des. C’était donc une sorte de laboratoire aux
activités multiples: les planeurs avec l'ingé-
nieur Jarlaud, les moteurs Clerget, la construc-
tion en bois avec Galtier, la construction
métallique avec Badie, les equipements pho-
tographiques.

Il eut aussi pour charge de suivre la fabrica-

tion des avions Delanne (Fana de I’Aviation
N© 229 a 231) et de construire un gros quadri-
moteurlong-courrier. Ce dernier avion, le 1-00
congu par Michel Wibault, devait étre motarisé
par quatre moteurs en étoile Gnome et Rhone
P 18 d’environ 1 600 ch.

Il apparut assez t6t, alors que la construction
de la cellule était bien avancée, que ces
moteurs nouveaux, sensiblement plus puis-
santsquecequel’on pouvait facilement trou-
ver a I’époque en France et a I'étranger, ne
pourraient étre utilisables a temps. Leur
carence constituait une difficulté considéra-
ble dans la solution de laquelle, en utilisant des
moteurs accouplés, le directeur de I’Arsenal,
Michel Vernisse, put trouver I'occasion d’appli-
quer une idée gu'il avait depuis un certain
temps.

VB 10




Accoupler des moteurs n’avait, en soi, rien
d’original. Cela procédait de la démarche qui
consiste tout simplement & multiplier les cylin-
dres sur un carter pour augmenter la puis-
sance, et quiestal'origine de |la grande variété
des moteurs & pistons. Les illustrations les
plus frappantes sinon les plus réussies furent,
par exemple, le passage du monocylindre
Buchet au trois cylindres Anzani, oudu V8 au...
V 32 chez Antoinette (en 1907!), ou la nais-
sance du moteur en double étoile chez Gnome
en 1910, ou, peu aprés, celle des moteurs en
W ou en X.

Plus proche du Wibault 1-00, il y avait eu, de
1931 a 1934, les trés éclatants succés du
moteur FIAT AS.6 de 3 000 ch, spécialement
fabriqué pour les hydravions de record Mac-
chi MC 72. 1l avait été obtenu en accouplant

L’Arsenal VB.10-01 en essais a Brétigny en
1946, sans ses capots. ll avait deux
moteurs, 'un dans le nez, autre dans le
fuselage. La Croix de Lorraine, sur la dérive
du Caudron « Goéland» en arriére plan,
temoigne de I’époque (Photo Gominet).

The Arsenal VB.10, first prototype, under
trials at Brétigny in 1946. A twin-engine
with one Hispano-Suiza 127 in the nose and
another in the fuselage, each driving one
tracting propeller.

surun cartercommun, l'un derriére 'autre deux
V 12 FIAT AS.5, et actionnait un doublet de
deux hélices bipales contrarotatives. Poussée
au limites de larupture, cette mécanique infer-
nale avait permis aux MC 72 de la Coupe
Schneider de 1931, d’atteindre 682, 078 km/h
en avril 1933, puis, surtout, 711,462 km/h le 23
octobre 1934, lors d'une tentative de record
homologuée a 709,202 km/h... C’était propre-
ment fabuleux et I’on attend toujours,
aujourd’hui, que ce record tombe!
Toutefois, ce que Michel Vernisse préconisait
puis breveta, était sensiblement différent.
Dans I'impossibilité ot Pon était alors en
France, faute d’alliages et de carburants ade-
quats, d'obtenir de fortes puissances autre-
ment gu’en multipliant les moteurs, le
montage de ces derniers en tandem semblait
le plus avantageux. Surles quadrimoteurs tels
les Laté 300 ou les Farman 220, par exemple,
la mode était aux nacelles qui, au-dessus du
fuselage ou sous la voilure contenaient deux
moteurs dos ados, I'un actionnant une hélice
tractrice, 'autre une hélice propulsive. Chague
nacelle était supposée trainer moins que deux
moteurs céte a cote et, sur ces appareils tail-
lés & |a serpe et sous-motorisés, les gains de
finesse étaient précieux. Toutefois, pour sim-
ple qu'il fat, le montage avait un gros incon-
vénient gui résidait dans la perte de rendement
de I’hélice arriére battant dans le souffle per-
turbé de la précédente.

Pour Vernisse, il était préférable que ces
moteurs fussent placés en tandem afin
d’entrainerun propulseur commun par I'inter-
médiaire d'une transmission. On rajoutait du
poids, mais on aurait I'avantage de pouvoir
séparer les eléments du tandem au gré du des-
sin de la cellule pour améliorer le centrage.
Michel Henri Marius Vernisse s’expliqua en
detail dans le brevet d’invention n® 830 714
qu’ildemandale 25 mars 1937 et qui lui fut déli-
vré le 23 mai 1938:

«La présente invention concerne un perfec-
tionnement & la disposition relative des
moteurs, des occupants et des hélices a bord
d’un aéronef (avion ou hydravion).

On sait que pour realiser des avions ou hydra-
vions a grande vitesse, on a éte conduit a envi-

sager, notamment, l'accouplement de deux
moteurs en tandem, actionnant deux hélices
situdes a I'avant du tandem.

Des avions ou hydravions militaires compor-
tant de tels groupes motopropulseurs a ’avant
d'un fuselage unique présentent I'inconvé-
_nient majeur de placer le pilote, pour des rai-
sons de centrage, dans de mauvaises
conditions de visibilité.

Le perfectionnement qui a fait 'objet de ia pré-
sente invention a pour but principal ia consti-
tution et l'agencement d’une installation
nouvelle permettant d’améliorer cette visi-
bilité.

flconsiste & placer un pilote et un ou plusieurs
passagers (mitrailleurs ou tout autres) entre
les deux moteurs (ou deux groupes moteurs)
alignés sur le méme axe et actionnant deux
hélices tournant en sens contraire ou dans le
méme sens, et situées toutes deux du méme
coté de I'ensemble moteur, par exemple a
l’avant du moteur avant.

Les deux moteurs oules deux groupes moteurs
pourront étre de caractéristiques identiques
ou différentes, de méme d’ailleurs que les héli-
ces qu’ils actionnent.

Les avantages de cette disposition sont les
suivants:

1° La visibilité du pilote est améliorée. Il peut
étre placé sans inconvénient pour le centrage
a l'avant de laile, disposition pratiquement
impossible dans le cas d’un avion monofuse-
lage classique od le pilote est placé derriére
le-moteur tractif;

2°Dans le cas d’appareils militaires, le pilote
se trouve protégé en combat aérien par les
masses importantes des moteurs placés
devant lui et derriére Iui, ces masses formant
un bouclier particulierement efficace dans
I'attaque classique a I’arriére et par dessous;
3° Le moteur arriére est totalement accessi-
ble envol du fait de sa situation dans un empla-
cement voisin du maitre couple du fuselage;
4° lavion bimoteur ainsi réalisé a 'aspectd’un
monomoteur.

De ce fait, sa vilesse se trouve accessoirerment
augmentée par rapport au monomoteur corres-
pondant grace a I'augmentation de la puis-
sance molrice; par rapport au bimoteur
classique correspondant grace & la diminution
de la trainée.

Et c’est justement le principal avantage de la
Solution de permettre avec un accroissement
devitesse laréunion des trois qualités : visibi-
lité, accessibilité et protection...»

Ce brevet ne faisait aucune allusion au trans-
portcivil et les applications qui en étaient pro-
posées étaient militaires. Les schémas qui
Pillustraient montraient soit la disposition d’un
pilote ou d’un équipage dos & dos, assis au-
dessus d’'un arbre de transmission, entre deux
moteurs, a bord d’un avion d'armes a cellule
classique, soitl'aspect général d’un « biplace
de défense tolale vers I'arriére », bimoteur en
tandem & hélices tractrices, avec un empen-

Recherches: Alain Marchand
Texte: Michel Bénichou.



a5 L

nage porté par deux poutres, le pilote étant
placé entre les moteurs et le mitrailleur a
I'arriére du moteur arriére.

Dfautres croquis donnaient une idée plus pré-
cise du mode de couplage des moteurs. Les
arbres porte-hélice, creux et concentriques
étaient entrainés chacun par un moteur.
L’'hélice arriére était actionnée par le moteur
avant, et ’hélice avant par le moteurarriére au
moyen d’un arbre de transmission qui passait
au-dessus du moteur avant ou entre ses ran-
gées de cylindres, selon sadisposition. Cette
transmission était divisée en trongons reliés
par des joints a griffes.

Mais le brevet ne portait pas non plus la moin-
‘dreremarque au sujetdu poids de cette trans-
mission...

L'Arsenal avait commencé a travailler sur le
projet d’'un avion expérimental en bois et &
«tandem de moteurs alignés», confié au
bureau d'études dirigé par Jean Galtier. Ce pro-
jet étaitdésigne VG 10: Vernisse, Galtier, Arse-
nal n® 1. Sa construction fut lancée par un
marcheé d’état en janvier 1937.
Lamotorisation n’était toutefois pas la seule
caracteristique du futur VG 10. L’avion devait

aussi permettre I'étude de nouveaux procédés
de construction que ses particularités justi-
fiaient partiellement.

Le moteur arriére, par exemple, était a l’inté-
rieurdu fuselage et son accessibilitéexigeait
que la structure du fuselage offrit des cuver-
tures suffisantes que fermeraient de larges
panneaux facilement amovibles du revétement
travaillant.

La mise au point du VG 10 allait exiger plu-
sieurs prototypes pour le financement des-
quels un autre marché fut passeé en juin 1937,
portant sur 25 VG 20, version de série du VG
10 expérimental.

Un peu plus tard, une astuce comparable fut
utilisee pour assurer cette fois le financement
d’'une maquette volante pilotée, destinée a
expérimenter la voilure. Les circonstances
firentque ce dernier projet, désigne VG 30, put
étre également présente comme un concurrent
du prochain concours des chasseurs légers et
faireI’'objet d’'une commande de prototype en
1938... Onsaitce qu'ilen advint. Le VG 30, trés
réussi, fut décliné en plusieurs variantes dont
la plus célébre est resté le VG 33 (Fana de
I’Aviation n® 197 a 200).

W

Les joints Vernisse

A I’Arsenal, quelques fussent les avatars du
VG 30, la grande affaire était le bimoteur VG
10 0u VG 20 et, plus particuliérement sa moto-
risation.

Latransmission par un arbre long posait une
serie de problémes en cascade que rappelé-
rentaprés guerre plusieurs articles de revues
spécialisées, rédigés par I'ingénieur en chef
Pichon. Pour absorber les déformations de son
support, en I'occurrence 'avion par définition
wessentiellement déformable», |'arbre devait
étre fractionneé en éléments reliés par des
joints articulés. Mais deux difficultés apparais-
saient alors: d’une part les vibrations de tor-
sionoude flexionqui pouvaient entrainer des
ruptures par réesonnance a un grand nombre
de régimes moteur, et d’autre part, un phéno-
méne d’amplification des variations de couple
moteur, propre aux joints universels habituels
qui transmettaient mal les vitesses de rotation
d'un trongon a 'autre.

La premiere était relativement facile a surmon-
ter en donnant une longueur appropriée aux
divers éléments. La seconde imposa de con-



cevoir un nouveau joint qui fut breveté par
Michel Vernisse au printemps de 1938 et
appelé «joint homocinétique» parce qu'il
transmettait intégralement les vitesses.
Voici ce qu'écrivit Louis Pichon a ce propos
en 1946:

«l es premiéres études de transmission ont été
entreprises a ’Arsenal en 1937; les tandems
dtaient établis avec le moteur francais le meil-

leurde I'époque, I'Hispano 12'Y, et 'on obte-

nait un groupe de 1 700 ch.

Des I'année 1938 ces réalisations furent mises
au point et prouvérent par de nombreux essais
qu’elles subirent, toutes ies qualités de fa for-
mule tandem. Plus de 60 heures d’essais furent
exécutées avec le montage sur bati-avion réel,
pour tenir compte au banc des déformations
d’'ossatures.

Ladémonstration de fonctionnement et de la
tenue des joints homocinétiques fut faite sur
undispositifd’essais spécial : un moteur 12Y
entrainait une hélice a plus de six métres de
distance, par l'intermédiaire de quatre tron-
cons de fransmission avec quatre joints homo-
cinétiques surdeux parties intermédiaires. Un
écart d'alignement initial de 80 mm entre les

En haut a gauche: I'Arsenal VB.10-01
inspecté a Villeurbanne au cours d’une
visite officielle avant son premier vol
probablement le 12 avril 1945, A cé61é, un
joint Vernisse; un arbre portait une
couronne de petits axes paralléles a lui,
avec une rotule en leur centre; I'autre arbre
portait une couronne de tubes ol les axes
se logeaient. En dessous, la structure: des
tdles cannelées en demi-coquilles étaient
soudées par point 'une sur Pautre (1) pour
former des triangles de tubes (2. Détail en
3).

Ci-dessus, le « bloc commandes pilote »,
P’ensemble siege-manche-palonnier qu'on
placait au-dessus de I’'arbre de
transmission, enire les deux moteurs. A
gauche, un panneau de voilure réalisé en
«contreplaqué métallique ».

Previous page: the Arsenal VB.10-01
inspected at Lyon-Villeurbanne. Beside,
close-up on a Vernisse Joint which allowed
full revs transmission on the long flexible
shaft of the VB 10. Below, building the
structure from plates grooved as half-shells
(1) and electrically welded together (2 and
3). Above, seat and controls assembly. Left:
a wing pannel (corrugated plates welded on
formed plates).

axes d’'hélice et le moteur avait été agencé, soit
environ 1° 30" de décalage angulaire sur les
Jjoints. Plus de 10 heures d'essais pleine puis-
sance furent réalisés dans ces conditions sans
qu’aucune anomalie n’ait été signalée. Les
evenements ne permirent pas de poursuivre les
essais...»n.

Latransmission inventée par Michel Vernisse
fut rapidement construite et éprouvée. C'était
assurément une réussite. L’équipe de Pichon
pouvait se consacrer a d’autres recherches,
notamment en jetant les bases d'un futur
moteura 24 cylindres congu avec les élements
de deux Hispano 12 Z.

Mais sous ladirection de Jean Galtler lacons-
truction de la cellule ne progressait pas avec
autantd’allant. Il fallait attendre les résultats
de I'évaluation en vol du VG 30 —la maquette
volante—, et surtout, on se heurtait & une
impaossibilité majeure. |l fallut cesser les
travaux.

Robert Badie nous I’'a confié: il ne fut pas pos-
sible de poursuivre la fabrication du VG 10 en
bois acause des grands panneaux amovibles
du revétement travaillant auxquels on ne pou-
vaitdonnerlarigidité nécessaire sans augmen-
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Michel VERNISSE
Né en 1898, il termine la Premiére guerre
mondiale comme capitaine. Aprés une pre-
miére mission au Japon, il obtient ses diplé-
mes des Aris et Metiers et de Sup’Aéro, et
devient ingénieur général de I’Aéronautique.
En 1929, il effectue une autre mission chez
Mitsubishi pour étudier un avion de recon:

~ naissance qui sera construit. A son retour,
il est chargé de créer 'Arsenal de I'AGTU*
nautique. :
Arrété par les Allemands pour msuvaise |
coopération pendant I'occupation, il est
libéré gréce a ses relations au Japon.
Il devint PDg de la SFECMAS peu avant de
dlspa;altra en 1954,

terla masse totale au-dela de I'admissible. La
limite probablement optimiste des 3 400 kg
fixée pour I'avion vide, serait trop largement
dépassée.

Exit les VG 10 et VG 20. Fin du premier acte.
Y avait-il pourautant une bonne raison d’aban-
donner? Le projet pouvait étre conservé dans
ses grandes lignes et sa philosophie et don-
ner naissance a un avion de métal.

Les dossiers passérent d’un bureau d’études
al'autre. On changeait de matériaux, les pro-
tagonistes changeaient. Vernisse, Badie... Il
ne serait plus question désormais que du
VB 10.

L’Arsenal VB 10

Les eélementsde bases étaientlesmémes;: un
tandem de moteurs alignés avec le pilote assis
entre les deux groupes, deux hélices contra-
rotatives & I'avant, deux Hispano Suiza 12 Y
d’environ 910ch {en attendant les 12Zde 1 200
ch qui, en 1939, commencaient & tourner au
banc)...

La suite on ne la connait que par bribes.
Une note de 'aprés-guerre dont nous ignorens
|ladestination et le nom du rédacteur, résume
assez bien ce qu’il en était pour gu'il suffise
d’en citer des extraits:

«L’Avion VB 10 & tandem de moteurs alignés
doit étre considéré d’abord:

— d’une part, comme le banc volant de mise
au pointde transmissions souples adistance
et d’hélices coaxiales indépendantes tournant
en sens contraires;

— d’autre part comme le champ d’expérience
de procédés industriels nouveaux dont la géneé-
ralisation est intimement liées a 'abaissement
des prix de revient et & Vintensification de la
production...».

L'Arsenal qui n'avait par ailleurs aucune capa-
cité industrielle, n'outrepassait pas les limites
de son réle: il inventait. Le VB 10 était une
machine expérimentale. |l importe de le souli-
gner, car, s’il fut construit en série, ce fut ale
suite d'un dérapage di aux «événements».
La note explique aussi ce qu'il en était des
motifs de la premiére commande «de série»:
parvenir a toucher assez d'argent pour mener




Le VB.10-01, en bas a droite, comparé au
Latécoére 299 transformé en banc d’essais
volant du tandem de moteurs alignés
d’Arsenal.

Les deux moteurs Hispano Suiza 12Y
entrainent chacun une hélice dans le sens
conliraire de I'autre. Page 17, en haut, on
voit bien I'arbre de transmission du moteur
arriére qui vient s’enfiler dans ’arbre porte-
hélice du moteur avant (Coll. Lebourg).

I'expérience & son terme, rien de plus.
«Gomme le tandem lui confére par ailleurs une
supériorité certaine sur les monomoteurs
contemporains, et qu’'il était nécessaire de
le réaliser au moins en petite série pour donner
un champ expérimental suffisant aux indus-
trialisations envisagées, il fut orienté vers une
réalisation opportune a I'époque {en 1939) et
immédiatement rentable (40 avions comman-
dés en 1940): celle d'un avion de chasse et de
poursuite ou d’accompagnement rapide, for-
tement armé¢ et & grand rayon d’action...»
Aprés avoir énuméré les avantages de la
formule, la note poursuivait:

«Les deux moteurs en tandem sont indépen-
dants. L’avion vole et s'éleve avec un moteur
arrété. La mise a I'arrét d’'un moteur permet
d’atteindre le régime économique de la cellule;
le moteur en fonctionnement conserve un
régime favorable a son bon rendement. Un
systeme est prévu pour maintenir chaud le
moteur arrété, de maniére a permetire son
démarrage immédiat...

En dehors des dispositions spéciales qui cons-
tituent son originalité, la caractéristigue
essentielle du VB 10 réside dans les procédes
industriels qui sont a la base méme de sa con-
ception: genéralisation des pieces fondues,
matricees et embouties de maniére a réduire
la main d'ceuvre hautement gqualifice —
préfabrication et division des ensembles, sous

ensembles, piéces, éléments permettant une
bonne organisation du travail et surtout le tra-
vail en chafne partielles, séparées, immobili-
sant le moins possible les ensembles finaux
sous des surfaces vulnérables aux bombarde-
ments aériens — application étendue de la
soudure électrique par points ou par
mojettes... »

Ces lignes furent écrites probablement en 1945
et 'on ne peut affirmer qu’elles reflétent exac-
tement les préocccupations de I'Arsenal en
1937, lorsque le VG 10 était en gestation. Tou-
tefois, I'idée maitresse de disséminer la fabri-
cation des avions en sous-ensembles facon-
nables par des entreprises non-spécialisées
(la« shadow industry » des Britanniques) était
bien d'actualité en 1938 a I'Arsenal.

La note donnait des details:

«Structures en treillis formées de deux coquil-
les embouties et soudées électriquement —
panneaux de revétement pré-fabriqués cons-
titués par une tdle lisse soudée électriquement
sur une téle ondulée — montants, traverses,
ferrure matricées — leviers, supports matri-
cées ou fondus — Cadres, carters fondus —
bioc commandes pilote — sacoches amovi-
bles d’aménagements — aile creuse conte-
nant: train d'atterrissage, combustible, armes,
munitions — morcellement de I'avion en blocs
echanges standards — accessibilité totale
notamment de tous les équipements.«
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Laconception du VB 10 était en avance sur son
temps. Malheureusement, le temps rattrapa
I'avion avant qu’il pat voler. L'armistice fut
signé quelques semaines aprés lacommande
de 40 exemplaires qui devait lancer la cons-
truction...

L’occupation

Les Allemands s’installérent sur une moitié de
la France. L'Arsenal de I’Aéronautique se réfu-
gia aVilleurbanne, prés de Lyon, et prit le nom
d'Atelier d'Etudes Aéronautiques dans
I'attente d'ordres du nouveau gouvernement
etabli a Vichy.

Les activités furent consacrées a la création
d'une nouvelle usine.

Il n'est resté de cette période que des frag-
ments, comme ce brevet déposé le 17 février
1942 a3 Auch, et qui sanctionnait des études sur
le refroidissement des moteurs.

Le prototype qu’on attendait de construire
avait, comme les VG 33 ou Dewoitine D 520,
sesradiateurs dans un tunnel ventral. L’Arse-
nal avait, cependant, cherché d’autres moyens
de gagnerencore de la finesse en logeant les
radiateurs a l'intérieur du fuselage dans un
compartiment ot un courant d'air forcé par
ventilateur, était prélevé par une écope ven-
traleencroissantdelune et rejeté sous 'arriére
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du fuselage, ou par des ouies latérales, ou par
I’étambot. L'air pouvait aussi étre prélevé par
aspiration de la couche limite des ailes. Sur
d’autres dessins, les radiateurs et leur venti-
lateur étaient placé dansle nezd’un bimoteur
en tandem a hélices propulsives.

Les Frangais avaient a peine quelques mois
de retard sur les Américains de North Ameri-
can qui avaient adopté une disposition équi-
valente dans leur nouvel A-36, futur P-51
« Mustang », mais, lui, bénéficiait d’études
aérodynamiques trés poussées qui semblent
avoircruellement fait défaut aux bureaux d’étu-
des d’Arsenal !

Parailleurs, pendant 'occupation, les contacts
noués deux ou trois ans auparavant avec la
SIDAL, société industrielle d’aviation Laté-
coére que les tandems intéressaient, étaient
maintenus. L’entreprise toulousaine privée et
I’établissement national nouvellement lyon-
nais, restaient en rapports. Dans un ouvrage
en cours de rédaction, Jean Cuny rappellera
que les projets des Laté 101, 120, 130,
150 et 630 furent étudiés par Marcel Moine avec
des tandems de I’Arsenal. Ces bonnes rela-
tions expliquent aussi pourquoi lorsque I'Arse-
nal chercha un banc d’essais volant pour son
premier tandem, il choisit le prototype inem-
ployé du Laté 299.

Un article d’'une extréme confusion publié dans
I'Intervavia du 13 mai 1942 mentionne qu’a Vil-

leurbanne était en construction «en deux
exemplaires» un bimoteur VG 50 dont la des-
cription était celle du VB 10. La fabrication de
ce dernier avait enfin été autorisée par Vichy
(Le VG 50 était un projet d’avion postal tran-
satlantique quadrimoteur, en bois qui fut repris
vers 1947 en patrouilleur maritime; cette dési-
gnation avait aussi été celle d'un dérivé aradia-
teur semi-encastré du VG 30, étudié avant juin
40). L’autre «exemplaire», s’il y en eut, n'était
peut-&tre qu’une maquette plus ou moins
compléte.

Tandis que, trés lentement, le VB 10 prenait
forme, le chantier du Laté 299 était retardé.
Faute de 12 Z, il fallut en revenir a deux 12 Y
moins lourds et moins puissants, et défaire ce
qui avait été entrepris. Puisily eu le débarque-
ment allié en Afrique du Nord a la suite duquel
les Allemands envahirent toute la France...
L’Arsenal tomba sous le contrdle du Reichs-
luftministerium, RLM, et toute la politique de
Vernisse futdes lorsde gagnerdutemps. «Le
probléme, rapporte Albert Poccarddans le livre
«Témoignage d’usine », était d’arriver toujours
a trouver une nouveauté technique, un truc,
une recherche, qui faisait reporter le délai final,
mais justifiait une activité momentanée... Mais
on arrivait toujours a trouverde nouvelles cho-
ses —dont certaines nettement farfelues—
pour retarder la sortie. ».

Une de ces trouvailles fut de présenter le VB
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Below: the VB.10-01 compared to the Laté
299, the prolotype of a single engine
torpedo bomber, much modified as flying
test-bed for the Arsenal « Tandem of lined-
up motors»,

Left, the tandem tested in the Laté 299.
Each engine drove one propeller. The long
shaft of the rear motor ran thru the
propeller shaft of the front engine, to drive
the front propeller. The Laté 299 was
completed in 1943 and was destroyed in
April 1944 by American bombs, after
ground tests only.

10 comme un avion de record. |l y eut de nom-
breux projets dans ce sens et nous avons
retrouvé les dessins, datés toutefois d’octobre
1944, d’un avion de course & moteurs en tan-
dem, et dont le pilote était logé a la base de
la dérive partiellement vitrée.

Les Allemands ont-ils été dupes? Ils avaient
entout cas debonnesraisons de s’intéresser
aux tandems Vernisse. Eux aussi avaient eu
l'idée de coupler des moteurs deux par deux
pour réduire la trainée des multimoteurs, et
I"avait mise en pratique surle bombardier qua-
drimoteur adeux hélices Heinkel He 177. 1l s’y
ctaient cependant mal pris et, dés 1940
n'avaient eu qu’a limiter les conséquences de
leur échec.

En fait, ce sont eux qui suggérérent a I'’Arse-
nal d’étudier le montage en tandem du Junkers
Jumo 213, et de construire un VB 10 amoteurs
Jumo, le futur VB 15! lls pouvaient au moins
étre curieux de comparer les résultats de cette
machines avec leur Dornier Do 335 «Pfeil»
push-pull!

«Occasion magnifique! raconta Pichon en
avril 1946. Sous couvert de cette étude —d’ail-
leurs intéressante, mais sagement ralentie—...
I"'Arsenal étudia en détail ce moteur et, dés la
fin de 1943, I’étude de la mise en H commen-
¢aif.» Ainsinaquit aussi le moteur Arsenal 24H,
orgueil de I'industrie des moteurs d’avions
frangais pendant quelques mois, en 1946...



Quelques uns des projets étudiés par
Arsenal autour du tandem de moteurs, pour
détourner I'attention de 'occupant, en 1943
et 1944. En haut, un bimoteur de course, et,

en dessous, des ailes volantes de 17 m
d’envergure, elles aussi bimoteurs. Celle de
droite était a l'origine un VB.10 sans queue.

Notez le radiateur intégré sur le petit

croquis de profil (Dessins a peine réduits,
griffonés sur des feuilles de calcul, ou
dessins d’usine).

After November 1942, the designers of the
Arsenal tried to foul the Germans in deve-
lopping odd projects from the VB.10:
above, a twin engine racer (nole the posi-
tion of the pilot); below left, a flying wing
with swept wings and pushing propellers:
below right, a tailless VB.10 with swept
wings. Note the integrated radiator to be
mounted on the VB.15, a Jumo powered
VB.10.

Le Laté 299 fut prét a voler en 1943. S'il fut
endommagé au cours d’un roulage puis détruit
par le bombardement du terrain de Bron fin
avril 1944, il semble qu'il n’ait fait que des

essais deroulage. Pichon relata que le tandem
avait tourné 150 heures au banc, dont 50 en
endurance, avant d’étre monté sur ’avion: «...
Les premiers essais (...} ont montré malgré leur
faible durée, le bon fonctionnement en vol (sic)
du dispositif et permis d’envisager avec assu-
rance 'empiol des tandems. »

Aprés I'arrivée des Allemands, les Frangais
n'ont donc pas montré beaucoup de coeur a
I'ouvrage et les divers projets qu'ils étudiérent
sans grande conviction s'il faut en croire cer-
taines notes de service (avions sans queue,
avionde course, avions aailes en fléche, tous
amoteurs entandem) n’ont eu d’autre but que
d’occuper intelligemment le personnel a en
faire le moins possible. Michel Vernisse finit
par étre arrété par les Allemands qui le libére-
rent cependant assez rapidement trés proba-
blement sur I'intervention des Japonais auprés
desquels il avait été détaché chez Mitsubishi
a la fin des années 20.

La Libération

A partir de I’'été de 1944, bien sir, les choses
se precipitérent.

Piliée, affamée, démunie, la France devait
seprendre d'elle-méme sa place avant que ses
alliés, profitant de sa faiblesse, ne lui dictas-
sent son destin. Ce fut une course de vitesse.
Surdesruinesilfallait rebatir I'industrie et rat-
traper un retard immense.

Fin ao(t 1944, Paris fut libérée. En septembre
s'y installa 'Etat-Major Général de ’Armée de
I'Air, recréé le 1er aoGt 1943 a Alger.

Dans le domaine aéronautique, on n’avait
guére le choix. Le VB 10 était le seul avion
d’armes francais qu’on pouvait espérer pro-
duire a brefs délais. Ses caoncepteurs
n‘annongaient-ils pas des performances com-
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parables & celles des avions alliés les plus
modernes ? Son programme devait &tre relancé
de toute urgence, malgré l'inconnue des
moteurs... Or, le 23 novembre, La 2¢ Division
Blindée faisait flotter de nouveau le drapeau
frangais sur le clocher de la cathédrale de
Strasbourg et, en reconquérant I'Alsace, les
Frangais s’emparérent d’ateliers ou étaient
construits des moteurs Jumo 213, Au total 360
machines furent saisies, 50 moteurs terminés
et 50 autres sans embiellage. La prise était
d'une importance considérable. L’Aéronauti-
que francaise pouvait perdre un gros handicap
endisposant d’un moteur puissant sans avoir
a le demander en Amérique ou en Grande-
Bretagne. Les motoristes de I’Arsenal connais-
saient bien ce V 12 dont la puissance et la
régularité les avaient séduits. La mauvaise
qualité de la fabrication ne leur avait pas
échappé, maisles 1 750 ch et les capacités de
sur-régime les avaient tout simplement épatés.
Quels espoirs eurent-ils a la Libération d’en
tirerfacilement2 000 ch en le dopant avec « de
bons aciers francgais »!

Dans un premier temps, il semble que cing
autres VB 10 prototypes furent commandés.
La hate de réussir, toutefois, allait fair& naitre
des obstacles énormes.

Le 20 avril 1945 — |a guerre n’était pas termi-
née —, le Général Martial Valin, chef de
FEMGAA, adressa aunouveau ministre de I’Air,
Charles Tillen, un rapport de trois feuillets qui
résumait avec limpidité la situation, «a fa suite
d’'une réunion provoqueée le 12 avril a Lyon-
Villeurbanne, pour examiner 'aménagement
del'avion V.B.10de série (sic)... qui semble réa-
lisé de facgon fort judicieuse, le Lt Col Badrg,
représentant I'Etat-Major général « Airy, s'est
informe de I'état d’avancement des appareils
prototypes.



Le VB.10-01 lors d’ essais de moteurs.
Malheureusement médiocres, les photos
monirant un VB.10 moteurs tournant sont
tres rares.

The VB.10 during trials. Photos showing
VB.10s with engines running are generally
paor but very rare.

The VB.10 was developped as an experi-
mental aircraft before 1940. Before V-Day, it
was expecied to produce it as an heavy
fighter though it had not yet flown. The first
prototype made its first flight on 7 July
1945 and did not performed well.

"-LOUIS PICHON
 Néen 1911, diplémé desArts et Mehéfs pauis..
de I’Ecole spéciale des travaux aéro-
_nautiques, il travaille chez Potez avant
d’entrer, en 1937, 2 'Arsenal en se spécia-
~lisant avec Vemusse,dansl’accouplement -
des moteurs.
_ilestresponsable ega[emem dela craation '
‘ deVénorme Arsenal 24H de 4 000 ch, essayé
_{un seul vol) surun «Languedoc» en 1949.
I devient Directeur du département moteur
‘@ Chatillon avec un grand réle dans lamoto-
risation du «Griffon» et de I'engin «Vega»
(Mach 4 en 1951), puis des gros engms
b lusqu’a «Arlanen,

La situation est la suivante: le premier avion
qui ne posséde aucun aménagement militaire,
devrait faire son premier vol vers le 15 mai, a
condition qu’il n'y ait pas de difficultés du coté
des moteurs...»

La question des moteurs était « toujours aussi
inquiétante». Dés le 8 décembre 1944, rappe-
lait Martial Valin, I’état-major avait écrit a la
Direction Technique et Industrielle, DTI, du
ministére pour affirmer sa préférence pourle
Jumo 213 etle VB 15. Le 29 janvier 1945, il avait
été proposé de substituerle moteur allemand
al'Hispano et la décision avait été prise le 10
février, sans, toutefois, que les modalités
d’application eussent été fixées.

« Par contre, continuait Martial Valin, /la ques-
tion du moteur 12 Z dont I’étude devait étre
poussée avec diligence, I'a pas avancé d’un
pas.

Monsieur Birkigt pére (Le patron d’Hispano-
Suiza) n’est toujours pas rentré en France et,
en son absence, les autres dirigeants d’His-
pano se refusent a prendre la moindre déci-
sion. Aucun moteur 12 Z n’a fait d’essais en
vol et quelques exemplaires seulement, tous
de définition provisoire, sont en France. Le
moteurde série n’est pas défini...» Onignorait
encore quels seraient ses accessoires princi-
paux comme le démarreur ou le compresseur
ou lapompe ainjection. « Dans ces conditions,
il est évident qu’un optimisme exagéré n'est
pasdemise(...)et I'avis de |'état-majorest tou-
jours de pousser au maximum le V.B.15 a
moteurs Jumo.»

Le rapport au ministre exposait aussi que
I’Arsenal comptait & Lyon moins de 100
ouvriers pour réaliser le prototype et qu’il
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n’'était pas possible de trouver de main-
d’ceuvre qualifiée sur place. Les compétences
du pilote d’essais maison, Modeste Vonner,
étaient aussi mises en doute parce qu'il n'avait
wpratiguement pas volé depuis 1940.»

[l était en conséquence proposé de sous-traiter
la fabrication des prototypes des VB 10 et VB
15 « & une société nationale moins chargée que
I'Arsenal, » puis de confier les essais en vol au
CEV, le centre d’essais en vol.

En mai, la Société Nationale de Construction
Aéronautiques du Nord, la SNCAN ou « Nord »,
aMéaulte, prés d’Albert, en Picardie, était dési-
gnée comme sous-traitant. Vernisse promis
que les dessins des éléments de voilure, fuse-
lage et aménagements, seraient livrés a
Méaulte de juin a décembre 1945. C’était mal-
heureusement trés optimiste, a cause du man-
que de dessinateurs!

Dans le méme temps, il était prévu de cons-
truire les Jumo 213 4 Limoges et de les assem-
bler a Argenteuil o0, le 15 juin, devait
commencerladerniére sériede 100 Jumo 211.
Quand les Hispano 12 Z du prototype furent-
ils livrés? nous n'avons pu retrouver la date.
L’Arsenal en regut deux, les n® 1001 et 1004,
parmi les tout premiers, qui furent essayés
pendant 40 heures au banc aprés montage en
tandem, avant d’'étre installés sur Pavion.
Le 7 juillet 1945, Modeste Vonner fit décoller
I’Arsenal VB 10-01 pour la premiére fois, a Bron,
10 ans environ aprés le début des études, un
délai parfaitement anormal & I'époque. L’Arse-
nal avait plus que des excuses... Mais ce méme
7 juillet, une secrétaire finissait de taper un rap-
port rendant compte d’une mission de Henri
Ziegler en Grande Bretagne, évoquant la pos-



Le VB.10-01 au cours de ses essais. A
droite, en haut, le tableau de bord
photographié lors d’une révision.

Les lignes de I'avion sont trés propres,
mais déja d’'une autre époque.

A droite, plan de Jean Cuny, extrait du
Docavia n° 30 consacré aux avions d’armes
francais (lome 2).

sibilité de commander outre-Manche des
moteurs Rolls Royce «Griffon» et des chas-
seurs Supermarine «Spitefull», et rappelant
que le transfert des machines-outils Junkers
de Strasbourg 4 Limoges était «poursuivis
sans désemparer». Néanmoins, les docu-
ments utiles aux modifications des Jumo 213
était transmis par I'Atelier Aéronautique
d’'Argenteuil a I’Arsenal pour » éxécution

d'urgence d’essais d’endurance dans un délai

d’un mois» durant lequel I'’Arsenal devait pla-
nifier la production des Jumo 213.

Le 13 juillet, le VB 10 partait pour Brétigny.
A cette date,il avait déja été décidé de trans-
férer la fabrication des prototypes a Méaulte.

Lancement de la série

Le 4 ao(it 1945, il fut question au ministére de
I’Airde construire le VB 10 en série et I'on preé-
vit la sortie du premier avion fin octobre 1946,
de trois autres avant la fin de I'année, de 177
en 1947 et des 23 derniers en janvier 1948. On

S )

avait complétement perdu lanotion du temps
nécessaire a la construction d’un avion neuf
et 'on ne soupgonnait pas I’énorme difficulté
d’approvisionnement qu’on allait rencontrer.
Les délais se sont bien évidemment vite allon-
gés et Vernisse proposa dés la finde I'été 1945
de les réduire en langant sans attendre une pré-
sériede 20 machines, a quoi Louis Bonte, chef
de la Direction Technique et Industrielle, DTI,
répondit qu'il serait préférable d’accélérer la
sortie des derniers appareils de série.

Dés lors, 'Arsenal arecruté du personnel, mais
ses dessinateurs, trop jeunes, manquant
d’expérience, il avait donc du abandonner au
profitde Nord la construction des cing autres
prototypes. L'usine de Méaulte, néanmoins,
manquant aussi de personnel, les autres soci¢-
tés nationales proposérent de lui en préter,
mais il fallut discuter pour harmoniser les
salaires qui ne I'étaient pas et les délais s’éti-
rérent un peu plus.

A la DTI, Louis Bonte estima qu'il fallait 12 a
18 mois pour produire le Jumo 213 et attendre




VB.10-01 during trials. Left the flying board
photographed during an overhaul: no com-
pas, no radio.

This first prototype was built without arma-
ment and was powered by 1 050 hp
Hispano-Suiza 122.

Below, drawings by Jean Cuny.
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deux & trois ans la sortie des premiers VB 15
de série.

Enseptembre 1945, "TEMGAA aussirappelaau
Conseil dumatériel que, pour équiper 22 grou-
pes de chasse et de bombardement a 20
avions chacun, ses beseins étaient en réalite
de 660 VB 10 a livrer avant 1950, date de mise
en ligne espérée pour les avions «genre» 50
6000 ou SE 2400. Alors on décida que les 200
premiers VB 10 auraient des moteurs 12Z (sous
entendu: les autres seraient des VB 15).

Contradictions

Il s'avéra peu apeu que le VB 10 entrerait trés
tardivement en service et que le gouvernement
du Général De Gaulle était confronte & deux
logiques désormais contradictoires: d’un cdté
la relance de I'industrie d’armement garante
de Findépendance et de la restauration de la
souveraineté francaise, et, de I'autre, la néces-
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sitéd’équiper’Armée de I'Air en matériel per-
formant aussi t6t que possible. Beaucoup
d'officiers de 'EMGAA, tel Paul Badré, par
exemple, étaient plus au fait peut-étre que les
ingénieurs de I'Arsenal des progrés des aéro-
nautiques etrangéres et, entre autres, des pos-
sibilités qu’offraient les nouveaux
turboréacteurs (Badré fut I'un des premiers
pilotes frangais qui essayerent le Messersch-
mitt 262). Pour eux, il n'y avait déja plus de
doute que le VB 10 était depassé.
Malheureusement, il n'y avaitque le VB 10 pour
relancer la fabrication d’avions d’armes en
France dans des usines ou, pendant presque
quatre ans, le personnel qu'on avait pu y pré-
serve avait notamment pris des habitudes nui-
sibles & leur marche normale.

Les essais en vol

Nous ne savons pas grand-chose des résultats
des premiers vols d’essais constructeur du VB
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10 par Vonner sinon qu’ils ne furent pas bril-
lants. Jusgu’alaprise en compte du bimoteur
parle CEV enmai 1946,il n’y en eut qu'unecin-
quantaine, assez brefs. La transmission ne
posapasde problémes, ce guine fut paslecas
desreégulateurs d’hélice (passaged’une hélice
au plein petit pas et moteur emballé) ni du
systéme de refroidissement. La stabilité de
route devait étre douteuse puisque |a dérive
et le gouvernail furent rehaussés.

Lorsque le VB 10 A moteurs 12 Z fut commandé
officiellement 4 200 exemplaires le 22décem-
bre 1945, 'opinion générale ne lui était plus du
tout favorable. De nouveaux choix avaient été
faits. Méme pour de jeunes ingénieurs qui tra-
vaillaient sur le projet, le VB 10 était vite devenu
anachronique. Le réacteur et les trains tricy-
cles avaient conquis les esprits.

Le 30 décembre 1945, au cours d’une réunion
officielle, Paul Badré évoquait déja la révision
de lacommande, rappelant la volonte de I'état-
major de ne plus acheterd’avions anglais (des
«Spitefull » 3 hélices) pour remplacer les VB 10




«sSupprimeés» (sic), mais d’acceélérer la sortie
des SO 6010 (version de série du «Triton») et
SE 2400 (le futur « Grognard ») pour les mettre
en service en 1948.

Bref, 'optimisme régnait! I’état-major misait
a fond sur la réaction, avec beaucoup d’illu-
sions sur les délais, et Vernisse espérait tou-
jours. Inquiet des défauts du compresseur
Szydlowski sans lequel le 12 Z ne pourrait déve-
lopper la puissance attendue & 8 000 m, il se
montrait cependant satisfait des résultats des
essais au banc & 1 780 ch du Jumo 213.

Les premiers essais de vitesse du VB 10 dont
les conclusions avaient été publiées le 27
décembre, ne pouvaient gqu’alourdir I'atmos-
phére. Ses 491 km/h officieux 4 basse altitude
et avide étaient insuffisants pourun avion de
chasse. Excellent motif pour réduire la com-
mande qui fut ramenée 450 avions au mois de
février suivant.

Au CEV

Dés le départ, le CEV avait été désigné pour
mener les essais du VB 10. Le pilote d’essais
Pierre Decroo, ancien des FAFL, avait été
affecté le 5 octobre 1945 aux essais construc-

teur que le CEV avait commence a suivre, au
moins officieusement, le 23 octobre. Pierre
Decroo fit son premier vol sur le VB 10 le
3 février 1946.

Du 2 au 20 mai 1946, I'avion futimmobilisé pour
révision des moteurs et de la cellule, et modi-
fication des empennages.

Le 23,ce VB 1001 fut prisencompte parle CEV
pour un premier programme d’essais portant
surles qualités de vol, aux mains du Lt Roger
Receveau.

Le bimoteur fut présenté par Modeste Vonner
le 5 juin. Le lendemain, le programme com-
menga. La prise en mains de Roger Receveau
dura 40 minutes, peu avant midi, dont le rap-
portdisait: mise en route facile, roulage moins
facile a cause de freins efficaces mais brutaux
et d’un gouvernail manquant d’efficacité ;
décollage tout aussi simple sans tendance a
embarquer, sur une distance évaluée a 800 m.
a 800 m.

En vol, les commandes avaient demandé de
faibles débattements et s'étaient montrees
lourdes en roulis et Iégéres en direction. A
2600 tours, régime maximal, les moteurs
avaient beaucoup vibré et toujours un peu
encore en croisiére a 2 250 tours. Lors d'un
léger piqué a 515 km/h les empennages
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s’étaient mis & battre. L'approche avait été
faite & 185 km/h pour un atterrissage qualifié
de «normal ». Les vols suivants furent interrom-
pus par diverses pannes et perturbés par la
qualité médiocre des équipements. [l n’y avait,
par exemple ni radio ni compas parce qu’on
n’en avait plus en France, et tout ceci en dit
long sur la grande misére de I'aéronautique
frangaise aprés la fin de la guerre.

Ces vols firent I'objets de premiers rapports
globaux envoyés au Service Technique Aéro-
nautique dirigé par 'ingénieur général Guy Du
Merle, les 2et 29 juillet 1946. Le pilotage y était
jugé «désagréable par manque d’homogé-
néité» des commandes. Les ailerons, comme
la profondeur, étaient lourds en évolutions et
ladirection était plus [égére. En outre, les gou-
vernes battaient réeguliérement dans certaines
configurations de vol. Les moteurs$ouffraient
de battements de pression d’admission dont
I'origine était, pensait-on, les prises d'air des
compresseurs, sur les capots a l'avant et sur
le bord d’attaque du carénage du radiateur, mal
dégagées de la couche limite. L'huile refroidis-
sait mal. Les battements de pression provo-
quérent, le 11 juillet 1946, un incident que
Roger Receveau a relaté avec verve (mais en
se trompant de date) dans la revue « Pégase»



A gauche, en haut, I’'Arsenal VB.10-01
entre deux campagnes d’essais au CEV.
En-dessous, de profil, le méme au roulage
lors des essais constructeur, au déebut
d’aoiit 1945, avec des pipes d’échappement
différentes. En gros plan, le radiateur
ventral avec les deux prises d’air du
compresseur arriére. Ci-dessus, un dessin
d’usine du projet de VG 60 montrant le
radiateur intégré tel qu’il devait étre monté
sur le VB 10 a moteurs Jumo, le VB 15
(Coll. Lebourg).

Page 24, top and page 25 below: the

VB. 10-01 during the tests by the CEV
(French test center). Page 24, below, the
VB.10-01 during the very first trials at the
Arsenal in August 1945 (note the former
exhaust pipes). Above: factory drawing of
the VB 60 project, to show the integrated
radiator and the air-scoop which was to be
fitted in the VB.15.

des'Amis du Musée de I’Air et de I'Espace en
mars 1989: «je volais prés du sol, a une dizaine
de meétres environ, lorsque subitement, le com-
presseurdumoteur arriére s'est mis a pomper.

Presque aussitot j'ai entendu une pétarade
effroyable et j’ai vu des flammes énormes der-
riere mon dos. Heureusement que je connais-
sait parfaitement ma machine. En prévision
d’une panne de moteur, je m’'étais astreint a
faire un amphi-carlingue complet, chaque fois
que je passais du Do 335 surle VB 10 et inver-
sement. en effet les commandes et les cadrans
des deux moteurs étaient inversés sur les deux
machines. Je devais, a chaque changement,
retrouver mes automatisme afin de pouvoir
répondre instantanément a toute éventualité.
C’est ce quim’a sauveé. En quelques secondes,
J'ai pu effectuer toutes les manceuvres néces-
saires pour éteindre l'incendie. Réduisant
immeédiatement les gaz, passant surétouffoir
et coupant le contact, j'ai mis I'hélice du
moteur arriére en drapeau. Puis j’ai actionné
I'extincteur, et, par chance, les flammes qui
couraient le long du fuselage et léchaient
I'empennage se sont eteintes. Il ne me restait
plus qu’a revenir sur Brétigny avec mon seul
moteur avant en espérant que l'incendie
n‘avaient pas détruit certaines parties vitales

de I'avion, pouvant compromettre mon retour
et mon atterrissage. Ayant reprisde 'altitude,
mon moteur avant s’est mis progressivement
a chauffer. J'ai donc été obligé de réduire les
gazetme trainer a faible vitesse jusqu’au ter-
rain. Comme il était évident que, le train sorti,
je ne pouvait pas rester en palier, je décidai de
le sortir assez tard pour ne pas risquer de me
poser trop court. Mais voila, lorsque j’ai mis
la commande de train sur la position basse,
seule la roue gauche est sortie, la roue droite
et laroulette de queue n’on pas voulu descen-
dre (...) {'ai agité mon avion pour essayer de
débloquer mon demi train droit, mais sans suc-
ces. Je décidai donc de rentrer la roue sortie
etdeme posersurle ventre. C'est ace moment-
la que tout s’est compliqué: le train gauche ver-
rouillé en position basse n’a plus voulu rentrer.
Je me trouvais donc dans une situation déli-
cate sur un seul moteur dont l'indicateur de
température d’huile était au rouge (...) perdant
de laltitude (...).

Ayant toujours le contréle de mon appareil, il
n’était pas question de I'abandonner.

D’abord on n’abandonne pas un avion pro-
totype sil’'on a la moindre chance de le rame-
ner en entier ou presque (...). Secundo, je n’ai
jamais beaucoup aimé sauteren parachute et
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Modeste VONNER
Né en 1902, Modeste Vonner s’engagea
‘a 18 ans et fut breveté pilote sur Caudron
G3a Istres en 1921. Il fut affecté au
34° Régiment de Chasse a Dugny, vola sur
Nieuport 62. En 1937, M. Vernisse lappelie
al’Arsenal ol ses qualitésde pilotel’ont fait
remarquer.il y devientchet-pilote d’essais
et fait donc voler les VG 30 et suivants.
It fut aussi chargé des premiers vol du VG
70 aréactionen juin 1948, puis duVG 90 en
septembre 1949. Sa carriére est interrom-
pue par un grave accident sur Ju 88 G6, le
8 mars 1950. 1l décedele 30 novembre 1982.

(...} trop bas et au-dessus d’une région habitée,
je n’'étais pas du tout chaud pour prendre
l'escalier de service(...) J'ai donc remis le levier
de commande du train sur position basse puis
me suis penché pour saisir le levier de la
pompe qui se trouvait sur le coté droit au
niveau du plancher et en arriére du siége.
Ficelé sur mon siege, impossible de I'attein-
dre!(..)». Finalement, Receveau réussit a se
poser sur les roues et sur la piste.

Retardé parla météo, penctué de pannes nom-
breuses dont des déficiences des régulateurs
d’hélice {manque de synchronisation), des fui-
tes d’huile et des pannes de compresseur qui
entrainérent un changement de moteur, le pro-
gramme fut terminé au vol 84, le 12 aolt 1946
apres 23 h 40 de vol.

Entretemps, le 21 juillet, Roger Receveau avait
présenté le VB 1001 au public a Villacoublay,
lors d’une journée aéronautique au profit des
ceuvres sociales de I'Air: « L’avion était lourd
el pas itrés maniable. [l m’a fallu empoigner le
manche a deux mains pourenchainer mes figu-
res de voltige... Pour ce qui est des performan-
ces, celles indiquées par le constructeur
étaient nettement surestimées» ; la qualité de
la démonstration avait néanmoins beaucoup
impressionné un ministre qu’il aurait été
ensuite difficile de dissuader!

Le 14 ao(t, le bimoteur fut convoyé a Villacou-
blay et d’autres essais furent repris par I'Arse-
nal au cours desquels le moteur avant fut
remplacé. Plein gaz, la vitesse maximale
atteinte en piqué fut de 732 km/h (vitesse vraie
883. Vol Arsenal n° 74. Notons que le CEV,
dans le rapport d’essais n° 3 indiqua la vitesse
maximale en palierde 430 km/h seulement !1).
Des medifications furent également réalisées:
«supression» du phénoméne de pompage,
adaptation de compensateursréglables ausol
sur les ailerons, démultiplication des comman-
des d’ailerons et de profondeur, etc. De nou-
velles prises d'air pour le moteur avant ne
purent &tre montées, elle furent donc desti-
nées au 2¢ prototype encore en chantier.

En décembre 1948, il fut décidé de donner au
VB 10 |la capacité de reconnaissance-photo
avec des caméras dans le fuselage et dans le
nez de bidons supplémentaires de voilure.



; Roger RECEVEAU

' Néen1919,voledés 1&ans sur pianeus, sort
‘major de I’école des moniteurs de Salon. I
rejoint ’Afrique du Nord en juin 1940 et,

- aprés I'école de PAir, est affecté au
«Lafayetten sur P-40. Abattu en octobre

1944 sur son P-47, il est capturé.
lientre au CEVen 1945 fait partie de la pre-
‘miére promotion de 'EPNER, effectue les

| essais de Me 262, Do 335, He 274, puis,

notamment ceux du SO 6000 etde '«Qura-
‘gan». Lieutenant Colonel en retraite, trés
actlif au Musée de I'Air et de I’Espace, ila
.commenceé a plus de 6(} ans a voleren del
; tapIane' - ;

Les essais CEV reprirent au vol 108, le 10 février
1947, pour se terminer fin juin au vol 123. Qua-
tre mois pour 15 vols! Qui aurait pu affirmer
qu’on y croyait encore ? |l se trouvait que
certains croyaient encore a |'avenir des gros
moteurs & pistons, jugeant que les réacteurs
n’étaient que pour aprés-demain. Mais la len-
teur des essais montrait bien que si le minis-
tére montrait quelqu’intérét pour le VB 10 ce
n’était pas vraiment pour ses qualités.
Grace aurapportd’essais n® Srésumant cetie
seconde campagne d’essais, on sait
aujourd’hui comment le VB 10 se comportait
en vol.

L’accés au poste de pilotage vaste et confor-
table quoique mal aéré, était malaisé. On com-
mengait pas escalader le bord d'attague de
I’aile avec une échelle...

Lavisibilité vers I'avant était nulie (défaut clas-
sique sur les avions a roulette de queue). En
vol, elle était bonne saufvers 'arriére, mais la
verriére était provisoire. Les commandes de
gaz tombaient bien sous la main, maislesins-
truments étaient mal disposés. En vol I'avion
était stable, sauf en montée a basse vitesse,
et avec un amortissement tres lent en profon-
deur. Lamiseenvirage était lente avec des aile-
rons lourds a partir de 400 km/h. La profondeur
restait aussi trés lourde. Elle était comparable
acelle du FW 190 bien connu pour ce défaut,
aceciprés que «['aptitude aux évolutions ser-
rées du VB 10 était moins grande». Or,en 1947,
le FW 190 n’était plus un modéle de mania-
bilité.

R

Sous forte incidence et en virage serré, les
compresseurs du VB 10, mal alimentés,
continuaient & pomper avec des variations de
pression d’admission assez brutales pour pro-
voquer des surrégimes & 3 000 tours !

La vitesse maximale atteinte fut 480 km/h a
2500 m et 2600 tours (500 km/h de vitesse
vraie, sensiblement moins que le VG 33 en
1940).

Les compresseurs rétablissaient la puissance
a5 100 m seulement, au lieu de 6 200 au banc
et de 8 000 théoriques.

Le décrochage était sain avec une abattée
brutale et facile 4 maitriser selon la confi-
guration, a 173 km/h en lisse plein reduit, a
138 km/h plein gaz et trés cabré, et 115 km/h
tout sorti, plein gaz et a trés forte incidence
(45° de cabré).

L'avion montait & 400 pieds/minutes sur un
seul moteur dont I'huile chauffait alors trés
vite.

Les battemants de gouvernes atténués, étaient
toujours présents. Aprés de vol 121 en juin
1947, des raccord Karmann furent montés pro-
visoirement sur la voilure et contribuérent a
reduire les vibrations qui persistérent toute-
fois, probablement a cause de jeu dans les trin-
gles de commande.

Le VB 10 02

Le 21 septembre 1946, un an avant la fin des
essais du 01, Modeste Vonner avait fait décol-
ler le VB 10 02 pour la premiére fois et Pierre



Page précédente, en haut, les deux

seules vues que nous ayons trouvé

du VB.10-01 en vol.

En-dessous et ci-dessus, le VB.10-02 avec
tout son armement: un avion mal motorisé
et trop lourd, anachronigue malgré ses
audaces.

Decroo I'avait pris en mains le 10 octobre.
Toujours motorisé avec un tandem de 12 Z &
carburateurs, le 02 était un peu différent. II
avait I'empennage ancien modéle, une verriére
en bulle avec un blindage transparent, et un
armement 6 combien lourd: quatre canons de
20mm et six mitrailleusesde 12,7, le tout dans
les panneaux extérieurs de voilure (ce qui ne
pouvait gu’alourdir encore le gauchissement !).
Les prises d’air du moteur avant étaient dif-
férentes. Des repose-pied facilitaient 'acces
au poste de pilotage, par le bord de fuite de
I'aile gauche. le cockpit était aéré et I'instru-
mentation mieux répartie. Le nouveau pallon-
nier n'obligeait plus le pilote a se tordre les
chevilles en bout de course. Il n’y avait toujours
pas de compensateurs réglables aux ailerons.
L’avion étant considéré comme un avion mili-
taire il n’y avait pas d’exctincteur a bord (sic),
mais, enfin, il y avait la radio.

La documentation manque. Nous savons tou-
tefois gu’en novembre 1947, I'avion subit &
I’Arsenal des modifications imposées d’'une
part par le CEV et d’autre part par la Commis-
sion du matériel qui I'avait examiné le 10 octo-
bre (notamment & I'empennage). Le chantier
trainait. Il est possible qu’a Méaulte les gens
de Nord aient revus tous les calculs comme
on les en a soupgonnés. Quoiqu'il en fut, le
CEV et I’Arsenal se renvoyérent, au moins le
tempsd’unéchange delettres, laresponsabi-
lite du retard. lls n’avaient tort ni I'un ni l'autre ;
chacun faisait ce qu’il pouvait avec peu de
moyens.

Previous page, top: We only know 2 photos
showing the VB.10-01 flying... Below and
above: the VB.10-02 assembled with its full
armament of 6 machine guns and 4 20 mm
cannons. It made its first flight on 21
September 1946. At this time the VB.10 had
no more future.

Pierre Decroo ne commencales essais vérita-
bleduVB 1002 quele 10 janvier 1948. Vers midi
alors qu’il survolait Antony, I'avion prit feu.
Mordu par les flammes, le courageux Decroo
attendit avant de sauter d’avoir la certitude que
son avion ne s’écraserait pas sur la ville.
Lorsqu’il put évacuerle bord, il n"était plus qu’a
200 m d'altitude. Le parachute s’ouvrit aussi-
tét, mais lui aussi en flammes, il ralentit mal
ladescente et I'on retrouvale pilote «/es pieds
enfoncés de 20cm dans le sol»,inanimé. Mal-
gré de nombreuses fractures et bralures, il sur-
vécut... pour disparaitre deux ans plus tard aux
commandes du VG 90 a réaction.

Le rapport de cet accident fournit aussi, le
23 janvier, une explication aux précédents
battements de pression d'admission des
moteurs. Le régulateur de I’hélice arridre du
moteur avant était al'origine de la catastrophe.
Il s’était rompu et I'hélice arriére était passee
au petit-pas, en provoquant un surregime au
moteur avant. «Sensible aux survitesses»
’Hispano n’avait pas résisté. le vilebrequin
avait grippé, deux bielles s’étaient brisées et
de I’huile enflammeée au contact du métal porté
au rouge avait jailli par le carter éclaté. Et ce
VB 10 était dépourvu de I'extincteur qui, dans
ce cas, aurait trés probablement permis de
ramener au meins le pilote sain et sauf sursa
base.

Peu apres, en fevrier, @ Méaulte, le pilote de
laSNCAN RogerJanin (ancien de la Patrouille
d’Etampes, entre a la SNCAN en 1938, pilote
du Nord 1 500, il venait de traverser I’Atlanti-

Pierre DECROO =t
Né en 1914, il entre a 17 ans a ’école
Caudron d’Orly, puis comme pilote chez
Caudron en 19351l entre 2 ’Arsenal en 1938
et assiste Modeste Vonner. En 1940, effec-
tue un stage de vol a voile a la Montagne
| Noire et rejoint les FAFL en 1943. Flying
Officer sur «Spitfire» il est affecté au
«Berry». Malgré ses graves blessures aprés
laccident du VB 10 02, il reprend un an
aprés les essais du VG 90 ef se tue sur le
01, le 25 mai 1950 prés de Brétigny.




Le VB.10-02. Notez, en haut, la largeur des
panneaux des caissons a munitions et les
dimensions des capots qui ont éteé enleves.
Sur cette photo, le VB.10 cache un Me 163!

The VB.10-02. Note, above, how large were
the engine cowlings and the doors of the
ammunition bays. On this photo, the VB.10
hides a Me 163/

que sud sur Caudron «Goeland») subit la
méme panne & bord du VB 10 téte de série,
mais sans conséquences graves. Cetincident
entrainal’arrét des vols jusqu’a ce que le chan-
gement du dispositif défectueux ait été réalisé.
Mais, le 18 février, quelques jours apres la noti-
fication d' interdiction de vol, le ministre des
Forces Armées, Pierre-Henri Teitgen, annulait
le programme aprés que I’état-major général
del’Armée del’Airelit confirmé son total désin-
terét pour le VB 10. A suivre




VB10

Chasseur expérimental en 1940 — on dirait aujourd’hui démonsirateur technologique— le
bimoteur VB.10 n'était pas vraiment faif pour éfre construif en série, surfout avec cing ans
de retard... et pourtant! Suite du précédent numéro.

Recherches: Alain Marchand. Texte: Michel Bénichou.

a réaction de la DTI fut immédiate. 10
cellules étaient presque terminées a
Meéaulte, 12 I'étaient a70%, 152 50%
et 134 30 %. Sur les 160 moteurs com-
mandés a Hispano-Suiza, 66 étaienten
attente de pompe a injection (ce qui signifie
que la série devait étre motorisées avec des
12 Z a injection de 1500 ch); 26 étaient &
I'assemblage et aux essais, neuf étaient ache-
vés & 80% et 59 4 60 %. Dans une note rédi-
gée le 2 mars 1848 a la demande du ministre,
Louis Bonte expliqua que ces matériels repré-
sentaient une valeur de 1,25 milliard et que
l'arrét des fabrications aurait pour consé-
quence la fermeture de 'usine de Méaulte con-
sidérée pourtant comme d’interét stratégique,
etle licenciement d’une bonne partie des effec-
tifs d’Hispano & Bois-Colombe ol te 12 Z repré-
sentait 40% du pian de charge au moins
jusqu'a mai. Selon Bonte, les résiliations de
contrat n'auraient pas fait économiser 400 mil-
lions a I’Etat.
La décision définitive resta en suspens. Le
2 juin, le STAé demanda a I’Arsenal de se limi-
ter aux modifications intéressant «fa sécurité
(en vol de) réception », c’est-a-dire le change-
ment du régulateurd’hélice «avec le moins de
. frais possible», de suspendre I'étude des noti-
ces, de limiter la mise au point de I'installation
photo sur le prototype 03 «a& quelques vois
d'expérimentation». L.e 14, le Lt Col Grimal,

chef du bureau des Programmes de Matériel,
BPM, rappela que I'étai-major «ne veout pas
metire en service un avion périmé qui ne ferait
qu'alourdir les difficultés de remise sur pied
de ’Armée de I'Air sans aucune ulilisation pos-
sible.»

La maniabilite du VB 10 était jugée si exécra-
ble que I’avion ne pouvait méme pas étre uti-
lisé & basse altitude pour la photo oblique...
et encore moins pour remplacer les «Light-
ning=» F5 qui volaient a 700 km/h & haute alti-
tude. D'aucuns avait estimé qu'en «peaufinant
e tout» (sic) on devait parvenir a pousserle VB
10 sans armement a... 640 km/h au maximum.
A Méaulte étaient encore terminées 45 voilu-
res, 50 fuselages livrés par Villeurbanne, 46
fuselages arriére équipés et 17 fuselage avant.
Trois avions de série étaient en état de vol et
21 étaient assemblés de 30 470 % soit, selon
un autre document, moins que ce que Bonte
avait affirmé auparavant. (sic).

Etlesort s'acharnait. Le 15 septemnbre, le Lt de
Vaisseau Henri Keechiin (ancien du Groupe
«Provence», titulaire d’une victoire aérienne)
qui succédait & Janintué dans l'accident d’un
«Mosquito», essaya le VB 10 n°3. Aprés 10
minutes de vol, il parut vouloir se poser et,
comme s'il s’était présenté trop long, fit un pas-
sage bas sur la piste, tout sorti, le moteur
arriére peut-étre au ralenti, s'éloigna, com-
menga un virage a gauche et se posa dans un

40 —

Le temps
des 1llusions

champ. En roulant, I’avion fut pris dans une
ravine, se renversa et explosa.

Le 21 septembre, le programme du VB 10 était
abandonné.Le VB 1001, 83 heures de vol, 144
sorties, fut ferraillé, "hebdomadaire «les
Ailes» publia un long article intitulé «une
mesure de sagesse» ou I'on pouvait lire: «on
procédera au démontage, au classement, au
stockage de tous fes éléments utilisables —
et ils sont assez nombreux— ce qui, pendant
trois mois, suffira 2 empioyer le personnel
affecté au VB 10.» |l semble, en fait, que
Passemblage d’autres VB 10 ait été poursuivi
pendant plus longtemps afin de préserver
emplois et ugine, en attendant d’autres fabri-
cations.

Triste bilan

Le VB 10 devait, en 1240, étre un prototype
d’expérimentation. Sa carriére dévia, car, avant
méme qu’il et volé, dans la hate confuse de
rebatir 'industrie aéronautique en 1945, on crut
pouvoir en faire un avion de combat d’une
génération dont il n'était pas.

Suite du texte page 43

Deux photos du VB.10-02, avec un détail de
son armement de six mitrailleuses ef
quatre canons; a sa sortie, ce profotype ne
faisait cependant déja plus illusion. Nofez
la verriére en bulle.



Le VB 10 03 ou VB 15

Le troisiéme prototype du VB 10 préfigurait
le VB 15 & moteurs Jumo 213, et ne vola
jamais.

Assemblé avec les puissants mais lourds
moteurs allemands, il incorporait un
systéme de refroidissement proche de celui
du «Mustang». Un gros radiateur incliné
atait logé dans le fuselage au centre d'un
tunnel dont 'entrée était une écope ventrale
sans doute en croissantde lune, et la sortie
une ouverture sous la queue de I'avion. Ce
dispositif avait I'inconvénient d’étre lourd

(circuit de refroidissement, tunnel, radiateur,
ventilateur d’aspiration) et probablement
pas d’un trés bon rendement. Assez para-
doxalement, il se pourrait que les ingénieurs
aient ici repris une installation gu’ils
auraient trouvée douteuse en 1943, tout en
persuadant les Allemands du contraire...
mais il est vrai que Michel Vernisse avait
quelques fois les idées bien arrétees.
Quant au VB 18, ¢’était une variante de VB
15dont lesintéressés qui lamentionnérent
en 1946, Pichon et Badie, n'ont plus de sou-
venir précis.

Two views of the VB.10, second proiotype,
with a bubble canopy and its full armament
(six machine-guns and four cannons). Too
late, too heavy. Below: three-view drawing
of the VB.10-03, prototype of the more
powerfull Jumo powered VB.15. The true
shape of the lower air-scoop is unknown.

Dessin de Jean Cuny. La forme et la
position de I’écope ventrale sont
incertaines.




VB 10 C1. Caractéristiques

(extrait du projet de notice du 30 juin 1947.)

Envergure: 15,49 m

Longueur: 12,98 m

Hauteur (au sol): 5 m

Surface alaire: 35,500 m?

Surface empennage: 7,18 m?

Masse a vide armeé: 7 340kg

Masse totale: 8 849 kg

Masse totale avec bidons: 9 523 kg.

Armement : 4 canons de 20 mm HS 404
(les mitrailleuses Browning de 12,7 mm
sont supprimées). Deux bombes de 500 kg

Moteurs : sur le projet de notice de 1947, la
mention des moteurs 12 Z & injection de
1150 ch (compresseurs Turbomeca) est
rayée et anotée « a remplacer ».

Autonomie annoncée mais jamais vérifiée :
1 700 km sans bidons.




Quelques VB.10 de série. lls étaient peints
en vert fonceé.

On ne sait pas exactement combien furent
assemblés car il semble que, pour occuper
l'usine, le travail de construction fut
poursuivi pendant quelque temps maigré
I’'abandon du programme.

Ci-contre, a droite, dans la cour de I'usine
de Méaulte, les cing premiers VB.10 de
série. Il portent tous leur numéro de série
en blanc en arriére ou sous les pipes
d’échappement.

En dessous, dans l'usine, assemblage
d’éléments de fuselage avant comprenant
structure, bati, moteur et réservoir d’huile.
On compte quatorze éléments de ce genre
et neuf sections arriére de structure de
fuselage. L’un des batis avant porte le
numéro de série 29. La photo est datée du
30 mars 1948, six mois avant 'abandon
«définitif», si 'on ose dire!

Production VB.10, painted dark green.

The exact number of VB.10s built is not
known. The programm was cancelled at the
end of September 1948. Production, howe-
ver, was carried on to preserve SNCAN’s
(Nord’s) workload.

Right: the first five production VB.10. The
construction number is painted in white aft
of the exhaust pipes, or just below. Only
three eventually flew. Below: assembly of
the nose sections at the end of March 1948.
The VB.10 was all but satisfactory: too
heavy, too slow with very poor maneuvera-
bility... even to 1940 standards!

Le 1¢" prototype fit donc 144 vols, le deuxiéme
fut détruit en cours d’essais, le troisieme,
équipé de Jumo 213 ne fut pas essaye en vol.
Trois VB 10 de série purent prendre I'air:le n® 1
fit 13 vols du 3 novembre 1947 au 21 septem-
bre 1948 (date de I'arrét du programme), le n®
2enfitquatre et le n® 3 s’écrasa au troisiéme.
Triste bilan et beaucoup d’amertume.

Au moins le VB 10 a-t-il servi & relancer la
machine industrielle frangaise aprés-guerre,
quand, pour sa production, presque toutes les
sociétés nationales aéronautiques furent
mobilisées a des degrés divers. Sa conception
était aussiriche d’innovation en éléments pré-
fabriqués qui indiquaient quelle était la voie
& suivre.

Le 21 septembre 1948, la France abandonnait
avec le VB 10, 'aviation de chasse a hélices. B




