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SOCIETE NATIONALE D’ETUDE et de CONSTRUCTION de MOTEURS D’AVIATION
150, Bd. Haussmann - Paris-8¢ STAND 21



BOUBIES, RAMPES, MAGKETOS. VIBREURS
REGULATEUR D'AVANCE

NOTRE CATALOGUE
GENERAL No 12

100 pages format 13,5 x 21 .envoyé franco
contre 40 francs.

CONTIENT NON SEULEMENT TOUS LES
QUVRAGES CONCERNANT

L’AVIATION

mais également une sélection des meil-
leurs livres techniques de vulgarisation
scientifique et d’utilité pratique sur :

APICULTURE, ARTISANAT, ASTRONO-
MIE, AUTOS, MOTOS, CYCLES, CINEMA,
COMPTABILITE,  ECONOMIE DOMESTI-
QUE, SPORTS, DESSIN, DROIT, ELECTRI-
CITE, ELEVAGE, JARDINAGE, MARINE,
MECANIQUE, MENUISERIE, MODELES
REDUITS, PECHE, CHASSE, PHILATELIE,
PHILOSOPHIE, PHOTOGRAPHIE, RAD [ES.
THESIE, RADIO, TELEVISION, SCIENCES
NATURELLES, SCIENCES OCCULTES,
TRAVAUX D'AMATEURS, etc., ste.

QUEL QUE SOIT L"OUVRAGE TECHNI-
QUE DONT YOUS AVEZ BESOIN consul-
tex-nous. (joindre 30 francs pour frais).

LA LIBRAIRIE DE PARIS
17, AV. DE LA REPUBLIQUE. PARIS.
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= BREVETS. SZYDLOWSKE =

Ventilateurs-Turboventilateurs-Compresseurs axiaux et centrifuges

Turbocompresseurs - Turbines a gaz -Turbopropulseurs - Turboréacteurs

Instruments de mesures pour laboratoires et pour I'industrie

TELEPHONE sidge Social ef Usines
PAU £931 -32 . BORDES (B.~P.)



ARMEE DE L'AIR

Nos pilotes
Nos radios-navigants
Nos mécaniciens (avion-moteur - armement - équipe-

ment - atelier - matériel roulant)
Nos télémécaniciens (radio - radar)

Nos spécialistes des transmissions
Nos comptables

Tout notre personnel spécialiste du
'~ Service Général

sont instruits dans NOS ECOLES

intéressent
au SERVICE INFORMATION PROPAGANDE
du SECRETARIAT D’ETAT AUX FORCES ARMEES “AIR”
26, Bd Victor - PARIS |5¢

Demandez les brochures sur les specialités qui vous

Le spécialiste de la batterie “ AVION . Tous modale
I"Air. Batteries spéciales pour “ SEAFIRE ** - DAKOTA

IV

s homologués par le Ministére de
» etc. Toutes études sur demande.

Suite

ACCUS SLEM - 186, rue Danton, Levallois - PER. 34.35 < -
\
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é}yb guerre, les avialeurs de la
o]

R.AF. portaient 4 leur poi-
L\\ gnet dps montres l)‘lncg:t
A J et faisaient confiance a leur
précision pour mener 2
bien leurs missions. Grace 4 cette preé-
cision légendaire, ils étaient, en efiet,
- t’ . . .
toujours en mesure de faire le point

avee exactitude et de suivre des
horaires de marche déterminés a la

comme & celui des
aviateurs de la R.A.F.

Omega a la confiance
du monde®

seconde prés.

A votire poignel aussi, vous
pourrez apprécier cette fameuse préci-
sion Omega portée a son plus haut
point avec ses récents modeles dotés
des tout derniers perfectionnements
de la chronométrie.

Par sa réputation, par sa
ligne trés moderne, une montre Omega
fait honneur a celui qui la porte.

Momentanément, par suite desrestriclions

‘Celle confiance est fondée sur des fails...

Depuis 1932, Omega esl le
chronomélreur unique el
exclusif des Jeuxr Olympiques.

Production de la Société Suisse pour

Montres OMEGA

d'importalion, scules quelques monires
en or sonl disponibles chez
les concessionnaires de. la )
marque gue vous reconnai- /)

trez & I'embléme slma)
OMEGA

ci-contre figurant
cONCESSIONNAIRE OFFICIEL

dans leur vilrine.
S e G

I"Industrie Horlogére - Genéve

Montres TIT
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SANS AUCUN DEPLACEMENT

Avec tous nos modéles, seul le
demandeur établit |a conversation,

la personne appelée n‘c aucune manceuvre &
effectuer pour répondre et peyt converser, au
besoin, & plusieurs métres de son appareil.

INTERVOX

———

Sera pour vous
UN COLLABORATEUR VIGILANT
Il supprime les déplacements dy personnel, facilite

le travail et fait régner partout,
ORDRE ET METHODE

Uintercommunication totale en hcu!—padeur, assure
UN GAIN DE TEMPS CONSIDERABLE

Prix de revient amorfi trés rapidement.

Pinllisezd eowomse|

i
ke
ERVUA =

135, av. du Général-Michel-Bizot, PARIS (12%) :

(6, rue Victor-Chevreuil) <
Adresse telégr. INTERPHONE PARIS Teitphone DIDEROT 0392 o3

w Demandez -nous lo Notice we 229

FOIRE DE PARIS, stand 39.02
Section bureau maderné, stand 10,424 - Section électricité

VI

UNE ARME SECRETE
ET - AUSS!
é%@%%mu%azwaz)

LE JIU-JITSU

VOUS qui avez I'esprit scientifique, vous vous
devez de connaitre cette scicnce millé-
naite, artivée au plus haut point de perfection ct que
le Dynam-Institut a adapté au tempérament frangais.
— Cest une science compléte et subtile de I'ame
et du corps humain ;
— Clest une philosophie ct unc doctrine basées
sur les aspirations et les possibilités de I’homme ;
— Clest une morale profondément humaine et
sociale ;
— Clest un art ou le mouvement, la souplesse,
Pagilité, I’équilibre, Ia précision - au physique comme
au moral - sallient harmonicusement ;
— Clest une école 'de volonté, d'énergie,
de virilité, qui donne le sang froid, I'assurance,
Pesprit de décision et confere Fautorité et le
prestige du chef.
Le JIU-JITSU éduque Iés réflexes - physiques et men-
taux - et met en jeu intégralement toutes les forces
cachées ct insoupconnées qui s¢ tronvent a profusion
dans chaque étie humain, forces infiniment plus puis-
santes et efficaces que'la seule force physique, c’¢st enfin

UNE ARME SECRETE

tovjours préte, losjours infailfible
Pour vous qui étes inquict de
Pavenit, le JIU-JITSU sera
Vauxilizire le plus précieux
pour réussir votre vie, car
C'EST LA VERITABLE
SCIENCE DE LA ViE
la plus atile 2 connaitre, qui
vous ménera toujours et par-
tout au succes. :

Le DYNAM- INSTITUT,
assisté des plus célébres cein-

tutes noires de France vous
révélera comment vous pouvez vous ipitier A la science
du JIU-JITSU : rapidement, chez vous ct a Pinsu
de tous,
1l a édité & votre intention une brochure de documen-
tation illustrée sur le JIU-JITSU : demandezia
avjourd’hui méme. Elle vous scra ‘adressée gratuite-
ment. Remplissez ou recopicz le bon ci-contre :

GRATUIT

Vevillez m’adressez, sans engagement de ma part,
votre brochure illustrée gratuite n°126
le DYNAM JIU-JITSU,

Ci-joint 4 timbres a 15 Fr. pour frais d’envoi.
Union-Francaise et Etranger, coupon réponse internat™ 100 fr.
DYNAM-INSTITUT, 25, rue d'Astorg - PARIS (8°)
e e R e e A e B T
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TURBO- REACTEURS
— 3

¥
MOTEYRS D'A/VMTIOIV
FONDERIE DE QUALITE

SOCIETE D EXPLOITATION DES MATERIELS

HISPAND SULZA

RUE DU CAPITAINE GUYNEMER _ BOIS-COLOMBES < SEINE

PISTOLUX UNIVERSEL B.s.c.D.G.

LE PREMIER PISTOLET qui a fonctionné sur une roue de secours

PISTOLUX peut fonc-
tionner égalementavec
une pompe, un gon-
fleur compresseur
Bouteille d'air, etc...

raccord détenteur spé-
cial permettant le ré-
glage de la sortie d'air.
Godet en Alju fondu
incassable a fermeture
instantanée.

Le seul Pistolet muni
d'une gachette a dou-
ble effet brevetée ser-
vantalafoisdesoupape
de slreté.

Une roue de secours
de voiture ou de moto
gonflée de 4 a 6 Kgs
permet de peindre une
surfacede2m.environ.

Ets CROMECLAIR-PISTOLUX

16, rue Lally-Tollendal - Paris XIXe — Tél. Bot. 40-66

Vi



LIVRAISON DIRECTE PAR FABRICANT SPECIALISE,

z. GARANTIE EFFECTIVE D'UNE FABRICATION DE QUALITE
NON MANIPULEE,

3. EXPEDITION RAPIDE ET A DOMICILE

- PAIEMENT DU COUS AU FACTEUR
5 . ECHANGE OU REMBOURSEMENT IMMEDIAT SUR DEMANDE.

6. ACHAT AU PRIX DE GROS (ECONOMIE CERTAINE
DE. 47 4.).

— HAvantages pout vous : e —

MONTRE HOMME

avec bracelet

MONTRE DAME

avec bracelet —

M ronde & gonds. f
ancre |5 rubis, trot-
teuse .

Modéle Sport extra plui cmcre
I5 rubis, trotteuse 3.950+f.

Méme modéle, plaqué or. 4.950 f.

Pour ces 3 mode!es, verre optique
épais, en sus :

Grande trotteuse

centrale, mouve- F
ment suisse a rubis =

Modéle carré, petite trotteuse,
ancre [Srubis ... ... 2.995§,

Modéle étanche & I'eau, petite
trotteuse, ancre | 5rubis. 2.650 f.
Modele a gonds, ultra-moderne. verre
bombé .. . 4.985 1.
La méme, plaqué or 5.985¢.

Modele extra plat, petite trofteuse,
ancre |5 rubis. ... . 2,795 §.

BOX PERFECTIONNE
DE GRANDE CLASSE

Objectif ménisque. Pose. Instantans.

Decux viseurs & loupe f
extra.lumineux. Sim- 2
plicité technique

Pellicule panchromchque 8 poses.
Trés sensible. Assurée chez tous an
photographes e} chez Messcger ©

Etui piqué sellier longue ban- .
douliére 295

STYLOS A BILLE i
Noir brillant éligant . 285 ;

UN “ BILIOU " DE PRECISION

Splendide appaoreil tout métal 85x
40x65. Pose. Instantans. Objectif F8
a 2 lentilles, Viseur Gal-

lilée. Format 3x3. Fonc- F
tionnement simple. Résul-
tats remarquabies

Pellicule panchromuhque 8 poses,
irés sensible, assurée chez les 75
photographes et chez Messager.

Etui piqué sellier, iongue ban- 195 f.
douliére. Trés soigné

i STYLOS PLUME OR

pointe iridium pur

Modéle luxe. ... .. .. 595 :

Capuchon doré luxe . 385 f.

AR 1l Bt hModele grund luxe pour
Capuchon doré grand luxe pou . S .
homme ou dome. .. . 685 f. o:me j893

M
Bicolore Moderne .... 750#. d:m:l?.gfand luxepour 795 f.
Bicolore grand luxe ... 820#. \ Eeiiede ucesey quiine
Cartouche de rechange 90 f. & CUIT s b 50 f.
[MARGUE DEPOSEE]

Adresdses mn'.w c*amm(uule a

e 18, RUE JACOUEMONT - PARIS (17°) . MEIRO : LA FOURCHE —

Nuvecl lous les jours sauf dimanehes
MAISON CREEE EN 1948 POUR LUTTER CONTRE LA HAUSSE DES PRIX

VIII




spécialement étudié pour le dégraissage des piéces
et surfaces en aluminium et alliages légers sans
risque d'attaque par les agents alcalins.

aéalise avant peintu{;g, e?‘ une ;eule ofpérotic&n,lle‘
égraissage et le roc e des surfaces d'alu-
DOXIDINE 205 m?r?iruor:'us on? d'alliages Iéger‘s:i.g e

- our le nettoyage des fdles en alliages léger
| P R 0 1 3 1 B 1 8 geintes ou nonypeintes. Protége contre Ic?c;rroggns.

spéciaux pour chaque peinture utilisée en cons-

DECAP AN 1S tructions aéronautiques. Enlévent les peintures sans
attaquer le métal.

Pub. Ch. Génin Tous prodits spéciaux pour I"Aviation.
CoMPAGNIE FRANGAISE DE PRODUITS INDUSTRIELS
177, Quai du D Dervaux, ASNIERES (Seine) - Grésillons 31-20

Quelque soitvoire probleme d’entrefien et detraitement des surfaces:
dégraissdge,lubrificoﬂon d'usinage, préparation avant soudure, etc.,
demandez nos conseils.Nous vous fournirons le produit qu'il vous faut.

DYNAMOTOR
ELECTROPULLKAN

N e

_ Le plus moderne
‘j : des !
B® Convertisseurs Rotatifs.

| Références du monde entier

Toutes applications scientifiques
et industrielles : aviation,
marine, Défense natio nale,
Vi s B automobiles, T.S.F.,

T ELECTRO- PULLMAN 125 Br LEFEBVRE colonies, etc... Modéles a tres
faible consommation équilibrés

PARIS XV¢ TEL.LEC.99-58 _ > \
avec machines électroniques
(uniques en France)

IX



Si vous étes attiré par les

CARRIERES DE L'AVIATION

vous devez avant tout vous renseigner exactement auprés d'une organisation qui présente toutes garanties
de competence et de probité. Ces garanties vous sont offertes par 'ECOLE UNIVERSELLE, 59, boulevard
Exeimans, Paris (16%), qui vous adressera sur demande, sans frais et sans engagement de votre part, la
brochure N2 13.602 ol vous trouverez tous renseignements sur les carriéres que voici :

A. — AVIATION MILITAIRE B. — AERONAUTIQUE CIVILE
a) Personnel navigant : a) Cadres navigants :
Pilote, Radiotélégraphiste navigant. Radiotélégraphiste navigant, Pilote, Navi-
Admission aux Ecoles de techniciens de gateur des Compagnies de Navigation (Air-
I'"Armée de I'Air (personnel navigant) ; Ecole de France).
I'Air de Salon (Eleves-officiers) ; Ecoles des Certificats internationaux de Radiotélégra-
Eléves-pilotes d'Istres et de Salon ; Ecole de phiste de bord (certificat spécial, certificats de
Pau (radiotélégraphistes navigants). remiére et de seconde classe). .
f grevats de Navigateur aérien (brevet élémen-
b) Personnel & terre + : taire, brevet supérieur), etc. :
Mé%n_mlcienl {dta"é%”- d aieh)er, d'armement, du Brevets de Pilote de transports publics.
matériel roulant, dépanneur). ‘ 'Air.
Télémeécanicien (Radioélectricien, Opérateur Hétesses de I'Air
de détection et radar, Opérateur radiotélégra- b) Personnel technigue (non navigant).
phiste, radiotéléphoniste, radio). Opératepr radioélectricien (Service des télé-
pontanr de lighes. c_roerr::r.?:lrg;:eaﬁnor&su). service de la navigation
Hg:?i:i:i:gann :J:cté':;le:s' de spécialistes de aérienne et des télécommunications (Conir-
I'Armée de I'Air : Rochefort, Saintes, Auxerre, leur et Ingénieur de la navigation aérienne,
Chateauroux. Conirﬁlegr et Ingénieur des travaux des télé-
Agmls?ion édl'Ef,g‘le gesd El?vei:-oﬁiciers cemmunications).
mécaniciens de I'Armée de I'Air. C. — INDUSTRIE AERONAUTIQUE
¢) Personnel administratif : Monteur, Contremaitre, Conducteur, Agent tech-
© Agent technique de I'Aéronautique. nique de fabrication, Sous-Ingénieur.
ngeénieur militaire des travaux de I'Air, ngénieur dmission & I'Ecole Nationale upérieure de
!:'Igé ilit 'ﬂ d dlA I ! IAAé t o 2
ve militaire de I'Air. 'Aéronautique.

L'ECOLE UNIVERSELLE

la plus importante du monde

Br. 13.605 : Enseignement secondaire : Etudes Br. 13.645 :Ortho?raphe Rédaction, Rédacﬂon
complétes du seconclF ﬂegrédde;t:_uﬁ la épistolaire, dalcul. Ecriture.
onzieme jusqu'aux classes de Lettres =
supérieuralas et de Mathématiques spé-  Br. 13.650 : Angl., Allem., Russe, Esp., Ital.,

ciales, préparation aux Examens d'ad- Arabe, Tourisme, Interpréte, etc.
pggstgi,oré'tc.au B.E.P.C., aux Baccalau- g, 13.659 : Carriéres de la Marine de guerre.

Br. 13.614 ;: Enseignement primaire : Classes Br. 13.664 ;: Cariéres de la Marine marchande
comp!gies; préparation au C.E.P, (Pont, Machines, Commiissariat).
Brovets, etc. Br. 13.698 : Radio; diplomes officiels.

Br. 13.619 ; Enseignement supérieur : Licences

‘ (Lettres, Sélences, Déroit). Professorats.  Br. 13.667 : Secrétariats, Journalisme, etc.

Br. 13.623 : Grandes Ecoles spéciales. ; _

Br. 10,69 ; Pour devenir Fonctionnaire : Admi. 1. 19670 : Etudes musicales : Sofége, Hamo.
nistrations ftinancieres, P. T, T., Ecole . ! ¢ X !
nationale d'Administration. Accordéon, Chant, Professorats.

Br. 13.633 ;: Carriéres de I'Industrie, des Mines, Br. 13.677 : Aris du_Dessin : Professorats, Métiers
geu T;av?uex pllltlllct e}tdu Bitilment; d'art, Peinture, Agquarelle, Gravure,

. A. P. et Brevets professionnels. g
¥ v < Br. 13.680 : Couture, Coupe, Corset, Mode Lin-

Br. 13,638 : Camigéres de I'Agriculture et du ? ’ A3 L ’
Génie rural, Industries agricoles. gerie, Broderie, Chemiserie.

Br. 13.644 : Commerce, Comptabilité, Publicité, g 13.687 ' Arts de la Coiffure et des Soins de
Industrie  hételiére, Assurances, beauté, Massage, Pédicurie.
Banque, Bourse, cic., C.A.P., Bre.
vets professionnels ; dipl. d’Exp, Compt.  Br. 13.690 : Carridres du Cinéma, Photographie.

Milliers de brillants succés & tous les examens et concours publics.

ECOLE UNIVERSELLE
59, boulevard Exelmans, PARIS - chemin de Fabron, NICE - 11, place Jules-Ferry, LYON,




SOCIETE

RATEAU

S:= Anonyme au Capital de
202.000.000 de Frs

LA COURNEUVE" (Seine)

—_—

SUCCURSALES ET AGENCES :

ALGER, BORDEAUX, LILLE,
CASABLANCA, LYON, MARSEILLE, ]
NANCY, NANTES, PARIS, TUNIS, .
BRUXELLES, MUYSEN-LEZ-MALINES.

AUTRES SPECIALITES

Turbines & vapeur -et a goz TU : ,. CTEURS

pour toutes applications
Pompes et ventilateurs

pour tous usages : TURBO-COMPRESSEURS DE SURALIMENTATION
soufflantes, centrifuges

et axiales. SOUFFLERIES SUBSONIQUES ET SUPERSONIQUES

Compresseurs & pistons. STATIONS D'ESSAIS DE MOTEURS ET REACTEURS

Robinetterie

! industrielle et marine. AUX CONDITIONS D’ALTITUDE

L'AVION ECONOMIQUE

construit en série en 1949

NC 853

Bi-place de Tourisme et d'Ecole

de 75 CV
Sécurité que
Economie les moniteurs attendaient
Maniabilité les éléves souhaitaient
Robustesse : e
les touristes espeéraient

Visibilité

Societe NATIONALE DE CONSTRUCTION AtronauTique pu  CenTre
12 bis, AVENUE BOSQUET - PARIS VI TELEPHONE : INVALIDES 40-21 & 40-99

|

X1



S'OFFRENT A VOUS,
quelies que soient les situations
civiles et militaires auxauelles

ITES ndumigs

vYOus aspirez.

Plus de 70"/, des candidats regus
aux examens officiels sont des
éléves de I'E.C.T.S.F.

IL N'EXISTE PAS D'AUTRE ECOLE POUVANT

VOUS DONNER LA GARANTIE D'UN
PAREIL COEFFICIENT DE REUSSITE.

D&f /w.ff/%/%% l///'”!(/é'&f *

PuRL

OLE CENTRALE

12, RUE DE LA LUNE PARIS

COURSDUJOUR DU SOIR QU PAR CORRESPONDANCE

== =

Pour obtenir une situation lucrative ou améliorer votre erhpioi actuel, votre intérét est
de suivre les cours par correspondance de I'EN.E.C. Vous REUSSIREZ grace & des
méthodes d'enseignement modernes et rationnellles appliquées par d'éminents Profes-
seurs. Demandez I'envoi gratuit de la brochure que vous désirez (précisez le numéro).

Broch. 49.020 : Orthographe, Rédaction Broch. 49.036 : Langues (Anglais)

Broch. 49.021 : Calcul, Mathématiques Broch. 49.037 : C. A.P. - B. P. Commerce
Broch. 49.024 : Electricité Broch. 49.038 : Carriéres Commerciales
Broch. 49.025 : Radio Broch. 49.041 : Préparation aux baccalau-
Broch. 49.026 : Mécanique réats, I** et 2° parties,
Broch. 49.027 : Automobile (2° session)

.Broch. 49.030 : Dessin Industriel Broch, 49.042 : Préparation au Brevet
Broch. :19.033 : Sténo-Dactylographie élémentaire et Brevet
Broch. 49.034 : Secrétariat d’Etudes du |er cycle
Broch. 49.035 : Comptabilité (2* session)

X1
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S0 AUE NENR: BARSUALE - GENMEVILLIERS (scrwe) rée. GRE.38. 00

L’HYDROFIN o iechorcnes

Construisez-le vous-méme d'aprés nos
plans. 3 m.50(1 place) ou 4 m. 50 (2 pl.).
Moteur 20 ou 40 CV au frein type mato.
Instructions, plans, et hydrovannes
fournies en France. Peut traverser la
Manche sans danger en un temps re-
cord. Venez au Congras Internationnal
3 Cowes pendant la semaine des ré-
gates. Plans pour maquettes.

La Cie est préte 2 engager des pour-
parlers pour |'établissement de lignes
cotieres France et Colonies. Pas de mal
de mer. Les Hydrovannes sont les
ailes de demain.

HYDROFIN CO LTD. EGYPT HILL COWES | OF W.

SADIR

CARPENTIER

101, BD MURAT, PARIS 16' - TEL. AUT 81.25

RADID

101, Boulevard Murat - PARIS- ] é°
Tél. : AUT, 81-25
EMETTEURS ET RECEPTEURS
DE COMMUNICATIONS

RADIO, NAVIGATION
RADAR, TELEVISION
LIAISONS MULTIPLEX
TELECOMMANDES
RADIODIFFUSION

MESURES

5, r.Molitor- Paris-16° -AUT. 40-93

APPAREILS DE MESURE ELEC-
TRIQUE

PYROMETRIE

CONTROLE DE CHAUFFE

ANALYSEURS DE GAZ

OSCILLO-PERTURBOGRAPHE

ELECTROMECANIQUE

101, Boulevard Murat - PARIS-16°
Tét, : AUT, 81-25

GYROSCOPES

INDICATEURS DE VIRAGE
TELECOMMANDES
ASSERVISSEMENTS

MOTEURS REPETITEURS

<« TRANSYN
_PERISCOPES, APPAREILS

D'OPTIQUE

5. AW AU (APITAL DE 1590.000.000 0F FRANCS




Les plus belles carrieres

vous sont accessibles dans

LA RADIO LE COMMERCE
LINDUSTRIE LES ARTS

grdce au céleébre enseignement par correspondance de L’ECOLE DES SCIENCES ET ARTS,
qui.vous permet de travailler a vos heures, sans sortir de chez vous, selon les méthodes les plus
efficaces, les plus rapides, les plus attrayantes. Demandez |'envoi gratuit de la brochure qui vous

, SITUATIONS
Br. No 36.800. Radio : Certificats de radio de bord (I et 2¢ classes).
Br. N° 36.80|. Dessin industriel toutes spécialités.

Br. N° 36.802. Industrie : Préparation a toutes les carridres et aux certificats d'aptitude pro-
fessionnelle.

Br. N° 36.803. Comptabilité, Sténo-Dactylé; Préparation A toutes les carridres du Commerce :
C.A.P. d'Employé de bureau, d'Aide-Comptable, de Sténo-Dactylo, etc.

Br. No 36.804. La publicité sous toutes ses formes et dans toutes ses applications.

Br. N® 36.805. Carriéres des P. T. T. et des Travaux publics.

Br. No 36.806. Ecoles d'Infirmiéres et Assistantes sociales, Ecoles Vétérinaires, Ecole

o militaire (Saint-Cyr).

Br. No 36.807. Cours de Couture (la robe, le manteau, le tailleur) et de'Lingerie ; certificats
d'aptitude professionnelle.

ETUDES NORMALES ET LEURS COMPLEMENTS
Br. N° 36.808. Toutes les classes du ler degré, Brevets, C. A. P.
Br. N° 36.809. Toutes les classes du 2¢ degré; Brevet du |er cycle : Baccalauréats.
Br. N© 36.810. Droit; Licence &s Lettres. :
Br. N¢ 36.811. Cours d'orthographe.
Br. N° 36.812. Formation scientifique (Mathématiques, Physique, Chimie).
Br. N© 36.813. Phonopolyglotte (Anglais, Allemand, Italien, Espagnol, par [e phonographe
et le disque).

FORMATION SUPERIEURE

Br. No 36.814. L’art d’écrire : Rédaction courante, Technique littéraire (Contes, Nouvelles,
Romans, Théitre, etc.), cours de poésie, — et I'Art de Parler : cours d’Elo-
quence, cours de Conversation.

_intéresse :

-

Br. Ne 36.815. Dessin artistique et peinture : Croquis, Paysage, Marines, Portraits, Fleurs,

llustration, Décoration, etc.

Br. N° 36.816. Toute la Musique : Théorie, Solfége, Dictées musicales, Histoire; Etude des
genres.

Br. No 36.817. Initiation aux grands problémes philosophiques.
Br. No 36.818. Dunamis (culture mentale pourla réussite dans la vie).
Des milliers de brillants succés aux examens et concours officiels, des lettres de remer-

ciements enthousiastes prouvent la supériorité de notre enseignement par correspondance sur
toute autre facon de s'instruire.

ECOLE DE SCIENCES ET ARTS, |6, rue du Général-Malleterre, Paris
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L'AGE DE LAIR

'AVIATION est tellement entrée dans nos habi-
tudes qu'on ne préte méme plus attention au
coté technique de performances qui auraient
paru extraordinaires il y a dix ans.

L'U.R.S.S. décide-t-elle le blocus de Berlin? Un
coup de téléphone de Washington en Alaska et en
Extréme-Orient, et 1’ « Air Transport Command »
américain voit arriver dans les quarante-huit heures
les escadrilles qui complétent les avions qu’il avait
déja en Allemagne au niveau voulu pour nourrir
et maintenir en activité deux millions d'hommes,

Surpris par la rapidité de la réaction, le comman-
dement soviétique annonce-t-il des manceuvres avec
accompagnement de tirs de DCA dans les couloirs
aériens desservant Berlin? Quelques escadres de
« Shooting Star », franchissant 1'Aflantique d'un
coup d'aile, viennent lui rappeler 'existence d'une
aviation de chasse dont les performances ne le
cédent en rien a celles des avions de transport, Huit
ans plus t6t, les chasseurs -frangais partis de Port-
Vendres pour I’Afrique du Nord s'écrasaient en mer
ou sur les cotes algériennes, faute d'un rayon d'action
suffisant pour traverser la Méditerranée. Et pourtant
le rayon d'action est le point faible de l'avion équipe
d'un moteur & consommation aussi élevée que le
turboréacteur.
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L’AVIATION DE TRANSPORT

On venait d'installer, devant le batiment
principal de 1'aéroport de Washington, un
compteur de taxe de stationnement pour les
voitures. Les usagers, qui vont’demander un
renseignement ou accompagner un parent
en instance de départ, se plaignirent de cette
mesure vexatoire qui ne devait pas &tre
d'un gros rapport pour boucler le budget de
'aérodrome ; il n'est pas coutume de récla-
mer de l'argent pour les autos qui station-
nent dans une cour de gare. « Ce n'est pas a
vous que j'en ai, répondit le directeur, mais
a ces voyageurs sans-géne qui laissent leur
voiture sous ma fenétre pendant les trois ou
quatre jours qu'ils vont passer en Europe. »

Il ne serait pas venu a 1'idée de cette clien-
tele d'abandonner ses voitures sur le quai de
départ d'un paquebot transatlantique. Mais un
bref voyage en avion, serait-ce a 6000 km,
peut étre traité comme une promenade dans
la campagne ou une soirée au théatre.

La clientele des transports aériens ne se
limite pas au voyageur qui gare sa Packard
sur les aéroports de La Cuardia ou d'ldle-
wild, juste le temps qu'il lui faut pour un voyage
en Europe. L'avion attire des passagers moins
fortunés. Il paraissait, 4 ses débuts, devoir
convenir aux plus pressés, aux hommes d'af-
faires pour qui le temps est de l'argent. On
commence a s'apercevoir que le temps et les
complications économisés sont de l'argent
méme pour les mineurs marocains ou Kabyles
que les Charbonnages de France et les métal-
lurgistes de I'Est importent d’Afrique du
Nord. :

Au début du siécle, la main d’ceuvre fran-
chissait encore les frontiéres avec des forma-
lités assez simples, dans des conditions d’hy-
giéne et de confort qui prétaient évidem-
ment a quelques critiques. Depuis, ses exi-
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gences, ou plutét celles des Etats qui parlent
en son nom, se sont accrues ; les controles se
sont multipliésau point de donner un avantage
marque a tout moyen de transport qui per-
met d'en épargner une partie. L'économie
du combustible a cessé d’étre 1'élément
déterminant, et le Douglas DC-3 qui prend le
Kabyle dans son village pour le déposer
devant le camion d'une mine de Lorraine satis-
fait autant le passager que son employeur.

Le propriétaire d'un animal de prix trouve
fréquemment au transport aérien le méme
intérét que l'employeur pour I'émigrant.
On a raconté I'an dernier les mésaventures de
ce specialiste que le Museum avait envoyé en
Afrique équatoriale pour compléter ses col-

lections gravement touchées par la guerre. _

Apres plusieurs mois de séjour sur place, il
casa sa meénagerie sur un cargo qui, a petites
étapes, en faisant dans nos territoires africains
son plein d'arachides et de cacao, la ramena
en France. A l'arrivée, la moitié des animaux
étaient morts. L'avion est plus économique
que le cargo pour les lions et les panthéres,
et 1'on signale méme des transports de petits
éléphants.

Le transport aérien des animaux domesti-
ques est devenu courant. Ils n'échappent pas
toujours aux accidents du voyage et l'un des
étalons les plus réputés de M. Boussac est
mort récemment de la sorte au cours d'une

' traversee de 1'Atlantique. Mais, avec les pré-

cautions convenables, tout se passe généra-
lement trés bien. Le transport de chevaux de
course est aussi courant que celui des équipes
de football. Le bétail de prix emprunte fré-
quemment ['avion d'Amérique du Nord en
Ameérique du Sud et, derniérement, 24 veaux
de Jersey, de Frise etde Guernesey et 14 porcs
du Hampshire partaient dans un avion spécial
des Air Contractors Ltd, d'Angleterre pour le
Kenya.
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L E MARCEL DASSAULT MD-450 «OURAGAN», LE PLUS RECENT DES CHASSEURS FRANCAIS A REACTION:

L'énorme développement du fret aérien
tient a des raisons trés voisines de celles
qui expliquent l'affluence des émigrants.
Sur des trajets aussi courts que ceux de
France en Afrique du Nord, le gain de temps
de l'avion par rapport a l'auto, au train ou au
paquebot ne justifierait pas le recours a un
moyen de transport aussi cofiteux pour des
denrées assez communes. Mais la « chaine du
froid » ininterrompue devrait amener a Paris
dans le méme état de fraicheur et a meilleur
compte les langoustes marocaines et les pri-

meurs algériens. Les transbordements et les-

formalités imposés a ces colis les soumettent
2 un traitement aussi sévere pour leur frai-
cheur que pour leur intégrité. Il suffit de s'étre
promené quelques heures sur les quais de
Marseille pour comprendre que l'avion,
en évitant 4 sa clieniéle de telles manipula-
tions, paye largement le supplément de com-
bustible cofiteux qu'il consomme. Les com-
pagnies d'assurances qui doivent régler les
manquants et fixent leurs tarifs en conséquence,
22 sont pas l'un des moindres pourvoyeurs
ies compagnies de transports aériens.

L’AVIATION PRIVEE

Si l'aviation privée ne connait pas le déve-
loppement exiraordinaire gu'on lui avait
prédit au lendemain de la guerre, et si les
400 000 avions dont les dirigeants américains
annongaient la mise en service avant 1950 res-
tent loin des réalisations, elle n’en fait pas
moins des progres importants et réguliers,

En France comme dans tous les pays d'Eu-
rope occidentale, l'avion privé, serait-il
affecté 4 des emplois beaucoup plus utiles
gque la promenade hebdomadaire, demeure
un luxe. On aura beau évaluer a cent milliards
pour la France seule les pertes annuelles de
I'agriculture du fait des parasites et des gelees

gue 'hélicoptére pourrait utilement combattre
en déversant des insecticides ou en brassant
la couche d'air froide au-dessus des vignes'
et des vergers; la motoculture aérienne
passera longtemps encore, a juste raison,
aprés le tracteur plus urgent.

Mais les pays qui réussissent a peu pres a
satisfaire leurs besoins en essence, en autos
et en tracteurs peuvent consacrer une part
plus importante de leurs dépenses a leur
équipement aérien. Aux Etats-Unis, les avions
civils immatriculés sont passés de 83571 en
juillet 1947 a 96 743 en juillet 1948, 1023 seule-
ment appartiennent & des compagnies regu-
lieres. Aujourd’hui, l'avion et 1'hélicoptere
détectent et combattent les incendies de
foréts, répandent les alevins dans les lacs,
détruisent moustiques et sauterelles, surveil-
lent les lignes de transport de force, et vont
méme égoutter sur l'arbre les cerises apres
la pluie pour éviter que le soleil ne les fende et
ne les pourrisse.

L’AVIATION MILITAIRE

Si l'aviateur a pu naguére se plaindre a juste
titre d'étre un peu méconnu par ses collegues
des autres armes, il ne saurait aujourd’hui
leur adresser ce reproche ; il lui faudrait

plutdét se défendre contre leurs exigences.

L'époque ou le commandement terrestre
reconnaissait la supériorité du renseignement
aérien et l'artilleur les facilités que l'avion
apportait au réglage de son tir, mais ot 'un
et l'autre rejetaient toute intervention directe
d'une aviation d'assaut dans le combat au sol,
est définitivement révolue. Le mitraillage et le
bombardement du combattant par l'avion n'est
plus considéré aujourd’hui comme un pis-aller
réservé aux armées qui manquent de canons
et de munitions. Il n'est plus de thémes de
manceuvres ou chacun des chefs ne subor-
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donne ses opérations & I'importance de 1'avia-
tion d'appui direct qu'on lui alloue et & la mai-
‘trise de l'air que doit lui assurer sa chasse.
Que pourrait-on faire sans avions?

La verité est probablement entre ces deux
appréciations extrémes. Sans hélicoptéres
pour répandre ses produits insecticides,
l'agriculteur se rabattra sur ‘son tracteur,
Faute d'essence, il les pulvérisera & bras en.
portant le réservoir sur son dos. Ef, s'il n'a ni
insecticides, ni pulvérisateur, il ramassera
a la main ses doryphores dans son champ de
pommes de terre. La guerre n'est pas devenue
davantage impossible pour le pays qui n'a ni
avions a turboréacteurs, ni chars ni artillerie,
s'il lui reste assez de fantassins 4 placer dans
des trous d’homme pour arréter toute cette
mécanique.

- L'avion n'en reste pas moins une arme pré-
cieuse, et ceux qui pourront opposer a la
percée d'une division blindée quelque
« Tactical Air Force » la bloqueront plus sfire-
ment et a moindres frais qu'avec des grenades
a charge creuse. Aussi la discussion sur les
meérites comparés des armes aériennes et
terrestres a largement débordé le domaine
de la doctrine militaire pour atteindre le plan
international. Nul ne consent plus a fournir
l'infanterie ; tout le monde veut &tre aviateur.
Les pays qui mobilisaient il y a dix ans cent
divisions a leurs frontiéres découvrent ‘que
leurs faiblesses démographiques leur inter-
disent de telles prodigalités. Mais si les Etats-
Unis accueillaient toutes les demandes d'avions-
fusées et d’hexaréacteurs que leur présentent
leurs futurs alliés, il n'y aurait pas assez
d'usines en Amérique pour les fabriquer, ni
méme, a 100 hommes par avion, assez d'Eu-
ropeens pour les entretenir,

Dans ce concert universel d'hommages a
la puissance de l'aviation, les marines tien-
nent depuis quelques mois une place parti-
culiere. Pendant longtemps elles ont cherché
beaucoup plus & paralyser la nouvelle venue
qu'a l'utiliser. L’avion? C'était assurément
un engin- utile pour l'exploration lointaine
ou le reglage du tir. Mais, dans leur composi-
tion ‘consacrée par l'histoire, avec l'artillerie
principale, I'artillerie de défense et la torpille,
lesflottes disposaient de toutesles armes néces-
saifes pour se combattre, :

Quelques expériences, dont Pearl-Harbor
est la plus connue, démontrérent le danger
de rejeter l'intervention aérienne directe
dans le combat naval. Il restait aux marines &
conserver la haute main sur un collaborateur
ou un adversaire aussi puissant. La multipli-
cation du porte-avions, devenu, en remplace-
ment du cuirassé, la véritable « épine dorsale »
des flottes, et abritant sous les ailes de ses
appareils embarqués les autres types tradi-
tionnels de navires, répondait a cette néces-
sité. |

La derniére tentative de la marine améri-
caine avec le « porte-avions stratégique »
marque une étape nouvelle de cette évolution,




DE LA VOILURE DROITE A LAILE EN " DELTA"

Sur les avions transsoniques
ou supersoniques, la forme en
plan de la voilure 2 méme impor-
tance que celle du profil ; les pro-
grés essentiels sont la dispo-
sition en fléche et la réduction
de I'allongement qui retardent
'apparition des survitesses lo-
cales et des ondes de choc.

Aux vitesses nettement sub-
soniques, la résistance aérody-
namique de l'aile en fléche est
supérieure a celle de l'aile drai-
te; elle est moindre lorsqu’on
approche de la vitesse du son
ou qu'on la dépasse. L'effet de
la vitesse critique sur la trainée
et surtout sur la portance est
trés atténué. L’inconvénient le
plus grave de l'aile en fléche
est de ne pas se préter a 'em-
ploi des dispositifs hypersusten-
tateurs habituels, volets avant
et surtout volets d’intrados.

Les voilures a trés faible allon-

gement jouissent des mémes
avantages que l'aile en fléche
2 'approche ‘de la vitesse du
son. Leur trainée devient infé-
rieure a celle que 'on obtient
avec un allongement normal;
mais leur portance demeure
faible, et elles n’avaient été jus-
qu'ici utilisées que pour les
bombes-fusées.

Quoi qu’il en soit de ces
avantages et de ces inconvé-
nients, on doit noter la géné-
ralisation de la voilure en

fléche, qui détient actuellement

le record de vitesse, par
1 079 km/h, avec le chasseur
ameéricain North American F-86.
Sur les plus récents prototypes
de chasseurs frangais, comme: le
50:6020 et le Marcel Dassault
450, on a choisi cette forme
de voilure, et les derniers proto-
types de chasseurs britanniques
comme ' le Hawker P-1040

«« Zephyr ”’ sont modifiés pour
la recevoir.

L'aile en « delta », dont la
forme en plan rappelle la ma-
juscule grecque de méme nom,
combine la fléche et le faible
allongement. Proposée a plu-
sieurs reprises, notamment en
Allemagne par Lippisch, elle
vient dl&tre utilisée pour la
premigre fois sur un appareil
expérimental de Consolidated
Vultee, le « 7002 », actuelle-
ment en essais au centre de
Muroc de I'U.S. Air Force. La
« fleche » est de 60°, contre
les 35° au maximum des ailes en
fleche habituelles. Le Convair
7002 pése environ 5 800 kg
en charge, son envergure est de
9m 50, sa longueur de 12 m 50.
Le moteur est un turboréacteur
Allison }-33 donnant, au décol-
lage, une poussée de 2 350 kg
avec injection d’eau.




L'hélicoptere de transport Piasecki HRP-1 est prévu par .I'U. S. Navy pour le transport des unités jusqu’en
premiére ligne. On le voit déposer ici une demi-section d’infanterie a I'emplacement de départ d'un assaut.

On ne discute plus 1'aptitude exceptionnelle
de l'avion & s'acquitter de toutes les tadches
qu'on lui confie. Partant de New-York ou de
I'Alaska, il est prét a porter des bombes ato-
miques sur Moscou ou Vladivostok, et méme,
en survolant I'Arctique, a débarquer des com-
mandos qui couperont le Transsibérien.
Mais n'aurait-il pas besoin d'aide pour ces
missions? En partant de moins loin, ne s’assu-
rerait-il pas le bénéfice d'une charge utile
superieure et d'une escorte précieuse contre
les tentatives d'interception? Assurément,
l'aviation américaine détient pour !'instant,
soit dans les territoires qu'elle contréle, soit
dans ceux que ses alliés probables mettront
a sa disposition, presque toutes les bases
desirables pour de telles expéditions. Mais
les premiers mois de la guerre du Pacifique
ont montré la difficulté de leur défense, et la
signature récente d'un pacte par les nations
atlantiques laisse encore subsister un doute
quant a la certitude de disposer, en cas de
guerre, de leurs territoires pour ces entre-
prises. La France n'avait pas davantage
accepté, en septembre 1939, que la R.AF. se
servit de ses terrains du Nord-Est pour com-
mencer une guerre aérienne ou les pays
continentaux risquaient le plus. Cette solidarité
ne s'étendra-t-elle pas cette fois & toute 1’Eu-
rasie, quelque soitle camp oli chacun se range ?

Le remede, c’est la base flottante, le «porte-
avions stratégique » dont les concentrations
écraseront localement les défenses cétieres
et les chasseurs d'interception. La marine amé-
ricaine, reprenant le réle traditionnel de la
« Royal Navy », ferait une fois de plus des
cotes de l'ennemi sa premiére ligne de
défense, et d'attaque.

L'offensive de 1' « US. Navy » n'a réussi
qu'a moitié. Dans leurs conférences de Key-
West, en mars 1948, et de Newport, en sep-
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tembre, les trois secrétaires d’'Etat a la défense
ont confié définitivement & 1'aviation le réle
decisif dans le bombardement stratégique.
La marine a eu sa fiche de consolation sous la
forme d'un porte-avions de 65000 t. qu'elle
est libre de baptiser a sa guise. Mais c'est une
maigre compensation, aprés quatre ans d'in-
terruption - presque totale des constructions
navales et abandon des cuirassés en chantier,
au moment on1 ' « U.S. Air Force » absorbe la
plus grande part des crédits de la Défense
nationale avec le programme de 70 groupes
que le Congrés vient de lui accorder.

L’AVIATION,
CRITERE DE CLASSEMENT

Que ces réalisations ou ces désirs traduisent
des sentiments profonds ou seulement 1'espoir
de conserver une petite place a l'ombre de
l'arme privilégiée, cet hommage volontaire
ou involontaire précise la place que tient
aujourd’hui l'avion dans la vie des hommes.
L'agriculteur volant ou l'aviateur qui détruit
un char d’une bombe-fusée marquent sur leurs
collégues simplement motorisés ou mécanisés
le méme progres qu’on reconnaissait 4 ceux-ci
par rapport au paysan qui marchait avec son
aiguillon devant sa paire de bceufs, ou au
fantassin portant sur le dos son sac et son fusil.

Les pays se classaient hier dans 1'ordre de
civilisation croissante suivant le nombre d’au-
tomobiles qu'ils pouvaient fournir a leurs habi-
tants ; le critére sera demain le nombre
d'avions.

Il n'est pas de mois ol l'on n'annonce
qu'une caravane est partie en montagne au
secours de quelque alpiniste blessé que 1'on
apercoit bien a la jumelle, mais qu'il faut
quelques jours pour atteindre et ramener
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Le Convair L-13, dont I'US. Air Force
vient de passer une premiére commande
de 146 exemplaires, ést desting a jouer le
réle de « Jeep volante », c’est-a-dire d’avion
léger 3 missions multiples d'observation, de
liaison, de réglage du tir, de transport léger,
de pose de lignes téléphoniques, etc.

Toute une série de caractéristiques spé-
ciales : cabine entiérement vitrée, empen-
nage horizontal repliable comme la voilure
principale, remplacement possible des roues
par des skis ou des flotteurs, voie de l'atter-
risseur susceptible d’étre réduite de 2 m 60
3 | m 57 pour passage dans les endroits
difficiles, font du L-13 un appareil évidem-
ment compliqué et colteux qui ne saurait
concurrencer en légéreté et en prix les
avions privés ordinaires que I'U.S. Air Force
continue 2 commander. Au surplus, comme
pour tous les appareils dont on exige des
performances élevées au décollage et 2 I'at-
terrissage (70 m dans chaque cas), il faut
une voilure % faible charge au meétre carré
et un moteur puissant (Franklin 245 ch).

Un mécanicien rentre vers l'intérieur les roues du Convair L-13
pour ramener [a voie du ftrain d'atterrissage de 2,60 m a 1,57 m.




a l'état de cadavre si 1'expédition dure trop
longtemps. .En d'autres pays mieux équipés,
la recherche et le sauvetage se font avec un
hélicoptere.
- En décembre dernier, & 1500 m de Fort-
Mardyck, une foule impuisante assista pen-
dant quatre heures a la mort successive des
six marins du chalutier « Raphaél », agrippés
dans leur mature, que les vagues enlevaient
successivement pendant qu'un remorqueur
essayait en vain de s'en approcher. Il ne
manquait aux sauveteurs pour les arracher a
la mort qu'un hélicoptére qui, lui, ne risque
rien des hauts-fonds.

Suivant qu'on dispose ou ncen d'avions on
peut asperger les marais au DDT ou lutter
contre le paludisme avec la quinine, la mous-
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tiquaire et le pulvérisateur & main ; surveiller
deux cents kilometres d'une ligne électrique
en une heure ou rechercher le défaut avec
une bicyclette ; transporter a pied 4'ceuvre
un materiel de forage dans la forét tropicale
en un jour ou le faire coltiner en un mois par
une equipe de cent porteurs negres. On peut
meme faire la guerre du haut des airs ou
entretenir au sol ‘quelques millions de fantas-
sins. Mais les pays que leur retard technique
empéche de se constituer 1'outillage ou 1'ar-
mement aérien modernes, sont mal venus a
s'indigner que d’autres préférent 1'utiliser
eux-mémes plutdt que le partager avec eux
et prendre place a leurs cotés dans la
situation difficile ol leurs déficiences les
obligent a travailler et & combatire.
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Un Bristol « Freighter » utilisé par un constructeur
d’automobiles pour la démonstration de ses voitures.

Celui-ci a 6té spécialement aménagé pour le transport
des chevaux de course en boxes individuels.

Dans celui-ci a pris place une exposition de tissus ou
sont présentés les modéles de la saison prochaine.

Un Lockheed « Constellation » de |'armée est aménagé
en avion-hépital pour le transport des grands blessés,

11
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AVIONS SUPERSONIQUES
.RECORDS DE VITESSE ET D’ALTITUDE

LES RECORDS DE VITESSE

I le record de vitesse officiel appartient

. toujours au North American F-88, avec

1079 km/h, il est certain que la vitesse

du son a été largement dépassée par d'autres
avions, dont le Bell X-1.

Le record précédent appartenait au major
Carl, sur avion expérimental Douglas « Skys-
treak », qui ’avait lui-méme élevé & 1047 km/h
le 25 aofit 1947,

La performance du major Richard Johnson
* MurocLake est d’autant plus remarquable
que le North American F-86 utilisé, 1'un des
premiers appareils de la série, portait I'équi-
pement militaire normal de ce chasseur.
C’est donc cette fois un avion d'arme qui
detient le record homologué par la Fédéra-
tion Aéronautique Internationale,

Mais les résultats obtenus avec le Bell X-1,

12

pour n'étre ni officiels ni méme définis de fagon
précise, n'en conservent pas moins  leur
intérét. Le secrétaire d'Etat a 1'Air des Etats-
Unis, M. Symington, avait déjad annonce le
10 juin 1948 que le Bell X-1 avait dépassé la
« barriére » du son avec le Capitaine Char-
les F. Yeager, puis avec les pilotes du NACA,
Howard Lily et Herbert Hoover. Mais, fin
septembre, en méme temps qu'était battu
le record officiel, M. Symington annongait
que le dépassement était de plusieurs cen-
taines de kilomeétres/heure. En janvier 1949,
au cours d’'un banauer n'industriels, M. Law-
rence D. Bell, le constructeur, a pu athrme:
que les performances prévues par son contrat
avaient été atteintes, d'oi1 l'on a déduit que
2100 km/h de vitesse et les 24 000 m de pla-
fond environ que les services officiels avaient
attribués au Bell X-1 lors de ses premiers vols
avaient été réellement obtenus. D'ailleurs, on
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sait que Bell construitactuelle-
ment un autre avion-fusée qui
doit faire pres de 4000 km/h.
Le North American F-86, qui

a volé pour la premiére fois
_en octobre 1947, est le pre-
mier chasseur américain a
voilure et empennage en
fleche. 11 dérive par cette
transformation duFJ-1 «Fury»,
chasseur embarqué de la ma-

rine américaine. Le turboréac- o

teur commun au « Fury » et auF-8b6 etait
un Allison TG-180 (J-35) donnant la pous-
sée modérée de 1 820 kg, portée a
2180 kgaudécollage par injectiond'eau.
Il est actuellement construiten série dans
les deux versions F-86 A et F-86 C
avec un turboréacteur TG-190 (J-47)
dont les caractéristiques et les perfor-
mances sont encore secrétes.

Le Bell X-1 (1) est un appareil expe-
rimental plus ancien, le premier des
avions-fusées commandés en 1945
par I'’Army Air Force pour l'étude du
domaine supersonique. Son premier
vol au moteur date de décembre 1946.
Le moteur-fusée de cet appareil, cons-
truit par la Reaction Motors, est alimenté
a l'oxygéne liquide et & l'alcool ; le
refroidissement du moteur a exigé une
addition d'eau, a teneur non précisée,
incorporée au préalable dans l'alcool ;
il donne une poussée totale de 2 722 kg,
chacun des quatre corps de fusée qui
le composent pouvant étre mis en mar-
che séparément.

La premiére version du Bell X-1
comportait une alimentation du moteur
par mise sous pression des réservoirs
d'oxygeéne et d'alcool par de l'azote ;
l'autonomie a pleine puissance ne
dépassait pas 2 mn 30 s, la vitesse
maximum 1609 km/h, le plafond 18 280 m
et la vitesse ascensionnelle 8535 m/mn.

Sur les derniers exemplaires .des
cing appareils construits, la pompe
d'alimentation & turbine permet d'allé-
ger le poids de construction au bénéfice
du comburant et du combustible. L'auto-
nornie & pleine puissance passe alors
a 4 minutes, la vitesse maximum devrait
atteindre 2736 km/h, le plafond 24 380 m
et la vitesse ascensionnelle 13 715 m/mn.

La consommation de combustible et
de comburant, a pleine puissance, a
été trouvée de 20,9 kg par kg de pous-
sée et par heure, soit 20 fois plus envi-
ron que celle d'un turboreacteur.
Elle ne différe guére que de 12 9%, de
celle qui avait été annoncée pour le

(1) Précédemment dénommé XS-1, le X se
.rapportant A tous les appareils commandés par
1'U.S. Air Force tant qu'ils ne {sont pas cons-
truits en série, et le S indiquant un avion ex-
périmental (Special Research). :

DOUGLAS <« SKYSTREAK”

détachable
lison J-35 de 1485 kg

(4,15). Fuselage en
de poussée normale. Poids en chagge 4426 kg.

,62 m de longueur, avec

Voilure 2 profil laminaire de 7,62 m d'envers
ure & faible allongement
volets freins d'atterrissage. Cockpit sous pres-
4 conditionnement d'air,

deux sections de 7
en vol. Turboréacteur Al

sion,
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1047 km/h cing jours plus tard, sans emp

mesures en vol libre que ne pouvaien
spécial, ni Injection d*

@ Lo D-558-1 « Skystreak » est u
" en service. Premier vol en mai 1947,
de vitesse par 1031 km/h [e-20 aodt

en 1945 par Douglas,
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moteur de la « Reaction Motors », ce qui in-
dique une teneur de l'alcool assez faible en
eau de refroidissement.

LE RECORD D’ALTITUDE

Le record mondial d'altitude a été porté le
23 mars 1948 a 18 119 m par John Cunningham
sur un De Havilland « Vampire » spécial
equipé d'un De Havilland « Ghost». L4 encore,
c'est un avion d’arme qui a le mérite de la
performance. !

Le De Havilland « Vampire » est un des
plus anciens chasseurs & turboréacteur ;
'étude a commencé en mai 1942, le premier
vol a eu lieu en septembre 1943, et 'appareil
dépassait 500 « miles per hour » (805 km/h)
au printemps 1944. Il a été choisi non seulement
par la R. A. F., mais dans les aviations aus-
tralienne. ; canadienne, suédoise, suisse et
frangaise.

L'avien du record avait recu diverses
modifications : allongement de 2,44 m de l'en-
vergure, suppression de l'armement et de
la radio, toiture du cockpit métallique. La
charge alaire ne devait guére- dépasser
120 kg/m* contre prés de 250 kg/m? & pleine
charge pour le chasseur non modifié,

D'autre part, un De Havilland « Ghost »
de 2270 kg de poussée remplagait le De Havil-

Aile vc;lante en forte fldche avec dérive et gouverne de direction,

land « Goblin 3 » du « Vampire », de 1500 kg
de poussée.

L'altitude atteinte par le Bell X-1 a dépassé
24000 m, ce qui ne laisse pas plus de doute
sur l'aptitude du moteur-fusée a batire les
records d'altitude que sur ses capacités en
matiere de vitesse. Mais le plafond d'un X-1,
comme celui d’autres appareils expérimentaux

!

ameéricains qui serait trés supérieur encore, |

est une performance qui se rapproche beau-
coup plus d'un sommet de trajectoire de V-2
que du vol presque horizontal de longue
durée qui termine la montée d'un avion ordi-
naire, et du « Vampire » en particulier. Cette
différence n'en ote d'ailleurs pas 1'intérét.

De méme que la poriée et I'altitude atteinte
par une fusée genre V-2 tiennent surtout au
rapport du poids de comburant et de com-
bustible qu'elle emporte & son poids total,
de méme le plafond d'un avion-fusée dépend
d'abord de cette caractéristique essentielle,
et non pas seulement, comme sur un avion
équipé d'un moteur plus sobre, de la puis-
sance et de la surface de voilure. La différence
des plafonds indiqués pour les deux versions
du Bell, suivant que les liquides sont logés en

Teservoirs sous pression ou repris par pompes, |

précise le réle de ces divers facteurs. Le
méme appareil, lorsqu'il emporte de quoi
marcher 4 minutes a pleine puissance, monte

mais sans empennage horizontal.

« Elevons » servant d’ailerons et de gouvernes de profondeur. Longueur 6 m. Envergure 7,50 m. Poids en charge
3200 kg. Deux turboréacteurs Westinghouse J-30 logés dans les emplantures des ailes. Siége é&jectable.

|
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A 24 380 m, mais & 18 270 m seulement lorsque
I’autonomie est réduite & 2 mn 30 s.

Dés lors, les performances de I'avion-fusée
— car vitesse et plafond sont inséparables
ne serait-ce que par. l'accroissement de
vitesse permis par la réduction de densité
de l'air — dépendront dans de trés larges
limites ‘des circonstances du vol. Le « Vam-
pire » qu'un autre appareil remorquerait
jusqu’a 12000 m ne monterait pas sensible-
ment plus haut gu’en partant du sol. Mais
le Bell X¥-1 qu'une «Superfortress» licherait
a son propre plafond, comme elle i'avait
fait lors de ses premiers vols, et qui allumerait
ses fusées ensuite, atteindrait un plafond et
une vitesse trés supérieurs a ceux de l'ap-
pareil livré & ses propres ressources. Peut-
étre en est-il déja tenu compte dans les per-
formances calculées qui ont été publiées.

1l semble donc bien que les performances
réelles; et d'ailleurs les seules pratiquement
intéressantes, ne pourront plus étre établies
suivant les régles que la Fédération Aéro-
nautique Internationale a fixées pour ses
records homologués. Les avions a turboréac-
teurs continueront, longtemps encore, leurs
progrés lents pendant que les avions a moteur-
fusée, renoncant & ces- regles, atteindront
des performances trés supérieures. On ne
doit pas s'attendre de sitét a ce que le Bell X-1
tente les quatre parcours sur base de 3 km a
faible altitude qui ont consacré officiellement
les qualités du F-86.

LES CELLULES SUPERSONIQUES

Aucune nouveauté sensationnelle n'est
intervenue au cours des derniéres annees
dans les cellules depuis le résumé de la ques-
tion que nous avions présenté.en 1946 (1).

Les profils laminaires s'imposent de plus en
plus et, dans le cas des vitesses supersoniques,
les profils & bord d'attaque pointu. Les formes
en plan les plus convenables sont encore,
dans le domaine transsonique, les voilures en
flache, et dans le domaine supersonique,
les voilures en trapéze a faible allongement.
Les voilures en triangle (ou en « delta »)
n'ont pas encore regu les applications qu'avait
suggérées Lippisch.

Les difficiles problémes d’«aéroélasticité»,
c'est-a-dire de la déformation des voilures aux
trés grandes vitesses et de ses répercussions
sur la stabilité et la maniabilite, s'étaient
posés depuis longtemps pour les avions mili-
taires ; il y a déja six ans que le «Thunderbolt»
dépassait les 1100 km/h en piqué. Le franchis-
sement de la vitesse du son semble bien ne

pas avoir ajouté de difficuités particuliéres.

Si les performances ammoncées pour le Bell
X-1 n'ont été atteintes qu'aprées quelques
années, la faute en était au moteur, et le
constructeur peut annoncer aujourd’hui un
appareil & vitesse de 4000 km/h.

(1) Voir Aviation 1946 : L'aérodynamique des grandes
vitesses.

DOUGLAS D-558-2 “ SKYROCKET"”

mplacement du
Westinghouse J-34
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1946. Envergure 9,16 m.

Le De Havilland DH-108 est une aile volante expérimentale, mise en chantier en octobre 1945, pour I'étude d'un
DH-106 de transport. A établi en avril 1948 un record de vitesse de 100 km en circuit fermé avec 973,8 km/h.

LES MOTEURS SUPERSONIQUES

La croissance relativement lente des per-
formances d'avions a turboréacteurs confirme
que ce type de moteur, surtout sous sa forme
pure, n'est guére apte a franchir la vitesse du
son. Sa faiblesse tient 4 la réduction en altitude
de sa puissance, et de la vitesse de l'avion
qu'il équipe. Le statoréacteur, ou cette variante
qu'en est la tuyére de post-combustion d'un
turboreacteur, se préte déja mieux a ce fran-
chissement. Mais le favori reste certainement

16

le moteur-fusée, dont la puissance est indé-
pendante de l'altitude, pendant que la trainée
de l'avion qui 1'emporte diminue. C'est avec
une poussee de 2722 kg, qui ne dépasse pas
celle d’'un avion de chasse moderne a turbo-
reacteur et injection d'eau, que le Bell X-1
fait 1 600 km/h de plus que lui. Mais il ne vise
pas a atteindre de telles vitesses au sol.
Les résultats obtenus sur le Bell X-1, ont
déja servi sur les appareils militaires actuel-
lement en construction aux Etats-Unis. Le
moteur-fusée complétera le turboréacteur dans

Le SNCASO - SO-6000 est un avion expérimental a turboréacteur, biplace cote a cote, qui a volé en novembre

Longueur 10,48 m. Peut utiliser un Jumo-004, un « Derwent V » ou un « Nene »
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L' Armstrong Whitworth AW-52 est une aile volante expérimentale commandée en 1944, qui a volé en nove mbre 1947,

= dedl g X T

Envergure 27,43 m. Longueur 11,37 m. Poids en charge 15600 kg. Bi réacteur Rolls-Royce « Derwent » ou « Nene ».

toutes les missions ou1 les vitesses horizontale

et ascensionnelle seront primordiales.
Avec le méme type de moteur et le méme

combustible que les engins non pilotés, les

avions a moteurs-fusées viseront 3 atteindre la

méme vitesse et la méme altitude, ne serait-
ce que pour leur échapper.

1l faudra d'ailleurs modifier la réglementa-
tion des records. L'altitude ne présente aucune
difficulté de mesure, devrait-on substituer au
baromeétre le théodolite, puis le radar. Mais il
n’en est pas de méme pour la vitesse ou l'on

Le Bell X-1 est le premier a-vion-fusée américain. A volé en décembre 1946, Aurait at

Envergure 8,54 m. Longueur 9,65 m. Poids en charge 6354 kg.

voulait éviter jusqu'ici qu’on l'aceriit au pas-
sage sur la base par un semi-piqué préalable.
La vitesse de I'avion-fusée, imprimée progres-
sivement sur une trajectoire ascendante o1 une
partie est emmagasinée sous forme d'énergie
potentielle dans le champ de la pesanteur, ne
peut étre évaluée qu'au cours du pique qui
suivrait. Encore le maximum serait-il atteint
bien avant le retour dans les basses couches
qui la freineront. Le record de vitesse ne se
prétera plus a la mesure ; seul celui d'altitude
aura sa véritable signification.

- -

teint 2700 km/h et 24000 m.
Moteur Reaction Motors /a oxygeéne et alcool.



RECORDS D'ALTITUDE
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LES ECHAUFFEMENTS EN VOL SUPERSONIQUE

Le probléme du refroidissement des avions
et des projectiles a fusées est 1'un des plus
difficiles parmi ceux que poseront les vitesses
supersoniques atteintes dans Ia stratospheére
et l'ionosphére. Les données expérimentiles
manquaient d‘ailleurs jusqu'a une epogue
recente, mais les lancements de V-2 et d'en-
gins similaires aux-Etats-Unis ont permis de
combler cette lacune (1).

(1) Les données numériques de ce paragraphe sont
eémpruntees aux récentes publications du National Advi-
sory Committee for Aeronautics, et notamment a Aiken,
Warfield , Stalder, Jackson et Yukoif.

18

L'exemple des aérolithes, que leur passage
dans l'atmospheére terrestre porte au rouge
et parvient méme a fondre, ne laisse aucun
doute sur 1'échauffement gu'éprouve un corps
qui traverse l'atmosphére & grande vitesse,
meme dans les zones ou elle est trés raréfiée.
L'expérience a été renouvelée successive-
ment sur les avions a turboreacteurs, ou la
température monte de plusieurs dizaines de
degres, et sur les fusées genre V-2, ol elle
atteindrait le point de fusion du revétement
sil'on ne prenait pas de dispositions spéciales
pour evacuer la chaleur. Cependant, jusqu'a
une eépoque assez récente, les balisticiens

|
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RECORDS DE VITESSE
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continuaient a discuter sur la question de
savoir si les projectiles s'échauffaient plus
par frottement qu'il ne se refroidissaient par
convection, et les résultats les plus recents
montrent qu'ils n'avaient pas tout a fait tort,
bien que les effets dont ils envisageaient
l'action en sens inverse fussent en realité
beaucoup plus complexes qu'ils ne le soup-
gonnaient.

Les mesures et les calculs les plus recents
montrent que l'échauffement depend d'un
trés grand nombre de facteurs dont les prin-
cipaux sont la vitesse de l’'engin, sa masse et
sa conductibilité calorifique, la densite et la
température de l'atmosphere, le pouvoir
émissif du revétement, la présence ou l'ab-
sence de rayonnement solaire.

LA VITESSE

A la pointe avant d'un fuselage ou d’une aile,
tout se passe comme si un filet d'air de vitesse
égale et opposée a celle de l'engin transfor-
mait son énergie cinéticue en chaleur. L'elé-
vation de température, transmise par l'air
a la paroi, est proportionnelle ‘au carre de la
vitesse. Elle atteint 58¢C environ pour la
vitesse du son, Mais elle est déja parfaitement
sensible et mesurable sur des avions moins
rapides.

En dehors de la pointe, le phénomene est
plus complexe. Dans l'écoulement a une
certaine distance du corps, l'air s'échauffe
ou se refroidit suivant qu'il est dans une region
de surpression ou de dépression. De plus,
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dans la couche limite, le frottement éléve
la température par rapport aux couches voi-
sines ou l'on peut considérer que la viscosité
ne joue pas. Sous l'effet de ces deux actions
qui peuvent étre de sens inverse, il pourrait
y avoir théoriquement soit échauffement,
soit refroidissement. Pratiquement, les dépres-
sions suffisantes pour qu'il y aitrefroidissement
ne se rencontrent pas sur les corps fuselés
et les ailes; il y a toujours échauffement,
mais & un degre assez différent suivant 1'em-
placement.

1l peut sembler trés simple de remédier a
cet echauffement de la cellule dans un air
beaucoup plus froid qu'elle ; il suffirait de la
ventiler. Mais l'air que 'on préléverait a 1'ex-
terisur pour l'introduire dans un fuselage et
dans une aile ou sa vitesse s'annulerait sensi-
blement, devrait transformer en chaleur 1'e-
nergie cinétique qu’'il tient de sa vitesse
relative, exactement comme celui qui heurte
la pointe avant du fuselage.

La ventilation qui convientaux faibles vitesses
ne suffit pas a refroidir un avion supersonique
ou une fusée genre V-2; il faut la compléter
par un refroidissement. Diverses solutions ont
deja eté essayees sur plusieurs des avions ex-
perimentaux americains comme d'ailleurs sur
les chasseurs a turboréacteurs qui sont déja
génes en eté et a faible altitude par 1'échauf-
fement supplémentaire que provoque leur
vitesse. Elles reposent toutes sur 1'uiilisation
prealable de I'air admis dans un cycle frigo-
rifique qui en abaisse la tempéramre. .

Si l'on dispose d'un compresseur surabon-
dant, qui est celui du turboréacteur, dans le
cas d’un avion équipé de ce type de moteur,
il suffit de prélever l'air a un étage convena-
ble de pression, de le refroidir ensuite par
la circulation d'air pris & l'extérieur, de le
detendre avant utilisation. :

Sur l'avion-fusée, cette solution simple n’est
pas possible, faute d'un compresseur ; on est
obligé d'en ajouter un spécial pour la venti-
lation, et certains constructeurs américains,
comme l'Airesearch Cy, ont realisé des grcu-
pes exira-legers de ce genre.

LA CONDUCTIBILITE ET LA MASSE

Les expériences faites sur une aile dont
chaque point est isolé thermiquement, et qui
prerid donc trés rapidement la température
des molécules d’air 4 son contact, ont verifie
les resultats qu'on pouvait déduire de la con-
naissance du champ de vitesses dans la
couche limite et au-dela. Mais le cas pratique
d'un corps conducteur est évidemment beau-
coup plus complexe ; la température tend a
s'égaliser d'un point & l'autre du revétement
et a penetrer vers l'intérieur. Elle restera
donc en moyenne d'autant plus basse que le
corps est meilleur conducteur de la chaleur,
que la duree de parcours & grande vitesse
est plus breve, et que d'autre part, les di-
mensions ou la masse du corps considéré sont
plus grandes.
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L'effet de la durée de parcours notamment,
aux vitesses de quelques milliers de kilome-
tres a l'heure sur des engins de quelques
tonnes, est trés sensible. Alors que l'avion a
reaction, qui doit pouvoir naviguer pendant
plusieurs heures, atteint rapidement sen régime
permanent et exige un refroidissement, le
Bell X-1 s'en est fort bien passé, malgré ses
2400 kmy/h, car il n'a maintenu cette vitesse

" qu'une fraction de minute, au cours de laquelle

I'équilibre des températures n'a pas eu le
temps de s'établir.

LA DENSITE

Les sondages américains ont précisé la dé-
croissance des densités et des températures
dans toute la zone accessible aux V-2.

La densité tombe trés rapidement avec 1'al-
titude. Voici les chiffres de 30000 m en
30000 m environ, en prenant pour unité la
densité au sol :

O 1
RI0,0, 8 e e E R 00145 =
BO-000 2 azsarl 0 0,00029
SHO0O0 5 i 0,000008
L2000 - e . 0,0000004

Pour de telles densités, les notions ordi-
naires d'ecoulement des gaz autour des corps
en mouvement, avec surpression, depression
et couche limite, perdent toute réalité. On
s'en convaincra en substituant a ces densiteés
le «libre parcours moyen » (entre deux chocs
successifs) des molécules constituantes qui est
de moins d'un dixieme de micron au sol, et
qui devient de 7 microns a 30 000 m, de
0,25 mm a 60000 m, de 8 mm a 90 000 m,
de 30 cm a 120000 m, et de 9 m a 150 000 m.
Il est certain que I'aérodynamique se présente
scus un aspect différent dans les basses et
les hautes couches de 1'atmosphére.

LA TEMPERATURE

La loi simple qui veut que la température
decroisse jusqu'a — 56°,5Ca 11000 m, et
reste constante au-dela ne vaut que pour
les basses couches, jusqu'a 32 000 m environ.
Elle se reléve ensuite, et atteint + 77°C vers
50 000 m, ne varie pas sensiblement jusqu'a
60 000 m, baisse a nouveau pour retomber
a — 33°C vers 83000 m, monte ensuite pour
atteindre 102°C a 120000 m, la plus élevée
des altitudes pour lesquelles elle a été cal-
culée, et continuer vraisemblablement a
croitre jusqu'a celle du soleil, si I'on se dirige
vers cet astre. -

La notion méme de température de la trés
haute atmosphére préte a discussion. Il ne sau-
rait étre question de s’en rapporter a 1'indica-
tion d'un thermometre, qui serait des plus
variable suivant |'mstrument choisi, sa vitesse
et sa disposition ; le thermoméire, a-t-on dit,
he peut indiquer qu'une chose, c'est sa pro-
pre température. Mais du moins, tant qu'il y a




~ NORTH AMERICAN F-86

un gaz, méme tres raréfié, on a le droit de
parler d'une température qui correspond
a la vitesse de ses molécules. C'est le cas des
gaz raréfiés de la trés haute atmosphere.

LECHAUFFEMENT

Dés lors, la température du revétement doit
étre calculée non plus d'aprés les lois ordi-
naires de 1'aérodynamique et de la thermody-
namique dans les couches a forte densite,
mais bien d'apres celle de la théorie cinétique
des gaz. Elle sera fonction du nombre de mole-
cules qui rencontrent l'élément de surface
considéré, de leur température, c’est-a-dire
de leur vitesse, et enfin de leur incidence ;
1'échauffement sera la différence entre l'éner-
gie qu'elles lui apportent (trainée de 1'engin)
et la somme de celle qu’elles lui enlévent
et de celle qu'il perd. par rayonnement. L'ex-
périence a confirmé cette méthode de cal-
cul.

“Les résultats sont assez curieux. Si l'on
néglige la chaleur regue du soleil (vol de nuit),

Le F-86 est le premier chasseur américain a ailes
en fleche. Son premier vol date d'octobre 1947.
Il détient le record de vitesse, au cours du vol d'un
appareil de série avec tout son équipement militaire.
1l est également le premier chasseur américain qui
ait dépassé la vitesse du son au cours d'un pigué.
Le prototype était équipé d’un Allison J-35, remplacé
ensuite par un Allison J-47. L'appareil est actuelle-
ment construit en série : versions F-86 A et F-86 C.
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a l'altitude de 120000 m et a la vitesse de
6 800 m/s (nombre de Mach de 20) le revéte-
ment d'un engin genre V-2 atteindrait une
température de 1799C, soit 67°C de plus que
I'ambiante (117°C). A la méme vitesse, si
I'altitude s’éleve a 160 000 m, la température
du revétement tombe &4 — 51°C, soit 314°C de
moins que l'ambiante (263°C). La différence
tienta l'augmentation énorme de libre parcours
moyen des molécules dans un air de tres
faible densité, et a I'accroissement des pertes
par radiation. ;

La stabilisation de l'engin a une trés grosse
importance. §'il se met en travers de 5° seu-
lement sur sa trajectoire, les échauffements

deviennent respectivement 410°C, au lieu de
67°C, et 22°C au lieu de — 5] oC,

Aux altitudes supérieures, la température
du revétement continuerait a décroitre pen-
dant que celle de l'atmosphére augmente ;
elle serait de — 135°C & 200 000 m (ambiante
+4985°C), de —245°C a 300000 m (ambiante
-+ 870°C).

L'échauffement est trés différent pour un
vol de nuit, auquel se rapportent les chiffres
precedents, et pour un vol de jour, out I’an
doit ajouter la radiation solaire. La tempéra-
ture du revétement atteint alors 480°C a
120 000 m, et 370°C seulement a 300 000 m en
raison de la densité moindre.

marine americaine a étudié le projectile probu!é'é par -strétnréqéieur soit par fancemen_t du sol é'l"gide
d’'une fusée, snit par lancement en vol 4 partir d’un avion. La photo du haut représente le North American
« Twin Mustang »; portant sous Ia voilure I'engin a stratoréacteur ; la photo du bas engin lui-méme.




30000

Le diagramme reproduit d’aprés Airesearch Mfg Co, le principal constructeur américain d’équipement pour réfri-
gération d’avion, les températures atteintes par le frottement de 'avion sur I'air en fonction de la vitesse &t de
Jaltitude. La température ambiante choisie n'est pas la moyenne habituellement admise, mais la température
« Standard Army Summer Day », qu'on est exposé a rencontrer en 616 et qui sert au calcul de la réfrigération.

Bien entendu, il s’agit 1a de temperatures
moyennes atteintes par un revétement parfai-
tement conducteur, en régime permanent,
en négligeant 1'effet tres important de la pené-
tration de chaleur vers 1'intérieur, qui depand,
comme nous l'avons dit, de la masse de l'en-
gin et de la durée du vol.

On retiendra au moins de cette discussion
1'intérét pour de tels engins : du vol de nuit ;
des formes arriére trés allongées a incidence
négative qui sont un véritable radiateur de
refroidissement : d'un contact thermigue soi-
gné enire matériaux a haute conductibilité.

Peut-étre estimera-t-on que les vols a 300 000

m d’altitude et 6800 m/s de vitesse ne presen-
tent pas grand intérét pratique. C'est le cas,
pour l'instant, en aviation de transport. Mais
ces chiffres sont ceux du bombardement
intercontinental tel que 1'étudiait 1'Allemagne
en 1945 et dont il' ne faut pas douter qu'il est
réalisable. Au surplus, les phénoménes rap-
portés sont déja nettement marquées aux alti-
tudes et vitesses atteintes par les V-2, dont ils
expliquent certaines combustions par ecrase-
ment de la charpente trop chauffée, et méme
pour les avions-fusées expérimentaux tels
que le Douglas X-3 dont on attend un plafond
de 90000 m.
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I.’évplution récente
des moteurs a pistons

LE MOTEUR COMPOUND
de 4000 ch

moteur d'avion est la complexité. Succe-

dant a trente-cing ans de regne indiscuté
du moteur a explosions,dans les deux va-
riantes du refroidissement direct et du re-
froidissement par liquide, la décade 1940-50
apparaitra comme une période de recherches
intensives dans les multiples domaines de la
propulsion, d'ou la formule définitive ne
s'est pas encore degagee.

Assuréement, on ne doit pas s'attendre au
retour de la formule unique, et de l'époque
ol le méme moteur Pratt & Whitney « Twin
Wasp » de 14 cylindres en double étoile
pouvait équiper indifféremment le plus rapide
des avions de chasse, le plus recent modele
d'avion de transport, ou le plus puissant
des bombardiers lourds, suivant qu'on en
montait 1, 2 ou 4 sur l'appareil. La méme
variété qui apparait aujourd’hui " dans l'a-
viation est acceptée depuis longtemps ailleurs.
Le diesel du camion et le moteur a explo-
sions de la voiture de tourisme se sont paria-
gés le domaine de l'automobile ; la .turbine
a engrenages du paquebot géant n'a pas sa
place sur le chalutier. Ne comptons pas
davantage que le moteur compound des
avions-cargos ou la fusée au nitromeéthane du
dernier chasseur d'interception ameéricain
étendront un jour leur emprise sur tous les
engins volants.

Le trait marquant de 1'évolution actuelle du

MOTEURS, REACTEURS
ET FUSEES

Mais le caractere de 1'époque actuelle qui
permet de la classer sans erreur parmi les
périodes de transition est la multiplicité des
types de propulseurs auxquels on fait appel
pour une méme mission. Le turboréacteur
est-il le moteur définitif de 1'avion de chasse,
ou va-t-il étre éliminé par 1'un des moteurs-
fusées admis dans l'aviation ameéricaine, a
moins que la formule intermediaire du sta-
toréacteur ou de- la post-combustion qui
n'en est qu'une variante, lui permetie de
subsister en combinaison avec elles? L'avion
de transport de demain s'accommodera-t-il
du moteur a explosions ordinaire, qui équipe
encore un Boeing « Stratocruiser », Ou passe-
ra-til au moteur compound, au turbopro-
pulseur ou au turboréacteur?

On ne résout pas la question en distinguant
trois ou quatre classes d'avions de chasse
(interception, « peénétration », escorte, etc...)
et autant d'avions de transport suivant que
leurs passagers ou leur fret seront plus ou
moins pressés et les étapes plus ou moins
longues, et en esperant que chacun des
nombreux types de moteurs actuels pourra
y trouver un débouche. C'est sur le méme
parcours de Londres a New-York et aux
mémes passagers que s'adressent les moteurs
a explosions d'un « Stratocruiser », les turbo-
propulseurs d'un Bristol « Brabazon II' »,
et les turboréacteurs des avions en projet
dont on prétend que la consomination accrue
de combustible sera payée par son moindre
prix, par l'allegement des moteurs et par
l'augmentation du nombre des voyages. Si
les progrés du moteur-fusée, comme nous le
croyons, vont relever a la fois la vitesse
horizontale, la vitesse ascensionnelle et le
plafond des avions de chasse treés au dela
des possibilités du turboréacteur, ceux qui
seront établis pour l'interception trouveront

~ rapidement quelques missions nouvelles dans

la péneétration ou meéme dans l'escorte.

Avant d’étre fixé sur la part respective du
moteur a explosions, du turbopropulseur et
du turboréacteur qui paraissaient devoir se
partager le domaine de la propulsion au
lendemain de la guerre, et sur celle que
pourront se tailler le moteur compound, le
statoréacteur et la fusée, il faudra attendre
quelques annees encore. Mais peut-étre
n'estl pas inutile d’étudier les chances de
chacun, car les erreurs de programme en
des matieres de cette importance se font
sentir longtemps.

MOTEUR A EXPLOSIONS
ET TURBINE

La convenance du moteur alternatif pour
la compression et la détente aux fortes pres-
sions, et des turbomachines pour la compres-
sion et la détente aux faibles pressions, comme
l'intérét de leur combinaison, ne sont pas des
découvertes récentes. Rateau posait déja
le probleme du moteur d'avion sous cette
forme, au lendemain de la premiere guerre
mondiale, en méme temps qu'il en donnait
une solution fragmentaire avec le turbo-
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compresseur. Mais on n'utilise ainsi qu'une
fraction de la puissance disponible a I'échap-
pement. Sa récupération complete suppose
une liaison mécanique, par engrenages, entre
l'arbre de la turbine d'échappement et celui
de l'hélice qui utiliserait I'énergie recueillie
par cette turbine.

Le moteur « compound », combinaison d'un
moteur atsrnatif et d'une turbine a gaz,
apparait donc comme le développement
logique du moteur d’avion a turbocompres-
seur.

Mais il peut de méme étre consideré comme
un turbopropulseur, c¢'est-a-dire une turbine
d gaz actionnant une hélice, que l'on ame-
liorerait par addition d'un moteur alternatif
pour une meilleure utilisation du domaine des
hautes pressions et des hautes températures
qui ne convient pas a la turbine.

Le probléme du moteur compound a eéte
pPose pendant la ‘guerre aux constructeurs
américains. Des 1944, la division Allison de
la General Motors 1'étudiait sur le 12 cylindres
Allison V-1710 pour aboutir a la construction
d'un moteur expérimental V-1710-E-27. Wright
faisait la méme étude sur les « Cyclone »
9HD et 18 BD. Enfin Pratt & Whitney présente
auiourd'hui son « Wasp Major » VDT (Va-

28

e T i

 par air, 145 ch, L moteurs Régnier, étudiés
sl w RIS

tachi Sont SNECMA.

riable Discharge Turbine) dérivé du 28

cylindres « Wasp Major » par l'add.tion
d'une turbine.

LES PREMIERS AVIONS
A MOTEURS COMPOUND

Les résultats de ces études vont apparaitre
Incessamment sur les deux types d'avions
qui ont detenu successivement le record de
distance, les Boeing « Superfortress » et les
Lockheed « Neptune ».

Sur la nouvelle version des « Superfortress»,
le B-54, qui succédera aux B-50 actuellement
en construction de série, les moteurs Prait
& Whitney « Wasp Major » R-43680 de 28
cylindres et 3500 ch au decollage seront
remplacés par des moteurs compound don-
nant plus de 4000 ch au décollage et sens-
blement 4000 ch 4 1'altitude de 9 150 m (30 000
pieds), ou la consommation ne serait plus que
de 180 g au cheval-heure. Le rayon d'action,
amelioré & la fois par le gain en altitude de
retablissement et en consommation, passerait
a 18 000 km, et la vitesse a 725 km/h.

La nouvelle version du Lockheed « Nep-
tune », le XP2V-4, comportera des Wright
« Cyclone » 18 R-3350, avec trois turbines
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d'échappement additionnelles: La puissance -

au decollage, qui, sur la série BD, ne dépassait
pas 2 800 ch, atteindrait 3 300 ch. La puissance
maximum, spécialement en altitude, _est
améliorée dans un rapport supérieur encore :
au lieu de 2500ch a 1200 m, elle sera de
3200 ch a 9150 m Quant ala consommation.
elle serait réduite de 210 a 172 g/ch.h.

Le gain est particuliétement intéressant
sur les Wright 18 cylindres qui atteignent
presque la puissance ancienne des Praft &
Whitney 28 cylindres, et vont pouvoir les
concurrencer avec une économie de poids
serieuse. C'est ainsi que Lockheed envisage
ce remplacement sur les nouvelles versions
de son « Constitution ».

Deux mémoires sur les résultats de ces
recherches ont été présentés par les ingé-
nieurs d'Allison et de Wright au congres de
1948 de la « Society of Automotive Engineers »:
ils permettent de préciser les gains de puis-
sance et de consommation dus au compoun-
dage, comme les difficultés rencontrées.

LES PERTES
A L’ECHAPPEMENT

La figure page 39, qui donne le bilan éner-
getique d'un Wright « Cyclone » 18 BD au
régime de croisiére, met en évidence 1'im-
portance des pertes a 1'échappement. Un

Peu moins-de 30 % de l'énsrgie chimique
du combustible est transformee en energie
mécanique sur l'arbre ; un peu plus de 50 9
se retrouve sous forme de chaleur ou d'im-
briles a I’échappement. Aucune autre source
de pertes ne se préte a une recuperation
plus importante.

Jusqu'ici, l'énergie contenue dans les gaz
d'échappement a été utilisée soit dans des
tuyeres de deétente ou ils donnent une poussee
additionnelle, soit dans 1'entrainement d'un
turbocompresseur,

LECHAPPEMENT REACTIF

L'appoint de poussée par détente -des gaz
dans des tuyéres d'échappement est le plus
simple des moyens de recupération et
convient bien aux avions rapides. Aussi
etait-il appliqué des 1939 aux plus recents
avions de chasse, Dewoitine D-520, « Spitfire »,
Messerschmitt Me-109, ou il relevait la puis-
sance de 10 a 12 ¥, et la vitesse de 20 a
25 km/h,

L'effet de réaction produit par 'échappe-
ment suppose eévidemment que les gaz
solent rejetés dans une direction voisine
de l'arriere, ce qui n'était pas le cas sur
beaucoup de moteurs, en V notamment, ou
l'éjection se faisait perpendiculairement au
capotage, par un tuyau affleurant exactément

LE MOTEUR .EXPERIMENTAL ALLISON COMPOUND V-1710-E-27

Le variateur est placé entre la turbine
et I'étage basse pression du compres-
seur en vue de feur adaptation, quels
que soient le régime et Paltitude.

— Radiateur d'air.
Carburateur.
Compresseur haute pression.
Vilbrequin du moteur.
Variateur de vitesse hydraulique.
Compresseur basse pression.
Turbine.
Evacuation de la turbine,

IoTMmoomy




DISPOSITION DES CIRCUITS D’AIRET D’ECHAPPEMENT DU REPUBLIC<RAINBOW™

RADIATEUR
D’HUILE

ECHAPPEMENT
DU MOTEUR

TURBO-COMPRESSEUR
NACELLE
INTERIEURE

CARBURATEUR

ECHAPPEMENT DU
~x~ TURBO-COMPRESSEUR =

SORTIE D’AIR DU
REFRIGERANT

RADIATEUR DAIR’ D'HUILE

RADIATEUR D'HUILE
MOTEUR

NACELLE’
i EXTERIEURE
VENTILATEUR A : :
DEUX VITESSES SORTIE D'AIR DE ARRIVEE D'AIR

j CIRCULATION DU i

RADIATEUR DAIR

RADIATEUR D'AIR

L utilisation de |'echappement,
par combinaison du turbocom-
presseur et de la tuyére propul-

sive, avait été poussée au maxi-

mum sur le Republic « Rain-
bow », étudié pour une vitesse
de croisiere de 640 km/h a
12200 m, et qui n'a pas été
construit en série. Tous les gaz
d’échappement, ceux qui étajent
absorbés par la turbine, comme
ceux qui étaient « bypassés »,
étajent conduitsjusqu'al’extréme

arriere de la nacelle. Les trois
prises d’air de chaque moteur
(moteur, radiateur d'huile, ra-
diateur d'air intercalé entre le

. turbocompresseur et le carbu-

rateur) étajent placées dans le
bord d’attaque et leurs sorties
disposées soit a l'extréme ar-
riere, soit tangentiellement aux
nacelles. Le point faible de ces
installations est leur complexité,

leur poids, leur encombrement -

qui s'oppose en particulier au

logement du train rentrant a
I’arriére des moteurs intérieurs,
et les pertes de charge impor-

tantes dans les circuits. Néan-:

moins, on attendait de Iinstal-
lation du « Rainbow », outre
I'alimentation du moteur (un
Pratt et Whitney « Wasp
Major » de 3 250 ch) par le
turbocompresseur a2 12200 m,
un effet de propulsion par.tuyére
représentant environ 10 %
de la puissance en croisiére.

pour éviter le supplement de trainée. D'autre
part, la vitesse d'éjection doit étre portee
au maximum par détente dans une tuyeére
convenablement dimensionnée. En pratique,
si on diminue progressivement la section de
la tuyére, on constate que la vitesse d'éjection
augmente sans variation sensible de la puis-
sance développée par le moteur  jusqua
une certaine valeur oli un gain ultérieur ne
s'obtient que par une contrepression a 1'échap-
pement, une baisse de puissance et de rende-
ment du moteur, et un effet facheux sur la
tendance a la détonation ; on n'a pas intérét
4 descendre au-dessous de cette valeur qui
donne aisément, a pleine puissance, ung
vitesse moyenne des gaz de 700 a 750 mys.
L'utilisation del'énergie disponibleal’échap-
pement par effet de réaction presente malheu-
reusement des caracteristiques génantes.

La vitesse de 700 a 750 m,s est nettement
plus élevée que celle de 600 .m/s environ
des turboréacteurs ; la vitesse des avions
auxquels s'applique le moteur a explosions
dépasse rarement 150 a 200 mfs, au lieu de
prés de 300 m/s sur les avions mus par
turboréacteur. Le rendement propulsif, qui
est fonction du rapport des deux vitesses, est
donc beaucoup plus faible sur les premiers
que sur les seconds. D’ature part, la masse
de gaz traversant le moteur est 15 fois environ
celle du combustible dans le moteur a ex-
plosions, 50 & 60 fois cette masse dansle cas
du turboréacteur.

La detente convenable des gaz d’échappe-
ment suppose un réglage de la section mini-
mum de la tuyére en fonction de la pression
et du debit ; celle qui convient a grande
puissance est beaucoup plus large qu'a

31



AP o B W o B s L . F i RORBTDS KB ODUU.
o B Q9 & ' ol Iy 0 1| oty e | e 0 B 0w R ae A
S JABRERARE AEURHE GRAAGH OAV0NE BN N RNE
z'6y | 8¥'0 | £62 1 Gir L | 86 L | 0082 | 6'%s | o091 | ss1 | ooLz = S Tttt yO-08EE-H 81
9y | 26'0 | sog ) Gyl | ¥661 | 0083 | 6'vS [ o8k [ 651 | 0083 . = Uttt Og-08eE-Y 8)
Loy | ¥8'0 | 202 | Livl | G661 (0082 | 6'vS | 09L | S | 002Z = 8[10}9 a|qnop ue *jAd gL | -t ygapgee-y g1
S'vy [ 8v'0 | (26 PLEL | BL9L [ 00BZ | L'2¥ | 094 | s8I | 0061 = 81032 B|qNOP Ud "|AD | [ rereviee gagaaay gy
§'2s | ov'o | veo L6EL | Lpg L | 008C | 6'63 | GLL | g8 [Sap L | ; = B11019 UB “[AD G | crrririt e gagpag g
6'2e | 29'0 | vor 931 | ¥22)1 | 0092 | €43 | 00L | S8 | 008 |ttt uresed sipiosjes 0)1039 UB ‘KD £ |- "'7'00E1-YL 2uO|2AD 1H91UM
eer | e9'0 | 1€ | €28 | o [egy | o00ee | 22 | oer | zob | osg 418 J8d SIPIO1BI 609 A UB “AUI ‘RO ZL [+rcuvrt ng gy nge
8'.% | S8'0 | oL ¥88 | 0ss 1S€ | | 0S¥ 2 | &'L ovL | SO | 002 d1e 1ed SIp1O1SI "AUI BUBI| US *[AD @ [+ rreeiennhauly ' 0pp-0 HIONYY
1§ | 3’0 | geg 1 VEEL | ¥GPT | 00LE | S'ML @5k | opL | 0S9€ |"''  JleJed S1PjoIel 861019 p US (4D g7 09ep-y 1ofely dsem
£'28 | S¢'0 | 00 4 bWE L | 1664 [ 008% | 6'sy | 25l | opk | 00PZ | = ©I1019 81qnop us *I1K3 8L | gogz-y dsem siqnog
s'os | L¥'0 | st 9€EE | 0082 | L'SE | 2Sk | 9wk | ood | o = sl el gy
e'vy | 0s'0 | eaL LV | 6YSL | OOLZ | 8'3E | ObL | opL | osp ) | i = reresriececes gonpon
oy | ss'o | <99 Y33 b | €861 | 00L OF | ObL | OVl | 003} | i Jed §1P|Oj2) 91019 OIqNOP UB “IAD bL |- gegien dsepm umy
3'LE | W'o | say Slel | #1211 | 0822 Zz o¥L | ovk [ 009 [t e = U opgley dsep
6'.% | 89'0 | 60 GLLL | ¥60L | 00ET | L'OL | @EL | zEL |osp [ ite Jed 81p101}01 811049 US '[42 6 | gggey Jojunp dsepy AINLIHM % LLvdd
9'98 | p'o | L2 | v0S | ev8 |evi [oove | vor | 86 | vaL |ee | =% 2140y *ddo “ 1A g |..irvuiins.t o e
8'8 | 18'0 | soi 36L | 028 | Z13 L | 08852 | ML 86 val | 061 Ry = ‘3404 1O TIRDY faaravvineiin iy SEV-0
992 | 2L | ML | 919 028 |ter | 0003 | ¥'¥ BY bl ligok - | B w R )
€4z | 06'0 | v6 0L | a8 | I1SL | 0092 | 8'E 86 BEL [ pOL = ; T Trrrrriiieies goregy
Vizg | vy | w Bl§ | 0SL |S39 |o0ssT | ¥'3 % | w e et AeARdisiplones 2IouFddo RO L vy s uiiven g igatie ONIWOJAT
2% | 9L'0 | 62z Sti L) 10t | 005% | ¥k | Izl | €el |oog |t Jesed SIPIONSIHOIO US “JAD 1 1. <xixvavreniing gopeny
S8'S3 | 16'0 (8'06 | 09y |ese [ 9004 |00z | S6't | 906 | L1k | oot A = ol 8Aa )ity [ iae T ingigundy
82 | z8'0 | 951 09y | esg [ Ov3 )L [ 0OFZ | 6'S | 9'L6 bEL | 881 S = 2020y *ddo “|A2 9 |:+-viviniis gy oaeg sa0ov(
3'9% | z0't | o023 0053 | 2'8 8L | & sz | = ; e i [ A MRS
L5 | e6‘'0 | 6eL | evs |zeL |oss | o000z | o's 68 | wiL | 0§k [ = ‘2140Y A0 “K2 g |- ccvvitii goouqy g
L3 | v0'L |v'p0L 966 (8. |o08.L [o0ss3 | o' 68 | viL | 00l ; = 240y "ddO "[AD p [rreveiiiiis gmay g NITINYYS
e | zg'0 | a5t | oso |ew |esii|ooez| 9L |e'wor | sz SeL A Aty = 5 ke A
Oie | 0 | a8t | oso e |seii(osoz | oL |elor | sk |ser | 5% o She sraptad T
e | 6o | sb | 29 |08 [ssok [ooz | 9% | 26 | gor | gwy e = = it )
L8| ea'0 | o1 | 39 (00 @S0t [o0ssz | 9% | 26 | o1 | sz Ayt = S el B T
S8 i | ouk | 839 o008 |80 |osez | 9 26 | s0L | 9Kl £l = e Lol T T5h D
w.ww 160 [9'28 ovs | o008 | ¥08 |5z | s0'e 26 | co1 | g8 . o= M”Mw
'L o'z ors’ v08 | 622 | 80'E 26 | £04 | &L : ) = = g
8'e3 2 | 8L 918 %m zal wez | 10z 26 86 G0 Tttt dje ded 8IpI0Ae. 210y *ddO (|AD p |ttt ittt s g gy iy TVLININLINOD
1/y2 ys/3y 3y wiw ww ww uw/a | sadyy| wiy ww Y2
o
Ll Aie b ol SR ] 0 > c
¢ [ §2 | @ g | F)l " ge |5 H 3 ¥ IINWYO4 NOILLYNSIsS3a SYNILONYLSNOD
s 5 g 8 3 < x3 & a - 3
» ) ] c b - | o ® W. & ® “
€ e 3 € 5 ® :

SINN"SLVLI — SNOISOTdX3I V SUNILOW - il



MOTEUR CONTINENTAL C-75
Le C-75 est le type le plus récentet le
plus puissant des « flat-four », a
guatre cylindres opposés, construit en
série dés 1931, dont 8000 avaient été
livrés avant la guerre. Le A-65, qui
continue 2 &tre construit, étaitle moteur
du Piper « Cub». Moteur & 4 cylindres
opposés horizontaux refroidis par air,
avec injection directe de combustible.

puissance de croisiére. Comme
on ne voudra pas sacrifier la puis-
sance maximum, indispensable
zu décollage et sur les avions
militaires, le rendementdel'éjec-
tion sera plus faible en croisiére.

Enfin, le rendement propulsif
stant trés petit aux faibles vi-
tesses de décollage, le supple-
ment de réaction est alors négli-
geable. 2

On a cherché a parer a ces
défauts, qui tiennent essentielle-
ment 4 une vitesse trop grande
des gaz, en faisant débiter les
echappements dans un éjecteur
zugmentant la quantite de mou-

MOTEUR CONTINENTAL C-II5

5 cylindres opposés horizontaux refroidis
par air, de méme cylindrée que le C-75.

vement fotale, donc la poussee
gu’'on peut en attendre, par me-
lange des gaz chauds et de l'air
ambiant. La fig. page 31 repre-
sente schématiquement le disposi-
if. Des expériences faites chez
Wright avec un « Cyclone »
2 HD, il résulte que l'effet de
I'éjecteur est favorable aux fai-
bles vitesses, mais donne a gran-
de vitesse un rendement global
moindre, la trainée l'emportant
alors sur le gain de poussee.

LE TURBOCOMPRESSEUR

Le turbocompresseur, ou
I'énergie des gaz d'échappement
est récupéree dans une turbine
qui entraine le compresseur de
suralimentation, est trés antérieur
a I’échappement réactif, puisque
le premier turbocompresseur
d'aviation a été expérimente par
Rateau en 1917.

Il semble, au premier abord, une solution

parfaite et relativement simple du probleme ;

de récupeération qui nous occupe ; il devrait
suffire d'extraire, par la turbine, le maximum
d'eénergie utilisable des gaz d'échappement,
et de l'employer a comprimer autant qu'on
le pourra l'air destiné au moteur.
Malheureusement pour le bilan du procéde,
les gaz chauds de 1'échappement contiennent
une énergie utilisable trés supérieure a celle
que peuvent absorber les gaz frais au cours
de leur compression. Les taux de detente ‘et
de compression ne sont pas indépendants.
L'énergie disponible a l'échappement est

d'autant plus surabondante que la turbine et

le compresseur ont un rendement plus éleve,

et de trés gros progrés ont été faits depuis
Rateau dans le tracé de ces organes, comme

dans la température que peuvent supporter

les aubages de la turbine. Cette surabon-

dance s'accentue d'ailleurs aux faibles al-

titudes. :

D’autre part, l'adaptation simultanée de la
turbine et du compresseur a des altitudes
et régimes variables ne s'obtient pas sans de
grosses complications dont la fig. page 30 qui
représente le montage de la turbine com-
pound de 1*Allison V-1710-E-27 donne une idée.
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Dernier-né de la série des « Gipsy », dont
les premiers exemplaires datent de 1927,
le « Gipsy Queen » 30 est un 6 cylindres
inversés, en ligne, refroidi par air. Les
Gipsy Queen 50 et 70 (295 et 340 ch :
au décollage) ont un compresseur avec
injection de combustible 3 I'entrée du
Ccompresseur et un réducteur épicycloidal.

BRISTOL “ CENTAURUS » 57

Construit en série de 2 500 vers
la fin de la guerre. Prévu pour
‘injection eau-méthanol. Les séries
630, avec compresseur 3 deux vi-
tesses, et 660, avec compresseur
a deux vitesses, sont les versions
« civiles d'aprés-guerre (Bristol |67
« Brabazon »). 18 cylindres en
double étoile refroidis par air, sans
soupapes. Compresseur a deux vi-
tesses. Injection d'eau éventuelle,

LESMOTEURS BRISTOL “ HERCULES”

Homologué en 1936, 57 400 exem-
plaires construits pendant la guerre. La
série 630, avec compresseur 2 une vi-
tesse, est le premier modéle civii d’a-
prés-guerre (Bristol « Freighter »,
Vickers « Viking »). La série 760, avec
compresseur 3 deux vitesses, nouvelle 4
culasse et combustible & 115/145 d’oc-
tane, atteint 2 100 ch au décollage
(Handley Page « Hermes IX »). 14 cy-
lindres en double étoile 3 refroidisse-
ment direct sans soupapes. Compresseur
a 2 vitesses 3 embrayage hydraulique.
Réduct. épicycl. 3 pignons coniques,

¥V

DE HAVILLAND * GIPSY QUEEN ” 30 Q“N

A I |
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'Homologué en juin 1940 a

"7 ». 24 cyl. en H refroidis par

. par liquide. Compresseur a

2 050 ch. Puissance de décollage
portée a 3 000 ch sur le « Sabre

liquide, sans soupapes. Compr.

Réd ucteur hélicoidal double.

4 commande hydr. et 2 vitesses. e ki ROLLS-ROYCE "-HERL“I 140 :u

_gsn SE] SRy =

Plus de 150 000 « Merlin »
ont été construits pendant
la guerre. Les versions ci-
viles d'aprés guerre com-
mencent aux Merlin 500;
ce sont elles qui équipent
notamment les Avro « Tu
dor IV » et le Douglas DC -
4M construits au Canada.
12 cylindres en V refroidis

7 étages et 2 vitesses avec \
réfrigérant a la sortie. Car-
buration par pompe débitant
3 I'entrée du compresseur

ROLLS-ROYCE
«« GRIFFON’

P Etudié dés septembre 1939
en 36,7 litres de cylindrée
en vue d'accroitre la puis-
sance des avions équipés de
« Merlin » (27 litres).
12 cylindres en V refroidis
par liquide, compresseur a2
étages et 3 vitesses, refroidi
par liquide, avec réfrigérant
3 la sortie. Changement
de vitesse automatique.
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CHAINE DE MONTAGE PRATT ET
WHITNEY “DOUBLE WASP”

C'ast le moteur des Douglas DC-6, Convair « Liner », Martin « Mercury ». 18 cylindres en double étoile refroidis par

sir. Compresseur & 1 étage et 2 vitesses. Une autre vers|

LE MOTEUR COMPOUND

L'utilisation de l'énergie disponible a
I'echappement est donc tout a fait incomplete,
soit avec l’échappement réactif, soit avec le
turbocompresseur. La récuperation intégrale
exige que la turbine soit liee mécaniquement,
par l'intermédiaire d'un train d’engrenages,
au vilebrequin, qui absorbera la difféerence
entre l'énergie que récupere la turbine et
celle que consomme le COmMpresseur.

Deés que 1'on cherche a récuperer au maxi-
mum 1'énergie disponible a I'échappement au
lieu de n'en prélever que ce qui est stric-
tement nécessaire a l'entrainement du com-
presseur, une nouvelle difficulté se présente.

L'énergie disponible dans ces gaz a l'ins-
tant ou s'ouvre la soupape d'échappement ne
peut s'évaluer en tenant compte seulement de
leur température et de leur pression initiales ;
dés qu'une partie est évacueée, la détente
réduit la température et la pression du reste,
au point qu'on ne peut méme extraire aucune
énergie de ce qui subsisterait dans le cylindre
une fois 1'équilibre de pression obtenu, s'il
pouvait 1'étre.

D'autre part, les gaz sont conduits vers la
turbine au moyen d'un tuyautage de volume
et de longueur non négligeables qui intervient

ion comporte un compresseur & 2 étages et 2 vitesses.

a larfois par la détente et la perte de charge
que les gaz y subissent. L'effet est particu-
lierement marqué si les échappements des
divers cylindres sont recueillis dans un
collecteur commun, car il s'ajoute au volume
et a la longueur de ce collecteur 1'interaction
des échappements non simultanes.

Enfin, l'utilisation de 1'échappement indivi-
duel de chaque cylindre pose un probleme
d'adaptation de la turbine. La vitesse d'éjec-
tion des gaz, qui atteint 850 m/s debut de
I'échappement, tombe vers 675 m/s pendant
la' plus grande partie de celui-ci; la dispo-
sition de l'ailetage qui convient a l'une ne
convient donc pas a l'autre ; le rendement
de la turbine d'échappement établie pour la
vitesse moyenne est abaissé de ce fait. C'est
un point de supériorité de l'alimentation par
un collecteur d'échappement commun, debi-
tant des gaz a vitesse beaucoup plus cons-
tante.

D'aprés les calculs et les essais publiés
par Wright, qui se rapportent & un Wright
« Cyclone » 18 de 2500 ch au decollage, le
gain de puissance dans l'alimentation de la
roue de turbine par les échappements indi-
viduels atteindrait 15 9% au décollage ;
il se reléverait avec l'altitude pour atteindre
21 9. L'alimentation par collecteur commun
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WRIGHT “ CYCLONE ”
3350 - BA

Moteur des Lockheed « Constellation » et « Neptune », sa puissance au décollage a été portée de 2 200 ch sur la
sér

ie BA, & 2 500 ch sur les BD et 2

conduirait a des gains inférieurs, surtout a
faible et moyenne altitude.

Mais la combinaison des deux proceédeés,
‘échappements individuels et collecteur d'e-
chappement donne un résultat supérieur
encore.

L’AVENIR
DU MOTEUR COMPOUND

Le moteur compound est surtout intéressant
par son econormie de consommation, et il doit
trouver sa place aux cétés des autres dispo-
sitifs d'utilisation de I'échappement,

-L'échappement réactif convient aux avions
d trés grande vitesse et a faible rayon d'action,
dans tous les cas ou .l'on ne jugera pas le
turboréacteur préférable. La combinaison de
'echappement propulsif avec ejecteur con-
vient aux avions a faible vitesse et faible
rayon d'action. Pour tous les appareils a grand
rayon d‘action ou l'on voudra conserver le
moteur a explosions, le compoundage par
turbine s'imposera.

Des deux solutions possibles, alimentation
par echappement individuel, alimentation
par collecteur, la premiére a I'avantage du
rendement supérieur a faible et moyenne
altitude, de la faible contrepression, de la

38

700 ch sur les CA. Adapté en moteur compound sur les « Turbo-Cyclone ».

température modérée des gaz envoyés a
la turbine. La seconde a I'avantage d'un rende-
ment supérieur a trés grande altitude, mais
impose une température plus élevée aux
aubages. C'est donc Ia Premiere qui sera
vraisemblablement retenue, tant ‘qu'on ne
disposera pas d'alliages résistant a tres
haute temperature. Au reste, si on ne craint
pas la complication, la turbine amont a echap-
pements individuels suivie d'une turbine
aval recueillant les gaz qui auront déja tra-
vaillé en se refroidissant dang la premiere,
donne un rendement meilleur encore en

evitant toute objection quant a la température,

Assurément, aucune de ces solutions n'est
simple. Mais la simplicité s'accommode rare-
ment d'un rendement éleve. La turbine a gaz
avec propulsion par réaction pure est le type
du moteur simple. Mais, des qu'on luidemande
la consommation reduite indispensable aux
avions de transport, sa forme la plus écono-
mique, qui est le turbopropulseur avec échan-
geur sur l'échappement, atteint un poids et
un degré de complication a peine inférieurs a
ceux du moteur a explosions avec reducteur et
compresseur. Les moteurs iront vraisembla-
blement en se compliquant et en se diversi-
filant encore pour s'adapter aux multiples
missions qu'on demande & l'avion,

1 A
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Dérivé du Wright « Cy-
clone » 18 R 3350, par
| zddition de trois turbines
d'échappement envoyant.
leur puissance 2 l'arbre.




Turbopropuiseur double
BRISTOL « PROTEUS »

DU TURBOREACTEUR

A LA FUSEE AU NITROMETHANE |

ES nombreux inventeurs qu, s'1gnorant
le plus souvent les uns les avires, PIropo-
serent d'appliquer a l'avion la turbine

a gaz, le statoréacteur et la fusée visaient
avant tout a substituer a cette mécanique
complexe, lourde et coiteuse qu'était le
moteur a explosions entrainant une hélice,
un propulseur simple, léger et economique.

LA TURBINE A GAZ

Les premiéres turbines a gaz ou un com-
presseur rotatif envoyait I'air dans une cham-
bre de combustion, dont les gaz chauds
sous pression alimentaient une turbine qui
entrainait elle-méme le compresseur, datent
de prés d'un demi-siécle. Au début, le
rendement du compresseur et de la turbine
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etait s1 faible qu'on s'estimait heureux de
faire tourner la machine sans prelever une

" puissance quelconque sur son arbre ; les

progres de la métallurgie des alliages reésis-
tant a haute tempeérature permirent deés 1930
quelques applications speciales de la turbine
a gaz, notamment aux chaudiéres sous pres-
sion,

L'idee d'appliquer une turbine a gaz a la
propulsion de l'avion en montant une helice
sur l'arbre commun du compresseur et
de la turbine, dont elle aurait absorbe I'exce-
dent de puissance, date au moins de 19286,
annee ou A. A. Griffith soutenait qu'en pou-
vait realiser ainsi ce que nous appelons
aujourd’hui un « turbopropulseur », de poids
et de rendement comparables a ceux des grou-
Pes motopropulseurs alors en usage exclusif,

" ;,. e ke R Bed bed el b PR NG MR e Bt e b M el o B WS Y LR

-

-



LE TURBOREACTEUR

L'idée de Whittle, presentée des 1928,
alors qu'il était éleve a 'école des cadets de
la RAF., était une simpiification du moteur
de Criffith. 1l proposait de ne prelever sur les
gaz chauds, par 'intermédiaire de la turbine,
que l'energie strictement nécessaire a 1'entrai-
nement du compresseur et d'utiliser le reste
sous forme d'énergie cinétique directe des
gaz d’echappement deétendus
dans une tuyere convergente.
1'hélice était supprimee; on
demandait la propulsion a
I'effet de réaction. Les réalisa-
tions britanniques furentassez
lentes. Ce n'est qu'en mars
1935 gue Whittle put réunir
les capitaux nécessaires a la
formation de Power Jets Ltd
ef, I'année suivanie, a inté-
resser le Ministére de 1'Air.
Le Gloster E-28/29, équipe du
premier turboréacteur britan-
nique, construit sur les plans
de Whittle, vola en mai 1941.
Le Closter « Meteor » efait
prét en juin 1943. I'fit ses pre-
miers vols de guerre conire
les V - 1, au cours de l'éte
1044, mais 1'armistice survint
avant qu'il pat étre livre en
grande serie aux formations
combattantes. Ce fut d'ailleurs le seul avion a
reaction allié utilisé en operations au cours
de la guerre.

Partie beaucoup plus tard dans la méme
voie avec les essais de Junkers en 1936
et la mise en chantier en 1939 du « Jumo 004 »
qui vola pour la premiere fois en 1941, puis
avec les travaux de BM.W. et de Heinkel qui
débuterent respectivement en 1937 et 1941,
I'aviation allemande mit en service des 1943
ses premiers chasseurs a réaction, les Mes-
serschmitt Me — 262 équipes de « Jumo —
004 ». Les programmes de construction
furent aussitét poussés malgre les destruc-
tions alliées ; a 1'armistice, Junkers produisait
4 lui seul 1500 turboréacteurs par mois.

Les recherches frangaises dans le méme
domaine remontent également avant la guerre
avec la solution originale du turboréacteur
3 dilution Rateau-Anxionnaz, dont la cons-
truction fut interrompue par l'armistice.

LE STATOREACTEUR

1’idée du « statoréacteur », ou l'on sup-
prime tout organe rotatif ou alternatif, remonte
% 1913. Elle est due a l'ingénieur frangais
Lorin, qui proposa un propulseur prenant
'air a I'avant de l'avion, le comprimant dans
une tuyere divergenie sous l'effet, de sa
seule vitesse, le réchauffant et le rejetant
vers l'arriere par une tuyére convergente
3 une vitesse accrue, d'oli résultait la poussee
recherchée. Malheureusement pour Lorin,

René Lorin (1877-1933) le prenuer
inventeur (1913) du statoréacteur.

4 I'époque ou il présentait sa suggestion
la vitesse des avions était insuffisante pour
que le type de moteur préconisé efit un ren-
dement acceptable. L'oubi se fit, mais son
antériorité est indiscutable, et les techniciens
allemands qui expérimentérent en vol pour la
premiére fois le statoréacteur au cours de la
guerre lui donnaientle nom de «tuyere Lorin».

Réinventé une deuxieme fois par l'inge-
nieur général italien Crocco, au lendemain
de la guerre de 1914-1618,
ie statoréacteur le fut une
troisieme fois en 1933 par
'ingénieur frangais René Le-
duc sous le nom de « thermo-
propulseur ». Leduc eut le
mérite des premiéres reali-
sations, Il obtint le concours.
des services officiels pour
la mise au point. Dés juin 1936
il parvint a stabiliser la com-
bustion. En 1938, il étudiait
I'application 2 un avion dont
il essayait la maquette au labo-
ratoire Eiffel. Interrompue par
la guerre, la construction
reprit 4 la fin de 1945. L'ex-
périmentation en vol de l'ap- .
pareil monté sur le fuselage
d'un « Languedoc » 161 com-
menga en novembre 1948
et se poursuit actuellement.

La encore, partie plus tard
et seulement au cours de la guerre, 1'aviation
allemande fit les premiers essais en vol. Les
otudes et les réalisations furent conduites par
Sanger, aux usines Dornier de Friedrichs-
hafen. Utilsant successivement un camion,
un bimoteur Do-17 Z puis Do-217, les essais
en vol aboutirent, des 1944, a la mise au point
d'un statoréacteur de 1,50 m de diametre,
14,80 m' de longueur, qui aurait donne une
puissance voisine de 20000 ch a 1 100 km/h.
1l semble bien qu'a l'armistice les techniciens
allemands étaient a la veille d'équiper leurs
chagseurs a reéaction d'une propulsion addi-
tionnelle par statoréacteur, pour améliorer
leurs performances en moniee ou en altitude.

LA FUSEE

Plus simple encore que le statoréacteur
puisqu'elle supprime tout recours a l'air
extérieur et a un organe de compression,
serait-il purement statque, la fusée remonte
beaucoup plus loin.

Les premiers vols furent effectués en 1928,
a la Wasserkuppe, par Stamer, suivi par Opel
et Valier.

Les fusées employées utilisaient la poudre
noire qui donna lieu a des explosions et des
accidents mortels. Les poudres sans dissol-
vant présentent une securité superieure et
conviennent notamment ires bien aux engins
destinés a faciliter le décollage. Mais niles unes
ni les autres ne se prétent au fonctionnement
de longue durée exige par un vol véritable.
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.PROPULSION
_~ PAR REACTION

- === La seule fusée.adaptés A un‘vel
de plusieurs minutes est la fusée
liquides, dont les essais ont com
mencé en Allemagne, dés 1934,
avec Hellmuth Walter, qui avait
réussi a intéresser la marine a 1'eau
oxygénée concentrée pour la pro-
pulsion des torpilles et des sous-
marins. En janvier 1937, le pre-
mier vol sur un avion DVL avec
propulsion auxiliaire 4 base d'eau
oxygénée eut lieu a Alimbsmiihle s
en presence du général Udet. J! L Sy
fallut six ans encore pour qu'appa | auDESSUS DEI000km/h
it sur le front le Messerschmi: BOMBES VOLANTES
Me-163, le premier avion equip.
d'une fusée Walter HWK-509 a deux
liquides.

LES TRAVAUX
AMERICAINS

En aucun de ces domaines les §
techniciens afnéricains n’ont pris |AU DESSUS DE 800 kmj/h
place parmi les précurseurs, BOMBES VOLANTES

Au cours d'une visite en Angle-
terre en 1941, on montra au géneéral
Amold, commandant en chef de
'aviation américaine, un turboréac-
teur Whittle. Il s'intéressa au nou-
veau type de moteur, en fit envoyer
un aux Etats-Unis avec quelques
ingénieurs de Power Jets Ltd et
demanda & la General Electric Co,
en octobre 1941, d'entreprendre la
realisation. Le I-A, copie du Whittle
WeB, ‘fut rapidement suivi de I
construction du I-14, monté sur
le Bell XP-89A, le premier avion
américain 4 réaction qui volait
dés octobre 1942, un an apres
l'arrivée du moteur Whittle et
des techniciens britanniques.

Tres rapidement, la General Elec-
tric compléta ses turboréacteurs a
compresseur centrifuge par d'au-
tres & compresseur axial, dont le
J-35 qui fut monté sur le North
American F-86. C'est un appareil
de ce type, chasseur de série por-
tant tout son équipement militaire,
qui enievait en 1948 le record offi-
ciel de vitesse, avec un J-47 dérive
du J-35.

Il ne semble pas davantage que
l'aviation américaine se soit inté-
ressee au statoréacteur avant d'avoir
pris connaissance, en mai 1945, des
realisations allemandes en lamatiére.
Mais elle vient de faire voler, la
premiére, un chasseur « Shooting
Star » avec deux statoréacteurs en
bout d'aile.

L'apparition des V-2, fin 1944,
surprit egalement tous les Alligs,
Lors de l'occupation de 1'Allema :
gne, le commandement américain. DE 250 A 750 km/h
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comme les autres, mit Ja main sur quelques
V-2 et embaucha une partie des techniciens
qui les avaient étudiées. Plusieurs prototypes
furent aussit6t mis en chantier et 1'on annonce
les essais prochains de fusées « Neptune »
qui monteraient deux fois plus haut que les
V-2, Simultanément, l'oxygene liquide et
I'alcool employés sur ces engins parurent
tout a fait adaptables aux avions-fusees aux-
quels ils donhaient des performances tres
supeérieures a celles du Messerschmitt Me-163.
Une série d'avions expérimentaux a moteur-
fusée fut aussitét mise en chantier et, si le
Bell X-1 n'a pas encore donné la vitesse
de 2736 km/h et le plafond de 24380 m que
lui attribuent les calculs, il n'en bat pas moins,
avec les 1600 km/h réalisés officieusement,
le record de vitesse toutes catégories.

A quoi tient l'avance américaine actuelle?

C'est avant tout a 1'effort énorme que les
laboratoires et les industries d’'Ameérique
appliquent & la mise au point et au perfec-
tionnement continu de toute idée nouvelle,
si simple qu'elle apparaisse a ses débuts.

« Je sais bien, disait le président de Pratt
et Whitney en commengant 1'an dernier son
exposé devant la commission que M. Truman
avait chargée de l'étude des problemes aéro-
nautiques, que tout corbeau croit étre le
plus noir. » Mais cet industriel avait quelques
raisons de s’estimer particuliérement qualifié
pour donner des conseils a ses auditeurs -
la puissance totale des moteurs qu'il avait

construits au cours de la guerre atteignait
celle de tous ses concurrents réunis. Il conti-
nuait en expliquant combien d'études et
d'essais en laboratoire, en usine et en vol,
et combien de dizaines de millions de dol-
lars étaient nécessaires pour que, dix ans
apres la mise en chantier d'un 28 cylindres,
le passager d'un « Stratocruiser » ait confiance
€n ses moteurs.

Reéacteurs et fusées paraissaient simples
en 1944, et les techniciens frangais se féli-
citaient alors d'avoir a reprendre le depart
dans une course autre que celle du moteur a
explosions L'expérience n'a pas confirmé
Ces vues optimistes. Le turboréacteur ne se re-
duit pas a un compresseur centrifuge entrainé
par une roue de turbine, le statoréacteur a
un tuyau rétréci aux deux bouts, et le moteur-
fusee a une chambre de combustion suivie
d’une tuyere. Aucun de ces engins n'eéchappe
a la complication croissante qui s'est imposée
au moteur a explosions et le transforme aujour-
d’'hui en moteur compound. Leur realisation
met en jeu toutes les puissances des labora-
toires et de l'industrie d'un pays.

D'un Salon a l'autre, le nombre des nou-
veautés est suffisant pour que le visiteur n'ait
pas a s’attarder sur du déja vu, et il suffira
de limiter cette étude a l'injection d'eau, a
la « post-combustion » prolongeant le turbo-
reacteur par un statoréacteur, et a la combi-
naison de la réaction et de la fusée, qui
entrent des maintenant en service.

TURBOPROPULSEUR WRIGHT-LOCKHEED XJ-37

Turbopropulseur de 5500 ch. & compresseur axial et 36 cham-
bres de combustion. Etude Lockheed reprise par Wright en 1948,




TURBOREAGTEUR WESTINGHOUSE }-34
Développement du 19 X B. Une version
25 D en turbopropulseurde 3 700 ch est
= 'étude. Compresséur.axial a 1l étages.
| chambre annulaire. Tl}'lfbine a 2 éfages. '

L'INJECTION D'EAU DANS LES MOTEURS

La combinaison de la vapeur et de l'air
carburé dans un méme moteur est l'une des
propositions que les inventeurs renouvellent

avec le plus de régularite depuis 1'époque
ancienne ou les premiers moteurs a explosions
alimentés au gaz ou a l'essence concurrence-
rent le moteur a vapeur. Les plus prudents

prétendaient trouver une certaine économie
de consommation par une injection d'eau
modérée. Les plus audacieux affirmaient
qu'apres mise en marche a l'essence, l'eau,
convenablement traitée par une petite pas-
tille d'un produit qui était leur secret, pouvait
fort bien remplacer tout autre combustible ;
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PETROLE
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AIR PRIMAIRE

La distribution de I'alr primaire et secondaire vise a
provoquer la combustion compléte dans un mélange
riche, et & protéger les parois par un mélange pauvre.
Les températures atteintes aux divers points de la
chambre dépendent d'ailleurs dans une large mesure
de la nature du pétrole utilise comme combustible et,

notamment, de sa teneur en carbures aromatiques.

ils trouvaient méme de temps a autre des
naifs pour les croire ou les commanditer.
Cependant, en 1939, aprés de nombreux
essals sur automobile visant i pulvériser ou
4 vaporiser de 1'eau dans la tubulure d'ad-
mission ou dans les cylindres, il semble bien
qu'on avait fini par reconnaitre que l'expe-
rience, confirmant des calculs théoriques
déjad anciens, refusait tout intérét a cette
addition. Comment se fait-i] que, dix ans plus
tard, elle se généralise sur la plupart des
moteurs a explosions comme des turbo-
réacteurs auxquels on demande une surpuis-
sance passagere au decollage ou au combat?

LE MOTEUR DE TORPILLE

La plupart de cesinventeurs, quicherchaient
d’ailleurs le plus souvent une economie de
consommation, ignoraient, Croyons-nous, que
I'injection d'eau est une pratique courante
depuis plus d'un demi-siécle dans ce moteur
thermique assez spécial qui propulse les
torpilles marines.

A Torigine, sous la forme que lui donna
Whitehead, le moteur de torpille etait alimenté
a l'air comprimé, d’une maniére aussi simple
que le sont encore un marteau a river ou une
perceuse pneumatiques.

Pour accroitre le rayon d'action des pre-
miers engins, qui ne depassait pas quelques
centaines de meires, on eut 1'idée d'augmen-

ter le volume d‘air utilisable en le réchauf- -

fant, par combustion d'alcool, a sa sortie du
46 i ‘
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réservoir. Le beénéfice était considerable, et
I'on accrut ce réchauffage gui ne demandait
que trés peu de combustible jusqu'au point
ou la mécanique se refusait 4 absorber un
fluide a trop haute temperature, qui restait
cependant tres loin de l'utilisation intégrale
de l'oxygéne du melange.

Pour faire un pas de plus, il fallait refroi-
dir ce mélange par injection d’'eau, vaporisée
aux tempeératuresde plusieurs centaines de
degrés centigrades donnés par la combus-
tion. Le réchauffeur d'air devint donec une
veritable chaudiere a alcool, ou l'on utilisait
jusqu'aux dernieres traces l'oxygéne de l'air
comprime, mais ol 'on injectait assez d'eau
pour que sa vaporisation dansla flamme d’al-
cool en abaissat la température a un niveau
acceptable par le moteur. Le dernier pas était
le remplacement de l'air comprimé par de
l'oxygéne pur; il était franchi en 19838.
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: 9 XB est le
19 XB-2 B équipe -

Le moteur de torpille était donc
bien un moteur & injection d'eau
mais assez special, en ce sens que
le mélange des gaz de la combus-
sion et de la vapeur était fait avant
envoi au cylindre. Par conire, dans
les plus récentes des torpilles
de 1939 qui étaient mues par tur-
bine, la difference avec la turbine
a gaz d'avion était moindre. Mais
il faut cependant observer due,
dans les deux cas, le probleme
que posait :a torpille était de tirer
I’énergie maximum d'une masse
d'air donnée contenue dans le réser-
voir, sans préter attention & la guan-
{ité, beaucoup moins volumineuse
ot coliteuse, d'alcool et d'eau douce
qu'il fallait emporter pour fabriquer
le melange gazeux,
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LINJECTION D’EAU DANS
LE MOTEUR A EXPLOSIONS

Dés les derniers mois de 1943,
les Pratt et Whitney «Double Wasp»
des Republic « Thunderbolty etaient
equipes d une injection d'eau, utili-
sable pour le decollage ou le com-
bat en surpuissance. Depuis, d'au-
tres constructeurs ont répris la for-
mule, et 'ont méme perfectionnée
en remplagant linjection d'eau
pure par celle d'un melange d’'eau
et d'alcool qui est soit 1'éthanol
(alcool ordinaire ou ethylique),
soit mieux encore le methanol
(alcool méthylique).

Dans ces additions qui ont pour
r6le de relever la puissance pen-
dant un court instant, sans egard
3 la consommation, le role de l'eau,
de l'alcool, ou de leur mélange est
assez complexe. ll vise essentielle-
ment & empécher la detonaton.

On sait depuis longtemps que 1'al-
cool est un des meilleurs antideto-
nants, c'est-a-dire que lemoteur qui
I'emploie supporte, en fonctionne-
ment correct, sans détonation, un
taux de compression éleve. Cette
gualité est due avant tout a sa forte 3
chaleur de vaporisation qui abaisse
la température des gaz carbures,
et cela d'autant plus que, son pou-
voir calorifique étant moindre que
celui de 1'essence, il en faut davan-
tage pour la méme quantité d'air.
Accessoirement, les chaleurs spéci-
figues du melange air-alcool sont,
plus que celles du mélange air-
essence, favorables a une moindre
glévation de temperature pendant
la phase de compression. Au surplus,
ce refroidissement de l'air carbure
5 l'alcool, par rapport a lair
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TURBOREACTEUR RATEAU A-65 (S.R.A.-1). Type expérimental é&tudié sur brevets Anxionnaz de 1939,
Homologué en février 1947. Doit &tre suivi de deux autres, en construction, ['un de 3600 kg au décollage et 2800 kg
de poussée maximum normale, l'autre a faible consommation étudié pour les appareils civils et militaires a long
rayon d’action, et & post-combustion pour le décollage. Compresseur axial & 16 étages dont 4 basse pression et
12 haute pression ; 9 chambres de combustion, entourant le compresseur. Turbine & 2 étages. Post-combustion.

carburé a l'essence, permet un meilleur rem-
plissage dans le cas général ot la carburation
se fait hors du cylindre ; l'avantage disparai-
trait-si 'on avait recours a I'injection directe.

Tous ces facteurs se retrouvent dans l'in-
jection d'eau. Sa chaleur de vaporisation est
plus élevée que celle de 1'alcool i son pou-
voir calorifique est moindre encore puisqu’il
est nul, et méme négatif si 1'on tient compte
de la dissociation. Introduite dans les gaz
carburés avant leur entrée dans le cylindre,
elle aide donc & un bon remplissage, de méme
qu'elle réduit 1'¢lévation de tempeérature
en fin de compression qui provoque la déto-
nation. L'injection d'eau ameliore non seule-
ment la puissance, mais encore la consom-
mation sous la condition essentielle d'y
adapter le taux de compression du moteur,
On ne gagne rien, au contraire, en ajoutant
un peu d’eau a une essence pour automobile
de’ mauvais indice d'octane qui n'accepte
Pas un taux de compression volumeétrique
de plus de 5 a 6 on gagnerait aussi bien
€n consommation qu'en puissance si l'on
relevait a 9 ou 10 ce taux volumetrique en
méme temps qu'on ajouterait le wvolume
d'eau qui permet de le supporter. Mais le
probleme ne se pose pas sous cette forme
pour l'avion ou l'on cherche avant tout a
reduire au minimum le supplément de pro-
duits exigés par la marche en surpuissance,
que ce soit de l'essence, de l'alcool ou de
I’eau.

Les conclusions auxquelles ont abouti de
longs essais avec des proportions diverses
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d'eau, d’éthanol et de méthanol sont les sui-
vantes :

L'injection d'eau est le moyen de refroidis-
sement 'le plus efficace d'un moteur travail-
lant a grande puissance ; elle est 1'addition
preéferable pour les melanges pauvres : elle
permet, si on le desire, le remplacement
d'un combustible d indice d'octane éleve
par un combustible d'indice moindre.

L’alcool, seul, donne une augmentation de
buissance moindre que 1'eau avec un combus-
tible d'indice d'octane eleve. Mais c'est le
melange eau-alcool qui assure le gain de
puissance maximum, soit au sol, soit en alti-
tude, avant détonation, Le meélange eau-
methanol a été trouve supérieur au mélange
eau-¢thanol.

On jugera du résultat obtenu par la com-
paraison des deux moteurs Bristol « Cen-
taurus » 18 et 57, actuellement construits
en série pour le Hawker « Sea Fury » et le
Bristol « Brigand ». Les deux types ne diffe-
rent que par le rapport de réduction et 1'in-
jection d'eau-méthanol, Le premier donne
au décollage 2470 ch contre 2800 ch au
second.

L'INJECTION D’EAU
DANS LE TURBOREACTEUR

Si les résultats obtenus avec I'injection d'eau
dans le turboréacteur, plus recents, sont moins
connus, il n'est pas douteux qu'ils n'expli-
quent en grande partie l'amelioration des




TURBOREACTEUR ET TURBOPROPULSEUR SOCEMA

TURBOPROPULSEURSOCEMA TGA-1 bis

Le TGA-I bis, commencé en 1941, est un
turbopropulseur @ compresseur axial, cham-
bre de combustion annulaire comportant
10 tubes de flammes, et turbine a 4 étages.

C 4 ®
@ TURBOREACTEUR SOCEMA-TGAR-‘IOOB

Plus récent que le précédent, le turbo réacteur
TGAR-1008 est également a compresseur
axial et chambre annulaire. Sa poussée dépasse
2 200 kg et son poids sera de | 250 kg environ.

I. Prise d'air 6. Air primaire Le TGA-I bis et le TGAR-1008 ont été
2. Palier avant 7. Air secondaire étudiés par la Compagnie Electro-
3. Cornpresseur 8. Turbine Mécanique. lls comportent une dispo-

: sition originale de refroidissement du
4, Tobewde flamme 2. Taysre distributeur de la turbine par couche
5. Injecteur de pétrole 10. Réducteur isolante d’air frais (procédé Darrieus).
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records de vitesse depuis deux ans par les
chasseurs a turboréacteurs. r

Les problemes posés par l'injection d'eau
dans le turboréacteur sont sensiblement les
mémes que ceux des torpilles marines de
1939, dont le moteur était également une tur-
bine a gaz. :
- Il n'est plus question d'améliorer sensible-
ment le remplissage, la quantité d'air absor-
bée par le turboréacteur étant définie par la
vitesse et 1'altitude. Mais, comme pour Ia tor-
pille, on doit chercher l'utilisation la plus com-
plete possible de cette masse d'air. La marge
de gain est considérable puisque 1'on admet
dans ce type de moteur 50 a 60 fois plus d'air
que de peétrole, soit 3 a 4 fois plus que n'en
demande la stricte combustion, afin de réduire
la température des gaz au degré acceptable
par les aubages de la turbine. ;

Si l'on utilisait intégralement le pouvoir
comburant de l’air admis, et si l'on s'impo-
sait de ramener, par une injection d'eau, sa
tempeérature a une valeur acceptable pour les
tuyeres et pour les aubages, il y faudrait
une quantité d'eau trés supérieure a celle
du combustible. La masse éjectée, donc la
poussée exercée par réaction, serait consi-

TURBOREACTEUR HISPANO «NENE3

POUSSEE EN kg

400 600 80D 1000

 VITESSE DE L'AVION EN km/h
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. Construit sous licence Rolls-Royce, en France par

dérablement relevée. C'est deja ce qui se
passait dans la torpille marine, ot l'on ne. |
pouvait négliger l'effet de réaction directe
s'ajoutant a la poussée des hélices. :

La disposition la plus simple de l'injection
d'eau est évidemment une pulvérisaticn a
la sortie des chambres de combustion, pour
ne pas troubler celle-ci, :

Mais, si l'on ne recule pas devant la com-
plication, des dispositifs transposés des
moteurs-fusées seraient beaucoup plus avan-
tageux. Il n'est pas nécessaire, bien au con-
traire, que le mélange de gaz briilés et de
vapeur d'eau soit homogéne; ce qu'on
demande a la vapeur, c'est de protéger par
une couche mince les parois, les tuyeres et
les aubages qui ne supporteraient pas le
contact d'une flamme de pétrole et d'air
melangés dans la proportion convenable
pour la combustion stricte, comme les parois
du corps de fusée et de la tuyere d'une V-2
n'auraient pas davantage résisté au contact
de la flamme d'oxygéne et d'alcool & tem-
pérature plus élevée encore,

La solution est la méme dans les deux cas:
répartir l'injection d'eau le long des parois
des tuyéres et des aubages du turborséacteur
comme on le faisait de l'injection partielle
d'alcool sur les organes correspondants de
la V-2. Les organes de Ia turbine devien-
draient de véritables tubes de chaudiere et

supporteraient, comme ceux-ci. les tempéra-
ratures de flammes de 1800°¢ C. Le fluide
travaillant peut alors atteindre dans le tur-
boréacteur les mémes 1600° a 1800°C que
dans les moteurs & explosions et & combus.

Hispano-Suiza ; aux Etats-Unis par Pratt et Whitney,
en Argentine par |. Ae. Cordoba. Compresseur centri-
fuge & un étage et doublie entrée, 9 chambres inter-
connectées. Turbine & un étage. Poussée 2270 kg.




1 TEMPERATURE, VITESSE ET PRESSION DANS UN TURBOREACTEUR

CHAMBRE DE
DE COMBUSTION

PRISE D'AIR

COMPRESSEUR

TURBINE ECHAPPEMENT

" TEMPERATURE =

WITESSE = 965 km/h
152C

| PRESSION =1,033 kg

tion, s'il est séparé des parois par une mince
couche de vapeur.

La protection des chambres de combustion
ne présenterait aucune difficulté ; une répar-
tition convenable de l'air secondaire y suffi-
rait : on a resolu le probleme dans des condi-
tions beaucoup plus difficiles pour les moteurs
a oxygene liquide et alcool des V-2. Pour les
tuyeres et les aubages de la turbine, on
pourrait avoir recours aux metaux POreux,
fabriqués par agglomeération de poudres,
qui laisseraient suinter uniformément l'eau
conduite sous pression a leur interieur. Avec
une consommation un peu supérieure, on
pourrait employer des alliages ordinaires
ou poreux, recevant l'eau au voisinage

de l'aréte avant des tuyéres et des auba-
ges. ,
Sil'on s'engage dans cette voie, le probleme

du refroidissement par injection d'eau déborde -

largement celui de la simple surpuissance
temporaire au décollage ou au combat, pour
rejoindre celui de 1'amélioration permanente
du rendement des turboréacteurs par le
relevement des températures de fonctionne-
ment. 7

I n'est pas du tout certain que la puis-
sance utile maximum que l'on puisse firer
d'un poids donné de pétrole ne soit pas
relevée en remplacant une fraction par de
1'eau, a condition de l'injecter au bon endroit
par des orifices suffisamment fins.

COUPE SCHEMATIQUE DU TURBOREACTEUR METROPOLITAN-VICKERS « BERYL »

Etudes commencées en 1938 Essais au banc en 1941. Essais en vol sur un « Lancaster » en juin 1948, sur un
« Meteor » en novembre 1943. Compresseur axial & 10 étages. Chambre annulaire a 20 injecteurs de combustible.

AIR ADDITIONNEL

AIR
PRINCIIPAL
I

{ ¢ —— LRI AIRVRURUY:

. BIR FRAIS
\

= W, v ; —
/ TURBINE (A 2 ETAGES) Bug:;ugsgl(:grr‘:‘\m . :
COMPRESSEUR D'ENTRAINEMENT :
Sk DU COMPRESSEUR  DES VENTILATEURG™ , o
g . B i _yCHAUT T
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LE STATOREACTEUR ET
LA POSTCOMBUSTION

LE STATOREACTEUR

Les essais en vol d'un Lockheed F-80
« Shooting Star », transforme par 1'addition
de deux statoréacteurs en bout d'aile, mar-
quent une nouvelle étape dans la diversifi-
cation des moteurs d'avions.

Le statoréacteur présente, comme nous
l'avons dit, ceite caractéristique vraiment
exceptionnelle pour un moteur d'avion d'avoir
&té inventé ou réinventé trois fois, d'abord
en France en 1913 par l'ingénieur Lorin,
puis en ltalie au lendemain de la premiére
guerre mondiale par I'ingénieur général
Crocco, enfin, en France encore par l'inge-
nieur Leduc qui a, depuis 1933, le merite
des premiéres realisations.

Nous ne reviendrons pas sur l'historique
et les types actuels du statoréacteur, qui ont
été exposés dans un numero recent de Science

et Vie (1) et nous nous bornerons a en rappe--

ler sommairement le principe. 5
C'est essentiellement le méme que celui
du turboréacteur, soit 1'éjection vers l'arriere,
A vitesse accrue, d'une masse d'air prélevee
A l'avant. Mais I’exécution en est simplifiée
en demandant la compression préalable avant
chauffage a la seule vitesse de l'avion, donc en
supprimant le compresseur et la turbine qui

I'entraine.
(1) N* 317 de février 1949

LE TURBOREACTEUR BOEING 5 00
Le plus petit turboréacteur du monde, avec ses 39 kg.
Emploi envisagé pour projectiles radioguidés. Le
modéie 502 est adapté en turbopropulseur. Compres-
seur et turbine a 1 &tage. 2 chambres indépendantes.

Reduit a2 un divergent de compression,
une chambre de combustion cylindrique ou
est injecté le pétrole et un convergent de
détente, le statoréacteur est le plus simple et
le plus léger des propulseurs d'avion. Alors
que le moteur a explosions pése dans les
500 g/ch et le turboréacteur dans les 100 g/ch,




SCHEMA D’UN DISPOSITIF DE POSTCOMBUSTION POUR TURBOREACTEUR

TURBINE

INJECTEURS

TURBOREACTEUR

le poids du statoréacteur s'établit entre 50
et 20 g/ch, ce dernier chiffre se rapportant
a des appareils de 20 000 a 50 000 ch tels que
Dornier avait commencé a les réaliser aux
derniers mois de la guerre.

La conire-partie de cette simplicité et de
cette legereté est une consommation élevée
qui tient au principe méme du nouveau type
de moteur. Quel que soit le mode d'utilisation
de la chaleur dans un cycle thermique, qu’elle
soit transformeée en puissance mécanique sur
I'arbre d'un moteur alternatif ou d'une tur-
bine, ou en énergie cinétique dans l'air
sortant d'un propulseur & réaction, le ren-
dement de cette transformation ne peut étre
bon que si l'air auquel est incorporée cette
chaleur se trouve a une pression élevée.
Ce n'est pas le cas de celle qu'on obtient
sous le seul effet de la vitesse, atteindrait-
elle celle du son.

Un autre inconvénient du statoréacteur
tient a la liaison entre la poussée qu'il exerce
et la vitesse de l'engin qu'il propulse. Sous
'effet d’aspiration du compresseur, le tur-
boréacteur n'est pas traversé par une masse
d'air trés différente a I'arrét et en vol ;
l'avion a turboréacteur peut donc décoller
par ses propres moyens. L'avion a statoréac-
teur, dont la poussée est nulle au départ,
exige au contraire un engin auxiliaire pour
le décollage, turboréacteur ou fusée.

LE DECOLLAGE DES AVIONS
A TURBOREACTEUR

Si le turboréacteur ordinaire suffit a la
rigueur pour le décollage, cette opération
n'en rencontre pas moins des difficultés.

Le moteur a explosions, surtout lorsqu'il
entraine une hélice a pas variable, assure
une pousseée au décollage deux a trois fois
plus grande que la poussée en vol a méme
puissance. Mais le turboréacteur est défini
par la poussée qu'il exerce et non par la
puissance qu'il produit ; il ne dispose d’aucun
moyen comparable a 1'hélice & pas variable
pour accroitre cette poussée quand la vitesse
baisse, la puissance restant constanie.

54 -

GRILLE ANTI-RETOUR

VOLETS DE REGLAGE
DE FLAMME .

i

DIFFUSEUR —JCHAMBRE DE comnusnouJ— TUYERE

D’autre part, la puissance de croisiére d'un
moteur ne dépasse guére la moitié de sa
puissance maximum normale et 'on fera évi-
demment appel a celle-ci, et méme & la
puissance réalisable sans inconvénients pen-
dant une trés courte durée, pour faciliter le
decollage. Sur le turboréacteur, au contraire,
la consommation la plus réduite correspond
4 une poussée peu différente de sa valeur
maximum ; la poussée au decollage ne dépasse
guere de plus de 15 %, la poussée en croisiére.

Enfin, la grande incidence, indispensable
pour la sustentation de la voilure au decollage,
convient mal a la prise d'air, dessinée pour
le vol & vitesse maximum et incidence pres-
que nulle.

LA POSTCOMBUSTION

Le dispositif de postcombustion fournit,
sans injection d'eau, la surpuissance réclameée
soit au décollage, soit 4 la montée, soit au
combat. Il se raméne a un statoréacteur dis-
pose a la sortie de la turbine, qui utilise 'air
non bralé — les deux tiers ou les trois-quarts
de celui qui est admis — dont Ia pression
apres travail dans la turbine est encore supé-
rieure a celle que donnerait un simple pas-
sage dans le divergent d'un statoréacteur
ordinaire.

La figure ci-dessus représente 1'une des réa-
lisations possible. Les gaz sortantde la turbine
transforment leur vitesse en pression dans
un divergent, ce qui a le double avantage de
relever le rendement théorique de la post-
combustion et d'assurer 1'utilisation compléte
du pétrole injecté dans un air a vitesse modé-
rée, Une grille anti-retour de flamme est
placée a I'entrée de la chambre de combus-
tion. Mais des variantes nombreuses peu-
vent &tre apportées a cette disposition,
notamment quant a ['injection ou a la vapo-
risation préalable du combustible, a l'empla-
cement unique ou multiple des gicleurs, etc...

A la température moyenne de 1900°C
environ que peut atteindre un jet de gaz
circulant dans une tdlerie refroidie par
'exérieur avec une stratification convenable
des températures de l'axe a la paroi, le gain
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de poussee au decollage est d'environ 50 o
il peut dépasser 100 % vers 1000 km/h.

Le bénéfice porte surtout sur la distance
de decollage, réduite de moitié environ
sur un monomoteur et des deux-tiers sur
un quadrimoteur dont un des moteurs tom-
berait en panne a 1'instant critique ou 1'avion
va s'envoler ; il se conserve pour la vitesse
ascensionnelle, multipliée par trois envi-
ron dans une zone étendue d'altitudes.

Le gain en vitesse maximum ne depasse guere
10 %, ce qui tient a 1'accroissement rapide
de la trainée avec la vitesse,

La consommation du dispositif de post-
combustion est inférieure a celle d'un stato-
réacteur ordinaire, en raison de la pres-
sion beaucoup plus élevee des gaz a leur
sortie_de la turbine. Elle reste cependant de
l'ordré de deux a trois fois celle du turbo-
reacteur de méme poussée.

LE MOTEUR-FUSEE

LES PROGRES DU MOTEUR-FUSEE

La propulsion par fusée, qui détient aujour-
d'hui avec le Bell X - 1 un.record de vitesse
non precise qu'on situe entre 1 600km/h

"et 2400km/h, ne risque certainement pas

d'étre méconnue. Cependant, aussitét apres
la guerre, l'échec des aviations allemande

et japonaise, malgré les Messerschmitt Me -

163 et les avions suicide « Baka » qui faisaient
appel a ce type de moteur, laissait une impres-
sion facheuse quant a ses chances de sup-
planter le moteur a explosions ou le turbo-
réacteur sur l'avion piloté.

Assurément, le succés des V-2 réservait
a la fusée une place indiscutée dans la « push-
button war », la guerre des engins-robots
que l'on dirigera du fond d'un abri, ou qui se
guideront eux-mémes sur 1'objectif.

Mais le moteur-fusée était beaucoup plus
discuté dans ses applications possibles a
l'aviation. Les plus audacieux reculaient
devant 1'énormité de sa consommiation, qui
reéduisait par trop son rayon d’action et son
autonomie au bénéfice de sa vitesse. A ceux
qui objectaient la portée des V-2 que l'on
espérait accroitre jusqu'a 500 ou 1000 km,
on repondait par la différence des combus-
tibles et des accélérations. Les techniciens
allemands eux-mémes n'avaient admis I'oxy-
géne liquide et l'alcool que sur les V-2 :
la « Luftwaffe » exigeait sur ses avions pilo-
tés les combustibles et comburants plus sirs
des moteurs Walter. Quant a l'accélération
des V-2, 2,8 g au départ et 8 g environ en
fin de combustion, aucun equipage ne pou-
vait la supporter. La prudence recomman-
dait d'en rester pour les applications mili-

TURBOPROPULSEUR BOEING 502

Compresseur centrifuge @ | é&tage.
Deux chambres indépendantes. Tur-
bine & 2 éfages entrainant le compres-
seur directement, et I’hélice par P’in-
termédiaire d’un réducteur planétaire.




TURBOPROPULSEUR ARMSTRONG-SIDDELEY « MAMBA »

Etudié dés 1945. Homologué en février 1948. Equipe le Boulton Paul « Balliol »,
le Miles « Marathon », le A. W. 52 « Apollo » le Vickers « Viscount ». Prise -
d'air annulaire entourant le réducteur-compresseur axial a 10 étages.
8 chambres interconnectées, type Lucas ou iype A. S. Turbine & 2 élages.

taires procnes au turboréacteur et aux vites-
ses de 1000 et 1100 km/h qu’on pouvait
en attendre : le moteur-fusée et les vitesses
supersoniques n'avaient pas place dans
l'immédiat. :

L'annonce officieuse, fin 1946, des cara
téristiques et des performances de I'avion
expérimental Bell X-1 vint troubler ceite
certitude. Une vitesse maximum de 2730 km/h
et un plafond de 24 000 m pouvaient tenter les
aviations militaires.

C'est bien ce qui arriva. Malgré des résul-
tats probablement trés inférieurs aux per-
formances escomptées pour le X-1, qui
tiennent a l'emploi d'un moteur-fusée de

TURBOPROPULSEUR DE 3670 CH
ARMSTRONG-SIDDELEY « PYTHON »

Compresseur axial 2 14 étages a flux renversé.

11 chambres en manchon autour du compres-
seur, type A.S. & vaporisation de combustible.
Turbine a 2 étages. Prise d'air annulaire située
aprés le compresseur. Hélices contrarotatives

la Reaction Motors différent de celui qui
était prévu a l'origine, plusieurs chasseurs
américains en construction doivent rece-
voir la propulsion par fusée en complément
a leur turboréacteur.

LE MOTEUR-FUSEE
AU NITROMETHANE

Si le moteur fusée de la Reaction Motors,
avec ses quatre tuyéres alimentées & l'oxy-
géne liquide et a I'alcool, est d'un type qu'on
peut presque qualifier de classique en ce
qu'il s'inspire de trés prés des moteurs de
V-2, le moteur-fusée au nitrométhane, dont
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TURBOPROPULSEUR BRISTOL « THESEUS » 21. Aboutissement de recherches de 1937-1939 sur ie moteur
compound a turbine d'échappement développée. Essais en vol en février 1947 sur un « Lincoln ». Essais de 500 h
au banc sans revision dans I'été 1948. Equipe le Handley Page « Hermes V. Compresseur axial a 9 étages suivi
d'un compresseur centrifuge a un étage. 8 chambres interconnectées.  Turbine amont a deux étages conduisant
le compresseur d'air ; turbine aval a un étage entrainant I’hélice. Réchauffeur d'air installé sur I’échappement.

le montage est annoncé sur le Convair X F-92
et qui doit donner plus de 1280 km/h, est
d'une formule plus révolutionnaire.

Les seuls moteurs-fusées "construits jus-
qu'ici en série étaient du type a deux ligui-
des. L'un d'eux est le comburant (oxygéne
liquide, eau oxygénée, acide nitrique) ;
l'autre le - combustible (alcool ordinaire,
hydrate d’hydrazine, aniline). Le combus-

tible et le comburant sont choisis, ou addi~

tionnés de produits convenables, de maniére
a ce qu'ils s'enflamment par simple contact
des deux jets, ce qui évite la formation du
melange explosif en grande quantité dans la
chambre de combustion, .

En dehorsdes fusées alimentées par «hyper-
gols » — c'est ainsi que les techniciens alle-
mands désignaient.ces melanges'de liquides,
+ — ils ‘avaient étudié des fusées encore plus
simples, alimentées par des- « monergols »,
ce nom rappelant que 1'énergie de la réac-
tion vient d'un seul produit. C'est donc
une combinaison ou un mélange stable con-
tenant a la fois le comburant et le combustible,

58

Les monergols seraient 4 la poudre noire
et aux autres poudres propulsives solides
ce que la nitroglycérine ou les panclastites
sont a la mélinite ou & 14 tolite dans le domaine
des explosifs. Mais 1'inflammation -d'un jet de
nitroglycérine dans une chambre de combus-
tion ne présente évidemment pas les condi-
tions de sécurité requises.

Cependant I'L.G. Farben, le grand trust alle-
mand de l'industrie chimique, était arrivé a
de bons résultats avec des combinaisons de
produits & base d'ammoniaque et d'acide
nitrique. Avec des corps réfrigérants capables
d'absorber une grande quantité d'énergie,
On parvenait & empécher la combustion de
remonter le tuyautage d'alimentation. On n'a
donné aucun détail sur l'engin au nitromé-
thane prévu pour le XF-92. Cette combinaison
de l'acide nitrique avec le plus simmple des
hydrocarbures donnera probablement des
résultats équivalents,

Le « moteur a mélinite » passait naguére
pour une plaisanterie : Ia technique aéro-
nautique moderne va en faire une realite,
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STRATEGIE

GUERRE D’OPERATICNS OU
GUERRE DE DESTRUCTIONS?

‘évolution générale de l'art militaire

dans les querres les plus recentes

semble, au premier abord, tendre
vers la prédominance des destructions sur
les opérations proprement dites.

C'est bien ainsi que 1'on interpréte le plus
généralement les expéditions aériennes con-
ire ’Allemagne et le Japon a une epoque ou
les armées de ces pays maintenaient encore
V'envahisseur a distance. Un des reproches
faits au commandement allié, notamment en
Angleterre, est d'avoir abtisé de cette faci-
lité relative pour des destructions qui n’ont
méme pas eu le mérite d'abreger la guerre.
Le général Fuller, l'éminent critique mili-
taire britannique, a été jusqu'a comparer
1'action alliée a celle des Huns et des Mongols.

Y a-t-il vraiment progrés de l'art militaire
depuis l'époque ou Alexandre conqueérait
le monde oriental avec quelques dizaines

la circulation les trésors stériles amasses par
l'empire perse, jusqu'a celle ol I'on sauve
bien le monde d'une menace d'esclavage,
mais en détruisant ses richesses? Faudra-t-il
donc, la prochaine fois, avec la guerre ato-
mique, biologique ou météorologique, sau-
ver la liberté humaine en consommatit la fin
de la civilisation?

LA GUERRE DE DESTRUCTIONS

La question est double, et 1'on examinera
d'abord si la guerre de destructions est
vraiment plus dure pour le civil et pour le
militaire que la guerre d’opérations, en ren-
voyant pour la discussion de son efficacité,
au paragraphe qui traite des possibilités nou-
velles de  !'action indépendante.

Pour juger les événements, il faut se garder
des deux écueils habituels la grisaille

écoulé, 1'éclairage violent des plus recents.
La proximité et 'mportance des destructions
de la derniére guerre nous égarent parce que
nous les avons veécues ; nous oublions celles
qui les ont précédées aux epoques ou 1'homme
n'avait pas besoin de l'avion pour metire
un pays a feu et a sang. ;
Thucydide nous apprend qu'a chaque prin-

temps le premier soin des Lacédémoniens

de milliers de combattants et jetait dans -

répandue sur les plus lointains par le temps -

AERIENNE

D'UN CONFLIT MONDIAL

partant en campagne était de faucher en vert
les cultures des Athéniens et de leurs alliés
inaccessibles derriére leurs remparts. Et
l'on s’accorde généralement a reconnaitre
que 1'état ou la guerre du Péloponése mit
Ja Gréce est la cause premiére qui la livra
a la Macédoine, et qui permit a Alexandre de
répandre la culture grecque dans le monde
oriental avec si peu de soldats et de degats.
« Ce n'est pas la mon ceuvre », disait
Titus en faisant sa ronde devant les murs de
Jérusalem, quand il voyait les milliers de
cadavres d'assiégés morts de faim, dont les
survivanis se débarrassaient en les jetant
dans les fossés des remparts. Si l'on en croit
'histoire, .600000 Juifs moururent ainsi,
\un million d'autres furent massacrés a la prise
de la ville et la famine acheva la plupart des
97 000 qui restaient, dans les camps ou ils
furent parqués. Encore Titus, empereur et
philosophe, étaitil un homme de bien
« J'ai perdu ma journee » avait-il coutume
de dire quand il n'avait pas trouve I'occasion

~

d'accorder une grice ou de faire une action

) charitable.

On invoque aujourd’hui la pitié du monde

civilisé envers une Allemagne qui a perdu

cing millions d'hommes sur guatre-vingts,
presque tous d'ailleurs au cours des combats
qu'ils avaient portés hors de lsurs frontieres,
et dont les survivants s'entassent dans les
décombres de leurs villes. La guerre de
Trente Ans, ol les plus puissants souverains
d'Europe avaient choisi le méme pays pour y
vider leurs querelles, 1'avait laisse dans un
stat de dévastation et de dépeuplement tres
supérieur. Les destructions agricoles ont
une autre puissance que les destructions
industrielles : les deux tiers des habitants
avaient disparu.

L'horreur d'une guerre ne se mesure pas
en valeur absolue aux millions de morts
et aux milliards de dollars qu'elle a cotté
ou détruits, mais en valeur relative a la part
des combattants et des non-combatiants
qu'elle frappe, et aux souffrances qu’elle
leur inflige. Sous ce rapport, la plus récente
est encore loin derriére nombre de celles qui
1'ont précédée, et il n'est pas certain que les
combats génent moins les peuples que les
destructions. L'avion se préte aux uns comme
aux autres et s'adaptera sans difficulté a
l'emploi qu'on lui destinera. Mais peut-éire
est-ce precisément sa puissance qui fait
obstacle au choix.

=
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L’AVIATION DANS LA
GUERRE TERRESTRE

Il n'est plus question de confiner I'avion .

dans l'exploration lointaine, la reconnaissance
rapprochee ou le réglage du tir et de réserver
a linfanterie, aux chars et a l'arfillerie le
- combat proprement dit. 1l n'est pas de mis-
sion ou il ne fasse preuve d'une grosse supé-
riorité sur les moyens que l'armée de terre
devrait mettre en ceuvre pour arriver au
meéme résultat. Qu'il s'agisse de défruire
des fortins, des mitrailleuses, des armes
antichars, ou de les .proteger, d’'évacuer
des blessés ou de ravitailler des positions
encerclées, l'armée de terre réclame des
avions chaque fois qu'elle se trouve en situa-
tion difficile. Le recours a l'aviation est la
panacée universelle ; sa défaillance, 1'excuse
de tous les échecs.

Dans les rares grands pays ol 'armée de
l'air n'a pas conquis son indépendance,
l'armée de terre s’efforce de la maintenir
a son service ; dans les autres, elle tente del'y
replacer. Les discussions d'avant-guerre sur
la préférence a donner aux missions de
coopération ou d'action indépendante repren-
nent, mais appuyées cette fois sur-une expe-
rience que chacun invoque & l'appui de sa
thése 'particuliére, 3 _

La discussion déborde le plan national
pour passer sur le plan international. Les
plus faibles admettent difficilement que de
Puissants partenaires se dérobent a leurs
demandes de concours pour aller placer
leurs bombes atomiques sur lointains
~ objectifs et protéger leur pays d'expéditions
symétriques, et qu'eux-mémes soient con.
damnés & monter la garde sur le Rhin et
peut-étre méme & se battre sous les coups
que leur destinera I'adversaire sans qu'ils
disposent d’armes semblables, Aux difficuliés
de coordination et de juste répartition des
sacrifices, points faibles de toutesles coalitions,
viendront s'ajouter de graves divergences
sur la nature des operations que chacun
estimera préférables d'aprés ses nécessités
geographiques et ses capacites financieres et
techniques.

Méme si 1'on admet que de telles raisons ne
détournent pas les aviations disponibles des
missions de coopération sur le futur front ter-
restre, le choix entre ces missions pose des
problémes difficiles. Il ne dépend pas, croyons
nous, de la situation générale, offensive ou
deéfensive, mais bien de la nature particuliere
-de l'opération demandée a I'avion. Celui-ci
est de plus en plus inapte a 1'action défensive
pure ; au contraire, il se préte a une offensive
que ni le combattant terrestre ni sa couverture
aerienne ne pourront parer. :

« Nous n’avons vu aucun avion francais »,
a-t-on fait dire aux fantassins qui se repliaient
en mai-juin 1940 devant les attaques des
« Stuka ». Pour eux, ou pour ceux qui leur
prétent ces paroles, la premiére mission
d'une aviation amie était évidemment d'ex-
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La caractéristique la plus probable
des opérations futures est Vinter-
vention & grande distance de la
terre, de la mer ou de I'air dans
les profondeurs d'un domaine
ol le régne exclusif de chacun
des acteurs n’était pas jusqu’ici
contesté. Navires de ligne et porte-
avions interviendront, par leurs
fusées ou leurs appareils embar-
qués, jusqu’d des centaines et des
milliers de kilométres dans I’inté-
rieur des terres. Mais ils s’expose-
ront a la réaction @ méme dis-
tance de la défense des cétes et
de l'aviation. Dans ses attaques
contre la ferre et Ia mer,
Taviation s’exposera pareillement
@ des ripostes aussi lointaines.

A — Conire-attaque des chars
B — D.C.A. par fusées

— Aviation d’interception

— Débarquements aéroporiés
— Avtation stratégique

— Aviation embarquée

— Sous-marins lance-fusées
— Cuirassés lance-fusées

— Porte-avions stratégiques

Défense des cdtes par fusées
Débarquements navals
— Villes

[JR==T0mmon
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MIKOYAN -GUREVITCH MIG-9
Chasseur a deux réacteurs
Jumo 004, Vitesse maxi-
mum 850 km/heure.

MIKOYAN - GUREVITCH MIP -
Les caractéristiques de cet avion
3 deux réacteurs sont inconnues

! =~ N
—— =
— - ——

pulser du champ de bataille celle qui leur
lancait des bombes. 1l a fallu l'énorme dis-
proportion des forces aériennes vers la flr}
de la querre pour que les appareils alliés qui
survolaient les troupes en ligne alent eu l'air
de les protéger des appareils allemands.
L'évolution de l'aviation tactique vers la
propulsion par turboréacteur, par staforéac-
teur ou par fusée accentue I'impuissance
des formations aériennes au sol, et méme
d'une couverture préalablement disposee,
contre les entreprises d'une aviation simi-
laire. L'impossibilité rigoureuse apparait
lorsque la vitesse de 'assaillant atteint celle
qu'on doit escompter de 1'avion-fusée.

Aussi, 1'appel & l'aviateur ne sera pas, pour
le combattant terrestre, la ressource conire
la menace de 1'aviateur. S'il veut bien metire
en ceuvre les nombreux moyens qui sont a
sa disposition au lieu d'attendre son salut
d'une intervention aérienne problematique,
il s'évitera des récriminations inutiles et aura
méme le plaisir de « descendre », de temps a
autre, le pilote d'un de ces meteores.

LA MANCGUVRE SUR
RESEAU DE PLACES

Parmi les formes cue pourrait prendre une
guerre terrestre future, l'une des plus proba-
bles est la trés ancienne «manceuvre sur
réseau de places». Hitler 1'a rénovee avec
ses « hérissons» du front de I'Est, de I'hiver

Quatre réacteurs Tchelo

Autonomie 1600

BOMBA RDIER TUPOLEV
Avec ses deux
atteint une vitesse de 720

1942-1943 jusqu’au printemps 1945. L'inter-
valle entre places suit l'augmentation des
distances de tir et des dimensions du theéatre
des opératigns. De quelques dizaines de kilo-
metres chez Vauban, il passe a 100 ou 200 km.
Mais le principe de la défense active par la
mancsuvre en liaison des garnisons et des
armées en campagne subsiste.

« Vauban, écrit Napoléon, a organisé des
contrées entiéres en camps retranchés cou-
verts par des riviéres, des inondations, des
places et des foréts. Mais il n'a jamais prétendu
que les forteresses seules pussent fermer la
frontiere. Il a voulu que cette frontiére, ainsi
fortifice, donnat un champ d'opérations
favorable pour se maintenir et empécher
l'armée ennemie d'avancer, des occasions
d’attaquer avec avantage, enfin les moyens
de gagner du temps pour permettre a des
secours d'arriver. » Le principe de la manoceu-
vre n'a pas changé. Son rendement, sur le
front de 1'Est, se mesurait a la vitesse de
progression soviétique, qui ne dépassait pas
600 km en moyenne par an, au prix de pertes
tres supérieures a celles de la défense,
comparée a la méme progression mensuelle
et a la rafle facile d'armées entiéres chaque
fois que la ligne continue avait été preferce
au réseau de places (ligne Maginot, ligne Sta-
line, mur de 1'Atlantique, ligne Siegfried).

Jusqu'ici, I'aviation n'a pas joue dans cette
manceuvre le réle décisif qu'on peut en
attendre. Elle réussit cependant a Starala-
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CHASSEUR YAKOVLEY YAK-15
Propulsé par un Jumo 004
(poussée 1800 kg), aiteint 885 km/h.

 BOMBARDIER ILYUSHIN R1

mei.

Vitesse 740 km/heure.

km.

TU-4

turboréacteurs

kmih.




CHASSEUR-TORPILLEUR
BLACKBURN « FIREBRAND »

@ Construit dés novembre 1940 comme chasseur avec
muteur Napier « Sabre », Transformé pour recevoir
le Bristol « Centaurus » et s'adapter aux missions
multiples de chasseur, bombardier et torpilleur embar-
qué sur porte-avions. Voir tableau p. 64.

VOILURE. Aile basse. Structure métallique bilonge-
ron. Ailerons type Frise. Volets Fowler et volets-freins.

Roussa, encerclé par I’Armée Rouge au
cours de l'hiver 1941-1942, qui fut renforcé
et ravitaillé par voie aérienne dans l'attente
de son dégagement par l'offensive de prin-
temps. Reprise au profit de 'armée von Pau-
lus encerclée dans Stalingrad, la tentative
échoua ; les pertes de l'aviation de transport
furent sévéres. Aucun autre essai sérieux
n'est a relever jusqu'en 1945 et les autres
« hérissons » encerclés furent abandonneés
a eux-mémes.

Cet échec final ne condamne pas l'entre-
prise. Ni la charge utile, ni la vitesse, ni le
nombre des Junkers Ju-52 ne se prétaient au
transport des gros effectifs et des tonnages
elevés de matériel qu’elle exige. Epuisée 4 la
fois par l'offensive aérienne alliée sur le
front de 1'Ouest et par les missions d'appui
direct des troupes en ligne a I'Est, la « Luft-
waffe » ne pouvait appliquer a cette autre
mission l'effort requis. Enfin, elle ne disposait
pas d'une supériorité telle sur la chasse sovié-
tique qu'elle piit escorter efficacement ses
convois aeériens. :

A l'avenir, et notamment si une guerre
devait prendre cette forme en Europe occi-
dentale, la situation se présenterait sous un
aspect beaucoup plus favorable pour l'avia-
tion: de la défense. La capacité de transport
d'un Douglas-DC-4, mesurée a sa charge
utile et a sa vitesse, est presque dix fois
celle d'un Junkers Ju-52 ; celle des C-124 A
du méme constructeur, commandés en série
pour 1'US. Air Force, est trois fois plus éle-
veée encore ; des milliers d'avions de ces
types seraient en service aprés quelques mois
de guerre. Rien n'indique que I'aviation
americaine accepterait de s'épuiser dans
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FUSELAGE. Structure métallique en deux parties,
Avant & section circulaire, arridre a section ovale.

TRAIN. Classique escamotable en vol.
MOTEUR. 1 Bristol « Centaurus IX » de 2500 chevaux.

AMENAGEMENTS. Habitacle monoplace au droit
du bord de fuite de I'aile. Toiture escamotable.

des combats pour 1'enlévement d'un fortin
ou le mitraillage au sol des vagues d'infan-
terie. A en juger par les expeditions aérien-
nes allies de 1944-1945, la puissance de leurs

_ escortes défierait les tentatives d’intercep-

tion. Le ravitaillement de deux millions
d’hommes a Berlin donne la mesure du
rendement que pourra atteindre une aviation
moderne.

Le ravitaillement, 1'évacuation des blessés
et le renforcement d'une garnison seront les
missions essentielles de 1'aviation de frans-
port dans la guerre de places. Ce sont les
mémes qu'on demandait A la marine dans le
cas d'un port investi ; Tobrouk a tenu de la
sorte, en 1941, jusqu'a son dégagement,
et Leéningrad, relié au reste de I'UR.SS. par
le lac Ladoga, plus longtemps encore, renou-
velant ainsi la prouesse de Gibraltar au
XVIiI® siecle. L'aviation donnera a toutes les
places terrestres la puissance des places
cdtieres dont on peut alimenter la résistance
par le large.

Bien que les combats prolongés de cette
sorte, ceux de Léningrad et de Stalingrad
comme ceux de Verdun, cofitent en principe
aussi cher a l'assaillant et au defenseur,
lorsque leur armement et leur entrainement
s'eéquivalent, on:rencontre fréquemment des
commandants en chef et des gouverneurs qui
n'admettent pas la prolongation du sacrifice.
L'aviation leur fournit  tout moment le moyen
de l'interrompre en évacuant la garnison.
Au taux de la ration de vivres et de charbon
assurée aux Berlinois par les avions du « pont
aérien », leur transport dans les zones occi-
dentales efit demandé moins de tonnage que

- leur entretien dans la capitale,




= différence s'accenfue encore’ pour une
garnison, qui est un consommateur ~aussi
| exigeant en nourriture qu'en materiel.

L’aviation de transport se préte a une troi-
 sieme mission, aussi importante que les
- précédentes pour le succes de la manceuvre
A’ensemble : la création de fronts nouveaux
gui peuvent méme prendre la forme de places
improvisées, sur les arrieres de 1'envahisseur.
La situation de ce dernier ne s'est pas modi-

de places dans la deuxieme moitie duXVlIicsie-
cle. Il se trouve toujours avec quelques pla-
| ces investies ou assiégeées;, sur l'avant des-
. quelles il s’engage dans des poches autour
des places qui ne sont pas encore encer-
~ clées. §'il veut pouvoir s'opposer aux sorties
des garnisons, il lui faut des effectifs trés
supérieurs a celles-ci; dans les poches
réciproques que dessine le front autour des
places non investies, qu'on doit supposer
| choisies judicieusement par la
" 1a situation n'est pas davantage au bénefice de
V'envahisseur. Enfin, le probleme des trans-
ports se pose toujours d'une fagon aigué
pour celui qui avance et doit se faire’ suivre
.~ de son matériel, de son ravitaillement et
de ses munitions, tandis que celui qui recule

@ Avion de liaison a missions multiples (photographie,
ravitaillement, pose de lignes, pick-up) commande
en petite série par I'U. S. Army.

WOILURE. Aile haute. Structure métalligue bilongeron
2 revétement travaillant. Volets & structure métallique
entoilée, sur toute I'envergure du bord de fuite combi-
nés -avec des « spoilers » remplagant les ailerons,

fise depuis l'époque brillante de la guerre

défense, -

se replie sur les siens. Si le defenseur a
conservé la supériorité aérienne ef la dispo-
sition d'une importante aviation de transport,
son appui est d'une aide précieuse pour les
sorties et les contre-offensives ; elle peutmettre

‘I’envahisseur dans une situation critique.

Dans les conseils de guerre que tenait

‘Bazaine a Metz pour donner une apparence

d'excuse a-son inaction, il se plaignait de
celle des autres qui ne venaient point a son
secours ; il est toujours difficile, disait-il,
« d'agir du convexe au concave », oubliant
que tant de gouverneurs dans sa position.
avaient réussi leurs sorties et defait 1'assie-
geant. Par les transferts de garnisons en
rase campagne, l'aviation donne a tous ceux
qui se croient tenus d'attaguer du concave au
convexe le moyen de satisfaire leurs prefe-
rences. : :

L’OCCUPATION R
DES GRANDS ESPACES

Par la transposition de cette mancetivre. en
situation offensive, I'aviation apporte la seule °
solution concevable au probleme de « l'oc-
cupation des grands espaces» ou ont echoue
tant d'hommes de guerre.

FUSELAGE. Court, métallique, prolongé par une
poutre issue de la partie supérieure et relevée vers
I'arrigre, qui porte e plan fixe coiffé de deux dérives.
TRAIN. Classigque non escamotable.

MOTEUR. 1 Lycoming 0-290, 125 ch, 4 cylindres.
AMENAGEMENTS. Cabine biplace en tandem;
les cotés, le toit et tout I'arriére du fuselage sont vitrés.




Aprés Napoléon et Charles XII,
Hitler a refait la démonstration que la
progression frontale par voie terrestre
ne venait point a bout d'un adversaire
qui disposait pour son repli des éten-
dues de la Russie d'Europe et d’'Asie.
Une quatriéme invasion se ferait dans
des conditions plus difficiles encore
si, comme il est probable, I'URSS.
avait au préalable placé sous son
conirdle la plus grande part des popu-
lations européennes et asiatiques. Le
probleme se présente d'ailleurs de
fagon symétrique pour le candidat a
la domination mondiale qui voudrait,
partant de I'Eurasie, occuper les immen-
sites de I'Afrique et de !'Amérique.

L'aviation léve la difficulté. Elle dis-
pense de l'occupation d'immenses
territoires pour la limiter & celle de
quelques places qui, convenablement
choisies, interdiront a l'adversaire
I'exploitation de son domaine.

Pour s'en tenir a I'exemple de
I'UR.S.S.,, que ne donnerait point,
dans un pays dont l'agriculture dépend
a un tel degré du pétrole, donc de
Bakou qui en reste le bassin le plus
riche, l'occupation par débarquement
aerien de cette ville, oude l'embouchure
de la Volga et de l'aboutissement du
pipe-line de Batoum par ou s'écoule
la presque totalité de sa production?
Une coupure par le méme moyen du
Transsibérien ou de la ligne de Magni-
togorsk a Kousnetzsk qui échange sur
2000 km le minerai de l'un contre le
charbon de l'autre, et de tant d'autres
points du réseau ferré et fluvial d'un
pays ou le probléme des transports
a toujours été critique, porterait a la
production des coups aussi sensibles
que les destructions par la bombe
atomique.

Pour n'avoir point été appliquée en
U.RS.8., cette méthode n'en a pas moins
remporté au cours de la guerre des
succes indiscutables.

Le premier est la prise de Narvik,
ou elle se combinait avec le debarque-
ment naval. Pendant prés de deux mois
ou il put résister aux efforts combinés
Ge la 6° division norvégienne du géné-
ral Fleischer, aux francais du générat

® Premier hexaréacteur & aile en fléche. Premier
vol en décembre 1947. Serait construit en série
« illimitée ». Voir tableau p. 84.

VOILURE. Aile en fléche, encastrée au sommet
du fuselage, a profil laminaire, flexible fransverse-
ment. Fentes de bord d'attague. Volets Fowler &
fente. Ailerons a flettner. Dégivreurs a air chaud.
FUSELAGE. Section ovoide effilée a I'arriére.
18 fusées JATO de décollage réparties sur les
cdtés. Empennage horizontal en flache prononcée,

TRAIN. 2 jumelages doubles en tandem sous
fuselage. 2 roues latérales entre les 2 fuseaux.

MOTEURS. 6 turboréacteurs General Electric J-35
dont 4 jumelés dans des fuseaux portés en-dessous
et en avant de la voilure, et 2 aux extrémités de
l'aile. Décallage avec 18 fusées « Jato ».

AMENAGEMENTS. Poste de pilotage biplace a
toiture et siéges éjectables. Poste de navigateur
bombardier dans le nez transparent. Soute a
bombes a trappes coulissantes.
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@ Chasseur a réaction de I'U. S. Navy, ayant fait son
premier vol en octobre 1946. Voir tableau p. 76.

VOILURE. Aile basse a structure métallique. Revé-
tement en « Métallite » (balsa et alliages légers) a poli
de surface trés poussé. Prises d'air du turboréacteur
aux emplantures des demi-ailes.

FUSELAGE. Structure métallique a section ovale;

3

Béthouart et aux troupes -britanniques du
général Frazer, qui disposaient de la voie de
mer, les seuls ravitaillements et renforts
que recut le général Dietl lui furent amenes
par voie aérienne. Il allait se faire interner en
Suéde apreés avoir dil céder le port, lorsque
les Alliés, rappelés en France par des soucis
plus urgents, durent rembarquer.

Le débarquement en Tunisie, en riposte au
débarquement allié du 8 novembre en Afrique
du Nord, fit un appel étendu a l'aviation de
transport au-dessus d'une mer ou la flotte italc=-
allemande ne pouvait prétendre & la maitrise.
A la cadence de 1500 hommes par jour,
le commandement allemand reussit a se

fortifier dans le nord-est de la ‘Régence, a .

pousser en direction du sud pour recueillir
Rommel chassé de Libye, et & tenir jusqu'au
12 mai 1943 une base africaine qui preserva
1'Axe pendant six mois de toute autre entre-
prise alliée en Méditerranee.

Bien qu'il n'ait pas pris la méme forme qu'a
Narvik ou en Tunisie, le raid des « Chindits »
du général Wingate en Birmanie doit étre
rattaché au méme genre d'opérations. Débar-
guées en février 1943 et ravitaillées entiere-
ment par voie aérienne, ces troupes parcou-
rurent pres de 500 km en territoire occupe
par les Japonais, désorganiserent leur dis-
positif et rentrérent en mai a leur base apres
avoir préservé 1'Inde de l'invasion.

A Narvik comme en Tunisie, Hitler se trou-

vait aux prises avec le méme probleme que-

les Alliés en Birmanie, celui de l'occupation
des grands espaces. La conquéte de la Nor-
_vége par progression frontale du sud au nord

revétement « Métallite ». Empennage en « Metallite »;
plan fixe en porte-a-faux surla dérive. Orifice d'éjection
du turboréacteur sous I'étambot.

TRAIN. Tricycle escamotable.

MOTEUR. 1 turboréacteur Westinghouse J-34.
AMENAGEMENTS. Cockpit monoplace a I'avant du
fuselage. Toiture « goutte d'eau » éjectable.

n'avait pas plus de chances de succes que
celle de 1'Afrique a partir de la Libye, et la
Crande-Bretagne n'avait certainement pas
les moyens de refouler en Asie du Sud-Est,
par la méme méthode, les millions de soldats
japonais débarqués sur le continent,

Qu'elle prenne la forme de la défense d'une
place improvisée tenue par de faibles effec-
tifs comme a Narvik, celle du « herisson »
tunisien défendu par toute une armee, ou
celle du raid d'une division mobile dans la
jungle de Birmanie, la désorganisation de la
défense militaire et de l'exploitation éco-
nomique par voie de debarquement aérien
sera la tache principale des Armées de 1'Alr
de demain.

lLa capacité accrue du transport aérien
autorise dorénavant, dans l'intérieur des
terres, des entreprises de méme puissance
que le débarquement naval de naguere. Elle
évite le sacrifice des troupes engagees,
auquel Hitler a du consenfir en Tunisie ;
apres des semaines ou des mois d'opérations,
l'assiégeant se trouvera brusquement devant

. des tranchées vides, comme les Turcs a Gal-

lipoli. Elle substitue aux destructions aveugles
par bombardement les opérations intelli- .
gentes, les galeries noyées, les forages bou-
leversés par une coulée de béton ou de nitro-
glycérine, les barrages de voies d'eau par des
épaves artistement imbriquées, les mines
dispersées a la veille des labours pour
immobiliserlestracteursde provinces entieres.
L'emploi systématique du débarquement
aérien mobile donne a l'envahisseur tous les -
avantages de la conquéte saus les risques de
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U'occupation. 1 les retourne contre l'autorité
legitime, et les dirigeants de Moscou appren-
dront peut-étre un jour que 500 000 Estho-
niens et autant d'Allemands de la Volga
viennent de disparaitre du coin de Sibérie ou
on croyait les tenir. aprés avoir déversé leur
outillage dans les puits de leurs mines sur
les cadavres de leurs gardiens.

LA GUERRE AERONAVALE

La guerre de 1939 a démontré, avec une
evidence croissante du début & la fin, que
la seule défense possible du navire contre
I'aviation était une aviation supérieure.

C'est parce que la RAF. a pu entretenir
au-dessus de Dunkerque une couverture
aerienne capable de repousser la plupart
des attaques allemandes que lord Gort a pu
rembarquer son corps expéditionnaire. Au

® Le « Cutlass » est une aile volante a deux dérives
prolongeant les logements des trains d’atterrissage.

cunsskun EMBARQUE CHANCE

10

contraire, I'expulsion des chasseurs britan-
niques hors des terrains de Créte par les
parachutistes allemands a contraint des navi-
res beaucoup mieux armés qu'a Dunkerque
a se replier sur Alexandrie aprés des pertes
graves. La flotte américaine a pu conduire
ses navires jusqu'en baie de Tokio parce
que la supériorité qualitative et numérique
de son aviation, terrestre ou embarquée,
etait écrasante.

Si la nécessité d'une escorte aérienne capa-
ble de repousser les attaques des avions enne-
mis apparaissait d'autant plus incontestable
que les hostilités se prolongeaient, c'est
que l'avion et lesarmes 4 son service faisaient
de gros progrés. Aux « Stukas » et aux
« Swordfish » de Norvege et de Dunkerque
succedaient des appareils ayant mémes
performances que les avions de chasse aux-
quels ils échappaient plus aisément. La
bombe-fusée, puis la bombe radioguidée

Equipé de deux turboréacteurs Westinghouse J-34, il
est de la classe des « 600 miles per hour » (960 km h).




remplagaient la bombe ordi-
naire. la. seule protection
possible devenait l'arrét a
grande distance d’adversai-
res aussi dangereusement
armés par des avions plus
puissants et plus nombreux.

Les progrés de l'avion
n'ont pas cessé depuis.
Propulsé par turboréacteur, il

dépasse largement les 1 000-

km/'h, aussi bien dans la for-
mule du chasseur capable
d'emporter une bombe de
2 tonnes en surcharge, que

géant au rayon d'action de

=ussi lourdes qu'on le jugera
désirable. la preécision de
ces bombes, radioguidees
ou autoguidées par 1'une des
nombreuses sources sonores,
calorifiques, particulierement
actives sur un -navire, a fait
des progrés équivalents a
ceux de l'avion.

Sur la plupart des points,
protection, vitesse, maniabi-
fité, le navire n'a fait que des
progrés négligeables, et ce
n'est pas l'allocation d'une
vingtaine de milliers de ton-
nes supplémentaires a un
cuirassé ou & un porte-avions
qui renversera la balance des
forces. Le seul progres
indiscutable est celui de
Uarmement de défense. Les
engins dont 1'aviona inaugure
'emploi ' contre 'ses adver-
saires sont désormais retour-
nés contre lui. Les nouveaux
projectiles de DCA, dérives
des « Schmetterling » et des
« Wasserfall» dont la fin des
hostilités empéchal’entree en
service, vont-ils lui interdire
'approche du navire restauré
dans ses prérogatives?
Assurément, l'avion ne
pourra plus venir lacher
bombes et torpilles a quel-
gues centaines de metres,
comme il le fit souvent. Mais
I'état  d'équilibre qui- doit
s'établir entre adversaires de
méme armement, dont les
. dimensions, la vitesse, la
manijabilité sont aussi diffe-
rentes, ne peut pas favoriser
celui qui présente une telle
infériorité sur des points aussi
essentiels. Les pertes que’
subiront ‘ceux qui s'obstine-
ront a reprendre la luite

plusieurs milliers de kilo-;
métres, chargé de bombes.

_danis celle du bombardier

B L e ook

Convair. ,Pram‘feri'_v'o;l au mols d’avril 1947.
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R B-36

BOMBARDIER CONVAI

ypersustentateurs, Fentes de bord

mes. Ailerons entoilés.
« diabolo » en fuselage ; boggies latéraux a

en magnésium, Six volets h

le Consolidated-Vultee Convair
B-36 a fait son premier vol en aoGt 1946. Il est construit en série

@ D'un programme de 1942,

d'attaque aux sections extré

TRAIN. Tricycle :
quatre roues.

S

emporter en fuselage un chas-

seur « paragite » Mac Donnell F-85. Voir tableau p, 84,

a 100 exemplaires, qui pourront

VOILURE. Caisson central en 75 ST. Bords d'attaque et de fuite

MOTEURS. Six P, et W, « Wasp Major ». Hélices propulsives.

suivant les méthodes tradition-
nelles leur enseigneront les dis-
tances indispensables pour con-
server un minimum de chances
dans l'exécntion de leurs missions.
Entre le cuirassé et la formation
aerienne ainsi engagés a quelques
centaines de kilometres, 1'issue du
combat ne parait guére douteuse.

De méme que les progrés de
l'armement seront retournés par
le navire contre l'avion, de méme
ils serviront a la défense contre le
navire par un autre adversaire qu'il
commengait a négliger a la suite
de nombreux débarquements cou-
ronnes de succes, et qui est la terre.
Equipee d'engins semblables, égale-
ment offensifs ou défensifs, la défense
cotiere est, des trois, ceélle qui se
préte le mieux au camouflage et a
la protection. Le pui® bétonné
recouvert, hors de l'action, par un
jardinet portatif, et d’oti s'échap-
peront les engins radioguidés ou
autoguides aussi dangereux pour
le navire que pour l'avion, rap-
pellera l'approche des terres aux
navigateurs imprudents. Si l'avion,
a la rigueur, peut espérer lui échap-
per en vol rasant, les floties de sur-
face risquent fort d'stre chassées
ainsi des mers étroites et d'étre
maintenues a quelques centaines
de kilometres au large des cotes
oceanigques. 3

La véritable chance de survie des
marines sera dans une deuxiéme
transposition des méthodes de lutte
de leur adversaire le plus puissant.
S'il s'enterre, elles s'immergeront ;
si l'avion evite en vol rasant la
détection .du radar, elles échappe-
ront a celle de l'asdic en naviguant
sur guide-rope a quelques meétres
du fond, ou méme én s'y reposant
pour 1'affat.

Assuréement, de gros changements
s'imposeront. L'époque est révolue
ou, dominant de sa passerelle les
tubes qui sortaient de ses tourelles,
le marin n'avait rien a craindre des
profondeurs ni des cieux, et inspi-
rait méme, sans grands risques, le
respect aux populations cétieres.
S'ill veut survivre, il lui faudra
s'adapter.

POSSIBILITES
NOUVELLES D’ACTION -
INDEPENDANTE

Quoi qu'on ait dit de ses faibles-
ses, le bombardement aérien a
largement fait ses preuves au cours
de la derniére guerre, contre 1'Al-
lemagne d’abord et surtout contre




= Japom: Le développement normal de la
Sombe explosive ordinaire et des avions qui
%= lancent suffirait a en faire 1'un des moyens
ge guerre les plus efficaces.

Mais les résultats de la bombe atomique,
t=is qu'ils se manifestent d'aprés les réalisa-
Sons, aujourd’hui trés dépassees, d'Hi-
roshima et de Nagasaki, ouvrent des perspec-
tves plus inquiétantes encore. La puissance
infiniment supérieure de 1'explosif nucleaire
~=duit les exigences en charge utile au bene-
fice du rayon d'action ; il n’est plus d'objec-
sis d'Europe ou d'Asie qui puissent échapper
desormais aux coups d'un adversaire dis-
sosant de bases insulaires sur leur pourtour.
Tette méme puissance accélere la consom-
mation des stocks accumulés en temps de paix.
Ce n'est plus apres deux ou trois ans du tra-
wailacharné d'un peuple mobilise qu’on pourra
~aunir les formations aériennes dont la mise
=n ceuvre au cours d'une periode de meme
durée paralysera finalement l'indusirie de
guerre et les transports de l'adversaire. Au
aremier jour des hostilités, peui-étre méme
“vant leur annonce officielle, les grands
~entres d'un au moins des belligerants sont
exposés a une destruction totale.

® Premier modéle d’hydravion a nouvelle forme de
coque et hautes performances, comparables a celles
4'un bombardier terrestre tel que la « Superfortress »
Boeing B-50. Destiné aux missions d'exploration,
sombardement, sauvetage et opérations contre sous-

Suffirait-1l donc, pour s'en premunir, de la
dispersion a laquelle certains avaient deéja di
recourir? La guerre biologique, en etendant
de 1'homme a l'animal et au vegetal le champ
des destructions, place sur le méme pied
'industrie et l'agriculture. Si la dispersion
évite la mort par le feu ou les rayons gamma,
eile ne preéservera point de la mort par la
famine.

Du point de vue de l’exécutant, la guerre
biclogique présente des facilites cque ne
connait pas le bombardement ordinaire ou
atomique. :

Bien que la mise en place, sur des territoi-
res d'aussi grande etendus que ceux des
belligérants de demain, d'une DCA a base
d’engins radioguidés ou autoguidés ne soit pas
une eventualité qu'on puisse tenir pour pro-
che et certaine, l'attaque d'un objsctif pro-
fondément enfoncé dans un continent est
toujours une operation risquee. La guerre
biologique peut se dérouler en grande partie
hors des frontieres.

On pourra simplement confier au vent le
soin de disperser et de transporter des pro-
duits microbiens ou chimiques que l'aviateur
se bornera a monter a l'altitude requise.

marins. Essais prévus pour 1949. Le résultat est obtenu
principalement par un fuselage long, haut et étroit.
Les moteurs sont quatre turbopropulseurs Allison
T-40 de 5500 ch chacun, formés eux-mémes a partir
de deux TG-189 attaguant un seul réducteur commun.




® Premier chasseur expérimental a propulsion ‘mixte
par turbopropulseur 3 I'avant et turboréacteur & I'ar-
riére. Essais en 1946. ;

VOILURE. Bilongeron dont un formant bord d'attaque
TRAIN. Tricycle escamotable en vol.

.

Au surplus, sous certaines de ses formes qui -

ne sont peut-étre pas les moins dangereuses,
la guerre atomique rejoint en facilite. la
guerre biologique : les éléments radioactifs
comptent parmi ceux dent la toxicité est la
plus élevée,

La guerre météorologique, si elle prend
corps, porte a l'extréme l'étendue des
destructions et 1a facilité' de 1'exécution.
L'asséchementun peu plus accentué de régions
ou le régime des pluies atteint déja la limite
inférieure pour la mise en vulture ruinerait
des pays entiers, notamment en Europe
centrale et orientale. Les pulvérisations d'eau,
les ensemencements en neige carbonique
et les émissions de fumées’ d'iodure d’argent
ne demandent pas a étre’ faits sur les ter-
ritoires mémes qu'on veut priver d'eau, mais

- en pays ami ou sur les mers, 1a ou l'on veut
provoguer la precipitation des nuages qui
iraient normalement arroser le territoire
ennemi: La guerre météorologique se réduit
a une opération de transport. . :

Jamals champ d'une telle ‘étendue et d'une
telle importance ‘ne s'est ouvert a l'action
aérienne indépendante. Chassé des villes
par la bombe atomique, chassé des campa-
gnes deéseruques par les microbes, les toxi-
ques, les éléments radicactifs et la séche-
resse, il ne restera guére a l'homme que la
Tessource de s'enfermer au fond des mines
avec les réserves alimentaires qu'il aura puy
rassembler. '

La guerre ainsi conduite ménera-t-elle a la
decision avec plus ou moins de sacrifices au
total que la‘guerre d'opérations?

Les destructions étendues du Japon

74

ont

‘décuple et,

i~ N b
OTEURS. Un_ turbopropulseur General Electric’
J-33 T-31 entrainant une hélice ; un turborsacteur 1-40.-

AMENAGEMENTS. Habitacle monaplace pressurisé

sur l'avant du bord d'attaque. Prises d'air du turbo-

réacteur en saillie sur I'arriére de I'"habitacle.

-

certainement évité a 1'Am3rique les grosses

pertes en hommes qu'on devait attendre-
d'un Iwojima ou d'un Okinawa A& échelle .

comme les - pertes ' japonaises
restalent encore trés supérieures a celles

de leurs adversaires jusqu’dux derniers jours
les 200 000 morts d'Hiroshima
et de Nagasaki

des combats,
ont probablement été la
solution la plus €conomique, pour l'un comme
pour l'autre. Aussi bien, l'action aéridnne
indépendante n'a pas le monopole des hor-
reurs ; les opérations sur le front de 1'Est,,
ou cette

demandee

mission ‘n'a presque jamais été .
a l'aviation, ont cofité beaucoup

plus en civils et en ruines que celles du Paci-

fique.

En réalité, I'horreur de la guerre se mesure

a l'acharnement qu'on Yy met beaucoup plus

»

qu'aux armes.qu'on y emploie-ou a la maniére

dont on la conduit. 1] ne tenait qu'a Churchill

et a Sialine d'éviter les ruines qui ont esuvert
leur pays en montrant méme compreéhension
que l'empereur Hirohito. :

BASES TERRESTRES

OU PORTE-AVIONS

« STRATEGIQUES ».

Dans la lutte intercontinentale qui se pré-

pare, certains se sont demandés si l'avion '

pourrait mener 4 bien, a Iui seul, cette mission.
primordiale, ou s'il ne conviendrait pas de
lui apporter le concours des autres armes,

et notamment de Ia marine qui a une longue-

experience des expéditions au-deladesocéans,
Faut-il baser a terre, a proximité des objec-

{9%
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. @ Chasseur de nuit ou « all weather » pour opérations
s=ans contact visuel et pour reconnaissance photo-
graphique. Premier vol en février 1948, Voir p. 76«

. CELLULE. Aile médiane. Dérive & longue aréte dorsale
rectiligne. Plan fixe surélevé. X

tifs, les avions affectes a ces opérations inde-
pendantes? Ou ne vaudra-t-il pas mieux les
placer sur quelques porte-avions spéciale-
ment étudiés pour leurs exigences en encont-
brement et en longueur d'appontage et
qui réuniraient les avantages de la mobilite
ot des concentrations rapides? La marine,
gui n'a pas toujours jugé avec autant

@ Version navale du « Hornet ». Premier appontage en
200t 1945. Voir tableau p. 64.
VOILURE.Aile médiane repliable.Structure bilongeron.

FUSELAGE. Structure monocogue bois a section ovale.
Empennage métallique. Dérive axiale raccordée.

TRAIN. Tricycle, a roues latérales escamotables en
fuseaux des réacteurs.

MOTEURS. 4 turboréacteurs Westinghouse J -34.
AMENAGEMENTS. Habitacle biplace. Radars mul-
tiples de navigation, recherche et conduite de tir._

d'indulgence ia vore dans laquelle voulait
s'engager l'aviation, offre aujourd’hui de
se mettre a son service, en conservant
bien entendu la direction de l'entreprise
commune. C'est toute la discussion présente
qui met aux prises, en Amérique, les tenants
des bases terrestres et ceux du porte-avions
« stratégique », prenant a son compte, avec

TRAIN. Classique escamotable & crochet d'appon-
tage sur porte-avions. :
MOTEURS. 2 Rolls-Royce « Merlin » 130.
AMENAGEMENTS. Cabine monoplace & l'avant du
fuselage. Toiture coulissanfe éjectable.
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#® Premier vol en septembre 1943. Construit en série
=n avril 1944. Plusieurs versions pour la Suisse, la
Suéde, etc... et I'aviation embarquée. Record d’altitude
=n mars 1948 avec 18 133 m. Voir tableau p. 64, -
VOILURE. Aile médiane canfilever. Prises d'air aux

emplantures. Freins aérodynamigues.
FUSELAGE. Structure monocoque a revétement en
. Bois jusqu'a |'aile. Section arriére circulaire. Empen-

ses appareils embarqués, les missions aerien-
nes de méme nomn.
" On doit reconnaitre que, depuis la cot-
s=use tentative d'un porte-avions britannique
qui entreprit d'opposer a la chasse allemande
de Norvege un matériel assez peu moderne,
les progres de l'aviation embargquee lui
permettent d'affronter celle qui est basée a
erre. Tel est, du moins, l'enseignement
cue 1'on devrait tirer des multiples combats
entre les appareils de la défense japonaise
| =t des porte-avions ameéricains, et de l'entree
finale de ceux-ci en baie de Tokio.
| Cependant, pour étre irréfutable, la démons-
iration et gagné a s'étendre du Pacifique a
%= mer du Nord. Les aviations britannique
ot américaine ont fort bien detruit Hambourg
ot Berlin & partir des bases d'Angleterre,
avec des pertes modérées. Le resultat aurait-il
2te aussi satisfaisant avec des porte-avions
se presentant en baie allemande? Les Mes-
serschmitt Me-262, les « Blitzbomber » favoris
de Hitler ou méme les simples Focke-Wulf
FW-190 qui menérent jusqu'aux derniers
" ois des hostilités les opérations de harcele-
ment contre les Iles Britanniques, n'auraient-
s pas mis & mal les navires ainsi aventurées?
On doit se garder de parer le porte-avions des
lauriers qui reviennent a la technique aero-
pautique americaine en géneral. Dans le
Pacifique également, les « Forteresses Volan-
tes » purent s'aventurer longtemps sans
sscorte, en abattant les « Double Zéro »
japonais qui tentzient de les intercepter ; la

nage métalliqgue porté par deux poutres relevées a
I'arriére, a section elliptigue. Double dérive. Plan fixe
surélevé.

TRAIN. Tricycle escamotable en vol. :
MOTEUR. Un turboréacteur De Havilland « Goblin 2 »

AMENAGEMENTS. Cabine monoplace pressurisée
a |'avant du fuselage ; toiture coulissante.

tentative, renouvelée en Europe, ne connut
pas longtemps le succes.

Si la capacité de résistance du porte-avions,
méme appuyé par une aviation de defense,
n'est donc pas un enseignement indiscutable
de cette guerre, l'évolution ultérieure ne
laisse, croyons-nous, aucun doute sur les
progres et les chances respectives de ce type
de navire et de ses adversaires. Il souffre
de la méme infériorité de principe que tout
patiment a la mer, fat-il de 65000 tonnes et
d'autant plus méme qu'il est de plus gros
tonnage, devant cet avion minuscule qui guide
par radio sa bombe-fusée hors des limites de~
visibilité. La discussion et les conclusions
présentées dans le paragraphe consacre
an probléme aéronaval s'appliquent aussi

bien au porte-avions gu'au cuirasse ou a

tout autre gros batiment de surface.

Dans le cas special du porte-avions
stratégique, étudié pour cefte mission d’at-
taque d’'un continent en s'approchant de ses
cotes, on peut croire que toutes fes ressources
de la défection a partir de postes terrestres
et aériens seront mises & contribution. Les
super-V-2, & portée de 1000 km et plus,
lui seront envoyees des bases cohieres ef,
s'il se tient plus au large, des sous-marins.
On n'échappe point & la condamnation du
grand batiment en faisant passer la discussion

~ du plan technique au plan strategique, et en

opposant a la dispersion de la défense les
concentrations possibles des porte-avions
de l'attaque et de tout leur attirail d'escorte,

11



volant et flottant. Le probléme essentiel sub-
siste, celui de la résistance propre du navire
devant l'avion d'abord, ef dés maintenant
devant cet ensemble d'armes au moins aussi
dangereuses qu'il recevra de la terre et qu'au-
cune aviation n'est encore capable d'arréter.

Bien que le rayon d'action croissant de ses
avions lui facilite chaque jour davantage le
probléme des bases; l'aviation américaine
a prévu l'offensive navale et s'en est déja
prémunie par des réalisations nouvelles assez
intéressantes, qui la dispenseront de .tout
concours extra-aerien dans les régions les
plus déshéritées : l'aménagement des « Su-
perfortress » et des Convair B-38 pour le
ravitaillement en vol des bombardiers a reac-
tion, ou le logement en fuselage de chasseurs

« parasites ». Si les bases terrestres viennent :

a lul manquer, 1'US Air Force n'a que faire de
bases flottantes : elle prefere les bases volantes.

Au surplus, la geographie ne favorise
guere, en cette affaire, les prétentions de la

marine americaine. « La tension internationale

® Etudié comme bombardier embarqué 'pour rempla-"

cer le Dougias SBD. Premier vol en avril 1945,
VOILURE. Aile basse & sections extrémes repliables.,

FUSELAGE.Mcnocoque incorporantles freins de piqué

actuelle, affirmait l'an dernier M. Molotov
eén reponse a l'aide-mémoire du genéral
Bedell Smith, est imputable en premier lieu
a la- politique américaine de développement
des bases aériennes dans toutes les parties
du monde et en particulier sur des territoires
situeés non loin des frontieres sovietiques,
A l'enconire de cela, le gouvernement de
I'U.R.S.S. poursuit inébranlablement une poli-
tique de paix envers les Etats-Unis &f les .
autres pays, ol il ne crée pas de bases mili-

taires. » - ;i

Ne faut-il pas compléter. I'explication en

‘ajoutantaux dispositions pacifiquesde]'U.R.S S’

I'absence, autour ‘de I'’Amérique, de posi-
tions similaires susceptibles d'etre transfor-
mées en bases aériennes? Du Spitzberg aux
Kouriles, I'Europe et l'!Asie sont encerclées
par une ceinture d'iles et d'archipels proches,
dont le maitre du continent ne pourra point
deloger 1'adversaire, et qui dispensent celui-
ci de foute nécessité de bases flottantes ;.
Malte reste aujourd'hui comme hier le meil-

TRAIN. Ordinaire escamotable avec crochet.
MOTEUR. 1 Wright R-3350 de 2400 ch.

ARMEMENT. 2 canons de 20 mm, 2722 kg de torpil.
les et de bombes-fusées de 127 mm et 305 mm.
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leur des porte-avions qui soit en Méditer-
ranee. Mais les entreprises antiaméricaines
de I'UR.B.S. ne bénéficieraient pas d'une
situation symétrique ; les iles entourant
I'Amérique du Nord comme I"Amérique
du Sud sont aussi rares qu'aisées a défendre.
Si le porte-avions « stratégique » présentait
quelque utilité, ce serait d’abord pour la
marine soviétique.

Aussi la discussion entre la marine et 1'avia-
tion américaines a été tranchée, dans les cer-
cles officiels, en faveur de 1'aviation qui a
obtenu du Congrés la grosse majorité des
crédits supplémentaires, malgré les inter-
ventions répétées de M. Forrestal, secrétaire
d'Etat a la défense nationale, en faveur
des deux autres armes. Avec son budget
porté de 1780000000 dollars en 1948 a
4 500 000 Q00 dollars en 1949, soit 37 9% des
dépenses militaires, 1'aviation reste le gros
gagnant. On ne pouvait refuser a 1'US Navy
un porte-avions de 65 000 tonnes, et le droit
de le baptiser « stratégique » comme de

faire sa propagande. Mais si les marines

jugeaient naguére n’avoir besoin d'aviation
que pour des missions secondaires, l'aviation
se passe aujourd 'hui parfaitement du navire.

TRANSPORT AERIEN ET
EVACUATION DE POPULATIONS

Le « pont aérien » qui réunit Berlin aux
zones occidentales vient de faire la plus récente
démonstration de la puissance du transport
par air dans les circonstances critiques ou le
recours a la voie de terre et a la voie de mer
est interdit. Si 1'on peut ravitailler en vivres
et méme en charbon une population de deux
millions d'habitants avec une faible fraction du
parc d'avions disponible en temps de paix,
quel concours le civil peut-il attendre d’un
trafic intensifié en temps de guerre?

Le ravitaillement en vivres, et surtout en
charbon, absorbe journellement un tonnage
tel que, sur la base des allocations consenties
I'hiver dernier aux habitants de la capitale
allemande, on et pu transporter en sens
inverse, dans des avions qui rentraient 3 vide,
la totalité de la population berlinoise sous con-
tréle occidental en moins de deux mois. Le
moyen le plus simple de nourrir et de chauf-
fer I'nomme est son transfert sur les centres
" de production, ot il contribuera d’ailleurs
a la culture et a l'extraction. C'est le concours
le plus utile que les populations d'Europe
occidentale pourront demander & l'avion si
leurs communications par voie de mer sont
d nouveau coupees. Et si les armées qui les
protégent aujourd’hui sur 1'Elbe et sur le
Rhin doivent se replier, peuti-étre tiendront-
elles a les accompagner, plutdt que d'accepter
la nourriture que le maréchal Sokolowsky a
vainement offert aux Berlinois investis,

De tous les moyens auxquels on pourrait
recourir pour ces evacuations, la voie ferree,
gui parait le plus puissant, est le ‘moins sfir.

80

I a bien fallu s'y résigner en U.RS.S5., mais |
les recits des réfugiés arrivant en Sibérie |
apres des semaines de séjour dans un train,
par etapes journalieres de 100 a 150 km, ]
ne plaident pas er. =a faveur. Que deviendra |
le rendement d'une organisation sous l'aver-
se de bombes d’'avions ou d'engins-fusées
qui préludera a une offensive?

Tant que les ports et les navires ne sont pas
soumis au bombardement a longue distance
et aux attagues de sous-marins, la capacité
du transport maritime depasse largement/
celle de la voie ferrée. 1l est pius facile d'éva- |
cuer, par cette voie, les Francais dans les
lles Britanniques ou en Afrique du Nord
que, par chemin de fer, les Ukrainiens en
Sibérie. A la densité de deux passagers par -
tonne de jauge, qui était celle de 1'« Exodus
47 » dans son périple de plusieurs mois vers
la Terre Promise, le transfert des populations
d’Europe occidentale a l'aide des seules
flottes de commerce en leur possession ne
demande que trois voyages. Mais quelques
mines magnétiques avaient suffi a bloguer,
en juin 1940, nos navires et nos velléités dans
'estuaire de la Gironde,

Complétée par la route qui lui amenera
jusqu'a ses terrains cotiers, serait-ce a
bicyclette ou en voiture d'énfant, les voya-
geurs et leurs bagages, 1'aviation de transport
et l'aviation privée sont les seuls moyens assez
puissants, assez souples et assez siirs pour une
telle opération.

Les evacuations ne seront pas simultanées,
Que l'envahisseur préfére l'ordre des Qiffi-
cultés croissantes ou se jette d'abord sur
l'adversaire principal comme l'avait fait
Guillaume 1II, il n'est pas en mesure d'a-
vancer profondément dans toutes les direc-
tions a la fois. L'ensemble des moyens de |
transport disponibles pourra étre affecté a la |
campagne en cours puis mis, entre deux
campagnes, a la disposition des populations
epargnees, rendues prudentes. La manoceuvre
sur réseau de places, ol l'aviation jouera le
role essentiel en entretenant, puis en evacuant,
les garnisons et les populations “investies,
retardera encore l'avance de l'envahisseur.
La demande « de pointe » ne dépasserait
probablement pas une dizaine de millions
d'hommes par mois.

Or c'est la une capacité que l'aviation
atteindra facilement, sur des parcours aussi
faibles que la traversée du Pas-de-Calais,
du deétroit de Sicile, ou méme de Port-Vendres
a Alger, quand on affectera a l'opération une
part importante des 2000 avions de trans
port et 100000 avions privés de I'Europe
occidentale et de 1'Amérique.

Méme dans les régions les plus favorisées,
la richesse véritable est I'nomme, et la certi.
tude de le voir s'échapper vers des refuges
Ol sa premiére occupation serait de préparer
la reconquéte de sa patrie perdue, est la plus
sure garantie que l'envahisseur y regardera
a deux fois avant de lancer son opération,
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DU CHASSEUR-FUSEE
AU BOMBARDIER GEANT

LA MULTIPLICITE DES
TYPES D’APPAREILS

Aux yeux de ceux qui venaient de voir la
guerre se terminer sur le lancement des
bombes atomignes par les « Superfor-
tress » et 'entrée en service du turboréac-
teur avec les Messerschmitt Me-262, ces deux
bouleversements de la technique aéronau-
tique paraissaient devoir satisfaire pour
longtemps les besoins des novateurs. Le
chasseur a réaction et le bombardier lourd,
ou l'on acceptait a la rigueur que le moteur a
explosions fat remplace par un turbopro-
pulseur qui paraissait plus moderne, devaient
continuer a former l'ossature des Armées de
I'Air de demain.

Cette simplification ¢liminait méme des
types qui venalent pourtant de faire leurs
preuves, comme le chasseur-bombardier,
A ceux qui voyaient dans le chasseur a reac-
tion le successeur naturel des « Stuka »,
des « Stormovik » et des « Thunderbolt »,
on opposait la mésaventure de Hitler qui avait
exige, contre l'avis de Geering et de ses spé-
cialistes, la transformation des Messerschmitt
Me-262 en « Blitzbomber », n'y avait point
reussi, et avait ainsi privé la « Lufwaffe » de sa
meilleure arme de défense. D'autres, rappe-
lant les quelques succes du Messerschmitt
Me-163, affirmaient bien que la fusée n’avait
pas eté complétement éliminée par le turbo-
reacteur, que l'armée américaine continuait
a s'y intéresser, et que les performances
attribuées a des avions tels que le Bell X-1
ne manqueraient point de trouver leurs appli-
calions militaires. C'étaient 13, repondait-on,
des vues d'avenir que le souci des réalisa-
tions mimmediates ne permettait point de rete-
nir pour la premiére dotation en materiel
d'une Armeée de 1'Air a reconstituer.

D’un Salon a l'autre, les événements n'ont
pas ratifie ces vues exagérément simplifica-
trices et trop modérément novatrices.

L'inclustrie aéronautique frangaise, dont la
guerre avait interrompu 1'activité, commence
bien a présenter des prototypes de chasse
a turboréacteur. Mais, alors qu'en 1944 on
esperait que ce nouveau type de moteur la
placerait sur le méme pied que les aviations
concurrentes, en annulant l'avance qu’'elles
avaient acquise dans le domaine du moteur
a explosions, ces. prototypes. sont -encore
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equipés de turboréacteurs étrangers. lLes
vues optimistes sur l'avenir du turboprop.ui-
seur n'ont pas été vérifiees. Les derniers
moteurs « compound » Wright ou Pratt et
Whitney, qui relevent de 20 % les rayons d'ac-
tion des bombardiers lourds, sont une combi-
naison du moteur a explosions et de la tur-
bine qui ne facilite pas la tache des cons-
tructeurs, heureux de voir passer I'éponge
sur leurs echecs dans le premier de ces
domaines.

D'autre part, la simplification esperee fait
place a une complication croissante, Les types
de chasseurs doivent se différencier de plus
en plus suivant leurs missions.

L'interception, la penetration, l'escorte,
I'action de nuit ou dans des conditions atrmos-
pheriques défavorables réclament toujours
des caracteristiques et performances contra-
dictoires. Le chasseur « parasite » ouvre des
possibilités nouvelles aussi bien en matiere
d'escorte que d'exécution du bombardement.
Les prototypes actuellement en essai ou en
construction combineront le turboréacteur
et les différents moteurs-fusees. Le Lockheed
XF-90, étudie principalement comme chasseur
de penetration, ajoute a ses deux turboréac
teurs Westinghouse ]-34, deux fusées auxi-
liaires a poudre.'Le Republic XF-91, destiné
a linterception, combinerait avec un tur-
boreacteur Allison J-35 a injection d’eauy,
un moteur-fuseée Reaction Motors de 5440 kg
de poussée pour accélérer la montee, et
un autre de 730 kg pour augmenter la vitesse
de combat, qu'on escompte supérieure a
1120 km/h. Le Convair XF-92, avec un moteur-
fusée auxiliaire special au  nitromethane,
dépasserait les 1250 km/h, mais avec une
autonomie d'une demi-heure seulement.

Le turboréacteur n'apparait pas plus
deplacé sur le bombardier que sur d'autres
types d'appareils ; le Boeing « Stratojet »,
a meme vitesse que les plus rapides des
chasseurs, devient le chasseur-bombardier
geant, sans exclure d'ailleurs l'emploi aux
mémes missions des appareils plus petits,
ni le maintien en service des avions a moteurs
a explosions, ou compound, a trés grand rayon
d'action. :

Encore, ce tableau sommaire laisse-t-il
de coté les applications possibles du stato-
reacteur, du pulsereacteur, comme celles
de l'helicoptere remorqué que nous exami-
nerons dans un.paragraphe spésial. .
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@ Chasseur-bombardier embarqué dérivé du « Fury ».
Essais sur le porte-avions « Océan » en octobre 1945.
Aile basse en quatre trongons, les extrémes étant

LES AVIONS
TOUTES MISSIONS

Faut-il donc considérer comme revolue
'’épogue ou les « Spitfire » et les « Mosquite »
pouvaient indifferemment faire d’excellents
chasseurs, emporter des bombes pour l'ap-
pui tactique ou les expeéditions lointaines,
étre équipés d'un appareil photographique
pour la reconnaissance rapprochée ou.l'ex-
ploration, et méme étre adaptés au service
des porte-avions? La multiplication des types

_de moteurs ne va-t-elle pas mettre a la dispo-
sition des auteurs de programmes les mate-
riels etroitement specialises pour chacune des
missions qu’ils trouvent indispensables?

Ce serait, croyons-nous, confondre deux
ordres de choses trés differents, et la diver-
sification des types que-favorisent les progres
de la technique dans toutes les voies n'exclut
pas la multiplicité des missions confiees a
chacun ; les successeurs du « Spitfire » et du
« Mosquito », s'ils sont aussi reussis qu'eux,
ne manqueront pas de recevoir les applica-
tions les plus variees, ;

A l'epogue ou l'on établissait le programme
de ces deux avions, on ne disposait en Grande-
Bretagne que d'un moteur ne deépassant pas
une puissance d'un millier de chevaux. Sillon
avait eu alors la notion d'avions toutes mis-
sions, le « Spitfire » aurait di étre considere
comme le type de cet avion pour les opera-
tions rapprochées, et le « Mosquito », avec

relevables. Fuselage en quatre sections monocoques
boulonnées. Train classique. Moteurs Bristol « Cen-
taurus ». 4 canons de 20 mm et 2 bombes de 454 kg.

ses deux moteurs et son tonnage eleve, pour
les opérations a grande distance. Mais c'est
la une conception que l'expérience de la
guerre pouvait seule faire prevaloir. Le
« Spitfire » n'était pas plus le chasseur univer-
sel, que le « Mosquito » le bombardier
universel. Chacun des appareils rendait des

. services aussi appréciés que variés, 'un dans

les secteurs de l'aviation de défense et de
1'aviation tactique, l'autre dans le domaine de
l'aviation stratégique a moyen rayon d'action.

Au reste, ces deux appareils n’avaient pas
la prétention d'épuiser la variété des types
possibles et utiles. Une différence dans 1'alti-
tude d'opération aurait eu le méme interét que
la différence de rayon d'action. L'on a bien
observé, notamment, que cet autre appareil
toutes missions qu'était le -« Thunderbolt »
I'emportait a faible altitude sur le « Spitfire »,
qui retrouvait sa supériorité au voisinage de
la stratosphére. Encore, parmi les 21 767 exem-
plaires construits en 24 variantes différentes
que nous réunissons sous la désignation com-
mune de « Spitfire », devrait-on distinguer
suivant les versions plus nombreuses encore
des moteurs « Merlin » qui les equipaient et
que le nombre d'étages et de vitesses de
leurs compresseurs designaient plus spéciale-
ment, les uns ou les autres, pour les opeéra-
tions a plus ou moins grande altitude. Nean-
moins, dans l'ensemble, la supériorite du
« Thunderbolt » s'affirmait a faible altitude
grace a la puissance de son moteur.
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De méme que la « Luftwaffe » a découvert a
l'automne 1940, aprés avoir sacrifié des cen-
taines de « Stuka » spécialement établis
pour les missions d’assaut, et autant de Dor-
nier Do-17 étudiés pour celles de bombarde-
ment, l'utilité¢ d'accrocher une bombe sous
le fuselage d'un chasseur Messerschmitt
Me-109, de méme on s’apercevra rapidement,
quand on disposera des chasseurs américains
« d'interception » qui feront de 1000 a 1 300
km/h, qu'il serait dommage de ne pas leur
ajouter la bombe-fusée qui en fera la plus
dangereuse des armes contre chars ou
contre fortins. Que leur manquera-t-il ensuite
pour les missions de reconnaissance au
milieu des fusées radioguidées? Un appa-
reil photographique qu’on trouvera bien le
moyen de leur monter comme & leurs prede-
cesseurs. e

Ne croyons pas davantage que les Boeing
« Stratojet » a 1 050 km/h resteront longtemps
confinés dans les missions de bombardement
stratégique a moyenne distance. Quand on
aura perdu suffisamment d'équipes de para-
chutistes sur des Douglas DC-4 pourchassés
par les chasseurs a reéaction, on hésitera
moins & leur affecter un moyen de transport

plus rapide, et méme a lui ajouter ’armement

avant de mitrailleuses et de bombes-fusées
qui en fera le plus lourd des avions d’'appui
direct.

Les formules nouvelles, comme celle de

Le P-1040, primitivement N 7/46, est le premier chas-
seur & réaction construit par Hawker. Premier vol en
septembre 1847. Fut étudisé a I'origine comme;j avion

I R ) A R T A R vt o

CHASSEUR HAWKER P.1040 ZEPHYR”

S ot T i e o e

'avion « parasite » trouveront tout aussi vite
des applications autres que celle qui justifie-
Tent leur création. Quand un Convair B-36 aura
lancé contre ses assaillants deux des défen-
seurs qu’il emporte en fuselage pour deéjouer
Vinterception, peut-étre trouvera-t-il que le
‘moyen le plus sir de faire parvenir sur !'ob-
jectif les 10 tonnes de sa bombe atomique est
encore de les accrocher sous le fuselage
du troisitme de ces minuscules appareils.
L'éléphant, si 1'on peut dire, sera suspendu
au cornac,

LE CHASSEUR A REACTION

Au lendemain de la guerre, la réalisation du
turboréacteur et de I'appareil qu'il eéquipait
paraissait si aisée que nulle aviation ne doutait
de pouvoir remplacer bientét son matériel
démodé par des chasseurs a 900 km/h ayant
des performances egales a celles d'un Mes-
serschmitt Me-262 ou d'un Gloster « Meteor ».

Trés vite, la fabrication du turboréacteur
s'est révélée plus délicate qu’on ne le croyait,
si l'on veut du moins combiner le rendement

et 'endurance. En dehors de I'U.R.S.S., dont

On ne sait pas trés exactement dans ‘quelle
mesure elle a reproduit ou dépassé les tur-
boréacteurs allemands tombés €N sa posses-
sion, et qui est d'ailleurs, comme tant d’autres,

un client de Rolls-Royce, seuls la Grande-

embarqué, et est muni d’ailes repliables. Entrées
et sorties d'air placées a I'emplanture de I'aile, déga-
geant le fuselage pour le logement du combustible.
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'RESERVOIRS DE EXTREMITE DE DERIVE
COMBUSTIBLE 'EN MATIERE PLASTIQUE i

AUTO-OBTURANTS

/

CABINE -~ TOITURE

PRESSURISEE

TURBOREACTEUR
/

PARE-BRISE E
~ VERRE ARM

~ AVANT INTER-
-CHANGEABLE

TUYERE D’EJECTION

S~ BOULONNAGE DU
£USELAGE ARRIERE

) -
3 k g : AILERON A

! 45T
e PRI SERVO-COMMANDE
p o - VOLETS-FREINS L7 1A\S
4 CHARGEURS | ‘npruselace g/

o

CROCHET DE LARGAGE
ELECTRIQUE

] !
& MITRAILLEUSES. . TRAIN TRICYCLE
DE 12,7 ENTREE DAIR s AMOTABLE

@ Version d’entrainement du premier avion de chasse F-80 « Shooting
Star » a réaction de I'U. S. Army Air Force. Voir tableau p. 76.
VOILURE. Aile basse, en léger diédre, a profil laminaire. Volets
Fowler. Freins aérodynamiques sous le raccordement aile-fuselage.
FUSELAGE. Profil laminaire. Construction semi-monocoque en
3 parties démontables. 2 prises d’air du turboréacteur sur les cotés

. dujuselage en avant des emplantures. Crifice d'éjection arriére.

___.TRAIN. Tricycle escamotable. : 2

- MOTEUR. 1-turboréacteur Allison 4-33. =

; AMENAGEMENTS. Habitacle biplace en tandem au droit des prises

d’air. Toifure et sidges éjectables. 2 postes de pilotage.

RESERVOIRS
SUPPLEMENTAIRES




LOCKHEED PV-2 « HARPOON »

@ Bombardier-patrouilleur construit en série en 1945 gure et de la capacité en combustible. 5§ hommes
pour 'emploi dans le Pacifique par la marine amai- d'équipage. Emporte une bombe de 1800 kg et un
caine. Dérivé du PV-1 Par accroissement de I'enver- armement de 12,7 mm pour I'attaque a courte distance.

® En service dans la marine américaine depuis dé- dianes. Fuselage
cembre 1945. Record du monde de distance avec 2 moteurs Wright R-3350. 7 hommes
17 975 ko1 de Perth (Australie) & Colombus {Ohio). 6 canons de 20 mm avant. Tourelle dorsale double
Bombadier-patrouilleur naval bimoteur. Ajles me- de 12,7 mm. Tourelle double de 20 mm dans la queue.

sami-monocoque. Train tricycle.
d'equipage.




Bretagne et les Etats-Unis ont pu aboutir a des
engins construits en série.

I'établissement de la cellule s'est revele
plus delicat encore. Les mystéres du domaine
franssonique ne sont pas tous élucides. Le
profil mince indispensable a la finesse se
combine mal avec les exigences en résistance,
comme en rigidité et en man ceuvrabilite.
L'aile en fleche exige pour son hypersusten-
tation des dispositifs nouveaux, et pas tres
efficaces. Quelques accidents graves vinrent
rappeler & ceux qui prétendaient approcher
de la vitesse du son l'utilité préalable d'une
longue expérimentation au tunnel et en vol.
Aussi. l'aviation américaine est-elle pour le
moment la seule a posséder des chasseurs
de série qui approchent, tout equipes, des
1 100 km/h.

Le chasseur a réaction de 1949 differe
autant de son prédécesseur de 1945 que le
chasseur de 1939 a train rentrant, hypersus-
tentation, heélice a pas variable et radiateur
carene, differait de l'appareil mis en service
en 1935. Pas plus qu'il ne sulffisait de monter
un Hispano 12 ¥ sur un Dewoitine D-501

@ Chasseur a réaction commandé en octobre 1945,
spécialement cé!udié pour |'accompagnement des
bombardiers lourds B-36 qui I’'emportent en fuselage.

VOILURE. Aile médiane en fléche, repliable, sans
dispositifs hypersustentateurs. -

FUSELAGE. Trés court, portant a |'arriére une dérive
verticale : deux autres dérives prolongent verticalement

pour en faire a l'époque un avion présentable,
un « Nene » en fuselage d'une cellule quel-
congue ne saurait le transformer en un chas-
seur moderne. Le résultat se juge aux per-
formances. 1l mangue, dans les deux cas,
150 km/h, et on ne gagne pas facilement
150 km/h au voisinage de la vitesse du son.

LES DISPOSITIFS
POUR SURPUISSANCE

Aprés avoir construit le moteur qui combine
I'économie de consommation et l'endurance,
et atabli la cellule qui permet d’en utiliser
au mieux la poussée, l'aviation militaire
a toujours l'emploi d'un supplément de puis-
sance pour les situations critiques. On veut
pouvoir décoller d'un terrain plus court que
préevu, grimper rapidement a l'altitude de
I'adversaire a intercepter, lui échapper ou le
rejoindre au cours du combat. On consent
alors a payer la « surpuissance » réclamée
d'un exces de’ consommation qui serait
prohibitif pour une duree de plus de quelques
minutes, et l'on compléte le turboreacteur

les deux parties du plan fixe en diédre trés accentus.
Une quatrigme dérive située sous le fuselage porte la
gouverne de direction.

MOTEUR. 1 turboréacteur
tuyére d’éjection raccourcie.

AMENAGEMENTS. Cabine monoplace & siéde éjec-
table. Dispositif pour accrochage sous un bombardier.

Westinghouse J-34 a

89



par un dispositif comme I'injection d’eau ou
la post-combustion, ou méme par un deuxiéme
moteur, tel que le statoréacteur ou la fusee.
Ces additions expliquent certainement pour
une grande part les récentes performances
ameéricaines, et celles que l'on attend des
chasseurs de série demandant au moteur-
fusée un supplement de propulsion. On ne doit
pas en sous-estimer l'importance : deévelop-
pes, certains de ces perfectionnements
doivent aboutir 4 une transformation com-
plete du turboréacteur actuel qui resterait
seulement le moteur de croisiére d’un avion
dont les performances militaires essentielles
seraient demandées a la propulsion par fusée.
L'injection d'eau deviendra un compléement
indispensable au décollage, au méme titre
que l'est encore I'hélice a pas variable et
la méme injection d'eau dans le cas du moteur
a explosions. Son gros inconvénient est la
consommation trés gélevée en poids d'un
liquide inerte dont la présence abaisse la tem-
perature des gaz et reléve la masse éjectee.
La post-combustion, qui rappelle d'assez
prés, comme nous l'avons deja vu, le stato-
Treacteur, est déja un procédé moins barbare
du point de vue thermodynamique. Son rende-
ment reste faible, mais pas au point d‘inter-
dire son emploi prolongé au cours du combat.
Le statoréacteur, dont les premiers essais
en vol ont eté faits sur le Lockheed « Shooting
Star », n'a un rendement acceptable gqu'aux
vitesses supersonigues. Cependant, considéré
comme appoint, rien n'empéche son adjonc-
tion pendant une bréve durée a un autre
dispositif de propulsion, aux vitesses trans-
soniques.

@ Chasseur a réaction embarqué de I'U. S. Navy:
premier vol en janvier 1947, Voir tableau p. 76.

VOILURE. Aile basse cantilever de section centrale
épaisse logeant les turboréacteurs a I'emplanture.
Sections extérieures en diédre, a profil laminaire,
relevables. Volets de courbure a fente.

FUSELAGE. Cogue. section elliptigue, a charpente

CHASSEUR MAC DONNELL F2H-1 « BNSHEE N

La fusée, aussi cofiteuse et méme plus en
consommation, présente l'avantage énorme
d'un fonctionnement indépendant de l'air
ambiant, puisqu'elle emporte combustible et
comburant. Dans 1'étude précedente que nous
lui avons consacrée (1), nous avons fait res-
sortir les progrés considérables dont elle est
susceptible, et qui doivent faire du moteur-
fusee le moyen de propuision ideéal de I'avion
de chasse. Sa combinaison avec le turbo-
réacteur, ou on lui demande un supplément
de vitesse de 100 a 200 km/h n'est certaine-
ment qu'un premier pas, qui ménera progres-
sivement vers un avion du type Bell X-1, avec
un petit turboréacteur additionnel pour la
marche en croisiére

Tous ces dispositifs de surpuissance, a
I'exception de l'injection d'eau, présentent le
caractere commun d'un relevemen! notable
du rendement a mesure que s'accroit le
supplément de vitesse que preécisement on
leur demande. C'est une situation instable,
essentiellement favorable a un profond bou-
leversement, et qui devrait, en quelques
annees, par cette voie indirecte. conduire
au moteur-fusée les plus timides de ceux qui le
rejetaient naguere

LE CHASSEUR FUSEE .

L'annonce récente par M. Lawrence D. Bell,
president et directeur général de la Bell Air-
craft Corp., que le X-1 avait atteint la vitesse
de 2720 km/h et l'altitude de 24 000 m, pose

(1) ** Aviaton 1946 **, p. 170,

renforcée. Empennage horizontal monté en porte-a-
faux sur la dérive raccordeée.

TRAIN. Tricycle escamotable. Jambe avant permet-
tant « I'agenouillement ». Crochet d’appontage sous
I'étambot. Ferrures sur la charpente pour catapultage.
MOTEURS. 2 turboréacteurs Westinghouse J-34.
AMENAGEMENTS. Cockpit 4 . toiture « goutte
d’eau », trés en avant de I'aile.

—
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a nouveau la question des applications mili-
taires de telles performances. Elles avaien)
paru difficilement croyables a 1'époque
ou I'Army Air Force publia les valeurs calcu-
lées par le bureau d’études du constructeur ;
elles se trouvent aujourd’hui confirmées.
Aussi la 'déclaration, faite au cours du méme
banquet de Cleveland, que les usines de Nia-
gara Falls travaillaient actuellement sur un
deuxiéme avion expérimental, dont la vitesse
serait supérieure de 60 a 70 9, a celle du X-1,
merite-t-elle d'étre prise en sérieuse considé-
ration.

Des gains de cet ordre, d'un prototype au
suivant, sont I’apanage de la propulsion par
fusée. Pour attéindre les 1079 km/h d'un
North American F-86 en partant des records
d'un peu moins de 1000 km/h successivement
ameliorés par un Gloster « Meteor », il a fallu
plusieurs années. Les gains de 100 km/h
n'intéressent pas les constructeurs d’avions-
fusées, mais bien ceux de 1600 a 1800 km/h.
Ce sont les mémes que l'on attend du rem-
placement des V-2 par les « Neptune » de la
Imarine américaine, qui doivent monter d'un
seul coup deux fois plus haut,

Si M. Lawrence D. Bell a eté plus discret sur
les autres performances de son nouvel appa-
reil expérimental, ii n'est guere difficile d'en
reconstituer 1'essentiel et notamment tout ce
qui touche a la vitesse ascensionnelle et an
plafond. La vitesse attendue, de 4500 km/h
environ, ne sera évidemment pas réalisee
a faible altitude mais bien dans un air de den-
sité inférieure encore a celle ou monta le

® Bombardier en piqué monoplace de I'U.S. Navy.
VOILURE. Aile basse repliable. Ailerons 2 fente.
Freins de piqué.

FUSELAGE. Structure métallique semi~monocogque.

BOMBARDIER LOURD NORTH AMERICAN B

[zammisrsn.

Bell X-1. A cette vitesse, il suffira d'une montée
en chandelle pour ajouter a I'altitude de
depart les 80 km d'altitude qui seraient, dans
le vide, le sommet de la trajectoire d'un pro-
Jectile tiré a la verticale a 1250 m/s. Le plafond
du nouvel avion sera donc de 1'ordre de 80 a
100 km au moins. Des chiffres de cet ordre

TRAIN. Ciassique escamotable,
MOTEUR. Pratt et Whitney R-4 390, «Wasp Major».

ARMEMENT. 4 canons de 20 mm, 1800 kg de bom-
bes ordinaires et de bombes-fusées.
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| @ Premier bombardier multiréacteur a avoir volé, en 1947. Construiten série, |
i VOILURE. Aile 4 profil laminaire. Volets de courbure a fente et ailerons.
| FUSELAGE. Courta section ovoide. Plan fixe relevé en fort diédre.
| TRAIN. Tricycle escamotable. Béquille de protection arriére. e
. MOTEURS. Quatre turboréacteurs General Electric J-35. [
| AMENAGEMENTS. Poste de pilotage a toiture en « goutte d'eau », | =
| piplace. Balcon d'observation avant pour 1 navigateur-bombardier. Poste
arriére sous la dérive. Habitacles pressurisés. Toitures et sitges éjectables.
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avaient d'ailleurs eté indiqués pour certains
avions expérimentaux americains.

La vitesse ascensionnelle -est aussi aisée a
apprecier que le plafond. La notion d'une
vitesse ascensionnelle lineairement deécrois-
sante du sol au plafond ne vaut que pour les
avions équipes de moteurs a explosions, et,

en premiére approximation, de turboréac-

valeur du méme ordre que la vitesse horizon-
tale maximum. On ne peut méme pas faire
de distinction entre 1'une et l'autre ; elles se
confondront si on considére leurs valeurs
instantanées, et ne différeront guére si I'on
compare leurs valeurs moyennes sul quelques
dizaines de kilomeétres. Aukilometre par minute
des chasseurs a moteur a explosions, et aux

deux kilomeétres par minute de ceux qui sont
équipés de turboreéacteurs, succéderont les
vitesses ascensionnelles de plusieurs dizaines

teurs. Sur un appareil & moteur-fusée au pla-
fond de 80 a 100 km, la vitesse ascensionnelle
croitra avec l'altitude pour atteindre une

HYDRAVIONS

: w | 2 |Se i |ed e8|
X 5 H i £ €z | 52 | &
2 CONSTRUCTEURS DESIGNATION S “ | 5% MOTEURS .1 88 |58 | 3
= | GRS $ |68 |=8 | &
& -
d m m kg |ch (puiss.) kg (poussée)| km/h | km m
. I. - France.
E SNCAN Nord 1400 « Noroit»| 31,6 | 21,63| 17000{ 2 SNECMA
: (torpill. amphibie) 14 R, 1600 ch ..... 350 | 2500 | 7650| 8
' Il. - Gr.-Bret.
! SAUNDERS-ROE | SR-A/1 ........... 14,02| 15,24| 7375| 2 Metrop-Vickers *
(Chass. & réaction). ¢ « Beryl » 1744 kg| 900 18000| 1
H1. - Etats-Unis.
/]
CONSOLIDATED | XP5Y-1 ........... 44,49| 13,71| 70000| 4 Allison XT-40 de
(bombardier). 1375 KQ oovnvcvess 630 7620
GRUMMAN JR2F-1 «Albatross»| 24 | 18,60 2 Wright « Cyclone»
{amphibie). R-1820, 1425 ch ...| 430
MARTIN XP5M-1 .....ooonns 2 Wright « Cyclone »
(patrouilleur). R-3350, 2700 ch ..| 400 1
PBM-5A .......... 35,80| 24,50| 27140| 2 P. & W. R-2800,
(amphib. patrouill.) 2100 ¢ch ..ccevenes 335 | 3700 | 4500| 9
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de kilomeétres par minute sur la plus grande
partie du parcours ascendant,

Par quels moyens peut-on atteindre les per-
formances escomptees des nouveaux avions-
fusees?

Le progrés dans cette technique tient essen-
tiellement a 'augmentation du poids du com-
burant et du combushble. rapporte au poids
total. Avec les 3709 kg emportes par un Bell
X-1 au poids de 6354 kg au deéccllage, la pro-

portion n'atteint guere que 58 9, et reste assez
* inferieure a celle d'une V-2 oud'un «Neptune .
Mais il faut evidemment tenir compte de la
necessite d'une voilure et d'un train d'aiter-
rissage que n'exigent point ces derniers
engms, On ne pourra pas réduire beaucoup
la voilure, deja chargee, au decollage, a
491 kg/m*. Mais on pourrait supprimer le train
d'atterrissage si 1’on acceptait pour le chas-
seur a moteur-fusee la méme solution d'ac-
crochage a un gros hombardier ou transport
qui est celle du Mac Donnell « Parasite ». On
y trouverait egalement 1‘avantage non negli-
geable de pouvoir hisser au préalable 1'avion-
fusee dans des couches a faible densite qu'il
n'aurait pas besoin d’atteindre .en consom-
mantson propre combustible, et de lui imprimer

® Construit en série pour I'U. S. Navy. Premier vol en
novembre 1846. Voir tableau p. 76.

VOILURE. Aile semi-basse, a profil laminaire et sec-
tions extérieures relevables. Structure multilongerons.
Volets-freins de piqué sur et sous I'aile. Volets de
courbure développables en bout d‘aile.

FUSELAGE. Coque, 2 3 sections amovibles. Prise
d'air du turboréacteur dans le nez. Orifice d'éjection

(o e, Q

une vitesse initiale qui s'ajouteraita la sienne,

Les missions que 'on pourrait confier a des
chasseurs de cette vitesse ne mangueront pas
d'interét. Elles préteront bien a quelques
objections quant aux difficultés de manceuvre
ou d’observation sur ces bolides. Mais les plus
sombres predictions sur la résistance de
I'homme aux vitesses de 400 km/h et aux
altitudes de 8000 m dont on se proposait de
doter les avions en construction voici 15 ans
ont epuise le sujet. On commence a savoir
que l'homme peut supporter une vitesse
quelconque si elle ne s'ac::ompag.ne pas
d'une accéleration excessive, et que la cabine
etanche faite pour 24 000 m ne fatigue pas
beaucoup plus dans le vide absolu. On se
resignera aux 4500 km'h et aux plafonds de
100 km, sans recriminer davantage.

L'interception et 1'escorte par chasseur
embarqué sur un avion gros porteur seront
les missions les plus indiquées pour 1'avion-
fusee, cette derniére surtout en raison du rele-
vement des performances lie au transport
d'un avion par l'autre. Un petit turboreacteur
d'appoint, calculé pour faciliter 'atterrissage
et le raccrochage en relevant I'autonomie, ne
sera pas inutile.

arriere. Empennage horizontal en diédre ; dérive rac-
cordée au fuselage.

TRAIN. Tricycle escamotable. Crochet d'appontage.
Dispositif special permetiant I'« agenouillement ».
MOTEUR. 1 turboréacteur General Electric J-35.
AMENAGEMENTS. Poste de pilotage en avant de
I'aile, a toiture ¢« goutte d’eau ». Siege matelassé a
dossier spécial en vue du catapultage de I'appareil.

CHASSEUR EMBARQUE NORTH AMERICAN Fj-1 « FURY »




CHASSEUR D’ESCORTE NORTH
AMERICAN F-82 « TWIN MUSTANG »

@ Dérive du«Mustang» par accouplement de deux
apnareils..avec leur fuselage monoplace.

VOILURE. Aile basse en 3 parties.
FUSELAGE. Deux fuseiages semblables a celui

: > A e ¥
@ Premier chasseur américain a voilure et empen-
nages en fleche. Premier vol en octobre 1947.
Record de vitesse en septembre1948avec 1079 km h.
VOILURE. Aile basse en forte fleche de 35" et leger
diedre, a profil laminaire ot revétement sandwich
parfaitement lisse. Fente frontale Handley Page.

du « Mustang » mais allongés pour supporter les
_deux dérives longuement raccordées. : ‘
TRAIN, Classique, avec double roulette de queue.
MOTEURS. 2 Packard V-1650 ou Allison V-1710.
AMENAGEMENTS. Deux cabines monoplaces.

FUSELAGE. Coque classique, en metal. Empen-
nage en fore fieche, a proril tres mince. e
TRAIN. Tricycle escamotable. /
MO'I_"EUR.1 turboréacteur General Electric J-47 A.
AMENAGEMENTS. Habitacle monoplace pressu-
risé. Siege et toiture catapultables.




® Construction commencée en 1943. Premier vol en
Juin 1946. Construit 3 14 exemplaires en 1947. Nouvelle
commande de 30 en 1948. Voir tableau p. 00.

VOILURE. Aile en forte fléche, d'un seul bloc formé
Par assemblage d'élémenis rivés ou boulonnés. Sec-
tion médiane en demi-coquilles a I'extrados et panneaux
démeontables a l'intrados. Sections extérieures 4 2 lon-
gerons et fentes frontales. Volets « Crocodile »;
« élevons » agissant comme gouvernes de profondeur.

TRAIN. Tricycle escamotable.

LE CHASSEUR «PARASITE»

L’aménagement du Convair B-35 pour le
transport en fuselage de trois chasseurs
parasites Mac Donnell F-85 ouvre & i'aviation
un ensemble de voies nouvelles qui ne se
limitent certainement pas a la défense d'un
bombardier lent contre des intercepteurs
modernes et qui doivent modifier profon-
dément I'exécution des missions tactiques et
stratégiques.

Le bénéfice essentiel réside dans I'amélio-
ration des performances, rayon d'action,
vitesse, plafond du chasseur ainsi transporté.

Le gain en rayon d'action est évident. Sous
réserve que son porte-avion aérien résiste
aux coups de l'interception et de la DCA ter-
restre, le plus petit et le plus rapide des
chasseurs devient 1'égal, sur ce point, du
plus lent et du plus lourd des avions de trans-
port. :

L'atterrissage sur plate-forme mobile per-
met la réduction de la surface de voilure et le
‘béneéfice correspondant en vitesse maximum

98

4 moteurs Pratt et Whitney « Wasp
Major » R-4360 entrainant chacun 2 hélices coaxiales
contrarotatives propulsives.

AMENAGEMENTS. Habitacle dans la travée axiale
de l'aile, avec poste de pilotage & I'avant; a I’arriére,
cabine de I'équipage. Réservoirs largables entre les
moteurs. Soute a2 bombes & panneaux coulissants.

MOTEURS.

©® BOMBARDIER LOURD NORTHROP YB-49.
Version a réaction, avec 8 turboréacteurs Allison
J-35, du Northrop B-35.

sans le risque de la prise de contact a grande
vitesse avec le sol ou avec I'eau.

Le plafond, et indirectement la vitesse
ascensionnelle comme la vitesse horizontale,
tirent un gros avantage de la montée prealable
de l'avion parasite a l'altitude maximum ou
peut le hisser son transporteur. Il n'apparait
pas sur un chasseur a turboréacteur, surtout
si I'on reduit la voilure au minimum qu'auto-
rise l'accrochage & trés grande vitesse.
Mais il se retrouve entiérement lorsqu‘on fait
appel, pour la propulsion, au moteur-fusée-
avec ou sans le complément d'un turboréac-
teur ; le plafond de 1'avion-fusée et sa vitesse
ascensionnelle sont beaucoup moins liés a
la surface de voilure que les mémes per-
formances sur un avion a vitesse subsonique
ou transsonique.

Cette ameélioration générale des perfor-
mances a pour premier effet une réduction
sensible du tonnage de l'avion parasite.
Elle apparait déja sur le Mac Donnell F-85
qui ne péese que 2 300 kg. Mais de gros pro-
gres restent a faire. L'avion parasite y aidera



TR V7=

g anieemeE Rl




® Pius lourd, mais plus petit que le chasseur de nuit
Northrop « Black Widow », le « Scorpion » est du méme.
type dénommé aujourd’hui « all weather » (tous temps),
comme les chasseurs bi-réacteurs Curtiss Wright
XF-87 et Mac Donneil XF-88.

par le recours aux formules de propulsion
mixte des chasseurs américains plus récents,
surtout si le turboréacteur ne sert qu'au
retour a bord ; l'avion transporteur, d'un
type deja ancien, serait avantageusement
remplacé par un bombardier a réaction —
avec appoint eventuel de moteurs a explo-
sions pour la croisiére si l'on tient au tres
grand rayon d'action — dont la viiesse voi-
sine de 1 000 km h et le piafond de 15 000 m
releveraient sensiblement, par voie indirecte,
la vitesse et le plafond de l'avion a moteur-
fusée qu’il emporte.

Enfin, on doit se demander si le logement en
fuselage, avec ses sujétions quant a |'encom-
brement, la dimension des -trappes, etc.,
- vaut l'accrochage extérieur, en bout d'aile
ou sous le poingon d'un « Stratojet » par
exemple, en remplacement des deux tur-
boreacteurs extérieurs.

Quelles que soient les solutions techniques
retenues, l'avion «parasitey doit rapidement
joindre a la défense de son transporteur
I'exécution du bombardement.

Si la bombe, ordinaire ou atomique, dont
il faut assurer le lancement, est glle-méme
dotée d'une voilure et radioguidée, elle
naviguera de conserve avec l'avion «parasitey
dont ce guidage sera la mission principale.
Il saura l'exéeuter dans des conditions. de.

98

Equipé specialement pour la chasse sans visibilite.
Il est muni de 2 turboréacleurs Allison J-35 & demi
encastrés dans le fuselage, et serait le plus rapide des
avions de ce type. Premier vol en 1948, Biplace a
sieéges éjectables.

sécurite autrement satisfaisantes que par un
bombardier de tonnage vingt fois supérieur
el nécessairement lent.

51 la bombe ne dispose pas de voilure ou de
radioguidage, I'avion «parasite» lui apportera
I'un et l'autre en s'accrochant a elle. Le pla-
fond de l'ensemble sera assurément faible
et probablement nul si 1'on combine un avion
de 2 t et une bombe de 10 t. Mais le largage
2 15000 m n'en permet pas moins des portées
de 200 a 300 km.

Les missions d'assaut conviennent aussi
tlenal'avion ¢parasitey que le bombardement
stratégique, et la superiorité de ses perfor-
mances doit en faire I'un des types les plus
recherchés pour l'appui rapproché des trou-
pes 2 terre dans le domaine tactique.

Il n'est pas jusqu'aux missions de défense
conire l'aviation ennemie ou il ne puisse
intervenir avec profit.

L'une des principales difficultés de 1'inter-
ception est la réunion en temps utile, a grande
altitude, d'un nombre convenable de chasseurs
dont l'autonomie est le point faible. Une cou-
verture de porie-avions aeriens, qui peut
étre mise en place au préalabie; naviguant
au-dessus des bombardiers adverses et con-
duisant ses chasseurs au-dessus de la region
attaquee serait un des moyens les plus effi-

—£aces. a Opposer aux concentrations symeée-

i
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® Premier vol en février 1946. Construit en série depuis
fin 1947, sur des commandes de 950 exemplaires.
VOILURE. Aile médiane en diédre a profil laminaire.
Structure métallique multilongerons. Volets hyper-
sustentateurs développables a fente.

triques de l'attaque, surtout sur les trés vas-
tes théatres d’opérations d'une guerre future

Dans la formule d'un « Wasserfall » accroche
sous 'aile d'un «Stratojets, 1'avion «parasite»
peut s’adapter a toutes les formes de la guerre
aérienne.

LE RAVITAILLEMENT EN VOL

_ & défaut du transport en fuselage qui ne
s'applique évidemment qu’a des appareils
de taille réduite, le ravitaillement en vol que
vient d'inaugurer 1'U.S. Air Force en faisant
accomplir le tour du monde sans escale a un
bombardier B-50 ouvre des possibilites stra-
tégigues comparables.

Il est assez curieux que l'avanlage eco-
nomique du procede, parfaitement mis au
point en Grande-Bretagne par 1'Air Refueling

- Co., nie soit pas plus apprecie dans l'aviation

commerciale. Il permet le transfert en charge
payante d'une fraction importante du poids
emporté sous forme de combustible. L'ob-
jection de la sécurité insuffisante au cas ol
'opération est manquée ne joue que pour les
traversées oceaniques. On congoit difficile-
ment pourcuoei un service direct tel que Paris-
Alger n'est pas assure normalement a pleine
capacité de transport avec ravitaillement

REPUBLIC F-84 « THUNDERJET »

EFUSELAGE. Coque, section elliptique aplatie.
TRAIN. Tricycle escamotable.

MOTEUR. 1 turboréacteur General Electric J-35.
AMENAGEMENTS. Habitacle, conditionné, en avant
de l'aile. Toiture coulissante. Siége éjectable.

régulier a Port-Vendres. l'avion en étant
quitte pour descendre au sol prendre son
essence s'il ne la recoit pas en vol.

Dane les trés nombreuses applications mili-
taires possibles, cette objection ne joue pas.
Si la querre aérienne au dessus de 1'Arctique
prerid corps un jour, l'exécutant auquel
on proposera le choix entre une expédition
sur B-36 a 500 km/h et sur « Stratojet » a
1 050 kmi/h n'hésitera guere, méme s'il
risque de temps a autre d'étre cblige a un
parachutage sur la banquise au cas d'un
ravitaillement défaillant 4 1'aller ou au retour
de l'expédition. S ’

Le ravitaillement en vol supplée a la fois les
bases terrestres dans les zones ou elles sont
insuffisamment serrées ou trop éloignees de
1'objectif, comme les bases flottantes, seraient-
elles de 65 000 t, sur les mers d'acces difficile
— 1'Arctique est de celleslla —, ou dans
I'emploi d'appareils que ne peut accueillir
un porte-avions.

Le ravitaillement en vol se combine d'ail-
leurs avec les bases terrestres ou flottantes
lorsqu'elles ne peuvent étre amenagées
pour le décollage et l'atterrissage de gros
bombardiers lourdement charges ; les avions-
cargos, adaptés aux exigences de ces bases
livreront l'essence aux bombardiers en pro-
venance d’autres plus éloignees, soit au pas-



® Premier hydravion a réaction, étudié en juillet 1944.
Premier vol en juillet 1947. Voir tableau p. 93.

VOILURE. Aile semi-haute en deux parties, 3 struc-
ture métallique. Volets type Gouge, développables, &
fentes médianes de « souftlage ». Réservoirs largables.

FUSELAGE. Coque 2 deux redans. Structure du sys-

teme mixte, longitudinal-transversal. Prise d’air unique

sage, soit en un point ne les détournant pas
de leur route et plus proche de l'objectif.

Enfin, le ravitaillement en vol de l'avion
parasite ou de l'avion porteur ne sont pas
davantage exclus. Ce seront des méthodes
infiniment plus économicques que 1'exécution
d'un bombardement & limite de rayon d'ac-
tion par un appareil réduit a n'emporter
qu'une charge utile infime.

® Version a réacteurs du NC-1070. Premier biréacteur
de conception et construction frangaise. Premier vol
‘en octobre 1848. Voir tableau p. 84.

VOILURE. Aile médiane cantilever & section centrale
rectangulaire et sections extrémes relevées en diédre.
Construction monopoutre a revétement travaillant.
Volets hypersustentateurs et freins aérodynamiques.

FUSELAGE.'Coque, & section ovoide. Empennage mé-

s

des turboréacteurs dans le nez; deux orifices d'éjec-
tion sur les cdtés du fuselage. Empennage horizontal
monté en porte-a-faux sur la partie haute de la dérive.
TRAIN. 2 flotteurs semi-escamotables.

MOTEURS. 2 turboréacteurs Metropolitan-Vickers
« Beryl » logés céte a céte dans la cogue.
AMENAGEMENTS. Monoplace. Sigge catapultable.

L’HELICOPTERE REMORQUE

Les premiéres expériences américaines de
remorquage d'un hélicoptére & moteurs arré-
tés et sustenté par ses rotors en autorotation,
visent officiellement les opérations de sauve-
tage en regions lointaines d'accés difficile.
La combinaison des deux appareils reléve
le rayon d'action de I'hélicoptére, qui est

tallique. Dérives axiales montées sur les fuseaux-
moteurs, et coiffées du plan fixe. Gouvernes entoilées.
TRAIN. Tricycle escamotable. Roue avant décentrée
vers la gauche du fuselage. Roues principales logées
dans les fuseaux-moteurs. f

MOTEURS. 2 Hispano-Suiza « Nene-l ».

AMENAGEMENTS. Poste de pilotage a large champ
de vision. Toiture et siége éjectables.




son point faible, tout en lui maintenant ses
possibilités d'atterrissage et surtout de décol-
lage en toute région.

Mais le procédé s'applique tout aussi bien
aux opérations militaires. Il autorise le débar-
quement de formations aéroportees, soit pour
1'occupation, soit pour les destructions stra-
tégiques, en des points ol le parachutage et
'atterrissage en planeur sont interdits. Mais
surtout il permet le rembarquement une fois
la mission terminee.

Comme le ravitaillement en vol ou le trans-
port en fuselage, le remorquage de !'heli-
coptere se préte a de multiples combinaisons
avec les procédés d'atterrissage et de decol-
lage plus anciens. Le planeur, par exemple,
présente souvent moins de risques que le
parachute en montagne ou dans une forét a
clairieres, car il permet un atterrissage plus
precis. Mais on est contraint de 1'abandonner
au sol. L’hélicoptére le récupérera, soit en le

@ Dérivé du « Spitfire » dont il conserve yoilure et train
d’atterrissage. Deux versions, terrestre et embarquée.
Premier appontage sur I'lllustrious en octobre 1947.
Voir tableau p. 64. ;

VOILURE. Aile basse & profil laminaire. Structure en
alliage léger, bilongeron. Volets hypersustentateurs.
FUSELAGE. Structure en alliage léger. Prises d'air du
turboréacteur sur les flancs a I'avant de Iaile. Tuyére

CHASSEUR  VICKERS-SUPER
MARINE 392 « ATTACKER »

traitant comme un colis soulevé en vol ver-
tical, soit en se servant de ses possibilités
de sustentation si le terrain est assez long.

Enfin 1'hélicoptere & ailes repliables, du
type du Bristol 171, peut étre logé en fuselage
comme le chasseur parasife et charger ou
décharger une cargaison entiere.

La réunion de l'avion ordinaire, du pla-
neur, du gros hélicoptére alternativement
remorqué et remorgueur et du petit heli-
coptére embarqué offre des variantes assez
nombreuses pour se préter a des opérations
aéroportées, de harcelement ou a gros
effectifs, en toute région, si difficile qu'en
soit 1'acces. Et peut-étre verra-t-on un jour
1'ex-parachutiste ‘quitter 1'avion et y rentrer
par une trappe, avec l'aide d'un hélicop-
tere d'une vingtaine de kilogrammes, dont les
deux rotors seront entraines par statoreac-
teurs, en améliorant un peu la formule du
premier « Hoppi-Copter » de M. Pentecost.

d’éjection arriere. - Dérive axiale en léger diédre.

TRAIN. Classique escamotable. :
MOTEUR. 1 turboréacteur Rolls-Royce « Nene ».

AMENAGEMENTS. Cabine monoplace pressurisée,
au droit des orifices d'admission. Tolture coulissante
éjectable ; sidge éjectable. Panneaux latéraux déta-
chables par bris pour accés a la cabine.
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E développement actuel des transports
aériens est un phénoméne mondial.
L’époque ou il fallait encourager l'avia-

tion commerciale par des subventions direc-
tes ou indirectes atteignant, suivant les pays,
les trois quarts ou les neuf dixiemes de ses
dépenses, est définitivement révolue. Le pas-
sager- prend aujourd'hui l'avion, comme le
commergant lui confie sa marchandise, pour
la raison qu'ils y trouvent avantage. Dans
quelques années, * l'aviation de transport
devra étre, comme l'automobile, soumise
4 la « coordination » qui empéche des dégats
trop graves dans les budgets des moyens de
transport plus anciens.

Le succés de l'avion est d'abord, pour le
passager, une question de prix. Poftir les trans-
ports maritimes ou mixtes, le prix du billet
d'avion est compris entre celui de la premiere
et de la deuxiéme classe du navire et, éven-

tuellement, du chemin de fer. Paris-Casa-

blanca .aller et retour coftait,’ fin 1948,
41 000 francs en avion, 45 000 francs en pre-
miére classe du paquebot, 35000 francs en
deuxiéme. Sur Paris-New-York, aller et retour,

#Air France demandait 130000 francs quand

le seul aller et retour Le Havre - New-York
cofitait, par le paquebot, 167 000 francs en
premiére, et 113 000 francs en seconde.

C'est ensuite un gain de temps, et la baisse
relative des tarifs aidant, cet avantage est
apprécié par une clienteéle chaque jour plus
étendue. Le touriste américain qui dispose
de trois semaines de vacances pour um voyage
en Europe n'a aucune envie d'en passer les
deux tiers entre le ciel et 1'eau, serait-ce dans
le plus agréablement -décoré des salons de
paquebots. L'employé de commerce a qui
I'on demande 8 jours pour rejoindre Dakar
en deuxieme classe de paguebot moyennant
39 000 fr., ou le patron qui le paye, ont vite
compris que les 2000 fr. de supplément du
voyage par air sont largement récupereés par
le salaire de l'intéressé. Il n'est pas jusqu’a
1'émigrant dont 1'employeur ne découvre qu'il
est avantageux de le transporter en avion :
les « Charbonnages de France » regoivent
ainsi leur main-d’ceuvre marocaine, comme
les mines de fer de I'Est leur main-d’'ceuvre
kabyle.

La plus récente conquéte de l'aviation de
transport est le fret. Elle a débuté par 1'Ame-
rique ou1 l'on a decouvert rapidement que la
voie aérienne ne convenait pas seulement au
trafic postal oua 1'envol de marchandises pre-

AVIATION DE TRANSPORT

. — LES PROGRES DE LAVIATION DE TRANSPORT

cieuses. Dans les régions mal desservies en
moyens de communications au sol, le transport
par avion est a la fois le plus rapide et le plus
économique. .

L'urgence de cerfains matériels et notam-
ment de pieces de rechange qui immobilisent
un coiteux outillage justifie le recours a
l'avion pour des objets méme tres lourds ;
on a affrété a plusieurs reprises des appareils
spéciaux qui ont transporté des trongons de
lignes d'arbres pour cargos d'Europe en
Asie. Aujourd'hui, de la vanille aux peaux de
serpents, des fleurs aux primeurs, des ani-
maux de ménagerie aux reproducteurs de
race, des chevaux de course aux poussins
d'un jour, on ne saurait énumeérer toutes les
marchandises que l'on trouve avantage a
confier a l'avion.

LES TRANSPORTS FRANGAIS

la coordination de l'activit¢ de diverses
compagnies privées jusqu'alors trés large-
ment subventionnées remonte a 1933 avec la
constitution d'Air France. Cette Compagnie
est restée depuis, de beaucoup, le plus
important de nos transporteurs aériens.
Son réseau, qui était d'environ 40 000 km.
en 1938, atteint 170 400 km en 1948. De-
puis 1947, un grand nombre de transpor-
teurs privés ont regu l'autorisation d'établir
des lignes sous la seule réserve de ne pas
concurrencer directement la Compagnie natio-
nale, l'interdiction ne portant d'ailleurs que
sur les passagers. :

L'évolution du trafic en dix ans peut étre
jugée soit a la progression du nombre de pas-
sagers et du tonnage de fret, soit & celle du
produit de ces elements par la distance par-
courue, qui mesure plus exactement 1'impor-
tance du transport.

En 1938, 104 424 passagers emprunterent
le réseau d'Air France; le chiffre montait
a 207314 en 1946, a 422616 en 1941, et
A 590 000 en 1948. Si l'on ajoute les 200 000
environ qui ont constitué la clientéle. des
compagnies privées au cours de cette meéme
année, le coefficient d'accroissement en dix
ans est de 800 %. Pendant le seul mois de
septembre 1848, mois record de l'année,
il a été transporté 120 308 passagers, c'est-a-
dire plus que pendant toute l'année 1938.

La poste, le plus ancien des clients de
P'avion, a fait au cours de la méme pericde des
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progrés moindres. Cependant le transport
des lettres au tarif ordinaire de 'affranchisse-
ment entre la Métropole et 1'Afrique du Nord,
a ete l'occasion d'une brusque progression
du tonnage postal. Il est passe, pour Air
France seul, de 881 000 tonnes en 1938, a
4198000, 4736000 et 5000000 t environ
en 1946, 1947 et 1948. Etendue depuis le
ler janvier 1949 a l'ensemble de I"Empire
francais, la méme décision devrait atre le
signal d’un nouveau bond.

L'événement marquant de ces dernieres
années est la progression du fret. Celui d'Air
France est passé, de 1368 tonnes en, 1938
a 5088 tonnes en 1946, 7 454 tonnes en 1947:
il doit atteindre 12 000 tonnes environ en 1948.
Mais il s'y ajoute aujourd’hui un tonnage
supérieur encore, 15000 tonnes environ, du
fait des compagnies privées. Le total, pour
1948, est en augmentation de prés de 2 000 o
par rapport a 1938,

En realité, l'accroissement du trafic dépasse
celui qu'indiquent le nombre des passagers
et le tonnage de poste ou de fret, car la dis-
tance moyenne du transport s'est également
relevée. Si on la fait intervenir par une compa-
raison des chiffres de passagers-kilométres

et de tonnes-kilomeétres, on trouve que 1'aug--

mentation de 1938 & 1948 est d'environ 1 4009,
pour les passagers et 2 000 % pour |'ensemble
de la poste et du fret.

Rien n'indique que cette progression soit
destinée a se ralentir dans un avenir immédiat.
Le plafond du trafic est loin d’étre atteint,
aussi bien en passagers qu’en fret. Le navire
transporte toujours, a travers 1'Atlantique,
deux fois plus de passagers que l’avion.
Quelques mauvais calculateurs croient encore
faire une économie en se rendant de Paris a
Alger, a Casablanca ou a Dakar par les moyens
de transport dont ils ‘ont I'habitude. Tous les
commergants n'ont pas ENncore compris aussi
bien que leurs assureurs que les moindres
chances de perte d'un colis au cours de ses
transbordements sur les quais des gares et des
ports compensaient le supplément demandé
par l'avion. La progression de 1 300 %
de 1947 a 1948, du tonnage de colis postaux
confiés a Air France traduit cependant 1'édu-
cation de cette clientéle,

Assurément, le retour de certains prix a
un niveau plus raisonnable, ou un début de
crise générale, peuvent ramener vers leurs
transporteurs naturels certaines marchandises
et diminuer le volume global des echanges.
Mais 1'économie croissante du transport aérien
par lintroduction des appareils modernes
doit lui valoir pendant longtemps encore les
faveurs d’'une clientéle accrue.

LES RESULTATS FINANCIERS

Comment se fait-il que, malgré cet accrois-
sement continu de trafic qui n'est pas spécial
a la France, la situation de la plupart des
transporteurs aériens soit assez difficile?

104

Il faut observer d’abord que les résultats
différent beaucoup suivant les pays.

Le plus mal en point est incontestablement la
Crande-Bretagne, dont le déficit des trois
« Corporations » nationales, d'une dizaine
de millions de livres (plus de dix milliards
de francs) en 1947, depasse ;encore pour 1948
les huit millions de livres de subventions ins-
crites au budget, malgré une augmentation
de 40 9%, du trafic d'une année a l'autre.

Le déficit global des lransporteurs améri-
cains, tous privés, est déja moins inquiétant.
D’abord il n’atteint guére, au cours des deux
derniéres années, que la moitié de celui des
compagnies britanniques, et sur 16 des trans-
porteurs intérieurs ameéricains, 7 enregis-
traient des bénéfices en 1948. Au surplus.
un leger relévement des subventions postales
a lafin de 1948 semble avoir rétabli I"'équilibre,
Mais, surtout, ces pertes doivent étre rappor-
tées a un trafic tres superieur a celui de la
Grande-Bretagne, et ne représentent méme
pas, dans l'hypothése plus défavorable,
19 des recettes.

La situation des transporteurs francais est
sensiblement aussi favorable.

" Assurément, parmi les nombreuses compa-
gnies privées créées depuis frois ans, il fal-
lait qu'un tri s’opérat, par Ia faillite des moins
bien gérées. Mais certaines, malgré une vive
concurrence frangaise et étrangere, font
encore des bénéfices.

Les résultats obtenus par Air France s'ame-
liorent chagque année. Le « coefficient d‘auto-
nomie financiére », c'est-a-dire la part dans
laquelle ‘les recettes commerciales couvrent
les dépenses, s'est élevé regulierement de
20 9% en 1936, & 409, en 1938, 75 % en 1948,
84 9% en 1947, pour atteindre 95 % environ
en 1948 ; de tous les moyens de transport que
l'automobile permet d'entretenir par le jeu
des taxes dont on la charge, 1'avion est encore
le moins ruineux pour les finances publiques,

Mais il n'y a pas lieu d’admirer outre mesure
gqu'une industrie en pleine croissance, dont
I'activité a augmente depuis 10 ans de 40 o5
€n moyenne chaque année, parvienne pres-
que a l'équilibre financier : il est préférable
d‘étudier les raisons qui l'ont empéché jus-
qu'ici de l'atteindre.

LA GESTION

L'entreprise au chiffre d'affaires croissant
trouve toute facilité pour ajuster son person-
nel a son activité. Ses frais généraux ont une
tendance naturelle a diminuer : avec les mémes
effectifs et les mémes depenses de direction
générale, d'administration,- de publicite..,,
on peut relever I'effectif de la main-d’ceuvre
directement appliquée aux travaux productifs.
Au-deld d'une certaine taille optimum des
entreprises, la loi s'inverse. Mais, avec les
dix a quinze mille personnes au service des
plus importantes compagnies de navigation
aerienne, on n'est pas encore exposé a ce
risque.
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Les effectifs de nombreuses entreprises
frangaises plus ou moins étatisées ont cri au
lendemain de la guerre, pour des raisons qui
n'avaient rien a voir avec les besoins de la
production. Les transporteurs aériens, éta-
tisés ou privés, n'ont pas souffert de ce gon-
flement. Par exemple, le personnel d'Air
France n'a méme pas triplé dans la période
ou son activité décuplait. L'effet favorable
de «cet accroissement d'activité sur les frais
géneraux peut se mesurer a la proportion du
personnel navigant au personnel a terre.
Elle a baissé de 1/14,5 en 1931 2 1/10,4 en 1948

LE MATERIEL

Le choix d‘appareils a faible rendement:

explique la plupart des résultats déficitaires
du transport aérien, notamment en Europe.

HALL DE MOMTAGE DES ' STRATOCRUISER
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Les compagnies gui ont cru pouvoir entre-
prendre une exploitation en acquérant a bas
prix quelques-uns des centaines de Junkers
Ju-52 mis en commande a l'armistice, et dont
les fuselages en téle ondulée circulaient encore
I'an dernier sur les boulevards parisiens en
quéte d'une usine de montage, auront véri-
fié par leur faillite qu'il est des dons qu'on
doit savoir refuser.

L'une des trois corporations britanniques,
la British South American Airways, qui a
doublé en 1948 son déficit de 1947, se plaint
amerement de son matériel, et envie les deux
autres de n'étre pas concurrencées sur des
lignes transatlantiques par des « Constella-
tion » et des DC - 6. :

C'est 1a, a coup siir, la cause principale du
leger déficit qui subsiste dans la gestion d'Air
France. La grosse commande de quadrimo-




Version commerciale du YC - 97, lui-méme version
de transport des « Superfortress » B - 50. Vient
d'entrer en service sur les lignes transocéaniques.
VOILURE. — Aile semi-basse cantilever. Structure
métalligue bilongeron a revétement travaillant.

FUSELAGE. — Structure métalliqgue semi-monocoque
4 section en 8. Ventre relevé vers l'arriére jusqu’a

teurs qu'on lui a imposée a l'époque ou elle
fonctionnait sous le regime de la réquisition
et ou 1'on ne regardait pas & la mise au point

- et aux performances des appareils dont

la construction permettait d'occuper le per-
sonnel de nos usines nationales, a porté un
coup aussi dur & son bilan qu'a son compte
d'exploitation. Pour en avoir acheté de sem-
blables 4 un minisire dont l'appartenance le
rassurait, et qui les lui avait soldés a un prix
intéressant, un dirigeant de 1'aviation polonaise
s'est fait metire en prison quelgues mois apres
Ja livraison des appareils ; il n'était pas vrai-
semblable, affirmaient ses accusateurs, qu'un

" tel matériel pit faire 1'objet d'une tractation

honnéte.

Le maintienenservice d'unappareil demodé,
méme acquis a bas prix, ne se justifie que
dans les entreprises ou son utilisation journa-
liere est infime. Ce n'est heureusement pas le
cas des grandes compagnies nationales euro-
péennes. Aussi l'emploi le plus économique

"étambot. Empennage horizontal, monté sur I'embase
de la dérive verticale, a long raccordement.

TRAIN. — Tricycle escamotable.
MOTEURS. — Pratt et Whitney R-4360 « Wasp Major».

AMENAGEMENTS. — Poste de pilotage dans le nez. -
Cabines pour 55 a 100 passagers; air conditionné.

qu'elles peuvent faire d'une part importante
de leur parc d’avions, serait-elle d'acquisition
récente, est son abandon au fond d’un hangar
jusqu'a ce que les appareils aient atteint
I'age de la retraite.

LE « DUMPING»

La recherche d'un bénéfice global par la
vente a perte d'une partie de la production
réussit d’autant mieux que les frais genéraux
sont plus élevés et le cout « marginal » plus
faible par rapport au colit moyen, c’est-a-dire
que 1'entreprise en est a la taille ou un accrois- -
sement de production abaisse davantage son
prix de revient. C'estle cas présentement pour
tous les transporteurs et 'explication de leur
sévere concurrence, limitée seulement par
les réglementations nationales et les accords
internationaux. !

Le déficit global des compagnies améri-
caines tient a cefte concurrence beaucoup. . .
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@ Dénommé « Freighter » ou « Wayfarer » suivant
son aménagement pour fret ou passagers. Premier
vol en 1945, Construit en série depuis 1946.

VOILURE. — Aile haute a revétement métallique.

FUSELAGE. — Construction semi-monocoque en
Alclad. Section rectangulaire décroissante vers |'ar-
riere. Partie basse du nez formée de deux panneaux
ouvrant sur la soute. Poste de pilotage en surplomb

plus qu'a une gestion médiocre et & un mau-
vais choix du matériel,

Les transports étatisés britanniques échap-
pent par leur monopole a cette cause de défi-
cit, du moins sur les lignes intérieures. Mais
ils doivent Ia subir sur les lignes impériales
ou internationales, et les démélés de I'admi-
nistration avec les compagnies privées sud-
africaines qui ont choisi Paris comme terminus
fictif, avec prolongement par une ligne « gra-
tuite » jusqu'a Londres, donne un exemple
des difficultés que rencontrent les trois Cor-
porations officielles devant des concurrents
qui n’ont pas le souci de défendre le prestige
du matériel britannique,

Les ftransports aériens frangais souffrent
moins de cette concurrence. C'est d'abord
une question de situation geéographique ;
la proximité entre I'Afrique francaise et la
metropole évite 1'intrusion de transporteurs
etrangers. D'autre part, le monopole d'Air
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en avant de |'aile. Empennage en alliages légers, gou-
vernes entoilées.

TRAIN. — Classique non escamotable.
MOTEURS. — 2 Bristol « Hercules » 672.

AMENAGEMENTS. — Plusieurs versions : cargo pur
(5 t de fret); cargo mixte (16 passagers, 3 t de fret) ;
passagers (32-36 passagers); transport militaire
(30 hommes ou 28 brancards).

France est plus aisé & défendre contre des
concurrents également frangais que les pré-
tentions des corporations britanniques contre
les transporteurs des Dominions. Cependant,
les fissures apparaissent au point que les
compagnies privées, certains mois de 1'été
dernier, transportaient plus d'un tiers des
passagers.

Techniquement, la situation est aujourd 'hui
parfaitement saine. L'avion est un moyen de
transport qui n'exige plus des Etats aucun
sacrifice, mais simplement, sur le plan national,
le souci du bien public dans 1'exercice ou la
limitation de leur autorité et, sur le plan inter-
national, le renoncement a une concurrence
ruineuse. Ce sont la des exigences qu'on
trouvera probablement sévéres. Heureuse-
ment pour la France et son Empire, leur situa-
tion géographique les met & 1'abri d une
mésentente possible ; l’avenir de l'aviation
frangaise de transport ne dépend que de nous.



. — AVIONS A PASSAGERS ET AVIONS CARGOS

En laissant de co6té la question de l'aména-
gement intérieur d'un méme fuselage, faut-il
des types d'avions differents pour les passa-
gers et le fret 7

Pour transporter un passager de Cherbourg
4 New-York ou du charbon de Cardiff a Lis-
bonne, on s'adresse a des navires qui diffe-
rent non seulement par les aménagements,
mais par les dimensions, la finesse, la vitesse,
le rapport du poids de coque au déplacement
en charge et, d'une maniere générale, par
toutes leurs caractéristiques et performances.

La marine marchande ne s'en tient méme
pas a un seul type de paquebot ou de cargo.
De la « Queen Mary » au charbonnier, on
rencontre suivant les lignes, le genre de clien-
tale et la nature du fret, au moins quatre types
qui sont le paguebot a 'état pur ou presque,
le pacquebot mixte, le cargo mixte et le cargo,
avec de nombreuses variantes pour chacun.

Le souci d'une exploitation rémunératrice
impose a l'armateur, d'une maniére continue,

- Sy
-0}

le choix et 1'adaptation du type le plus conve-
nable. C'est ainsi que, sous l'effet de la con-
currence de l'avion sur les lignes de France
en Afrique du Nord, le plus important des
exploitants de ces lignes, la Compagnie Géne-
rale Transatlantique, vient de mettre en chan-
tier, aprés des navires qui faisaient prés de
25 noouds aux essais, d'autres beaucoup
moins rapides. « L'expérience a en effet mon-
tré, écrit M. J. Ricard, Ingénieur en chef de la
Compagnie, qu'une vitesse de route de 20,8
a 21 noeuds était suffisante », ce qui permet-
tra de donner aux nouveaux navires « des
possibilités de transport en marchandises les
apparentant en fait a des cargos rapides... ».
Comment se fait-il qu'au moment oul les plus
grands navires de Marseille - Alger vont
régresser du rang de « paquebot mixte »
A celui de « cargo mixte », les transporteurs
aériens privés fassent fortune en remplagant
sur la méme ligne, pour le transport des
ouvriers kabyles et des primeurs, les Douglas
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LES AVIONS-CARGOS

DC - 3 par des Douglas DC - 4 qui font 50 km/h
de plus en croisiére ? Le plus récent des avions
geants qui vient d'entrer en service pour les
voyages transoceaniques, le Boeing « Stra-
tocruiser », n'est-il pas la version pour pas-
sagers d'un des avions-cargos les plus eco-
nomiques de I'Armée de 1'Air americaine,
le YC - 97, qui n'est lui-méme que la version
de transport militaire des « Superforteresses».
Y a-t-il vraiment une distinction autre que les
amenagements entre l'avion a passagers et
l'avion-cargo ?

Pour les cellules, la distinction, si elle existe,

PRIMEURS

ne porte ni sur la qualité du métal, ni sur le
mode de construction. On est passé des
« Superforteresses » B - 29 aux B - 50, en rem-
plagant l'alliage léger anciennement employé
par du 75 S (appelé zicral en France) qui a
permis de relever la résistance de 159% en
diminuant le poids de 295 kg. Il n'est évidem-
ment pas plus question de renoncer a cet allé-
gement sur le YC - 87 que sur le « Stratocrui-
ser ». Il semblerait du moins que la forme en 8
du fuselage, étudiee pour la résistance a la
surpression interne indispensable aux passa-
gers, puisse étre abandonnée sur le cargo ;

ONT PRIS, CES DERNIERES ANNEES, UNE PAR

PAMTHERE




RAPIDEMENT CR

le bénéfice n'a pas été jugé tel qu'il puisse
payer une construction différente.
[.'avion-cargo ne se distingue pas davantage
~ de l'avion & passagers par les moteurs. Le
méme Bristol « Hercules » équipe les deux
versions cargo (« Freighter ») et passagers
(« Wayfarer »), du plus récent bimoteur de
transport de ce méme constructeur, comme
d'ailleurs le plus grand nombre des autres
avions britanniques. Les compagnies de navi-
gation aérienne attendent avec la méme
impatience pour l'économie de leur exploita-
tion les nouveaux moteurs compound Wright

A . Les avions-cargos pour le trafic transatlantique
Douglas DC-4 de la compagnie hollandaise KLM
relient les Pays-Bas et I’Amérique, six fois par mois.

B. Le transport des primeurs d’Afrique du Nord
en France a été, au cours de ces derniéres annees,
une des principales ressources du fret aérien.

C. L'avion est certainement un des moyens de
transport les pius appréciés des fauves. |l leur évite
les fatigues d’un voyage de longue durée par mer.

 D. Le «poussin d’un jour», qui est la forme la
plus favorable au repeuplement des basses-cours,
est aussi satisfait du voyage aérien que le fauve.

ou Pralt et Whitney, gqu'elles adapteront
sur leurs appareils de tous types.

Aucune des caracteristiques exigées par
I'économie du transport ne difféere en passant
de l'avion a passagers a l'avion-cargo. La
méme charge élevée au metre carré de voil-
lure est desirable, que limitera seulement
la longueur des pistes des aeroports; l'al- -
longement géometrique des ailes, dont 1l'ac-
croissement ameéliore la finesse mais augmente
le poids de charpente, se fixe a la méme valeur
qui ne dépend guére que de la longueur des
etapes, donc de la part faite au combustible

OISSANTE DANS L’ENS_E_MBLE DU TRANSPORT AERIEN

E. L'avion-cargo permet 2 la fleur coupée de
Hollande d’atteindre en quelques heures, sans se
flétrir, les plus lointains de ses clients européens.

g [ SR
POUSSINS D'UN JOUR DANS LEURS BOITES

PANIERS DE FLEURS TRANSPORTESPARAVION
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® Maquette volante 2 ’échelle 1/3 d’un hydravion
transatlantique de 140 t (SE-1200, 125 passagers)

dans le chargement. Dans la limite des passa-
gers et du fret gu'on peut trouver sur la ligne
pour remplir les cabines et les soutes, il y a le
méme intéret a choisir le tonnage unitaire
des appareils aussi éleve que possible, du
moins tant que l'augmentation relative du
poids mort avec le tonnage ne l'emporte
pas sur I'amelioration des qualites aero-

@ Premier vol en 1938 sous 1a désignation Bloch 161.
Construction reprise en 1945. Construit en serie pour
Air-France. Transformé actuellement en avion-cargo.

VOILURE. — Aile basse cantilever métallique avec
fiache et digdre. Structure 3 deux longerons formant
caisson résistant. Revétement travaillant. Volets de
courbure a fente. Un volet d'intrados sous le fuselage.

équipée de moteurs

Renault 6 Q de 240 ch. Envergure
21,75 m. Longueur 16,60 m. Poids en charge 5 460 kg.

dynamiques et la diminution relative du poids
du personnel navigant et des equipements.
Les responsables ame ricains du « pontaerien »
de Berlin sont méme allés jusqu'a demander
des avions plus voisins du poids optimum gque
les Douglas DC - 4, donc qui se rapprochent
des avions transatlantiques, unigquement pour
simplifier leur organisation et leur service

FUSELAGE. — Coque métalligue, section ovoide.
Empennage horizontal, en diédre. Gouvernes entailées.

TRAIN. — Classigue escamotable en vol.
MOTEURS. — 4 Snecma 14 R.

AMENAGEMENTS. — Plusieurs versions - 10, 24 ou
33 passagers ou fret jusqu'a 6 500 kg.




programme « Brabazon Il B » pour quadrimoteurs a turbopropulseurs.
VOILURE. — Aile basse en léger diédre. Volets Fowler. FUSELAGE. — Structure monocoque meétallique a
ection circulaire. TRAIN. — Tricycle escamotable. MOTEURS. — 4 turbopropulseurs Armstrong - Siddeley

Mamba ». AMENAGEMENTS. — Versions standard pour 24-31f passagers, a fuselage allongé pour 45.

Conforme aux spécifications du

~ AVRO « TUDOR » VilI

‘Le « Tudor » | a été étud es 1943 comme version commerciale du bombardier « Lancaster ». Premier vol en
‘juin 1945. Construit en série en ianvier 1946. Le « Tudor » 1V est une modification demandée pariaBSAAC
\pour fe transport de 32 passagers; le IV B est une modification demandée par le B O A C. Les « Tudor » I,
‘V, Vil et VIl ont un fuselage allongé. Le « Tudor» Vil est equipé de 4 turboréacteurs Rolis Royce « Nene»,

"VOILURE. — Aile basse cantilever. Structure métallique bilongeron. FUSELAGE. — Structure métallique
semi-monocoque a section circulaire. Haute dérive axialz 4 arate de raccordement. TRAIN. — Classique
escamotable. MOTEURS. — 4 moteurs Rolls Royce « Merlin ». AMENAGEMENTS. — Paour 24 a 32 passagers.




'@ Hydravion de transport de 140 tonnes, actuellement
construit en série a frois exemplaires. Doit entrer en

 service en 1950. s

VOILURE. — Aile haute cantilever métallique en

quatre sections; les deux sections externes ont un

bord d'attaque en fleche. Flotteurs escamotables.

d'entretien ; ainsi la longueur d’étape ne ser-
virait méme plus a la distinction. .
L'unification la plus curieuse est celle de la
. vitesse et de laltitude du transport: On ne
gagne pas a les réduire, et le constructeur
du 'plis rapide des paquebots aeriens en
service, le Boeing « Stratocruiser », demontre
fort bien  dans ses notices, avec chiffres a
l'appui, que son appareil est. également le
plus économique lorsqu'il transporte a plus.de
500 km/h, sur des étapes de 1500 a 2 000 km,'
des colis gqu'on metira ensuite un jour ou deux
. pour livrer au destinataire. Ainsi la vitesse éle-
vée est une condition de 1'économie méme du
transport aérien, qu'elle s'applique au fret
Ou aux passagers : ce n'est pas pour conserver
' aux primeurs algeriennes leur fraicheur qu'on
les améne en quatre heures a Paris, mais

parce qu il serait plus coteux de les yamener - -

en six heures. 2
La these du constructeur d'avions rapides
 repose en fait sur des raispns techniques
sérieuses qui expliquent cette situation para-
doxale d’avionsde vitessestres différentes dont
le plus rapide est au moins aussi économique
que le plus lent. ;

La premiere est la différence fondamentale
entre la'loi de variation de la résistance aero-
dynamique des vehicules terrestres et mariti-

‘mes et celle des veéhicules aeriens ot 1'on
demande la vitesse & l'accroissement des
vitesses de décollage et des altitudes de navi-
‘gation. Si le « Stratocruiser » fait en croisiere
plus de 500 km/h, ce n'est pas parce qu'on
1'a equipé, comme le chasseur de 1839 chargé
a 120 kg/m?® qui donnait cette méme vitesse

FUSELAGE. — Coque & deux redans. Section en 8.
Construction métallique. Haute dérive axiale prolon-
geant le fuselage. Plan fixe en diédre.

MOTEURS. — 10 turbopropulseurs dont 4 en tandem.
AMENAGEMENTS. — Poste pilotage dans le nez.
.Cabine & deux ponts pour 85-140 passagers.

45 000 m d'altitude, des plus puissants motelrs
quiil peut porter, mais parce qu'on l'a charge a
plus'de 400kg/m? et qu'il navigue a 10000 m.

Un autre facteur important medifie les con-
clusions qu'on pouvait dégager de l'expé-
rience de 1839-1945. Il joue dans le méme
sens que |'augmentation des vitesses sur tous
les types d'avions de transport. C'est 1'etablis-
sement par 1'O.A.C.I, au lendemain de la
guerre, de régles internationales plus séveres
qui imposent notamment un gros exces de.

- puissance pour le décollage au cas ou 1'un

des moteurs tomberait en panne a cet instant.
Le cargo n'a plus cette ressource du decol-
lage « tangent ». & puissance reduite qui
impose ensuite une vitesse de croisiére faible.
Les diagrammes de la page 124, ot I'on étudie
l'effet du type d'appareil moteur sur l'écono-
mie du transport; précisent, dans le domainz
des faibles vitesses, 1'étendue de la zone eli-
minée par le reglement de 'O.A.C.L

Si quelques - constructeurs ont cru qu'a
defaut des avions a passagers de classe
internationale aux performances sensation-
nelles dont il n'avaient pas les moyens d'en-
treprendre l'étude, ils pourraient du moins
se faire une place dansle domaine plusmodeste
de 1'avion-cargo, ils se sont trompés. lis se
heurtent aujourd’'hui a la concurrence de
ceux-la, du moins sur toutes les lignes ou la
longueur d'étape, 1'équipement au -sol,, et
I'importance du -trafic autorisent I'emploi
d'avions rapides de gros tonnage naviguant
a grande altitude. Il leur reste le domaine des
courtes distances, des petits terrains et des sec-
teurs ou il est difficile de remplirun grosavion.
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® Etudié en juin 1939 sur commande des T. W. A a
volé pour la premiere fois en 1843, comme transport
militaire. Livré depuis 1947 comme avion civil.

VOILURE. — Aile basse cantilever raccordée par
carénes Karman. Structure métallique bilongeron a
revétement travaillant. Volets Lockheed-Fowler.

FUSELAGE. — Siructure semi-monocoque métal-
lique, & section circulaire. Triple dérive.
TRAIN. — Tricycle escamotable en vol.
MOTEURS. — 4 Wright « Cyclone » R-3350.
AMENAGEMENTS. — Cabine a air conditionné pour
44-€4 passagers. Autre version a soute extérieure.

Ill. — VERS LUAVION DE TRANSPORT GEANT

Des nombreux facteurs plus ou moins inde-
pendants qui regissent l'économie du trans-
port aérien, allongement de la voilure, charge
alaire, aliitude de navigation, vitesse de
croisiére. etc., aucun ne frappe plus direc-
tement le public le moins averti que l'accrois-
sement continu des tonnages. =

La supériorite tres marquee du materiel
américain sur celui que livrent les industries
concurrentes, britannique, francaise, italienne,
suedoise, porte avant tout sur l'avion de gros
tonnage. Il n'est pas question de nmer la per-
fection dans la mise au point d'un Convair
« Liner », mais les bimoteurs de méme for-
mule et de méme anciennete, un. Vickers
« Viking», un Sud-Ouest SO -30P, un SAAB
«Seandia », équipés de moteurs identiques
ou similaires, n'ont pas un rendement tres
different

Ay contraire, depuis 1939, I'industrie ame-

ricaine regne sans contestation possible dans
le domaine du tres gros avion de transport
Les types successifs se remplacent les uns les
autres, Le Lockheed « Constellation » et le
Douglas DC - 6 eliminent des tres grands par-
cours le Douglas DC-4 ; le Bosing «Stratogrui
ser », le Douglas DC - 7, livre seulement
jusgu'ici comme transport militaire sous les
désignations C-74 et C-124 A, le Lockheed
« Constitution», commande pour les besoins
de la marine, surclassent le « Constellation »
et le DC - 6. Mais, du DC - 4 au plus recent de
ces avions géants, chacun congerve pour le
tonnage atteint une classe indiscutée, et l'on
attend encore qu'une industrie aeronautique
non américaine sorte un gquadrimoteur de
1 450 ch qu'on puisse charger a pres de 10
tonnes comme le fait '« Air Transport
Command » de ses DC - 4 affectés au « pont
aerien » de Berhin, bien que le certificat de
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navigabilité de cet apparell date exactement
de 10 ans.

Leur infériorité dans le domaine des gros
avions de transport, qui leur interdit notam-
ment d'assurer les lignes transocéaniques
avec du matériel national de classe incom-
parable a celle des constructeurs américains,
n'a pas echappé aux dirigeants frangais et
britanniques.

Si la France peut invoquer 1'excuse de qua-
tre annees d'occupation, si elle a renonce,
semble-t-il, 4 équiper ses avions de transport
de moteurs nationaux, et si elle attend donc
sans trop d'impatience les essais et la mise
au point de son SE - 2010, la Grande-Bretagne
ressent plus durement les échecs successifs
de ses quadrimoteurs qui obligent a des sor-
ties de dollars aussi génantes pour sa balance
des comptes que facheuses pour son prestige.
La commande récente a un constructeur
canadien des Douglas DC -4 M, indispensables
pour essayer de combler une partie du gros
deficit des lignes britanniques, n'a pas été
acceptée sans recriminations. Tout 1'espoir
de la Grande-Bretagne repose sur le Bristol
« Brabazon », comme le déclarait naguére le
plus haut placé des responsables d'outre-
Manche.

L'infériorité de la France et de la Grande-
Bretagne sur les Etats-Unis dans le domaine
du tres gros avion tient a la fois aux possibilités
industrielles moindres de ces deux pays et a
des erreurs dans les programmes COmMposés
a leur industrie.

L'etude, la construction et la mise au point
d'un gros avion de transport, de ses moteurs
et de son équipement donnent la mesure
exacte de la puissance d'une industrie, des
qualités de ses dirigeants et de ses exécutants,
En quelque pays que ce soit, le nouveaun type
aura ses « maladies de jeunesse », mais on le
jugera a la maniére dont il y succombe ou en
guerit. On ne se représente pas toujours exac-
tement le tour de force qu'est la mise au point,
au lendemain des deux ou trois premiers
accidents graves, d'un « Constellation » ou
dun DC - 6. Combien de constructeurs non
.americains, a l'annonce des premiers avions
en service incendiés en vol ou écrasés au sol
auraient démélé les causes possibles et y
auralent porté reméde? La série incriminée
aurait plus vraisemblablement été affectée au
transport du fret. Puis, de nouveaux incidents
auraient conduit & le retirer proviscirement
du service jusqu'a l'époque ou, l'oubli se
faisant, on aurait pu l'envoyer & la ferraille
sans trop de scandale.

Ces réussites ou ces échecs ne sont pas
seulenfent une question de quelques dizaines
de millions de dollars que 1'on affecterait plus
ou moins aisément, suivant le pays, a de telles
entreprises. 8i la France comme la Grande-
Bretagne sont encore obligées, pour quelque
temps, d'assurer leurs services transatlanti-
ques avec des appareils ameéricains, ce
n'est pas pour avoir refusé a leurs aviations,
depuis la Libération ou l'armistice, les cen-
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LES TROIS DERNIERS AVIONS DE
TRANSPORT CONSTRUITS PAR DOUGLAS

© QUADRIMOTEUR DE TRANSPORT DOUGLAS DC-4

VOILURE. — Aile basse cantilever en léger diédre.
Section centrale & 3 longerons traversant le fuselage.
Sections externes & 1 longeron. Revétement lisse en
Alciad. Volets NACA 2 fentes.

FUSELAGE. — Structure métalliqgue semi-mono-
coque, a couples et lisses. Empennage horizontal
monté sur |'étambot. Haute dérive axiale a aréte de
raccordement, gouvernes entoilées.

TRAIN. — Tricycle escamotable en vol.
MOTEURS. — 4 Pratt et Whitney R - 2000,
AMENAGEMENTS. — Poste de pilotage avant.
Cabine pour transport de passagers, troupes ou fret,

® QUADRIMOTEUR DE TRANSPORT DOUGLAS DC-6

VOILURE. — Aile basse cantilever en diédre, raccor-
dée par carénes Karman. Structure a 3 longerons dans
partie centrale et monolongeron-caisson dans parties
extérieures. Ailerons & revétement métallique. Volets
de courbure développables a double fente. :
FUSELAGE. — Construction semi-monocoque, sec-
tion circulaire. Empennage monodérive a aréte dorsale.
TRAIN. — Tricycle escamotable en vol,
MOTEURS. — 4 moteurs Pratt et Whitney R - 2800.
AMENAGEMENTS. Dérivés du DC-4 par allonge-
ment du fuselage. Plusieurs versions pour 40-50 pas-
sagers. Fret jusqu'a 13 620 kg. (Version DC 6-A).

@ AVION DE TRANSPORT MILITAIRE DOUGLAS C-74

VOILURE. — Aile basse cantilever a profil laminaire,
Structure métallique bilongeron en trois sections
principales. Revétement travaillant. Volets Fowler
sur toute l'envergure.

FUSELAGE. — Structure monocoque, section cir-
culaire. Construction & couples et lisses. Empennage
metalliqgue & haute dérive axiale longuement raccordée.
TRAIN. — Tricyclg escamotable en vol.}
MOTEURS. — 4 Pratt et Whitney « Wasp Major ».
AMENAGEMENTS. — Poste de pilotage avant.
Aménagement intérieur pour 222 hommes de troupe
équipés ou, en cargo, pour 22 680 kg sur étapes de_
3200 km (version C-124-A commandée en série).

taines de milliards de francs ou les centaines
de millions de livres qui auraient di leur don-
ner la place enviée. Si les Toupolev Tu-70,
versions. de transport pour 72 passagers des
« Superfortress » qui durent atterrir
il y a cing ans dans les territoires soviétiques
d'Extréme-Orient ne vont pas montrer la fau-
cille et le marteau aux sympathisants com-
munistes séparés de Moscou par les océans,
ce n'est pas davantage parce gu’'on a mar-
chande les credits au plus ancien et au plus
reputé des constructeurs de 1'U.R.S.S. Mais
un avion de 60 tonnes ne se copie pas plus
que la bombe atomique qu'il aurait pu conte-
nir, si Staline avait recueilli, par une erreur de
navigation, celle qui fut lancée sur Hiroshima.




DOUGLAS DC-4

ité depuis mai 1939, Commandeé comme avion de transport militaire en 1942 (C - 54) .

Certificat de navigabil
| 1947, dont 500 environ vendus comme surplus de guerre.

1242 DC - 4 ont été construits jusqu’en avri

Agrandissement du DC -4 dont on a conserve la voilure et allongé le fuselage, livrée en série depuis

1947. Plusieurs versions transocéaniques. Une version cargo, le DC-6A emporte jusqu’a 13 620 kg de fret

'DOUGLAS C-74

ation commerciale, et commandé comme transport

7 non construit en serie pour I'avi
soit 22 700 kg sur 3 840 k

Version du Douglas DC -
C - 124 A qui emmeneront soit 222 hommes,

militaire. Vont éire transformes en
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LE TABLEAU DE BORD DU

Les erreurs de programme, fréquentes,
multiplient 1’effet de l'infériorité industrielle
en reculant chaque fois de quelques années
'époque ou 1'on peut espérer atteindre l'ega-
lite qui se dérobe. Aux délais gu'exige la sor-
tie d'un prototype de gros avion, puls sa cons-
truction en série, on se condamne a une infé-
riorité irrémediable pendant la dizaine d'an-
nees ol le materiel livré pourrait normalement
rester en service, si l'on a mise au depart
sur une formule qui ne tient pas un compte
suffisant du dernier état de Ia technique et
méme des progrés immediats dont elle est
susceptible.

L'expérience confirme en gros l'effet heu-
reux d'un accroissement de tonnage. Par
exemple, au tonnage maximum de 29 500 kg,
42200 kg et 73500 kg, les trois versions
militaires des Douglas DC - 4, DC - 6 et DC-7
emportent un poids de fret qui croii de 25,4 b A
a 31 9% du poids au décollage, en méme temps
que la distance augmente de 2 480 a 3 840 km,
et la plus elevée des vitesses de croisiére de
382 a 483 km/h. La différence est d‘ailleurs
beaucoup moins marguée entre le DC - 7 ot
le DC - 6 qu'entre le DC-6 et le DC-4.
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A quoi tient cette supériorité economique
du gros avion?

Le facteur principal de l'augmentation des
tonnages a été jusqu'ici le relévement accepte
des vilesses de decollage et d’atternissage,
donc des charges alaires.

La finesse s'améliore avec les dimensions de
'avion, 4 la fois par réduction des résistances
passives et diminution du coefficient de trai-
née sur les voilures de grande profondeur.
Mais la part de poids de la cellule dans le poids
total augmente aussi avec les dimensions. 1
existe donc un tonnage optimum au-dela
duquell'alourdissement de la charpente enléeve
tout interét au gain aerodynamique.

L'augmentation des charges alaires, en dimi-
nuant la surface et l'envergure des voilures
qui ont a supporter le poids de l'avion, réduit
leur poids de charpente ; l'amelioration des
alliages legers agit dans le méme sens. Cet
allegement, en diminuant l'importance du
poids de construction de la ceilule dans le
compromis avec la finesse qui fixe le tonnage
optimum, reléve celui-ci. On pourrait |'évaluer
4 une guarantaine de tonnes en 1945, avec




LE TABLEAU DE BORD DU QUADRIMOTEUR

une charge alaire de 250 kg/m? et l'emploi
du zicral. Mais si l'on accepte les 380 kg/m?
d'un « Stratocruiser », le tonnage optimum
est beaucoup plis 'prés des 60 tonnes de ce
dernier appareil que des 40 tonnes convena-
bles aux voilures chargées a 250 kg/m®.

En dehors de cette croissance continue des
charges alaires, deux autres facteurs plus
récents jouent dans le méme sens de l'aug-
mentation des tonnages.

Les exigences de I'O.A.CI en matiere de
sécurité au décollage, en cas de panne d'un
moteur, ont accru l'infériorité du bimoteur
sur celle du quadrimoteur et de I'hexamoteur.
Comme, pour d'autres raisons (finesse de cel-
lule, entretien...), 1'évolution du moteur se fait
dans les sens des puissances unitaires crois-
santes ; 'appareil sur lequel on montera qua-
tre, six ou huit (Bristol « Brabazon ») engins de
2 500 4 3 000 ch sera nécessairement de gros
tonnage. - ’

I'entrée en service du moteur compound
accentue cette tendance a l'augmentation
generale des tonnages, d'abord parce qu'en

économisant 20 %, de la consommation d'un -

3 ,
LOCKHEED « CONSTITUTION »

moteur existant il en reléve d'autant la puis-
sance, ensuite parce que la turbine, aussi
bien sur le moteur compound que sur le turbo-
réacteur ou le turbopropulseur, s'adapte mal
aux faibles puissances. L'économie de consom-
mation d'un Wright « Turbocyclone » de 3 500
ch ou d'un Pratt et Whitney « Wasp Major »
VD T qui dépassera les 4 000 ch tient autant au
principe: du moteur compound qu'a leur
cylindrée choisie pour son application : il est

peu probable qu'on l'applique quelque jour -

aux 1300a 1400 ch qui suffisent au décollage
d'un DC-4.

Le constructeur prudent qui étudiait en 1948
son avant-projet de quadrimoteur de 1600chre-
tablissant vers 6 000 m, et deduisaitd'un calcul
soigné le choix d'un tonnage de 40 t, se trou-
vera concurrencé demain par des appareils
a4 méme nombre de moteurs compound de
3 500 a 4 000 ch, auxquels l'altitude de 10 000 m
convient parfaitement, et qui seront necessai-
rement d'un tonnage double. Ils y trouveront
le beénéfice d'une consommation moindre
et d'une vitesse trés supérieure, qui leur vau-
dra derégner pendant quelques annees encore
sur les lignes aériennes mondiales.
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@ Version de transport civil du « Seaford ». En service
sur les lignes de la B. 0. A. C.

VOILURE. — Aile haute cantilever métallique & bord
d'attaque en légére fléche. Construction a 3 longerons
principaux, dont deux formant caisson central. Aile-
rons Frise. Volets & fente Handley-Page.

FUSELAGE. — Coque métallique a deux redans.

Fond avant en V, arriére en fléche. Empennage métal-

lique. Flotieurs de stabilisation.

MOTEURS. — 4 Bristol « Hercules » 753.

AMENAGEMENTS. — Fuselage divisé en deux

ponts. Le pont supérieur comporte a I'avant le poste

de pilotage et les locaux communs. Cabines. pour
passagers suivant les versions. ;

IV. — LE MOTEUR DE L'AVION DE TRANSPORT

Les discussions sur le type de moteur le plus
convenable & ]'avion de transport n'ont guere
cessé depuis cirq-ans. Devait-on continuer
a faire confiance au moteur a explosions,
ou fallait-il recourir au turbopropulseur, adap-
tation de la turbine & gaz aux vitesses modé-
rees seules rentables pour les passagers
comune pour le fret? Le débat était générale-
ment tranché en faveur de l'engin le plus
moderne, et certains n’hésitaient pas a préco-
niser le turboréacteur lui-méme pour les
etapes les plus courtes.

L'avance de la Grande-Bretagne en turbo-
reacteurs et turbopropulseurs, indiscutable
au lendemain de la guerre, rassurait méme
les dirigeants quant au rétablissement & lon-
gue echéance de leur production aéronauti-
que. S'ils ne disposaient pas immédiatement
d'appareils de la classe des DC-4 et des
« Constellation », ils comptaient bien, quel-
ques annees plus tard, surclasser les cons-
fructeurs américains dans le domaine des
avions de transport a turbopropulseurs. La
commission présidée par lord  Brabazon
faisait une large part’ au ncuveau type de
moteurs dans le choix de ses programmes,
et I'inquiétude commengait 4 gagner certains
Americains qui dénongaient le retard de leur
industrie.

Si la France est restéeendehors du debat en
'se bornant & commander a I'étranger les
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moteurs a explosions qu'elle estimait ‘indis-
pensables a des avions de transport d'une
classe internationale, et en attendant le résul-
tat de l'expérience pour les turboréacteurs et
turbopropulseurs, la position des construc-
teurs americains et britanniques a été beau-
coup plus tranchee.

Les constructeurs américains n'ont pas céde
a l'engouement pour le turbopropulseur. Aussi
bien sur les bimoteurs qui visaient a remplacer
le DC - 3, sur les Convair « Liner » et les
Martin 202, que sur les quadrimoteurs qui
devaient prendre la suite des DC - 4 et des
«Constellation», sur les Douglas DC-6 et DC 1;
le Lockheed « Constitution », le Boeing «Stra-

_~tocruiser », ils restaient fideles au type de
moteur éprouve. Ils ont longtemps fait porter

leurs efforts uniquement sur 1'amélioration
des cellules ; ils vont pouvoir y monter doré-
navant des moteurs compound a rendement
tres améliore. -

Les dirigeants britanniques, au contraire,
s'ils ne négligeaient pas la.commande d'avicng

" equipes de moteurs a explosions, y ajoutaient

celle de nombreux prototypes a turbopropul-

. seurs tels que I"Armstrong Whitworth «Apolloy,

le Bristol « Brabazon Iy, le Handley Page «Her-
mes V 3, le Saunders-Roe SR 45, le Vickers .
« Viscount ». On étudiait méme queiques appa-
reils avec turboréacteurs (Vickers « Viking-
Nene », eic.).
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MOTEUR A EXPLOSIONS Tout le monde est d'accord sur l'extréme
TURBOPROPULSEUR ET legereté du turboreacteur comparé aux deux
TURBOREACTEUR autres types, qu'il doit payer par une consom-
mation d'autant plus élevée relativement que
En attendant que 1'expérience se prononce  l'appareil est plus lent. On peut donc admettre
sur la valelr respective de ces diverses con- que, sur les ftrajets les plus courts, l'avion
ceptions, on est réduit a des conclusions a turboreacteur, bien qu'il consomme un poids .
théoriques qui dépendent essentiellement plus grand d'un combustible d‘ailleurs moins
des hypothéses de base. -~ colteux, puisse emporter un nombre de pas-
Tant que 1'on n'a poirt a chiffrer des diffé- sagers superieur, et prendre ainsi l'avantage
rences qualitatives certaines, les divergences en économie comme en vitesse,

n'apparaissent quére. Des qu'il lui faut entrainer une hélice de
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l'effet de l'altitude de navigation et de 9 [ B 1 1
la vitesse de croisiére sur le rendement 4800 3000 + }
de ['avion de transport suivant qu'il = i 1 I
est équipé de moteurs a explosions, (@) T
de turbopropulseurs ou de turbo- >
réacteurs, le rendement étant repré- g:: Om =
senté par le rayon d'action qu’il peut =
atteindre. Les hypothéses correspon- 3200 | f ’l
dent & une charge commerciale de Y
10% du poids total, aux consomma- _E/Dlgt?_POUTmOTEUR EN —
tions usuelles des trois types de mo- °_‘ (] ,-‘J"‘r"’i 5: /9
teurs, sans tenir compte du bénéfice : ey g
du compoundage pour le moteur a 240 320 490 480 560 840 720 800
explosions. Les courbes en traits pleins VITESSE DE CROISIERE EN km/h
donnent, pour différentes altitudes, e
rayon d'action en fonction de la vi- ment de I'altitude améliore beaucoup plus le rendement dans le cas
tesse ; les courbes en tirets indiquent, du turbopropulseur ou du turboréacteur que dans celui du moteur
le pourcentage du poids total absorbé a explosions. On voit également que I'effet des exigences de
par le motfeur. On voit que le reléve- I'OACI au décoliage géne beaucoup plus ce dernier que les bremiers.
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® VOILURE. Aile médiane cantilever. Section cen-
trale & construction ** géodésique "'. Revétement en-
toilé aux extrémi‘és. Ailerons typs Frise.

FUSELAGE. Monocogue a section ovale. =

grand diamétre parunjeud’engrenages réduc-
teurs, la turbine & gaz perd son extréme lége-
reté, et plusieurs realisations de turboprepul-
seurs pesent a peine moing qu'un moteur a
explosions. Mais leur trainée est moindre,
grace a leur diametre plus faible eta l'absence
de refroidissement. La consommation reste
encore eélevee, et les moyens de l'abaisser,
dont 1'échangeur de chaleur & 1'échappement
est le plus efficace, l'alourdissent en méme
temps qu'ils augmentent son encombrement.
Le turbopropulseur semble donc pouvoir se
reserver une place du coté des avions rapides
a rayon d'action moderé, ou son exces de con-
sommation par rapport au moteur a explosions
ne l'empécherait pas d'emporter une charge
commerciale supérieure. Mais il n'y réussira
qu’a la condition de maintenir une superiorite
marquee en légereté et en encombrement.

Depuis plus de quinze ans, le moteur a
explosions n'a pas sensiblement améliore
son poids ni sa consommation ; les seuls gains
portent sur la trainee par l'augmentation des
puissances unitaires et les progres dans l'aero-
dynamique des ailetages et des capotages.
Avec une consommation voisine de 200 g par
cheval-heure, il doit encore se réserver le
domaine du transport a trés grande distance,
aux vitesses modérées, ou l'économie de
combustible dépassera le supplément de poids
qu’il impose.

LE DOMAINE DES TROIS TYPES

la difficulté commence lorsqu'on tente de
preéciser les frontieres des trois domaines
en chiffrant ces différences entre caractéris-
tiques et performances. Comme la discussion
est généralement condute par des techni-

TRAIN. Classique escamotable en vol.
MOTEURS. 2 Bristol '* Hercules "' de 1.675 ch,
AMENAGEMENTS. Deux cabines pcur 24-27 pas-

sagers. Version '‘Valetta'' pour 36 hommes équipés.

ciens directement intéressés a l'une das trois
solutions, la prudence recommande de véri-
fier les hypothéses de base de leur raisonne-
ments. Jamais le « Dites-moi ce que VOus vou-
lez que je vous démontre... » n'a davantage
sevi que dans la technique la plus moderne.

Les diagrammesdela page 124 donnaient une
idée assez exacte — en janvier 1948, car la
technique évolue vite — des possibilités res-
pectives des trois types de moteurs. Ils sont
extraits d'une étude de M. W. F. Saxton, inge-
nieur en chef d'Armstrong Siddeley et res-
ponsable du remarquable turbopropulseur
« Mamba » actuellement monté sur les quadri-
moteurs Armstrong-Whitworth « Apollo » et
Vickers-Armstrong « Viscount ».

Les conclusions sur l'ordre respectif des
vitesses convenables aux trois types sont
évidemment confirmées; le turboréacteur
ne donne rien de bon au-dessous de 725 km/h,
le turbopropulseur au-dessous de 500 km/h,

. quand le moteur a explosions convient encore

entre 400 et 450 km/h.

L'effet de l'altitude de navigation n'est pas
trés sensible pour le moteur a explosions ;
le rayon d'action des avions qui en sont
équipés passe de 6500 a 8 000 km quand elle
se releve du sol a 10 000 m. Le gain est beau-
coup plus marqué dans le cas du turbopro-
pulseur — il passe alors de 4 500 a 8 000 km —
comme dans le cas du turboréacteur qui trouve
avantage a des altitudes encore superieures ;
le rayon d'action qui ne depasse guere
2 000 km au sol, atteint 7 200 km vers 14 000 m.

On notera également 1'effet des exigences
de I'0. A.C.IL qui interdisent a 1'avion équipé
de moteurs a explosions les rayons d’action
de 8000 a 10 000 km qu'il serait seul a pouvoir
atteindre, et accentuent 1'infériorité du qua-
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® Construit en premigre série. comme appareil de
transport militaire lourd.

VOILURE. Aile cantilever semi-haute.
-FUSELAGE. Divisé en deux .ponts.  Empennage
horizontal monté sur I"étambot, Dérive axiale a Jong
raccordement au fuselage.

drimoteur surles appareilsa six et huit moteurs,
Aucontraire, les mémes exigencesne réduisent
en rien les rayons d'action des appareils &
lurbepropulseurs et tarboréacteurs ; elles
leur imposent seulement une vitesse plus éle-
vee et la navigation a plus grande altitude.

LE MOTEUR COMPOUND

L'entrée en service des premiers moteurs
compound va bouleverser ces conciusions,
Le turbopropulseur ne pouvait concur-
rencer le moteur a explosions que par son

® Le CM.-100 est une version motorisée, 3 train
fixe, du planeur de transport C M-10; le C M-101 est
la' version a frain escamotable.

Aile .haute cantilever. Construction mixte bojs et

AVION-CARGO FOUGA CM-100

- TRAIN. Tricycle escamotable en vol,

MOTEURS. 4 Snecma 14 R de 1600 chevaux,
AMENAGEMENTS. Poste de pilotage en surplomb

au-dessus du nez ouvrant a [2 battants. Deux ver-
sions, fret et passagers (100 et 130).

polds un peu plus faible, etune consommation
a peine supérieure. L'addition d’une turbine
d'echappement, en économisant pres - de
20 9 du combustible sans modifier le poids au
cheval, augmente dans le méme rapport le
rayon d'action. Simultanément, elle aide au
relevement de la puissance unitaire des
moteurs a explosions, qui était un de leurs
points faibles vis-a-vis des turberéacteurs et

-turbopropulseurs de 5000 & 10000 ch.

La répercussion d'une telle €conomie sur la
consommation des avions long courriers est
eénorme. Si l'avion transatlantique reduit d'un

v

alliages légers. Train tricycle.

2 moteurs Renault 12 s de 580 ch & 12 cyl. inversés.
Aménagement soit en cargo, soit en transport de-
passagers dans les limites de 18.




BREGUET 892 « MERCURE »

X
%
i)

1. Pointe avant mobile 15. Aileron de gauchissement 30. Saumon de dérive
2. Toit du pare-brise 16. Tab de gauchiss. automatique 31. Dérive partie centrale
3. Partie avant ; 17. Bec d’attaque articulé 32. Gouvernail de direction
4. Porte de l'éguipage 18. Aile centrale / 33. Tab automatique
5. Panneau inférieur du plancher  19. Toit sous voilure 34. Tab commandé
6 — latéral gauche de soute  20. Volet de courbure 35. Groupe motoprop.. int. gauche.
1. —  supérieur av. de soute 21, Porte des passagers 36. Fuseau avant - -
8. Coiffe sur aile 22. Aile extréme 37. Fuseau intermédiaire, — —
9. Panneau sup. arriére de soute  23. Saumon de plan fixe 38. Fuseau arriere —_——
10. Porte arriere 24. Tab automatique 39. Pointe arr. du fuseau — —
11. Partie arriére 25. Tab commandé 40. Groupe motopropuls. ext. —
12. Carénage arriére 26. Bec d’att.chauffant plan fixe 41. Fuseau avant T e e
13. Bec d’attague chauffant 27. Demi-plan fixe 42. Fuseau intermédlaira - =
14. Saumon d’extrémité 28. Stabilisateur 43. Pointe arr. du fuseau — . —

29. Bec d'attaque chauffant dérive

i

® Bimoteur ou quadrimoteur de ftransport moyen sur la dérive raccordée. Gouvernes entoilées.
étudié en avion & passagers ou avion-cargo. TRAIN. Tricycle escamotable en vol. 4
VOILURE. Aile haute cantilever métalligue a gou- ; /
vernes entoilées. Dix volets simples ou a fente. roﬁu%?o ‘hQ”atrz motet:rz 539‘:1"6"30 A’:‘rgus-Re-
FUSELAGE. Construction en trois sections. L'étam- AR SO PO IMOLINCS bR

bot pivotant s'ouvre pour ['accés a la soute. AMENAGEMENTS. Pour 40 passagers ou pour 5
Empennage horizonfal, en porte-a-faux surélevé  tonnes de fret & chargement par |'arriére.
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cinquieme la fraction de 40 a 45%, de son poids
qu'il est obligé de consacrer au combustible,
il peut relever d'autant sa charge commerciale.
Mais, comme elle n'atteint guére que 10 %
elle doublera sensiblement. Si e turbopro-
pulseur ne lui oppose pas rapidement un pre-
gres de méme ordre, le moteur a explosions,
devenu moteur compound, gagne a nouveau
la partie pour cing ou dix ans.

Le turbopropulseur, et surtout le turboréac-
teur, avantages par les exigences de I'0.A.CL -
quant au décollage avec un moteur arréte,
viennent d'étre victimes d'une autre aventure
qui tient au succés méme de l'aviation de
transport et a I'embouteillage des aéroports.
De méme que tout calcul de prix de revient
doit faire entrer en compte non seulement
la main-d'ceuvre. directement appliquee,
mais encore la kyrielle des charges sociales,
frais genéraux, etc..., de méme il faut ajouter
au combustible strictement nécessaire pour le
parcours les 18 %, d'imprévus, celui qui serait
consomme pour atteindre le plus eloigne des
terrains de dégagement et enfin celui qu 'exi-
gerait une attente d'une heure et demie avant
I'atterrissage. Le moteur a faible consomma-

(1] - ” ® Le Vickers “ Viking "' est une adaptation comme avion de

VICKERS ! VIKING NENE transport du bimoteur de bombard- nent ‘* Wellington "', Le
/ % * Viking-Nene '* dérive du ** Viking '' par le remplacement des

N _deux moteurs '‘ Hercules " par des turboréacteurs Rolls-

Royce ' Nene '" & ['intrados de l'alie. Premier vol en 1948.

AMENAGEMENT : CADRE DEGIVREUR DE AILERON
A 24 SIEGFES RADIOGONIOMETRIQUE BORD D'ATTAQUE ENTOILE

CONDUIT DE HUBLOT
VENTILATION EJECTABLE

LONGERON

TOILETTE

ENTREE

D'EJECTION

TAB REGLABLE
EN VOL

REVETEMENT |
METALLIQUE | £557

. AMOVIBLE

%,

OPERATEUR ,

RADIO f {

TURBO-REAC TEUR CAPOT A i
ROLLS-ROYCE “NENE" CHARNIERE |

RESERVOIR : BOITIER
D'AILE FLEXIBLE ‘D’ENGRENAGES

NEZ A
CHARNIERE




@ Avion de transport commandé en petite série par
la Marine américaine. Premier vol en 1946.

VOILURE. — Aile médiane en diédre. Structure a
deux longerons. Volets Fowler. Dégivreur thermique.

FUSELAGE. — Section en 8; 2 ponts. Nez raccordé.

tion, et surtout celui qui peut maintenir l'avion
en vol, sans condition de vitesse, avec le
minimumn de combustible, retrouve alors tous
ses avantages. Le turboréacteur esta peu pres
¢liminé de l'aviation de transport pour cette
seule raison ; le moindre parcours exigerait
qu'il emporte, pour une éventualité de tres
faible probabilité, une reserve de combus-
tible supérieure a sa consommation reelle.

1l faut se garder de prononcer une condam-
nation définitive du turbopropulseur et du
turboréacteur a lfannonce d'evenements de
ce genre. Mais ceux-ci n'étaient pas absolu-
ment imprevisibles ; le progres de la turbine
d'échappement est prophétise depuis guel-
gues dizaines d’annees, I'embouteillage des
aeroports est la conseguence naturelle des
progres du transport aerien. Le turbopro-
pulseur, qui est le plus dangereux concurrent

. du moteur a explosions, ne sera vraiment
menacant que s'il joint & sa légereté et a son
faible encombrement une consommation pas
trop supérieure.’ Le turboreacteur devra s'a-
dapter de meme.

LE PROGRES POSSIBLE
DE LA TURBINE

La transposition des procedés de refroidis-

sement employés sur les corps des fusees de-
vrait rapidement faire franchir aux turbines a
gaz le cap des 1 000° C et lui donner la pre-

TRAIN.— Tricycle em:gmutabie en vol.
MOTEURS. — 4 Prait et Whitney « Wasp Major »
de 3 500 ch. ‘

AMENAGEMENTS. — Pont inférieur pour 76 pas-
sagers, pont supérieur pour 92 passagers.

miere place parmi les moteurs thermicues de -
grande puissance. L'injection de combustible
par l'aréte avant des ailettes dans une turbine
a plusieurs etages, J'injection d’air dans des
ailettes perforées en metaux poreux, le re-
cours aux produits céramiques pour les aile-
tages fixes, et bien d'autres perfectionnements
encore devraient séparer le probleme du ren-
dement et celui des contraintes mecaniques et
thermiques, comme il l'est deja pratiquement
dans le moteur a explosions classique et cans
le diesel. 7

L'échangeur de température a l'échappe-
ment, inauguré en aviation avec le turbopro-
pulseur « Theseus 21 » de Bristol, ne semble
pas avolr donné les résultats pratiques atten-
dus : 1'économie de combustible est probable-
ment payee d'un poids et d'un encombre-
ment excessifs. Ce demi échec ne suffit pas a
condamner un principe qui s'est révele nte-
ressant dans les applications terresires et
navales.

C'est une gquestion de developpement de
1'échangeur.

L'avenir du turbopropulseur dans ses appli-
cations a l'aviation de transport est lie a I'ame-
lioration de son rendement, tout comme les
performances awjourd hul atteintes par le
moteur a explosions qu'il entreprend de rem-
placer ont tenu a trente années de progres
dans les taux de compression, les combus-
tibles 3 nombre élevé d'octane et le retablisse-
ment de la puissance en altitude.

129



DOUGLAS DC6

RECHAUFFEUR

RECHAUFFEUR
L D°'AIR CHAUD
. . . AIR CHAUD

DU AW R -

9.
10
1.
12.

14,
15.
16.
17.
18.
19.

8

21.
23.
24,
26.
27.

29,
30.

. Arrivée d'air froid du pilote
- Commande de la Soupape de départ de pression

CARBURANT DU

SOUS PRESSION
AIR CONDITIONNE

AIR FROID
OU REFROIDI

AIR POUR LA
* COMBUSTION

)

IONNEMENT @
DE L'AIR DE LA CABINE ET POUR LE

DEGIVREUR DE L'AILE DROITE

Systemes de chauffage
et de pressurisation

Réchauffeur de pied du pilote

Commandes automatigues de mise en pression

- Commanqes du dégivreur du pare-brise

- Tableau de commande du réchauffeur

- Détecteur de fumée, soute inférieure avant
- Entrée d'air conditionné salon avant

Soupape du dégivreur de pare-brise
Ventilateur d'air froid du salon avant L
Soupape d'arrét du réchauffeur de carburant
Pompe de carburant du dégivreur aile et queue

- Arbre de commande de compresseur

Boite de vitesse & planétaires du compresseur
Régulateur du débit d'air au compresseur
Ensemble du compresseur

Soupape de commande « by-pass » du compresseur
Soupape de commande de pression de la cabine
Soupape automatique de secours de la cabine
Seupape de secours de pression de la cabine
Ventilateur de sortie d'air

- Distribution d’air froid avant, cabine principale

Détecteur de fumée, soute cargo inférieure arriére
Conduite de distribution d'air froid a l'arriére,
cabine principale

. Air froid pour couchette supérieure

Air conditionné pour couchiette supérieure
Ejection de la cuvette des toilettes -arriere

- Thermocouple de la cabine

Ventilateurs d'air froid du salon arriére
Soupape de sdreté

31.
32,

34.
35.
36.
37.

39.

41.
42,

. Logement des accessoires du réchauffeur

. Pompe & carburant du réchauffeur de cabine

- Ventilateur d’air froid

PRISE D'AIR POUR 5
CONDITIONNEMENT ©
DE LAIR DE LA
CABINE ET POUR
LE DEGIVREUR DE
L'AILE GAUCHE

Compresseur @ ‘
Soupape de controle de I'air pour la combustion
Réchauffeur 2 combustion

Echappement du réchauffeur

Entrée d'air conditionné au salon

Tableau de commande

Sortie d'air de la cabine principale

Ejection de la cuvette des toilettes avant
Soupape de mélange



: LE CONFORT |
" A BORD DES AVIONS DE LIGNE

PRISE D'AIR POUR LE
DEGIVREUR DE QUEUE

PARTIE ARRIERE

stades trés différents.

A l'age héroique, le confort n'est qu'une préoccupation

PARTIE CENTRALE  secondaire. Il faut d'abord assurer le fonctionnement de la méca-
nique, améliorer les performances. Comme 1'usager des premiets

véhicules sur rails qui sortait plein de suie et d'escarbilles de son

wagon découvert, comme l'automobiliste a fourrure, passe-

montagne et lunettes qui voulait économiser a son moteur la trainée
PARTIE _ d'un pare-brise, les premiers voyageurs, entassés dans une car-

/7 FRONTALE lingue ouverte au milieu des sacs postaux, s'estimaient heureux
de débarquer au Maroc & demi gelés apres trois escales et douze
heures de vol depuis leur départ de Toulouse ; ils avaient gagne
deux jours sur le navire. 3 ;

Lorsque. le moyen de transport s'est developpé au point de
toucher les masses, le probleme du confort se pose. Il devient
" un pole d'attraction aussi puissant que la performance elle-méme
et un argument de la concurrence, entre constructeurs d'abord,
entre transports de nature différente ensuite. La qualite des
coussins et la douceur de la suspension sont des facteurs du'suc-
cés des voitures américaines plus importants que la tenue de route,
et le paquebot s'efforce aujourd'hui de retenir la clientele qui
lui échappe en faisant dévier la discussion du cété de la cuisine
et de la décoration, et non plus de la vitesse. ; :
A trente ans seulement de sa naissance, le transport aerien
a pris la premiére place du point de vue confort, malgré des con-
ditions beaucoup plus séveres que celles de ses concurrents. Dans
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C omme tout moyen de transport, l'avion est passe par deux




LE CONVAIR “LINER”

® Bimoteur de transport. Premier vol en 1947. Construit a plus de 150 exemplaires. — VOILURE. Aile basse canti-
lever a structure métallique et revétement travaillant. Ailerons et volets sur toute I'envergure. — FUSELAGE.
Section ovale. Structure monocoque. Derive‘axiale a trées long raccordement. — TRAIN. Tricycle escamotable. —
MOTEURS. 2 Pratt & Whitney R-2800. — AMENAGEMENTS. Poste de pilota
40 pass.

ge a l'avant. Cabine pressurisée pour
Dégivreurs de bord d'attaque de l'aile et de I'empennage utilisant la chaleur de I'échappement.

e g S

@ Premier bimoteur américain d'aprés-guerre, de formule voisine du Convair « Liner », et construit également
engrande série pour les transporteurs américains ef etrangers. — VOILURE. Aile basse cantilever meétallique a profil
faminaire. Volets a fente. — FUSELAGE. Structure monocoque metallique a section circulaire. — TRAIN. Tricycle
escamotable. — MOTEURS. 2 Pratt & Whitney R-2800. — AMENAGEMENTS. Poste de pilotage avant. Cabine a
conditionnement d'air pour 36 a 40 passagers, la version carga existe egalement, charge payante 6350 kg.

une cabine, & 5 m d'un moteur de 3500 ch,
la conversation est plus aisée que dans un
wagon, & cent métres d'une locomotive de

a 1l % seulement la proportion des passagers
qui en étaient atteints.
Assurément, le confort se paye. La charge

puissance moiti¢ moindre. Le « mal de 1'air »
dont on affirmait qu'il était aussi terrible que
le mal de mer, n’est plus qu'un mythe sur les
gros avions modernes ; une enquéte des Uni-
ted Air Lines vers la fin de la -guerre évaluait
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commerciale est réduite par le poids des
sieges de luxe, des couchettes ou des appa-
reils pour conditionnement d'air en méme
temps que le volume offert aux passagers,
et c'est tout le probleme de la '* seconde




@ Quadrimoteur de transport dérivé du « Viking », destiné a étre équipe de différents turbopropulseurs. — VOI-
LURE. Aile semi-basse cantilever en léger diédre. Volets 4 double fente. — FUSELAGE. Coque de section circulaire
a revétement travaillant. Empennage horizontal en diedre encastré dans la pointe d'étambot. — TRAIN. Tricycle
escamotable. — MOTEURS. 4 turbopropulseurs « Dart », « Mamba » ou « Naiad ». — AMENAGEMENTS. Poste de
pilotage dans le nez, sous une toiture « goutte d'eau ». Cabine a air conditionné pour 32 ou 43 passagers.

® Bimoteur de transport du programme Brabazon I1. Premler vol enjuillet 1947. — VOILURE. Aile hauie cantilever.
Structure en 3 sections. Volets de courbure développables. Antigivreur thermique. — FUSELAGE. Coque métal-
lique. Empennage horizontal en porte-a-faux sur I'éetambot; triple dérive. Gouvernes a structure métallique entoi~
jée. — TRAIN. Tricycle escamotable. — MOTEURS. 2 Bristol « Centaurus ». — AMENAGEMENTS. Poste de pilo-
tage a double commande. Cabine pour 40 a 60 passagers. Version a cabine étanche pressurisée.

1

amns Douglas DC-4
reussi a doubler presgue le nombre
des sieges; on pourrait reduire le prix
pillet de moit
Le confort est ane netion complexe, ou mier-
sustible permettrait d'emporter une char- viennent un grand nombre de facteurs : pres-
ge commerciale plus forte, en meme temy sion, temperature, humidite, odeurs, bruit,
que le passager peut plus aisement restrein- position et qualité des sieges, aiii vlance, eic
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LE RETABLISSEMENT
DE LA PRESSION

Le vol & grande altitude est la condition
meéme du transport aérien a grande vitesse et
a grande distance. Mais deux dangers mena-
cent le passager et l'équipage : le mangue
d’oxygene et la baisse de pression.

Des 3000 m, le manque d'oxygéne se fait
sentir. A chaque inspiration, l'occupant de
I'avion n'en introduit dans ses poumons
que les trois-quarts de la quantité qu'ils étaient
accoutumes a recevoir au sol ; il commence
deja a souffrir de fatigue et d’étourdissements.
Agrandealtitude, il perdrait la capacité dejuger
et d'agir ; il perdrait méme entiérement con-
naissance. On a pu mesurer de maniére pre-
cise 1'effet du manque d’oxygeéne sur diffé-
rentes facultés de 1'homme. Par exemple,
'acuité visuelle de nuit et ’accommodation
a l'obscurité s'affaiblissent ; le champ visuel se
trouble sur ses bords. On a trouvé que,
pour distinguer un objet aussi nettement qu'au
sol, il fallait relever l'éclairage de 23 %, de
80 9% etde 140 %,, quand la quantité d'oxygéne
inspirée était réduite dans le rapport de la
densité a 1 500 m, 3000 m et 4 900 m.

Indépendamment de son effet sur cette
quantite d'oxygéne inspirée, la baisse de pres-
sion provoque des troubles circulatoires et
articulaires.

Un autre effet est directement lié 4 la varia-
tion rapide de la pression au cours de la mon-
tée ou de la descente. Celle-ci provoque des
troubles auditifs 4 moins qu'on n'adapte
continuellement la pression de 1'oreille interne
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a celle de I'air ambiant par ui, mouvement de
déglutition ; on note également des douleurs
vives chez des passagers atteints de sinusite,
bien qu'on vienne de decouvrir que la sinu-
site, comme la coqueluche, est justiciable du
traitement par 1'avion ou le caisson de dépres-
sion. Le reméde est dans.une variation lente
A'altitude, ou de pression, que toutes les
compagnies prescrivent a leurs pilotes, et qui
est calculée pour ne pas déranger le sommeil
eventuel des passagers.

On peut donc chercher un reméde aux in-
convenients du vol en altitude dans deux
voies : lasuroxygénation, la cabine pressurisée,

LA SUROXYGENATION

La suroxygénation a presque toujours éte
la solution employée jusqu’ici en aviation mili-
taire. Les inhalateurs modernes débitent
un melange d'air et d’oxygéne a teneur gra-
duee : un régulateur augmente la proportion
jusqu'a l'oxygeéne pur vers 12000 m : a cette
altitude, la quantité d'oxygéne contenue dans
un litre d'air au sol occupe en effet entiere-
ment le volume d'un litre du fait de la baisse
de pression. Mais, si l'inhalateur est une solu-
tion satisfaisante jusqu'a 6 000 ou 7 000 m pour
les equipages militaires, on ne peut en impo-
ser le port aux passagers.

Le relevement de l'altitude de navigation
et de combat a d'ailleurs obligé a recourir
a des solutions plus complexes sur les avions
militaires les plus récents. Dans l'ordre des
exigences croissantes, on peut se borner
a n'augmenter la pression qu'aux altitudes




BOEING " STRATOCRUISER "

CABINE MIL(EU
A 24 SIEGES
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supérieures a 12 000 m, qui estcelleoiil’ondoit
_respirer de l'oxygéne -pur; la plupart des
pilotes y sont en effet sujets a des malaises
au bout d'un temps trés court. C'est la solution
du Bell X-1, dont le moteur-fusée ne se préte
qu'a des vols de quelques minutes a de telles
altitudes. On ~peut compléter linhalateur
par un rétablissement de la pression au niveau
correspondant a 9 000 m, ce qui protege de
fagon suffisante les équipages contre les
effets de. la baisse de pression (douleurs,
flatulence...) pendant quelques heures. Clest
la solution du Lockheed P-80 « Shooting Star ».
- On peut enfin supprimer toute inhalationd'oxy-
gene en rétablissant & toute altitude la pres-
' . sion qui correspond & 2800 m ; c¢'est la solu-
tion appliquée aux « Superforiress ».

LA CABINE A PRESSION
RETABLIE

Sur l'avion a passagers, ce rétablissement
de la pression s'impose: Les: réalisations
actuelles ont été précedées d'une série d'au-
tres de plus en plus satisfaisantes. Les debuts
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MECANICIEN
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Le « Stratocruiser ”’ peut emporter plus de 100 passagers pour les
services 3 courte distance et 45 passagers au plus en couchettes.
Les aménagements’ représentés sont ceux des_appareils” transatlan-
tiques livrés a .la B.O. A. C. (British Overseas Airways Corp.).

de la cabine étanche ont commence en 1934,
avec les cylindres en duralumin soudé, dis-
tincts de la charpente de l'appareil, que Far-
man inaugura sur ses avions 1000 et 1001.
Le Centre 2234, destiné aux lignes transatlan-
tiques d'Air-France et qui fit en octobre 1939
la premiere liaison Paris-Rio-de-Janeiro a une
altitude- de 8 000 m, comportait une. cabine
semi-étanche avec suroxygénation. Les Boeing
« Stratoliner » d'avant-guerre de la TW.A,,
comme les Curtiss « Commando » C-46 de

“l'aviation militaire ameéricaine, avaient une

cabine étanche : mais la compression permise,
assez faible, de 134 mm de '‘mercure sur le
« Stratoliner », ne permettait que de
rétablir jusqu’a 6 100 m la pression regnant
a 3600 m.

On estime aujourd'hui qu'il convient de reta-
blir & toute altitude de navigation la pression
régnant & 2 500 m. L'Avro « Tudor I» etudié
dés 1943, et qui a été le premier avion de

- transport britannique ou cette condition fut

satisfaite, est établi pour maintenir jusque vers
8000.m la pression régnant a 2500 m; le
Boeing « Stratocruiser » donne le méme resul-
tat a plus de 9 000 m. .

138



LE SEJOUR A BORD
D'UN “STRATOCRUISER”

Les dimensions des derniers avions transatlantiques
permettent de donner aux passagers le méme confort
qui etait réservé autrefois 2 la clientéle des hydravions
sans "diminuer la vitesse de croisiére, qui dépasse
500 km/h sur les plus rapides avions directs Europe-
Amérique et qui permet une traversée de moins
de 12 heures. La cabine principale du ‘* Strato-
cruiser ", aussi longue qu'un wagon pullman, est
divisée en compartiments couchettes par des rideaux.

A LE LEVER APRES UNE NUIT EN COUCHETTE.
B LAMENAGEMENT DU SALON DE BEAUTE.
C PASSAGE AU BAR AVANT LE DEJEUNER.
D Au saLON, SUR LE PONT SUPERIEUR,

LES PROBLEMES CONSTRUCTIFS 8 » de la section transversale du fuselage,
' employee pour la premiére fois sur le Curtiss
| Ces realisations posent a l'ingénieur un  « Commando » et reproduite sur le Boeing
| probléeme de résistance du fuselage sous la  « Stratocruiser ». On substitue ainsi & une sec-
| surpression interne ; le supplément de poids  tion circulaire unique de grand diamétre deux

bar rapport au fuselage calculé pour les segments circulaires de diametre plus faible,
autres efforts n'est pas négligeable. On s'ef- exigeant donc des echantillons moindres,
. force de le réduire au minimum, notamment qui sont réunis par un pont intermédiaire tra..
! sur les irés gros avions, par la disposition « en vaillant sous une traction transversale. La
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solution est d'ailleurs assez satisfaisante du
point de vue amenagement.

L'étanchéité présente guelques difficultes.
Tous les joints metalliques doivent &tre recou-
verts d’un enduit spécial entre les tétes et
apreés rivetage ; les tiges et les cables des
commandes passent par des sas etanches;
les portes, les fenétres largables, efc... sont
rendues etanches par des garnitures en

tuyaux de cacuichouc gonflables. Moyennant
toutes ces précautions, les fuites ne repre-
sentent guere que 5 a 10 % du debit des
compresseurs.

la dépression brusque consecutive a une
perte accidentelle importante d’étancheite,
risque-t-elle d'entrainer un accident grave?
On a longtemps soutenu que la décompression
brutale produite par la rupture d'une fenétre




L'AVION SUD-EST SE 2010 “ARMAGCNAC"

- ® Premier ‘avion quadrimoteur étudié spécialement en France pour
les lignes transatlantiques. Premier vol en décembre 1848. Vingt-cing
appareils sont actuellement en construction pour Air-France. — VOI-
LURE. Aile médiare cantilever en diédre. Structure a {ongerons formant
caisson central et bord d'attaque renforcé. Volets afente. — FUSELAGE.
Structure monocoque a section circulaire a revétement Vedal, Dérive
axiale prolongeant le fuselage. Plan fixe monté sur I'étambof. — TRAIN.
Tricycle escamotable a roues principales jumelées, — MOTEURS.
4 Pratt et Whitney R-4360. — AMENAGEMENTS. Cabine pressurisée
pour 60-160 passagers. Poste de pilotage dans- le nez de ['appareil.

TOILETTE

LE POSTE DU NAVIGATEUR ET DU RADIO.
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ou d'une porte pouvait mettre la vie en danger.
L'expérimentation jusqu'a une altitude fic-
tive de 12 000 m a montré que cette conclusion
était exagérément pessimiste, et l'accident
survenu au-dessus de l'Atlantique au naviga-
teur d'un « Constellation », happé par la rup-
ture du déme vitré au travers duquel il faisait
le point, a confirmé la résistance des passa-
gers et du reste de l'equipage.

En cas d’accident, il faut évidemment com-
penser presque aussitot le déficit en oxygene,

CABINES ARRIERE

gaz carbonique a I'heure ; les odeurs naturel-
les, la fumée de tabac, les vapeurs d'huile,
etc... s'y ajoutent d'une maniére continue.
1l faut donc, soit rencuveler 1'air, soit absorber
les impuretés. Le relevement de la teneur
en gaz carbonique, qu'on cherche en general
a limiter a 0,5 %,, n'a pas l'importance qu’'on
lui attribuait autrefois. A faible dose, il agit -
comme excitant des centres nerveux du pou-
mon en accélérant la respiration ; on trouve
donc intérét a relever la teneur limite admise

CABINES AVANT

RADIO

PILOTE

SOUTE ARRIERE

donc mettreé rapidement en service l'inhala-
teur de secours, Par décompression brusque
au-dessus de 7500 m, on perd -en effet
connaissance en 4 minutes environ.

LA VENTILATION

L'air d'un compartiment étanche habite ne
tarde pas a se vicier. La respiration de chaque
occupant y introduit environ 23 litres de

SOUTE AVANT

au sol pour compenser la baisse de pression
partielle en oxygéne, et l'on permet une
teneur de 1 % a 6000 m dans les avions a
cabine suroxygénée. Mais les 77 litres d'air
frais, par minute et par occupant, qui maintien-
draient la tensur en gaz carbonique a 0,5 %
sont trés insuffisants pour l'élimination des
odeurs et de la fumée de tabac ; c’est ainsi
que les exigences des Compagnies ameri-
caines de chemins de fer sont de 2,8 m®par




" Les défauts
7 “que’l'on décel

minute et par personne dans les comparti-
ments de non fumeurs et de 5,6 m* dans les
compartiments de fumeurs.

8'il n'y a aucune difficulté a assurer de tels
débits au sol ou a basse altitude, les exigences
du rétablissement de la pression comme celles
du conditionnement de l'air en température
et en degre hygrométrique que l'on étudie
plus loin s'opposent absolument a une ven-
tilation d'une telle puissance a grande altitude.
Au surplus, la conclusion est la méme pour les
compartiments de chemins de fer climatisés
lorsque le chauffage ou la refrigération fone-
tionnent.

Neanmoins, les débits d'air consentis se sont
elevés continuellement. Le chiffre de 0,125 m#*
par minute et par passager, que l'on conside-
rait comme un munimum en 1939 &tait deja
tres largement dépasse a cette époque sur le
« Stratoliner » (0,350 m?/mn par passager).
Le renouvellement de 1'air se fait 4 ralson de
1,18 m® par minute et par passager sur e
« Stratocruiser .

CIRCUIT OUVERT
ET CIRCUIT FERME

Le renouvellement de 1'air en circuit ouvert
est la solution en apparence la plus simple ;
on ejectera l'air vicié a l'extérieur de la cabine
en recuperant, si on le juge utile, une partie

anchéité des fuselages se traduisent par
avec une solution savonneuse;, et que 1!
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des pertes de pression que I'on mesiire :
on arréte en matant -fes joints et les tétes des rivets.

de la chaleur quil emporte et de 'energie
qu'il contient sous forme de pression. Mais le
procedeé est pratiquement plus onereux
que le renouvellement en circuit ferme ou
mixie, ne serait-ce que par les exigences du
conditionnement en humidite a partir de
I'air trés ssc que l'on rencontre a grande
altitude.

Le renouvellement en circuit fermé, par
absorption du gaz carbonique et des odeurs,
est la solution employée de tout temps sur les
sous-marins en plongée. On lui reprochait
d'etre lourde et encombrante, d'absorber une
puissance importante par les pertes de charge
dans les épurateurs. Mais 'adaptation & 1'avion
s'est traduite, 1& comme ailleurs, par des
progres considerables, si bien que la venti-
lation mixte en circuit fermeé avec incorpora-
tion d'une partie d'air frais est Ia solution
géneralement retenue auyjourd’hui, Sur le
« Stratocruiser 5, des 1.13 m? d'air envoye
dans la cabine par minute et par occupant,
0,28 m? sont de [’air frais aspire a l'extérieur
et 0,85 m?® de l'air de roulement repris dans la
cabine et epuré. Au reste. le méme principe
est en usage dans la plupart des installations
de vehicules climatisés, sur les chemins de fer
hotamment.

L'installation du « Stratocruiser 5, 1'une des
plus recentes comporte :

— un premier filtre a air sur 1'arrivee d'air ;

.

au manométre,




CIRCULATION DANS
PRESSURISE

SILENCIEUX PRISE

UN AVION

RECHAUFFAGE
NU REFRIGERATION

CHAMBRE DE MELANGE
ET * D HUMIDIFICATION

CONDUIT DE
VENTILATION FILTRE
DE LA CABINE

SOUPAPE DE DECHARGE
AUTOMATIQUE

La clrculation d'air dans un avion pressurisé
et conditionné demande une installation
tres complexe dont les éléments principaux
seulement sont reproduits sur les schémas
ci-contre. L'air pris sur le bord d'attaque
de l'aile est porté, aprés epuration, a la pres-
sion nécessaire par un comptesseur qui
débite dans un silencieux pour éviter la péne-
tration des bruits dans la cabine par les ori-
fices de ventilation. |l passe ensuite, sui-
vant la température, dans un rechauffeur
ou un réfrigérant, puis, suivant le taux d'hu-
midité, dans un humidificateur ou un assé-
cheur. L'air intérieur est d'ailleurs repris
pour étre mélangé avec la fraction d'air ex-
térieur indispensable au renouvellement.
Pour ne pas géner les passagers, I'air doit
étre conduit a leur voisinage a vitesse aussi
faible que possible. Clest ce qui explique
ja multiplication des orifices représentés
sur la coupe au-dessus des hublots et a Ia
partie inférieure des montants des fauteuils.

— i filtre en laine de verre, aprés mélange  bles avec circulation intermédiaire, quiévite
de 1'air frais et de I'air de roulement, destine dans une grande mesure le dépdt de buée.

3 retenir les poussiéres, une partie impor- Les évacuations d'air de la cuisine et des toi-

tante de la fumée visible et des microbes, par
action purement meécanique ;

__ un filtre en charbon actif, dont les pores
absorbent les odeurs.

On a méme prévu une injection de produits
insecticides pour débarrasser d'insectes et de
varasites toute la partie de l'avion ventilee
sous pression, notamment en fin de voyage
jans les pays ou l'on a le plus a les craindre.

L'air frais est amene & la partie haute de la
cabine, d’ou il descend en se refroidissant a
travers la toile formant plafond. Desouvertures
grillagees le reprennent au bas des parois
extérieures. Les fenétres ont des glaces dou-

lettes, en légere dépression pour gue leurs
odeurs ne se répandent pas dans la cabine,
se font a l'air libre.

TEMPERATURE
ET DEGRE HYGROMETRIQUE

Les sensations de froid et de chaud sont
inséparables de 1'humidite relative de l'air,
et tout le monde sait gque 1'été, par temps lourd,
on supporte plus difficilement une méme tem-
pérature que par temps sec.

Il n'est pas davantage permis d’isoler la
ensation de froid et de chaud resultant des
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LE SEJOUR A
. BORD DES 'AVIONS
D'AIR-FRANCE

Le confort, a bord des avions « Constellation » de
la Compagnie Air-France équivaut a celui des voi-
tures de luxe dans les chemins de fer. Rien n’est
épargné pour l'agrément des hétes et Ia cuisine est
préparée a terre par des chefs qualifiés. Les repas,
préts a étre Servis, sont disposés sur des plateaux.
La cave, a la hauteur du menu, comporte les meil-
leurs crus et les grandes marques de champagne.

L'hotesse de I'air a un role de constante vigilance et ses
attributions sont pratiquement illimitées. Il lui appartient
de vérifier que chacun, a bord, a bien tout ce dont il a
besoin en toute circonstance. C'est elle qui prend soin
des personnes agées, elle encore qui fait manger et
accompagne au cabinet de toilette les enfants qui

~voyagent non accompagnés... et qui parfois récla.

ment une sollicitude, en plus d'un point maternelle.




Certains des avions sont aménagés avec des ban-
guettes, d'autres au contraire comportent des cou-
chettes, de sorte que les passagers peuvent se raire
apporter leur petit déjeuner au lit. Sur certaines
lignes enfin, il existe des avions dont les siéges,
le soir venu, peuvent étre transformés en cou-
chettes analogues a celles qui sont mises a la dispo-
sition des voyageurs dans les wagons-couchettes.

deux facteurs temperature et humidite
de celle qui tient & la turbulence ou a la
vitesse d'ensemble de l'air ambiant. La
sensation de froid est accrue par le vent ;
celle de chaleur par l'absence de tout
mouvement de l'air, et I'on sait qu'un |
simple brassage par un ventilateur d'ap-
partement suffit a donner une sensation
de confort. s

La sensation de froid et de chaud est
en effet liée & l'évaporation au travers
de la peau et au refroidissement qui en
résulte, donc aux trois facteurs tempera-
ture, humidité et vitesse de l'air. Le corps
de I’homme n'est ni le thermometre sec
qui enregistre uniquement la tempe-
rature, ni le thermometre « mouillé »
standard dont les indications, combinees
avec celles du premier, servent au calcul
de 1'¢ humidité relative » ou « degre
hygrométrique » de l'air ; c’est un ins-
trument de mesure intermédiaire dont
les indications dépendent de l'age, du
sexe, de l'état de santé ou de mala-
die; etc.

Seule 1'expérience est en mesure de
préciser, dans les limites ou l'on peut
traduire par des chiffres des sensations
aussi complexes et subjectives, l'effet
des trois facteurs température, humidite
et vitesse de l'air. Elle n'a été poussée
nulle part aussi loin qu'aux Etats-Unis,
oii le laboratoire de Pittsburgh de
I'’American Society of Heating and Venti-
lating Engineers conduit depuis 1923
des recherches ininterrompues sur ces
questions. ?

LA TEMPERATURE
« EFFICACE » 7

Pour s’en tenir a l'effet de la tempe-
rature et de l'humidité, on a introduit
la notion de «température efficace » qui
est celle de l'air au repos, entierement
saturé de vapeur d'eau, qui donnerait la
méme impression de chaleur que celle
de l'air non saturé dont on veut appre-
cier l'effet. La relation entre cette tem-
pérature efficace, la température ordi-
naire et le degré d’humidité résulte dé
1'appréciation moyenne d'un grand nom-
bre de personnes entrainées, circulant
entre piéces contigués.

Le diagramme de la page 144donneles
résultats. On constate que la part de
'’humidité ambiante dans la sensation est
d’autant plus accentuée gque la tempéra-
ture est elle-méme plus elevée. La tempé-
rature efficace de 20°C, qui correspond
a 20°C lus au thermometre sec si-le
degré hygrométrique est de 100 %,
correspond a 25°C lus sur le méme
thermometre sec si le degré hygrome-
trique tombe a 10% ; la moyenne des
hommes éprouvent la méme sensation
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Le diagramme ci-dessus, établi par ' ASHVE (American Society
of Heating and Ventilating Engineers), résume en les chiffrant
les conditions de confort — température et humidite — conve-
nant & I'Americain moyen.

Outre la notion classique d'humidité relative (ou de degré hygro-
metrique), c'est-a-dire du poids de vapeur d'eau contenue dans
I'air, rapporté & celui que contient |'air saturé & méme tempéra-
ture, il introduit la notion de « température efficace » («effective
temperature »), celle de I'air au repos, entierement saturé de
vapeur d'eau, qui donnerait la méme impression de chaleur
que celle de I'air non saturé dont on veut apprécier |'effet.

Le diagramme porte, en abscisses, la température ordinaire,
celle d'un thermométre sec; en ordonnées, la_température du
thermomeétre mouillé, égale & celle du thermometre sec dans
I"air saturé, qui est d'autant plus faible que l'air est plus sec,
donc |'évaporation plus forte, et qui permet par comparaison avec
le thermometre sec de déterminer le degré hygrométrique.
Les delx réseaux donnent les degrés hygrométriques et les
températures efficaces.

La courbe en tirets représente la « température efficace opti-
mum d'été », celle ot 98 % des Américains moyens éprouvent,
pendant cette saison, une sensation de confort. La température
ordinaire correspondante varie de 23°C a 25°C guand I’humidité
relative baisse de 70 % a 30 %, limites fixées a ce rappart pour
la méme sensation de confort. La « zone de confort nmoyen
d'été », celle qui convient & 50 % au moins des Américains
s'étend de 20°C (humidité 70 %) a 29°C (humidité 30 %3

La courbe en traits mixtes représente de méme la « température
efficace optimum d’hiver » variant de 20°C ‘a 22°C suivant I"hu-
midité, encadrant une « zone de confort moyen d'hiver » qui
s'étend de 18°C & 25,5°C suivant I'humidité.

Bien que la notion de « température efficace » vise a éliminer le
le maximum d'appréciations subjectives, I'habitude reste un
facteur important ; les habitants des pays chauds, surtout en été,
se trouveront mieux d'une température plus élevée. Le terme
« Américain moyen » se rapporte donc a la latitude moyenne
des Etats du Nord, et plus précisément & celle de Pittsburgh
La correction est de 1°F (0,55°C) pour 5¢ de latitude. Le confort
reste d'ailleurs une question d'entrainement, et la température
efficace optimum d'été se rapporte aux occupants habituels
d’habitations ou de bureaux artificiellement climatisés.
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dans les deux cas. Au voisinage de
10°C, la difference de 5°C entre
températures donnan{ la méme sen-
sation pour cesteneurs extrémes en
humidite se reduit a 19C environ,
c'est-a-dire que I’homme apprécie
tres mal 1'humidité a basse tempé-
rature. Au voisinage de 30°C, au
contraire, la difféerence s'accentue,
et les 59C passent a 10° : I'homme
est par temps chaud plus sensible a
la teneur en eau de l'air ambiant.

Ces données expérimentales son!
& la base méme de tout «condition-
nement » de l'air, c'est-a-dire du
maintien de sa tempeérature et de
son humidité dans des limites qui
donnent a 1'occupant ia sensation du
confort.

Par temps chaud et humide,
I'asséchement de l'air a souvent
plus d'importance que son refroi-
dissement ; un simple asséchement
de l'air pris a 32°C et 100 % de
degre hygrometrique, sans refroi-
dissement, abaisse sa température
efficace a 25°C, si le degré hygro-
metrique est ramené a 25 9, : ¢'est
un chiffre différent de 1°C seulement
de celui de la « zone de confort
d'eté» (se reporter au diagramme
ci-contre}.

Dans la navigation a irés grande
altitude, aux 9000 a 10000m que
permettent les avions les plus
recents, le poids d'eau contenu
dans l'air, serait-il sature, est plus
faible en raison de sa tempeérature
de — 40° a — 500C,

Le degré hygrométrique de cet
air reéchauffé vers 20°C serait pres-
que nul. Le passager eprouverait,
amplifiee, la sensation de sécheresse
difficilement tolérable que i'on res-
sent, méme au sol, dans certains
immeubles ou l'on force le chauffage
central par temps sec et froid. 1l ést
donc indispensable d'enrichir artifi-
ciellement en eau l'air de la cabine.
On y parvient'en l'humidifiant en
meme temps qu'on le chauffe et
plus économiquement encore pour
le poids d 'eau a emporter, en utilisant
au maximum celle que les passagers
evacuent par leur respiration, C'est
ainsi que se justifie la ventilation
en circuit ferme n'introduisant que
le minimum d'air de renouvellement,
Mais, du strict point de vue de
1'économie de chauffage, le transport
de l'eau necessaire a 1'humidifica-
tion, qui peut atteindre plusieurs
centaines de litres sur les plus
gros avions (17 litres par heure
sur un « Stratocruiser ») éconormise
un poids important d'essence de




chauffage en permettant de réduire de 3 a
40C la tempeérature qu'il serait indispensable
de maintenir pour une méme temperature
efficace.

LE CHAUFFAGE

Les sources de chaleur « gratuites ne man-
quent pas a bord d'un avion.

La plus importante est 'échappement’ ou
l'on trouverait de quoi chauffer plusieurs fois
le volume du fuselage dans les conditions
les plus dures. Malheureusement, la recupsra-
tion de la chaleur contenue dansles gaz d'échap-
pement entre en concurrence avec leurs
autres applications, furbocompresseurs,
moteurs - compound, réaction directe ; elle
demande -en outre des installations de sur-
veillance difficile dans des fuseaux moteurs
assez encombres.

Elle est cependant employée, soit dans des
rechauffeurs directs ou l'air est chauffe par
les gaz sans autre intermédiaire gu'une
paroi métallique, soit dans des réchauffeurs
indirects dans lesquels un fluide intermediaire
garantit les occupants de la cabine contre tout
risque d'intoxication par les gaz d'échappe-
ment en cas de défaut d’étancheité.

Aux tres faibles pressions de l'air ambiant
a grande altitude, la seule compression de
cet air pour envoi dans la cabine releve sa
température d'une quantité presque suffi-
sante pour le chauffage. Elle serait méme

sion continuant & diminuer quand la tempéra-
ture reste constante. Mais l'importance de
cette source de chauffage est réduite si 1'on
adopte la ventilation en circuit fermeé avec un
minimurn d'air de renouvellement. D'ailleurs,
cet échauffement naturel de l'air au cours
de sa compression n'est pas si gratuit qu'il
parait, et l'on trouverait avantage a . tres
grande altitude a dissiper 1a chaleur dans des
réfrigérants au cours d'une compression
étagée, pour réchauffer ensuite l'air com-
primé, de méme gque l'on installa des refri-
gérants entre étages de compression d'un
moteur pour demander ensuite a 1'essence,
dans le cylindre, les calories qu'on vient
d’enlever. :

La récupération de la chaleur de diverses
provenances a souvent part assez difficile
pour qu'on installe des réchauds a essence
(réchauffeurs Janitrol de certains avions
américains) ; il n'y a évidemment pas lieu de
faire des .tours de force pour gconomiser
les deux litres d’'essence par heure que con-
somment le réchauffeur de 12 600 calories/
heure d'un Avro « Tudor L.

LA REFRIGERATION

Le conditionnement de l'air par refroidis-
sement et asséchement, qui se geéneralise au
sol, et qui commence a trouver place dans les
wagons de chemin de fer et les autocars, est

surabondante vers 15 000 ou 20 000 m, la pres- aujourd ‘hui juge indisi:e:nsable sur les avions
Schéma d'un conditionnement simple '
avec réchauffage ou réfrigération,

asséchement ou humidification.

HUMIDIFICATION

ASSECHE-
MENT

VENTILATEUR DE
CIRCULATION

RECHAUFFEUR ‘ Epuhnrsun
REFRIGERANT : e




L'HYDRAVION SAUNDERS-ROE SR-45

HELICE SIMPLE -~

TURBOPROPULSEUR
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GROUPE DE DEUX
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TEUS "SIMPLE .

TURBOPROPULSEURS "PROTEUS" /

HELICES CONTRAROTATIVES —

i
/

POSTE DE
PILOTAGE

SOUTE A BAGAGES

destines a des lignes ol le passager est exposé,
a l'étape, a des températures élevées.

Sur le « Stratocruiser », la puissance des
machines frigorifiques pour conditionnement
de l'air est de 30000 frigories/heure. L'ins-
tallation est calculée pour abaisser a moins
de 30°C la température de la cabine entiere-
ment occupée, quand la température ambiante
est de 38°C,

La réfrigération d'apparence la plus para-
doxale est celle de l'avion aux trés grandes
vitesses données aujourd’hui par le turboréac-
teur et Ia fusée. C'est un probléme que nous
avons deja évoque en traitant des records de
vitesse.

LE BRUIT

La source de bruit la plus importante a bord
de l'avion est le groupe motopropulseur.

Le bruit venant a la fois du moteur et de
I'hélice, on a cherché a atténuer 1'un et I'autre.

La réduction du bruit du moteur par 1'addi-
tion d'un silencieux a depuis longtemps préoc-
cupe les inventeurs. Plusieurs modéles sont
assez efficaces ; ils n'influent pas d'une
fagon appréciable sur la puissance et n'ont
que le defaut d'un poids et d'un encombre-
ment assez grands, ;
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La réduction du bruit de 1'hélice est malheu-
reusement beaucoup plus difficile. Le bruit
emis tient au principe méme de son fone-
tionnemesnt ; son intensité est directement liée
a la vitesse de ses pales. Le seul moyen de
l'atténuer est de diminuer cette vitesse, et
l'on a repris récemment aux Etats-Unis 1'étude
de propulseurs lents qui avaient d'ailleurs
pour but principal ds parer aux protesta-
tions des voisins d'aéroports incommodés
par les avions privés. Dans le cas du transport
aerien, du point de vue du confort des pas-
sagers, la situation s'est au contraire fortement
aggravée depuis quelques années pour trois
raisons :

— accroissemant de puissance unitaire
des moteurs qui impose un diametre et une
vitesse périphérique plus élevée de 1'hé-
lice ;

— augmentation de la vitesse de l'avion
qui se compose avec la vitesse periphérique
des pales pour donner la vitesse absolue des
extrémités de ces pales ;

— relevemeant de l'altitude de navigation
et diminution corrélative de la vitesse du son
dont l'approche détermine l'intensité du bruit
émis,

L'impossibilité de réduire le bruit del'hé-
lice ote tout intérét pratique aux tentatives



CABINES DU PONT SUPERIEUR

SALON-BAR

ESCALIER

CABINE DU PONT
INFERIEUR

COUCHETTES

Bristol ' Proteus ',
pour passagers.
la place qu'ils

ont également

d'atténuation du bruit du moteur, La conclu-
sion tient a la !ol m&me d'addition des sen-
sations, que traduit le choix d'une uniteé loga-
rithmique commz2 le decibel pour 1'évaluation
de leur intensité, Si, par exemple, une hélice
seule produit 108 decibels, un moteur seul
104 décibels, le bruit résultant vaut 108,5 déci-
bels. Supprimerait-on totalement le bruit du
moteur gu'on ne gagnerait qus 1,5 deci-
pel. C'est pourquoi 1'on s'en tient a un collec-
teur d'échappement qui abaisse deja le bruit
de 526 décibels par rapport a celui du moteur
nu quand le meilleur des silencieux n'ajoute-
rait gu'un gain supplémentaire de 3 a 4 deci-
bels.

ISOLATION ET ABSORPTION

L'étanchéité de la cabine est le premier
&lément, essentiel, de l'insonorisation. Elle
permet a elle seule de réduire le niveau du
bruit de ¥7 a 20 décibels, donc de le ramener
vers les 90 decibels qui correspondent aux
usines et aux autres moyens de transport les
plus bruyants.

Encore ce reésultat n'est-il atteint que si l'on
realise Vétanchéite soignée gu'imposent d'ail-
leurs les cabines a pression rétablie. La

de trouver sur les hydravions.
et le Lockheed **

la méme dispesition pour

améliorer

moindre ouverture est néfaste, a cause de la
diffraction du son: La seule qui subsiste, et qui
est l'orifice d'introduction de l'air sous pres-
sion, doit étre munie d'un silencieux.

Les sources secondaires de bruit (toles,
portes, vitres...), dont la vibration a une fre-
quence propre audible pourrait étre enirete-
nue par les vibrations provenant du moteur,
doivent étre l'objet d'un travail soigne
d’insonorisation par raidissement.

Reste a réduire, par isolation ou absorption,
le niveau du bruit dans la cabine.

L'isolation acoustique, par revétement des
parois avec un materiau qul ne se laisse tra-
verser que par une faible fraction de I'énergie
sonore incidente, dans le genre de l'isolation
calorifique par un revétement peu permeable
4 la chaleur, ne donne pas de bons resultats.

L'absorption du bruit pénétrant dans la
cabine par les revétements dont on la tapisse
est la seule solution pratique de l'insonorisa-
tion. Le coefficient d'absorption varie beau-
coup avec le matériau. Il est presque nul pour
des surfaces réfléchissantes comme la tole
ou le contreplaque ; il est tres éleve quand
le matériau est poreux. Un premier procede
d’insonorisation sera donc le « flockage 3,
projection au pistolet d'un feutre de fibres

textiles (kapok, amiante...) sur les parois.
]
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LU'HYDRAVION SAUNDERS-ROE SR-45, avec plus de 140 t et 10 turbopropulseurs
doit entrer en service en 1950 et sera le plus gros appareil
Sen aménagement sur deux ponts permettra de leur offrir
sont accoufumes
avions, comme le Boeing '' Stratocruiser "
adopte

Certains
Constitution
le confort.




La flexion du siége est mesurée sous un poids global
‘donné, pourune répartition qui soit celle du corps humain.

Le « Dynamic Cycler » concu spécialement pour les
essais de siéges met automatiquement le siége en charge

Mais le flockage n'améliore guere 1'absorp-
tion pour les fréquences basses, de 1'ordre
de 250 cycles/seconde, qui sont celles de
I'échappement des moteurs. L'absorption
est alors demandée, selon le procédé Zand,
a la flexion de toiles enduites, étanches a 'air,
tendues et lestées par du feutre dont I'épais-
seur est choisie pour donner une fréquence
propre voisine de la bande intéressante, done
I'amortissement maximum a ces mémes
fréquences,

Cette insonorisation est trés efficace ; on
remarque immediatement qu'elle est due a un
effet d'absorption et non d'isolation par l'af-
faiblissement simultané des bruits intérieurs
et extérieurs. La distance limite d'audibilité
de la parole est faible, méme en l'absence de
tout bruit extérieur ; elle est d'ailleurs défor-
mee par l'absorption sélective ‘des voyelles,
a fréquences plus basses que les consonnes.

FAUTEUILS ET COUCHETTES

Le probléme du siege vient de faire l'objet
des recherches expérimentales les plus
soignées et les plus cofiteuses qui aient jamais
ete appliquées a ce qui est pourtant 1'élément
essentiel du mobilier, celui sur lequel de nom-
breuses personnes passent le tiers de leur exis-
tence. Si I'Anglais a pu se vanter a juste titre,
pendant prés d'un siécle, d'étre le seul peu-
ple du monde qui sache établir un fauteuil
confortable, il va lui falloir s’incliner 1a encore
- devant la perfection de la technique améri-
caine, comme dans toutes les branches qui
touchent de prés ou de loin a 1'aviation.

Les recherches fondamentales sont dues a
Boeing et a Convair ; elles viennent d'aboutir
a ces merveilles de confort, de légerete et
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d'endurance que sont les sieges du « Stra-
tocruiser » et du « Liner ».

On aura une idée dé leur complexité et du
degre de perfection poursuivi par les chif-
fres suivants que donne Boeing. Trente inge-
nieurs ont travaillé pendant deux ans sur cette
étude. Plus de 100 000 heures y ont été consa-
crees, soit une centaine de millions rien qu'en
frais de perscnnel, au tarif moyen de la main-
d’oceuvre américaine affectée du coefficient de
frais généraux.

Encore ne s’agit-il que de l'application au
fauteuil d’avion de résultats a la disposition
de tous les fabricants de sieges. L'une des
Institutions scientifiques américaines les plus
respectables, la « Smithsonian Institution », a
inclus depuis de longues années le probleme
du siége dans ses études : elle a établi, pour

. I'Américain moyen, en fonction du temps car

sa taille progresse, les dimensions intérieures,
la- répartition des pressions, 1'inclinaison
optimum, etc.

Le premier des problémes Speciaux a
'avion est la difficile conciliation entre le con-
fort d'une part, la l1égerete et I'encombrement
de l'autre. La plupart des constructeurs, qui
s'intéressalent d'abord aux performances,
avaient jusqu'ici sacrifié le confort, Les spe-
cialistes en siéges, dans leur désir de les
satisfaire, en arrivaient a presenter comme
«fauteuil» quelques chassis en tube de dura.
lumin recouvert d'une étoffe extra-légere
dont on edt & peine voulu pour une auto bon
marche ; mais le sidge pesait moins de 10 kg.
On a consenti 17 kg sur le « Stratocruiser ».

L’endurance est une autre exigence propre
a l'avion. Un véhicule aussi cofiteux ne peut
s'amortir économiquement que par un usage
intensif ; sur de nombreuses lignes intérieures
des Etats-Unis, 1'utilisation des appareils a été




La fixation du siége est étudiée pour transmettre le
minimum de vibrations qu'enregistre le « Ridometer ».

jusqu’a 100 000 fois. La tenue des coussins étudiés et
leur affaissement sont notés au cours de I'apération.

portée jusqu'a 17 heures sur 24. Si la meécani-
que résiste a un tel travail pendant plus de dix
ans, le fauteuil doit en faire autant. Mais com-
bien de sieges de luxe, occupés cing fois
moins fréquemment, seraient « fatigues » au
bout de cing ans ? ;

Des machines spéciales ont été construites
pour étudier- l'endurance des. matériaux
employés, et les photos ci-dessus montrent
le « Dynamic Cycler » de Convair. La plupart
des matériaux couramment admis ont di étre
&liminés bien avant les 100 000 essais de mise
en charge imposés au siége. Le caoutchouc-
mousse et la laine de verre, avec garniture
en nylon, se sont revelés parmi les plus résis-
tants.

L'un des problémes essentiels est celul du
confort pour les longs voyages, ou le passa-
ger désire dormir. L'installation de cou-
chettes est onéreuse ; elle exige un poids
supplémentaire -important et réduit de pres
de moitié le nombre des passagers. La ques-
tion avait déja fait 1'objet, fin 1946, d’études
approfondies des Pan American Airways, qui
équipérent pour la premiére fois leurs appa-
reils de la ligne Pacifique-Alaska de « slee-
perettes », siéges basculants avec repose-
jambes, tables individuelles et rideaux de
séparation, pouvant étre transformes en cou-
chettes inclinées sous 70° au lieu de 40° dans
leur utilisation en fauteuil. On put ainsi porter
le nombre des passagers de 22 a 30, sur un
Douglas DC-4, en vol de nuit. L'idée a éte
retenue sur les appareils plus récents, avec
un degré de confort encore supérieur, quil
met par exemple a la disposition du passager
d'un « Stratocruiser » un fauteuil developpe
de 183 cm sur 107cm, de dimensions supérieu-
res 4 la moyenne des lits individuels.

Restait a terminer cette machine a s'asseoir

par un tableau de commande qui exigeat
[‘effort minimum de 1'occupant. Il est dispose
sur 1'un des bras, ou l'on trouve, a cote du cen-
drier et du support pour table individuelle,
la commande mécanique du siege, l'inter-
rupteur de l’éclairage individuel et le bouton
d’appel de la « stewardess ».

DECORATION ET ECLAIRAGE -

La sobriété de la décoration est un carac-
tere propre a l'avion, serait-il le plus luxueux.
Le transporteur aerien abandonne & l'arma-
teur les recherches purement artistiques.

Le choix des couleurs tent compte des
recherches récentes sur la peinture « fonc-
tionnelle ». Mais on ne se borne point au vert
amande, que 1'on affirme étre la teinte la plus
favorable & la « relaxation » des yeux fatigués.
Les six compagnies qui ont commande le
« Stratocruiser » ont chacune choisi des teintes
différentes.

Eclairage d'ensemble et éclairage indivi-
duel sont traités suivant les données les plus
modernes de la technique correspondante.
Chaque place dispose d'une lampe-projec-
teur permettant la lecture sans incommoder
le voisin. Les lampes fluorescentes ont fait
leur apparition pour l'éclairage d’ensemble
du « Stratocruiser ». Peut-étre n'est-il pas mau-
vais de le signaler aux spécialistes éleciri-
ciens du Métro d'une des plus anciennes
capitales d'Europe, qui font rouler encore
en 1949 des voitures ou un malange savant de
lampes « demi-watt », de lampes « mono-
watt », et de lampes a filament de carbone
dont ils entretiennent probablement le der-
nier fabricant, prouve a la fois leur eclectisme
ot I'incertitude des reésultats obtenus jusqu'ici
dans le domaine de 1'eclairagisme.
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L'AVIATION PRIVEE

A derniére statistique ameéricaine; celle

du l ¢t juillet 1948, dénombre 96 723 adro-

nefs privés immatriculés aux Etats-Unis,
contre moins de 83000 au 1¢r juillet 1947.
L'aviation privée est donc bien une réalité, par-
faitement vivante, du moins en certains pays.
comme |'Amérique.
Est-elle un besoin ou un luxe?
Elle traduit simplement, en un siécle de

mecanisation générale, un moyen que la

technique met a la disposition de l'agricul- -

ture, des transports, des affaires. Si certains
peuvent user de l'avion privé pour leur pro-
menade dominicale et le préférent a la Cadil-
lac, c'est que l'application 4 l'ensemble de
'activité d'un pays des progreés dont 1'aviation
est I'un des derniers, dégage une telle sura-
bondance de ressources nouvelles gu'on peut
les affecter aussi bien aux loisirs gu'au travail.

Assurément, on se passe tout aussi bien
d'avions que d'autos ou de tracteurs, et
méme que d'animaux de trait. Mais le Chinois
qui retourne sa riziére a bras et transporte
sa recolte a dos d’homme emploie 90 % de
sa main d'ceuvre a de telles besognes, sans
méme éviter la famine périodique. En Europe
ou l'on dispose du cheval, on considére encore

le tracteur comme un luxe. Aussi 40 % de la
population travaillent la terre, chez des peu-
ples réputés civilisés, sans réussir a les libé-
rer de la crise financiére dont leur sous-
production agricole est le principal responsa-
ble. Au contraire, dans les pays ou les tracteurs
trainent les charrues a douze socs et o 'on
gaule les arbres fruitiers avec le souffle des
pales d'hélicoptéres, 6 2%, seulement de la
population suffisent a nourrir leurs compa-
triotes avec une telle aisance que le mon-
de entier vient mendier les miettes de leur
table.

La caractéristique essentielle de la mécani-
sation est la diminution réguliére de la main

'oeuvre affectée & la production directe
au profit de celle qui fabrique son outillage.
Aux Etats-Unis, en dix ans, les ouvriers d’usi-
nes ont augmenté de 44 9%, le personnel des
transports de 37 9, les fonctionnaires de 45 LAk
etc. Seuls les agriculteurs, comme d'ailleurs
les mineurs, ont diminué, non seulement en
valeur relative par rapport a une popu-
lation qui s'est accrue sensiblement, mais
encore en valeur absolue. La production
agricole n'en a pas moins double. Tel est 1'ef-
fet de la mécanisation.
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RYAN « NAVION ”

2. -
3. -
3. -
£
6. -
7. =
8. -

.Saumon _d’'extrémité. 9. - Dérive.

Moteur. : 10. - Gouverne de direc-
Capotage amovible. tion.
Sig¢ges avant. 11. - Carénage Karman.
‘;oiture au cockfit. 12. - Allerong'

anguette arriére. i :
Pla:ﬂxa. L 13. = Volet de courbure.

Gouverne de profon- 14, - Réservoir d’aile.
deur. 15. - Roue escamotable.

@ Construit en série depuis février 1947, avait été placé a
1 200 exemplaires au début de 1948.

VOILURE : Aile basse cantilever en digdre. Structure
métallique. Volets Fowler.

FUSELAGE : Structure métallique. Empennage type
« papillon », comportant deux plans en V trés ouvert.
TRAIN : Tricycle escamotable.

MOTEUR : 1 Continental E-185.

AMENAGEMENTS : 4 places. Double commande.
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-Apparell de trans-
port commandé pour
I'U. 8. Air Force. Premier
vol en avril 1947,

ROTOR : 2 rotors tri-
pales imbriqués.

FUSELAGE : Structure
métallique. Empennage
tri-dérive. Deux fuseaux-
moteurs sur les flancs
du fuselage.
TRAIN : Tricycle fixe.
MOTEURS : 2 Conti-
nental R-975, 9 c¢yl.,
525 ch.

Sy : : 5 AMENAGEMENTS :

Shens A Poste de pilotage a
HELICOPTERE KELLETT X H-10 ‘ | Vavant, vitré, biplace cote

A a coéte. Cabine pour

10 passagers.

HELICOPTERE FAIREY
. FB-1 “GYRODYNE”

=

« Quadriplace. Premier
vol en décembre 1947,
Combinaison de ['héli-
coptére et de l'autogyre
pouvant fonctionner en
autogyre en cas de panne
de moteur.

VOILURE : Un rotor
principal tripale et une
hélice anticouple située a
I'extrémité de l'aile. Aile
fixe .courte au milieu du
fuselage.

FUSELAGE : Structure
métallique. Empennage
bidérive.

TRAIN : Tricycle fixe.

MOTEUR : 1 Alvis-Leo-
nides 500 ch.

AMENAGEMENTS :
Cabine quadriplace a
avant entiérement vitré.

‘Premler vol en 1947,-

ROTOR : Un rotor prin-
cipal tripale et un petit
rotor anticouple a I'ar-
riere du fuselage. Cons-
truction bois. Pales re-
pliables sur 'arriére

FUSELAGE : En trois
sections. Structure tubu-
laire acier & revétement
métallique. Extrémité ar-
riére relevée portant |I'hé-
lice anticouple.

TRAIN : Tricycle fixe.

MOTEUR : Pratt et
Whitney R-985 « Wasp
Junior »,

AMENAGEMENTS :
Cabine fermée a avant
vitré biplace céte a cote.
Existe une version a
4 places.




HELICOPTERE BELL 47

@ Date de 1945. Certificat de navigabilité en 1946.
Construit depuis & usages civils et commerciaux.
ROTORS : Un rotor principal bipale et un petit rotor
coaxial gyroscopique ; rotor bipale anti-couple.
Structure en bois avec armature acler au bord
d'attaque. :

MOTEUR : 1 Franklin 8 V 4 de 178 ch monté verti-
calement.

LES APPLICATIONS
DE L’AVION PRIVE

L'administration de 1'aéronautique civile des
Etats-Unis a publié 1'an dernier la. liste des
.57 activités principales des avions privés, qui
sont loin d'épuiser le sujet.

La liste est un peu longue et 1'on se bornera
a en reproduire le début et la fin.

@ Hélicoptére triplace. f
ROTORS : Deux rotors tripales coaxiaux tournant en
sens inverse, en alliage léger et « Plymax ».

FUSELAGE : En alliage léger monocogue. Construit
en deux sections pour pilote et passagers a |'avant

GYROPLANE BREGUET G-11-E

& cbte.

FUSELAGE : En deux sections. Structure tubulaire
acler. Partie arridre & section triangulaire supportant
4 son extrémité une hélice anticouple.

TRAIN : Fixe & 4 roues ou muni de flotteurs.
AMENAGEMENTS : Cabine ouverte ou fermée par
un cockpit arrondi en Plexiglas. Deux places céte
Plusieurs autres versions armée ou
marine.

Le saupoudrage et la pulveérisation de pro-
duits chimiques sur les recoltes occupent
2023 appareils ; les semailles 909 ; la chasse au
coyotte, 1'un des ravageurs les plus dange-
reux, 518 ; la surveillance du betail, 47T ;
l'inspection des clotures, 412 ; la recherche
des personnes égarées, 412 ; I'inspection des
récoltes, 329 ; la photographie aérienne, 254,
le service des puits de pétrole, 223 ; les ambu-

de I'appareil, moteur et train d'atterrissage a l'arriére.
TRAIN : Tricycle fixe.

MOTEUR : Potez 9 E de 240 ch.

AMENAGEMENTS : Cabine fermée pour pilote &
'avant et deux passagers derriére.




Aspect intérieur et details extérieurs d'un hélicoptére Sikorsky.
1. Réservoir d'essence. - 2. Boite de vitesses. - 3. Manchon de
I'axe (chauffe électriquement). - 4. Prise d'air du moteur (refroi-
dissement). - 5. Radio. - 6. Moteur Warner« Super-Scarab » 185 ch . -
7. Commande d'embrayage. - 8. Manche a balai. - 9. Tableau de
bord. - 10. Commande de changement du pas de I'hélice et manette
des gaz.-11. Levier de frein. - 12. Accélérateur. - 13. Pédale de com.
mande du rotor de Queue. - 14. Ventilateur de |a cabine. - 15. Plan-
cher en « perspex », - 16. Siege du pilote. - 17. Cloison pare-feu, -
18. Filtre a air et prise d'air du carburateur. - 19. Ventilateur pour le
refroidissement du moteur et de "'embrayage. - 20. Engrenage de - 24

mise en roue libre, - 21. Frein de rotor.

lances, 169, la production de la pluie artifi-
cielle, 165 ; la police de 1'air, 164 : la livraison
des journaux, 146 ; la lutte contre les incendies
de forét, 126.

La chasse a l'aigle et la cueillette des fruits
mirs en les faisant tomber des arbres sous le
souffle des pales d'hélices ou de voilures
tournantes viennent en queue de liste.

Les applications agricoles, qui sont parmi
les plus intéressantes, offrent a elles seules
un champ presque illimité au développement
de l'avion privé.

Dans Ia lutte contre les incendies de foréts,
ou le succes est essentiellement lié 4 la rapidite
de l'intervention, 1'avion facilite considérable-
ment la surveillance, la localisation, et la pre-
miére attaque par bombes d'eau.

La lutte contre les insectes nuisibles, les
mauvaises herbes, etc., a été fortement déve-
loppée au cours des derniéres années en rai-
son du prix ¢levé des récoltes et des avan-
tages particuliers de l'avion dans cet emploi.
La destruction des mauvaises herbes, notam-
ment par les hormones végétales synthétiques,
est un des triomphes de 1'avion : e prix de
revient ne dépasse pas, 1,5 dollar par acre
(0,4 hectare) contre 6 dollars dans Ia pulveé-
risation par engin roulant. Les traitements ne
s'appliquent pas seulement aux cultures de

1r|5‘1-

- 22. Réservoird'essence. -
23. Détail du sommet du rotor principal. - 24. Rotor de queue.

® Hélicontére d'entrainement bipiace e
I"'U. S. Air Force et de I'U. S. Navy,
ROTOR : Un rotor principal tripale et un
rotor anticouple a I'extréemiteé du fuselage.
FUSELAGE : Structure a tubes d'acier
soudés a revétement metallique a 'avant
et entoilé a I'arriere. Queue relevée por-
tant le rotor anticouple,

TRAIN : Tricycle fixe,

MOTEUR : 1 Warner R-550 de 185 ch.
AMENAGEMENTS Cabine fermée a
avant vitré. Biplace & double commande.

luxe, aux vergers, a la vigne, dont la disposi-
tion se préte a la circulation sans dommages
de pulvérisateurs montés sur véhicules rou-
lant au sol, mais a toutes celles on il est impos-
sible d'accéder sans dégats importants entre
les semailles et la récolte, et.notamment aux
ceréales. L'avion ne fait pas seulement le
méme travail, plus vite et a meilleur prix ;
il le fait mieux. Aux prix actuels des produits
agricoles, il reste une tres grande marge entre
les 10 a 20 % d’'augmentation de rendement
par nettoyage de mauvaises herbes dans un
champ de blé sale, et le coft de l'opération

LES APPLICATIONS
DE L’HELICOPTERE

Si ce n'était une question de prix, 1'héli-
coptére conviendrait beaucoup mieux que
l'avion a la plupart des travaux agricoles ou
forestiers,

Il en est d'abord ou il s'impose par 1'utili-
sation directe du souffle d’une voilure tour-
nante. Telle est la protection contre la gelée,
ou le probléme est de remplacer la couche
d'air au voisinage du sol, qui se refroidit par
rayonnement, en lui substituant de l'air pris
a quelques métres au-dessus, dont la tempeé




rature difféere de plusieurs degrés. Tels sont
également 1'égouttage des cerises mires,
apres la pluie, pour eviter qu'elles n'éclatent
sous l'effet du soleil qui suit, la pollinisation
du palmier-dattier en Irak, en remplacement
des abeilles, ou le soufflage, plus curieux
encore, d'un contre-feu dans les incendies de
broussailles et de foréts. Le remplacement de
’avion par I'hélicoptére dans la lutte contre le
doryphore s’explique également par la tur-
bulence de l'air dans la zone ou est projete
l'insecticide, qui lui permet d'atteindre aussi
bien le dessous que le dessus des feuilles ;
les premiers essais frangais sur grande échelle
auront lieu dans le Cotentin, dés cette année.

Dans de nombreuses circonstances, la pre-
cision du fravail accompli par l'helicoptere
justifie largement son colt plus éleveé. Si
'avion peut répandre a meilleur compte les
herbicides a base de 2 - 4 - D sur des kilome-
tres carrés de cultures, il lui est difficile de
travailler sur de petites étendues, au voisinage
de plantes utiles que le méme produit peut
endommager gravement. La dispersion - a
tres faible hauteur, méme sur terrainaccidente,
'effet du souffle de la voilure qui projette
poudre et liquides vers le bas malgré le vent.
ouvrent a I'hélicoptére des possibilites inter-
dites a 1'avion. Bien qu'on ne dépasse guere

la vitesse de 45 km/h, on a pu traiter jusqu'a
70 hectares a l'heure.

Les qualités de 1'hélicoptére 1'imposent dans
les régions boisées accidentées comme dans
celles que les services de la conservation du
sol s'efforcent de sauver. Le prix des semen-
ces économis *es etl'égalité de leur répartition
compensent alors le prix d'achat et 1a consom-
mation plus élevee de 1'hélicoptere. Les
chiffres suivants précisent cette comparaison
sur des terrains accidentés, ensemences en
moutarde par le « Forest service » américain.
A la main, une équipe de 25 ouvriers faisait
300 hectares par semaine. L'avion, dans le
méme temps, faisait 4 000 hectares, mais la
densité des graines s'écartait beaucoup des
limites imposées de 80 a 300 au meétre carre.
L’hélicoptére ne faisiit que 1 450 hectares par
semaine, mais il répandait sa semence dans
les limites plus étroites de 1204 200 ; le prix
de revient ne dépassait pas 4 dollars a l'hec-
tare.

La lutte contre les sauterelles, en 1948, a
commencé a étre conduite en grand par l'he-
licoptére ; 10 appareils ont ete transportes
d'urgence en Argentine dans des Douglas
DC-4. Le succés de l'opération a valu une
commande de deux hélicoptéres, pour le
méme travail, a destination de l'lrak.
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@ Version quadriplace de I'appareil retenu au concours
de biplaces du printemps 1946.

VOILURE : Aile basse cantilever a fort diedre. Struc-
ture monolongeron & revétement métallique. Volets
hypersustentateurs.

MOUSTIQUES, PETROLE
ET SAUVETAGE

Depuis les opérations americaines dans le
Pacifique, 1'aspersion au DDT des régions ou
vit le moustique vecteur du paludisme est
entrée dans la pratique courante. Si l'avion
convient bien pour cet usage dans de fres
vastes étendues marécageuses, 1'hélicoptere
s'impose pour le travail de précision sur
des zones étroites dispersées. La fondation
américaine contre la paralysie infantle l'a
employé de méme, l'an dernier, conire
la mouche commune suspectée depuis long-
temps d'en étre 1'agent propagateur.

L'avion et I'hélicoptere sont des engins par- ‘
faits d’inspection des lignes electriques, avec,
pour ['hélicoptere, l'avantage de pouvoir

FUSELAGE : Structure et revétement métalliques.
TRAIN : Tricycle escamotable.

MOTEUR : Renault 4 P, puis Régnier 440.
AMENAGEMENTS : Cabine fermée quadriplace
double commande. ;

déposer a proximité immediate, en tous ter-
rains, 1'équipe et le matériel de reparation
des coupures. La encore, 1'hélicoptere paye
lorsque toute heure gagnée vaut des centaines
de milliers de francs de courant vendu.

Les recherches géophysiques, qui sont la
base de la prospection du pétrole et de
nombreux minerais, sont puissamment aidees
par 1'hélicoptére dans toutes les régions d'ac-
ces difficile, boisées, montagneuses, mare-
cageuses ; on prospectait de la sorte l'an der-
nier le pétrole en Louisiane, le nickel au
Canada, etc...

La péche tirerait de gros avaniages de
'avion, et mieux encore de 1'hélicoptére pour
la détection des bancs. L'hélicoptére peut étre
embarqué aisément sur les navires baleiniers ;
il se préte aussi bien au tir du harpon qu'a la
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BIPLACE SNCAC NC-853

GOUVERNE DE

®.le NC-853, retenu & la suite d'une PROFONDEUR

présentation de biplaces de 75 ch au
cours de I'été 1948 a été commandé en
série de 100 comme avion d'école et de
tourisme.

VOILURE : Aile monoplane semi-
haute, soutenue par un mat. Structure
métallique monoclongeron & revétement
entoilé. 3
FUSELAGE : Structure en tubes soudés
avec couples en bois et revétement toile.

GOUVERNES DE
DIRECTION
COMPENSEES

DQUBLE
DERIVE —

ST

MOTEUR
TWIN-FLAT
DE 75ch

Poste de pilotage & deux portes aménagé ‘ > VOLET DE

en cote a cdte a double commande. 5 o : » COURBURE
EMPENNAGES : Empennage horizontal A 5 s 5

haubanné, structure métallique mono- 3 . & : £ LY NERVURE

longeron avec revétement toile. Empen-
nage vertical métallique & double dérive.
TRAIN : Trigdre classique & roues ca-
rénées.

MOTEUR : Minié 4 DC 32 de 75 c¢h, °E"‘"E“N"
Le poids total est de 64 kg (a vide 364 kg). CARENE

AILERON

LONGERONS
DE BORD
D'ATTAQUE

@ Biplace dérivé du L D-45. TRAIN : Classique fixe.
VOILURE : Biplane haubannée attachée en bas et en MOTEUR : Continental 65 ch ou autre de méme
haut du fuselage. puissance.

FUSELAGE : Section rectangulaire en alliage léger. AMENAGEMENT : Biplace a deux places décalées.
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Avion brivé biplace étudié par M. Fauvel,-avec Quadriplace a aile haute, bifuselage, train tricycle a
moteur de 75 ch « flat-four ». Le A V-141 sera le roues principales fixes carénées “et roue avant orien:
premier.avion privé de la formule « aile volante ». _ table. Moteur Mathis G-8 R de 200 ch a hélice propulsive.

@ Le SIPA 5-901, gagnant du Concours des biplaces EMPENNAGES : Dérive venant de construction avec
de 75 ch en 1947, a été commandé en série de 100 a le fuselage. Gouvernail de direction en bois entoilé
la suite d’une nouvelle présentation au cours de 1'été Plan fixe et gouvernail de profondeur en bois entoilé
1948, comme avion école et de tourisme. avec tab réglable en vol.

VOILURE : Monoplane cantilever basse. Structure TRAIN : Classique caréné a pneus hydrauliques.
monolongeron en bois, revétement en contreplaqué MOTEUR : Minié L D C 30 de 75 ch .ou Mathis 4 G B 60
marouflé & I'avant, en toile a l'arridre. Ailerons et de 90 ch ou Continental 85 ch.

volets fente entoilés. Le poids total est de'600 kg (poids a vide 366 kg, charge
FUSELAGE : En bois. Section quadrangulaire sur- utile 234 kg). Vitesse maximum 200 km/h, vitesse de
montée d'un dos arrondi. Revétement en contreplaqué croisiere 175 kmj/h. Consommation : 10 litres aux
marouflé a I'avant, en toile a I'arriére. Poste de pilotage 100 km. Longueur de roulement 124 m au décollage,
aménagé en cote & céte a double commande. 107 m a l'atterrissage.




@ Avion d'entralnement britannique d’aprés
guerre. Premier vol en mars 1946.. <
VOILURE : Aijle basse cantilever métallique a
bouts relevés en fort digdre.

FUSELAGE : Structure métallique,

TRAIN : Classique fixe 2 roues carénées.
MOTEUR : 1 Gipsy Queen 32,
AMENAGEMENTS : Cabine fermée triplace,
double commande. Panneaux coulissants -en
Perspex pour accés. Cockpit entiérement vitré,

ENTREE ARRIERE
DU COCKPIT

ACCUMULATEURS

ANTENNE.

ALLONGEMENT

g

DISPOSITIF
ANTIVRILLE

NECESSAIRE .

Le « Prentice » doit &tre construit sous DE SECOURS /’

licence aux Indes et a été choisi pour

I'entrainement ‘en. République Argentine RAIL SUR
LONGERON

recherche. Une usine de vitamines de la cote
du Pacifique, menacée de manquer du foie
de requin qui est sa matiére premiére, péche
aujourd’hui les squales a I'hélicoptére. Mais
c'est probablement dans le repéchage du
pécheur lui-méme aventuré sur la glace que
triomphe 1'hélicoptére. Un pilote voisin du
lac Erié a cing sauvetages a son actif dans une
région ot les accidents mortels sont fréquents ;
le pécheur n'hésite plus aujourd’hui a se
risquer sur une glace mince, car il sait qu'on le
sortira d'une situation aussi dangereuse autre-
fois pour lui que pour ceux qui se portaient
a Son secours.

L’AVION BIPLACE

" Par son économie comme avion école, avion
d'entrainement, avion de liaison, avion de
fransportléger..., le biplace restera longtemps
le type le plus répandu d'avion privé. Aussi
la commande, fin 1948, de 100 S.L.P.A.-90 et
d'autant de Centre 853 marque-t-elle une date
importante dans l'équipement ‘de l'aviation
frangaise.

Le choix d'un biplace léger s'est imposé a
1'aviation américaine aux premiers jours de la
guerre, Piper avait commencé i construire
en 1938 un avion de 850 kg en charge equip?
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d'un moteur Continental de 65 ch, dont le suc-
ces fut tel que la production passa de 737 en
1938 a 1806 en 1939, 4 3016 en 1940, et que le
10 000¢ Piper « Cub » sortit avant la fin de
1941, Les dirigeants américains sanctionnérent
le choix du public ; le résultat fut aussi satis-
faisant pour eux que pour les aviateurs priveés
qui acquirent le matériel excédentaire en 1945,
et persistent a trouver en 1949 que la réalisa-
tion de cet appareil vieux de onze ans est
aussi soignée que son programme était judi-
cieux.

Le méme probléme se posait alors aux auto-
rités aériennes de la France occupée. Il était
moins urgent, car les autorités allemandes
avaient d'autres soucis que de livrer les maté-
riaux exigés par les biplaces a construire
apres la Libération. Mais on pouvait du moins
préparer le programme. L'industrie francaise
du moteur d'avion livrait depuis longtemps
déja un moteur éprouvé, le 4 cylindres en
ligne inversé Renault 4 P, de 145 ch de puis-
sance au decollage. La formule n'était pas des
plus modernes ; aussi pesait-il son kilogramme
au cheval contre 0,85kg/ch pour les moteurs
ameéricains a cylindres opposés de puissance
voisine. La puissance éfait bien un peu élevée
pour un biplace, mais au moins on était sGr
de ne pas s'exposer au reproche habituel
d'avoir fait un avion & moteur insuffisant,



TRIPLACE PERCIVAL " PRENTICE"

CHARPENTE DE . MOTEUR DE HAVILLAND
LIAISON DES AILES GIPSY QUEEN

e TOITURE
=SS COULISSANTE
R

REFRIGERANT
D'HUILE

RESERVOIR
D'HUILE

VOLETS DE
COURBURE

RESERVOIR
D'ESSENCE

On établit donc « dans la clandestinite »
un programme de biplace que le nouveau
ministre de l'Air entérina a la Libeération.
Quelques-uns des constructeurs auxquels fut
confiée1'étude découvrirent qu'avecun moteur
de cette puissance on pouvail emmener un
troisiéme passager. Le biplace devient un
« bitriplace ».

L’appareil primé, le « Norécrin », fut méme
construit, au début, comme triplace. Une
année d'expérience convainquit le construc-
teur qu'il pouvait, sans risque, ajouter encore
un passager. L'appareil n'est plus, aujour-
d'hui, livré qu'en quadriplace, formule dans
laquelle il donne toute satisfaction.

« Quand il y a & manger pour deux,ilyena
pour trois », a coutume de dire la maitresse
de maison qui recoit un invité a la fortune du
pot. Si ¢’est un familier, il se permet de répon-
dre : « Comme dans toutes les maisons mal
tenues. » Lorsqu'on découvre qu'il y en a
largement pour quatre, il n'y a guére de
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doute que le programme du repas avait éte
trop largement établi ; il n’y en a plus aucun
lorsque la cinquiéme personne exprime sa
satisfaction. Pour peu que l'on s'inspire du
« Family Cruiser », quadriplace que Piper
vient de construire autour d'un moteur de
115 ch, il ne faut pas désespérer de voir le
biplace national extensible «programme 1 941»,
loger, dix ans plus tard, cing personnes dans
sa cabine.

Le programme est seul en cause et non le
constructeur, qu'il faut méme féliciter d’avoir
dépensé tant d'ingéniosité et d'obstination
a redresser l'erreur initiale qu'il avait dt
accepter pour enlever la commande. Le
« Norécrin », dans sa derniére version,
est un excellent appareil dont I'Armée de I'Air
vient de commander une série. Mais il n'a plus
rien de commun avec le petit biplace écono-
mique que Piper sortait sous un aufre nom
(« Vagabond ») en 1948, pour le prix de
1990 dellars.

On ne pouvait continuer a payer la formation
et I’entrainement des pilotes sur la base de
l'essence et des rechanges d'un moteur de
145 ch, aussi bien pour 1'appareil nouveau que
pour le biplace plus ancien sur lequel on l'avait
monté en attendant les résultats de l'étude.
L'aviation privée fut rattachee sur ces entre-
faites & un autre ministére. Le responsable de
son budget n'était plus tenu aux meémes
égards vis-a-vis des techniciens de I'Air.
1l s'empressa de demander aux constructeurs
la présentation d'un moteur moderne « flat-
four » de 75 ch, et d'un véritable biplace qu'il
équiperait. ]

Le concours nous valut le choix du S1P A -80
et du N C - 853, et des deux moteurs de 75 ch
Mathis et Mini¢. Il ne reste plus qu’a attendre
la sortie des séries en méditant sur l'effet
des erreurs de programme en consiruction
aéronautique.

Le rendement du gros effort financier que la
France a consenti depuis la Libération pour
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haubannée rigidement. Structire alliage léger, a 2 longerons, revétement entoilé. Ailerons entoiiés, —
FUSELAGE : Structire monocoque en alliage léger. Empennage métallique. — TRAIN': Classique fixe. —
MOTEUR : 1 Continental C-85. — AMENAGEMENTS : Cabine fermee adeux places avec double commande .

Version en quadriplace du Cessna 120-140 avec son moteur Con!inental_C-HS._ — VOILURE : Aile haute

VECILURE : Aile haute cantilever. Structure bilongeron métallique. — FUSELAGE : Structure monocogue

metallique a'section ovale. Dsrive axiale prolongeant e fus'eiag_ﬂ_\ et raccardée par aréte dorsale, — TRAIN :
Classique fixe. — MOTEUR : 1 Continental 8 cyl. 240, AMENAGEMENTS : Cabine fermée pour 4 ou

5 passagers, chauffage et insqnorisat_ion. — Autre version {(Cessna 195) avec un moteur Jacobs de 300 ch.

. Son redressement aéronautique, ne se mesure
pas, en effet, au nombre des prototypes et
aux heures que. les bureaux d'études consa-

etc. Pour qu'il reste autre chose de ces 128
appareils' que des plans ou des téles que la
poussiere recouvrira, il est indispensable que

crent a leur exécution, Travail et argent
sont stérilisés s'il ne s'appliquent pas 4 un
programme judicieux. '
En 1947, 10 prototypes frangais ont quitté
le sol ; 21 autres ont volé pour la premiére
fois en 1948 ; on attendaitles essais de 12 autres
pendant le premier trimestre de 1949. Encore
n'est-ce 1a qu'une faible partie des réalisations
en cours et des marchés que les constructeurs
preéparent pour leur succéder: En juillet 1948,
I'ensemble de notre industrie aéronautique
comptait, en cours de réalisation ou en projet,
9 prototypes de bombardiers, 11 chasseurs,
22 avions de transport, 31 avions privés,
9- hydravions, 6 helicoptéres et environ
40 avions d ‘entrainement, de liaison, d'études,
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toute cette activité se dépense sur des for-
mules viables..

L'époque héroique de l'aviation, ou la
France a tenu une place plus qu'honorable,
est aujourd ‘hui largement dépassée. Le monde
n'est plus dans l'attente de nos conceptions.
Dans un domaine comme celui de 1'avion léger
biplace, ol volent plus de 50000 appareils
etudiés par une centaine de constructeurs
pour les besoins des services officiels et de
la clientéle privée, une formule moyenne
a fini par se dégager, avec suffisamment de
variantes d'ailleurs pour satisfaire les désirs
d'originalité de chacun ; les pays qui ont 1'in-
tention de mettre en commande 200 avions de
ces types n’ont aucun intérét a s’en écarter.
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Biplace d'entrainement a haute performance dérivé du quadriplace « Bonanza ».
1948. — VOILURE : Aile basse cantilever en diedre.
Structure métaliique. Empennage papillon du « Bonanza remplacé par un empennage classique. On
notera I'arceau renforcé pour parer aux risques du capotage d'un appareil d’entrainement.

cycle escamotable. — MOTEUR : Continental E. 185. — AMENAGEMENTS : Cabine a deux places .

Le « Family Cruiser », derniére eréation de Piper, est probablement le plus leger et le plus économique des
quadriplaces actuellement sur le marché. Son poids & vide est de 454 kg, pour un poids en charge de 840 kg.

— VOILURE

Aile haute haubannée rigidement. Structure a longerons spruce et nervures alliage ieger,

revetement entoilé. Volets hypersustentateurs. — FUSELAGE : Structure tubulaire acier entoilé. — TRAIN :
Ciassique fixe. — MOTEUR : 1 Lycoming 0-235-C 1. — AMENAGEMENTS : 4 places. Double commande.

LE QUADRIPLACE

Bien que le biplace reste le type de vente
Ia plus élevée parmi les avions privés, il faut
noter depuis quelques années le succés crois-
sant du quadriplace, surtout léger.

Sur le marché américain, 1'évolution en ce
sens s'accentue depuis 1946, en méme temps
d’ailleurs que s’aggrave la crise de mévente
provoquée par un programme de construc-
tions trop optimiste. Le nombre .des avions
privés sortis est tombé de quelque 34 000 en
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1946 & 15 515 en 1947, la baisse portant sur-
tout sur les biplaces dont 7 432 seulement
ont eté construits (2 321 Cessna, 1401 Lus-
combe, 1306 Piper, 1218 Aeronca...) ; les
triplaces, tous des Piper « Supercruiser »,
etaient au nombre de 2 158 : les quadriplaces
atteignaient le chiffre de 5952 (2 662 Stinson,
1209 Beech « Bonanza », 871 « Navion »...)

Il faut d'abord retenir de ces chiffres de
vente que l'aviation privée suffit 4 entretenir
l'activité¢ de plusieurs constructeurs améri-
cains avec des séries dont le plus important

Premier vol en décembre
Structure métallique. Volets Fowler, — FUSELAGE :

— TRAIN : Tri-



i

QUADRIPLACE DE TOURISME LEGER RYA

Etudié par North American. Commandé en 1948 a

158 exemplaires par I'U. S. Air Force. — VOILURE :

Aile basse cantilever métallique. Structure bilongeron. — FUSELAGE : Semi-monocogue métallique venu

d'une seule piéce. Structure a 4 longerons principaux.

Dérive axiale prolongeant le fuselage, raccordee par

aréte. Plan fixe monté sur I'embase de ladérive.— TRAIN : Tricycie escamotable.— MOTEUR :1 Continental
E-185. — AMENAGEMENTS : Cabine fermée quadriplace. Double commande. Cockpit coulissant pour acces,

BIPLACE ERCO « ERCOUPE»

Avion adeux commandes par velant, sans comm
Structure duralumin en 3 sections. Revétement m

d'étambot et coiffé de deux dérives. — TRAIN

: Tricycle fixe, avec roues ou skis. — MOTEUR

andes au pied. — VOILURE : Aile basse cantileveren diédre
étallique au centre, entoilé surles parties externes. Ailerons
metalliques. — FUSELAGE : Structure et revétement meétalligue. Empennage horizontal monté sur la pointe

: 1 Continental

C-85, — AMENAGEMENTS : Cabine fermée biplace cotea cote. — Se fait également & commandes normales.

constructeur francais serait satisfait, méme si
elle ne permettait pas aux premiers de main-
tenir les prix calculés sur la base d’une pro-
duction beaucoup plus importante encore.
Le succes croissant du quadriplace a pousse
deux des plus importants constructeurs de
biplaces, Aeronca et Piper, a sortir des qua-
driplaces légers d'une formule qui n'a pas
encore été acceptée par les constructeurs
européens et sur laquelle il est intéressant de
donner quelgues precisions.

Jusqu'ici la formule approximative dumono-

place de 250 kg, du biplace de 500 kg, du qua-
driplace de 1 000 kg, marquait une limite au-
dessous de laquelle il paraissaitdifficilede des-
cendre. Les deux nouveaux appareils la fran-
chissent nettement par leur légéreté.

Le premier, 1'Aeronca « Sedan Model 15 »
est un avion léger a aile métallique et a fuse-
lage en tube d'acier et toile ‘qui doit peser
520 kg a vide et 931 kg a pleine charge ; il est
équipé d'un moteur Continental de 145 ch
qui lui assure la vitesse maximum de 192 km/
et la vitesse de croisiére de 179 km/h.
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AILE ENTOILEE

GOUVERNES ENTOILEES

BIPLACE FAIREY “ PRIMER”

LEVIER DE MANCEUVRE
DES VOLETS

)
SUSPENSION ELASTIQUE %A\ - o]

CADRES EN DURAL

T DES SIEGES

RAIDISSEURS EN BOIS

FUSELAGE ENTOILE
SUR TUBES ACIER

LePiperPA-14 ¢ Family Cruisery est d une
formule plus légére encore, Voilure et fuse-
lage sont entoilés ; le poids n'est que de 454 kg
a vide et 840 kg en charge. Lé moteur est un
Lycoming 0-235 - C1 de 115 ch seulement,
ce qui est certainement un record pour qua-
driplace. Les performances, 197 km/h pour la
vitesse maximum, 176 km/h pour la vitesse
de croisiére, sont comparables 4 celles de
I’Aeronca,

La réduction de puissance, sur ces deux
modéles de quadriplaces, n'est pas obtenue
en chargeant exagérément le moteur. La
charge au cheval de I'Aeronca n'est que
de 6,4 kg/ch, celle du Piper de 7,3 kg/ch,
tahdis que le biplace léger habituel, en 550 kg
avec un moteur de 65 ch, porte 8,5 kg/ch ;
ce dernier chiffre est d'ailleurs sensiblement
celui des deux biplaces frangais commandés
a la suite du concours des 75 ch, car leur
suppléement de puissance est compensé par
un supplément de poids.

C’est done bien par un allégement de I’ap-
pareil, et plus spécialement de la cellule, que
s'explique 1'économie du quadriplace de 850
a 900 kg en charge. Elle tient & la construction
du fuselage en tube d'acier et toile, compiétée,
sur le Piper, par une voilure €galement entoi-
lée, qui donne le minimum de poids de cons-
truction. Assurément, on est libre de préférer
I'appareil entiérement métallique, probable-
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RESERVOIR D'ESSENCE

A

MANETTE DES GAZ

REGLAGE DE ©
LA RICHESSE

MOTEUR
“GIPSY MAJOR”

PLEIN D'HUILE

\)‘ RESERVOIR
e

D'HUILE

N\

LONGERONS ACIER
TUBULAIRES

TRAIN FIXE
NERVURES EN BOIS

® Version britannique du Fairey-Tipsy & Trainer »
biplace en tandem, étudié par Ia filiale belge de Fairey.
VOILURE ; Aile basse cantilever en 3 sections,
Structure 3 tubes d’acier soudés, revétement entoilé,
FUSELAGE : Section rectangulaire. Structure a tubes
d’acier soudés. Empennage bois, revétement entoilé,
TRAIN : Classique fixe & roues carénées.
MOTEUR : 1 D, H. Gipsy Major.
AMENAGEMENTS : places, double commande.

ment un peu plus rustique et de rendement
aerodynamique superieur. Maig les préven-
tions contre 'appareil entoilé doivent céder
devant le succes du Piper « Cub ».

QUATRE OU SIX CYLINDRES ?

Il faut ajouter dans le cas du « Family Crui-
ser » le choix judicieux d'un moteur de puis-
sance relativement élevée Pour un quatre
cylindres,

La formule du quatre cylindres opposés
ne permet pas de descendre au-dessous de
1 kg/ch dans les puissances de 75a 85 ch qu'on
exige des biplaces les plus récents. Si I'on
passe, comme on le fait généralement, aux
6 cylindres dans les puissances de 125 a
135 ch, qui sont un minimum pour un quadri-
place, il est difficile de descendre au-dessous
de ce méme poids de ] kg/ch puisqu'on s'est
borné aajouter deux cylindresdeméme course
et de méme alésage en allongeant le carter,
pour relever la puissance d’environ 80 97,
Ce n'est guére que vers 160 a 185 ch, avec
le moteur a 6 cylindres opposés, que le
poids au cheval se réduit Vraiment, en tom-
bantaux0,8240,85 kg/chdes meilleurs moteurs
de ce type.

La conclusion est difficile si l'on parvient
au méme résultat par relévement de la cylin-



drée unitaire, L'expérience
montre que la formule du
quatre cylindres n'est pas li-
mitée a 85 ch ; elle indique
un allégement notable du
poids par cheval sur le
Continental de 90 ch et sur-
tout sur le Lycoming ou l'on
a poussé plus loin encore la
puissance de ce type entre
110 et 125 ch; le poids au
cheval descend alors vers
0,85 kg/ch comme sur le six
cylindres de 160 & 185 ch. Il
n'y a pasas'en étonner puis-
que le quatre cylindres porte

4 110 - 125 ch dérive du six

cylindres de 160 a 185 ch
par suppression de deux cy-
lindres sans changement de
la course et de l'alésage,
comme le six cylindres de
125 - 135 ch dérivait du quatre
cylindres de 75 - 85 par une
addition de deux cylindres
.dans les mémes conditions.

La comparaison n'est pas
aussi simple que ce raison-
nement tendrait a, le faire
croire, car il faut tenir com-
pte du régime auquel ces
puissances sont fournies. il
ne faut pasperdre ducoté de
1'hélice ce qu'on gagne du
cbté moteur, si l'on accepte
un régime trop éleve sur un
avion lent. C’est un peint a
ne pas oublier lorsqu'on
compare un Continental qui
donne ses 78 ch a 2 275 t/mn,
et des moteurs d'autres cons-
tructeurs qui donnentla méme
puissance vers 2500 a 2 600
t/mn. On doit également te-
nir compte de l'indice d'oc-
tane du combustible ainsi que
de l'endurance.

En s'appuyant sur l'exem-
ple du Piper « Family
Cruiser » & moteur Lycoming
0-235 - C de 115 ch, il semble
cependant qu'on peut conclu-
re a l'avenir d'une formule
qui donne, en quatre cylin-
dres, une puissance suffisante
pour un quadriplace. Il n'est
pas sans intérét d'économi-
serune quinzaine de kilogram-
mes sur un moteur, le sup-
plément de voilure qu'il faut
pour les porter, I’essence
gu'il consomme, etc., sans
compter l'usinage de deux
cylindres et des piéces cor-
respondantes du moteur qui
en majorent inutilement le
prix.

@ Premiére production d'aprés-guerre de la tiliale belge de Fairey Aviation
Ltd ., dirigée par M. E. O. Tips, étudice spécialement en vue du bon marché
par la simplicité de construction. -
VOILURE : Aile basse cantilever d’une seule piéce. Structure bois & un
longeron principal. Revétement bord d'attaque en contreplaqué, arriére entoilé.
FUSELAGE : Structure spruce recouvert contreplaqué sauf le dos entoilé.
Plan fixe haubanné.

TRAIN : Classique fixe & roues carénées.

MOTEUR : Walter Mikron 4 cylindres en ligne inversés; 62 ch.
AMENAGEMENTS : 2 places céte a cdte.

® Avion de fourisme et d'entrainement dérivé du Tipsy S de 1935.
VOILURE : Aile basse cantilever & deux longerons et bord d'attaque en contre-
plaqué formant caisson de torsion.

FUSELAGE : Structure en bois recouvert' contreplaqué sauf le dos entoilé.
TRAIN : Classique fixe & roues non carénées. .
MOTEUR : Tout moteur de 25 & 65 ch, en particulier le J. A. P. 2 cylindres
de 35th et le Walter Mikron de.62 ch. :
AMENAGEMENTS : Cockpit ouvert.
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LE MONOPLACE

Il n'est guére de mois oi1 n'apparaisse quel-
que prototype d’avion monoplace dont la
carriere est généralement bréve, que 1'auteur
en soit un amateur qui occupe ses loisirs et
ses talents de menuisier a cette construction,
un technicien séduit par la formule de 1'avion
pour tous, ou méme un constructeur qui
espere vendre un tel appareil sur le méme
pied que ses autres productions.

La tentative d'un constructeur aussi réputé
que Piper avec son « Skycycle », monoplace
de 6,10 m d'envergure et 285 kg en charge,
n'est pas pour en encourager d'autres. On ne
signale pas qu'aucun des techniciens qui ont
voulu apporter l'appoint de leur expérience
a des amateurs pleins de bonne volonté, en
leur établissant un dossier de construction,
aient fait fortune. Quant aux amateurs plus
riches en enthousiasme du'en connaissance
approfondie de Il'aérodynamique et de la
mecanique, on ne compte plus leurs échecs.

Cependant, le probléme technique de
I'avion monoplace n'est pas sans intérét,
et une performance comme celle du Mooney
qui traversa les Etats-Unis d'une céte a l'autre
avec 12 dollars d'essence montre a quel degré
d'économie on peut atteindre.

Le cas du Mooney n'est pas exceptionnel ;

5

AVIONS PRIVES : ITALIE,

on l'indique simplement parce qu'il est 1'ceu-
vre d'un technicien réputé, qui construisit
pendant la guerre le « Culver V et d’autres
avions contrdlés par radio, et qui a su établir
dans la formule du « moins de 5 litres aux
100 km » un avion qui vient d'obtenir son
certificat de navigabilite.

. L'échec général du monoplace mérite
quelques explications.

La premiére difficulté est le moteur. L’avion
monoplace de 250 a 300 kg de poids total,
méme a voilure faiblement chargée, demande
un moteur de 25 a 30 ch pour voler correcte-
ment. Il n'y en a pas beaucoup, surtout qui
aient été étudiés et exécutés avec le soin .
que l'on n'hésite pas a apporter au moteur de
biplace. 5i I'on peut 4 la rigueur, avec un peu
de bois, un pot de colle, beaucoup de con-
naissances et beaucoup de travail, faire soi-
méme un avion monoplace, le moteur ne sup--
porte pas un traitement de ce genre. On est
pris dans un cercle vicieux : on ne trouve pas
de bons moteurs pour monoplace parce qu'ils
n'ont pas un marché suffisant, mais le mono-
place n'aura pas de succés tant gu'on ne
pourra pas l'equiper d'un bon moteur. La
solution du moteur d'auto, qui est celle du
Crossley «Cobra» de l'avion Mooney n'est
qu'un pis aller. Le moteur d'auto leger de
25 & 30 ch tourne a un régime trop élevé pour

BELGIQUE, SUEDE, SUISSE

PO
og £ 5 =3 A P P R £
i ] = 1 oL 2 3 wg|o £i0 5
COMSTRUC: | e laNATION €50 f [ 3 22| woreums | § SE(ES sg g% | OBSERVA
TEURS Gy £ | & 2 ISE|S6|8E[ 88 TIONS
) o WY el il
m m kg ch tkm [lkm [Ikm /| km
Italie LG G
FIAT G-46 ....... 2 | 104 | 848 | 1275 1 DH. « Gipsy
Queen»6cyl.| 250| 325/ 260] 90 800] Avion d'entr.
MACCHI | m.B.308...| 2 | 10 | 645 620| 1 Continental
C-85 4 cyl. 85| 203| 175| 65| 780| Tourisme.
MARINAVIA | QR-14 « Le- ; Vers. & flott,
vriero» .. .| 4 | 12,50(10 1,900| 2 DH. « Gipsy
Major» 4 cyl.| 290| 292| 260| 100| 1 850 Tourisme.
AMBROSINI | 1001 «Grifon| 4-2| 9,90 7,80 | 1060/ 1 D.H.«Gipsy
S Major »....| 130] 260| 220 100/ 2 000 Existe en_plu-
sieurs vers.,
Belgique "4 4 ou 2 pl.
FAIREY Tipsy Junior...| 1 6,90| 5,65 300| 1J.AP. ....| 35| 170| 157| 65| 60C Tourisme et
entrainement.
Tipsy Belfair..| 2 9,50 6,60 500| 1Walter «Mi- )
kron » 4 cyl.| 62| 177| 160 60 700! Tourisme et
Suéde entrainement.
S.AA.B. | safir .. 3 | 10,60/ 7,8 955| 1 D.H.«Gipsy
Majorndcyi.| 145| 265| 248/ 85| 980 Tourisme.
Vers. a flott.
Suisse
PILATUS | p2 . 2 |11 | 9,07 | 1800 1Argus AS-
410, 12 cyl . | 465| 340/ 322| 105 g6s Entrainement.
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 TRIPLACE SAAB- 91 «SAFIR»

N gt e B

VOILURE : Aile basse cantilever. Structure monolongeron. Revétement métallique en avant du longeron
entoilé en arriére. Ailerons entoilés. Volets matalliques. — FUSELAGE : Structure monocoque. Revétement
travaillant en Alclad. — TRAIN : Tricycle escamotable ou flotteurs. — MOTEUR : 1 D. H. Gipsy Major. —
AMENAGEMENTS : Cabine fermée triplace. Double commande. Panneaux coulissants d'accés escamotables,

VOILURE : Aile basse cantilever. Structure bois bilongeron, revatement contrepiagué entoilée, — FUSELAGE :
Structure a tubes d'acier soudés. Revétement entoile. — MOTEUR : 1 Blackburn Cirrus Major. — AMENA-
GEMENTS : Cabine fermée a deux places en tandem a deux cockpits coulissants et double commande,

une hélice de monoplace ; la difficulté est lars. Mais ce n'est guére si l'on observe
transportée sur le réducteur. La solution techni-  que les deux appareils ne sont pas d'un poids
quement préférable est celle du « twin-flat», _a vide tellement différent, que la main
de cylindrée assez largement calculée pour d'ceuvre n'est pas reduite dans la proportion
entrainer directement l'helice 4 un régime des poids a vide, et que le monoplace se

acceptable, et pesant moins de 1 kg/ch. heurte toujours au probléme de la vente en
La deuxieme difficulté porte sur le prix. = série suffisante pour son établissement.
Beaucoup d’'amateurs peu fortunés esperent Il est regrettable que ce type d'appareil,

pouvoir construire pour moins de 2000 fr qui pourrait mettre 1'heure de.vol & un prix
le kilogramme un appareil dont le bois et la économique, ne soit pas davantage l'objet
colle sont les éléments principaux et s'éton-  des sollicitudes officielles. On y efit trouvé un
nent que le prix du moteur et de l'équipement  emploi probablement plus utile des subven-
les en empéche. Les constructeurs qui I'ont tions de ces derniéres années qu'a la cons-
tenté, comme Piper qui espérait vendre son truction d’appareils d’école de 140 ch a plu-
« Skycycle » a 990 dollars, n’ont pas mieux sieurs millions 1'unité, dans un pays ou l'on ne
réussi. Mooney offre actuellement son mono- parvient point a résoudre le probleme des
place a 1 600 dollars. C'est beaucoup si on le combustibles liquides et ou l'auto de 2 ch va
compare a un Piper & Vagabond » a 1 990 dol-  concurrencer celle de 4 ch.
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AVIONS, MOTEURS ET CONSTRUCTEURS

A ANl S 156
INCR LR et e e 64
AREGE S e R L
Aeroflight Streak-85, 125 160
Aeronca Sedan, Superchief, Cham-
plon, L-I6A.. . ... ........... 160
AApARER e o 160
Airspeed AS-57 Ambassador._, | I6, 133
—~ AS-65Consul ... ... .. Ié
Albatross . ... . o.iiinnnis s, 93, 112

Alfa Romeo 121, 138
All American Ensign

Allison J-33, |-35
- Y-1710
Alvis Leonides
Ambassador

501

Anson:) . Sl e
Apote-dc iy e S
Armagnee.. oo Lo ST
Armstrong Siddeley Cheetah
—_ + Python, Mamba 52
Armstrong Whitworth Apollo ... 116
— AW-52 ... 17
AFTOWEL. oL R S e e T 158
Arsenal 24 H .. o | [Tt 29
—_ YB-10, VG-70 ......... 64
Attacker............ A e Ao 64
Auster |- | Autocrat, }-2 Arrow, Avis,
AR M [t e i e ey 158
Autodrae |, ol T S 158
e e R M L S 158
e PR L S e 52
Avro Chinook .,....... e AN 52
v nealing B s Sl e 84
— Anson, Lancastrian, Tudor ... 116

Banshee .- .. ., ... ..

B Baumann Brigadier_ ..
Bearcat :

ajor, ...,

— Firebrand ... ., . . .. 64, 66
Blackhawk ... . . "7 "ttt 75, 76
Bosing 500" . . .00 o 52, 53

R . T R MR
— XF 8B-1
— XB-47 Stratojet
— Superfortress B-
—  XB-52
— YL-15Scout ..
— Stratocrulser
Bonanza
Brabazon . .. . . ' TTTCCC 102, 116
Breda Zappata BZ.308 | [T, 116
Bréguet 761, 892 Mercure ... ... .. 12
A A B e R s 153, 156
Brigande. .. 5% o T , 84
Bristol, Hercules, Centaurus ....34, 36
=L Theveus S n, oiceoe el 52
== Proteus .7
— 164 Brigand
— 167 Brabazon
— 175 —
e A e T R 52, 156
— 170 Freighter Wayfarer ... 108
GallAIrA-2 .., ... 160

C
c

Centaurus ... ,.,... "
Cessna 120, 140, 195

e U S 1L NP e
Shamplon ;0T S R 60
Chance Yought XF 7 U-| Cutlass 70, 76

174

I Pirate.,. 69, 76

Chance Vought F § U-
— XF 5 U-| Skimmer .., 76
= F4U-i Corsair ..., 76
Chardonneret ... ... ...... " 158
Cheetah 36
Chinbak eiy oie e Te T 52
Chrislea Super Ace CH-3 ... ' 158
Cirrus Minor, Major.. . . ... " 36
Clyde . e T s e 52
CollBrk =ty o ooy i 172
Comiik 2 it o e le
Consolidated Vultee XF-81.. 74, - 76
- KF=FB o 76
Consteliation ..., .. ....... .
Constitution .. ..... .. ... '
Conguf e e
Continental A-65
— =T
— C-85 .,
— C-115
— C-125, 145, E-1 65, 185,
ol T e e
Copsalr 7l o DR
Courlis

Cub Special
Curtiss F-87
Cutlass

Dassault (Marcel) MD-450Ouragan 4, °

De Havilland, Gipsy Major . ... . 36
- Gipsy Queen ... .. 34, 36
—_ Soblin. o i o 52
— Ghostoi s i + 55
— DH-103 Hornet ., .. 64
- DH-103 Sea Hornet. 64, 75
_— DH-100 Yampire ... . 64
— DH-98 Mosquito .... B84
— Sea Mosquito .. ... ... 84
—_ DH-104 Dove , ... .. 116
—_ DH-106 Comet . .. 116
= DR=1G .- o e 16
Derwengs RS e 52, 53
Double Wasp R-2800 .. ' " 32, 37
Douglas D-558-2 Skyrocket .. ... 15
— D-558-1 Skystreak ... 12, |3
— XF 3 D-I Sky Knight ... .. 76
— AD-2 Skyraider

— DC-3,DC-4, .. ..
b > (o7 e 112, 130
— DC-7Globemaster .. .. .. 112
Dove:- 050 na St o ST 16
ERgIRS kil e ey S48 2 oy 36
Elliotts Newbury Eon ...~ 152
Emaigntsiinl s e 20 e 160
Erco, Ercoupé 415 ., ' 160, 169
Essex Aero Sprite ., L 158
Estang-Aviation AV-14] " " 158, 16i

F Fairchild Packet C-82 .., . .. 12
Fairey Tipsy Junior, Tipsy Belfair
171, 172
~— Primer vsiva AT0
=Pt by e ey 64
— F B-1 Gyrodyne, .152, 156
Family Cruiser .. . """ 160, 168
FRE G b i e I1é&
o GG E o e Rl 172
Eirgbiall el LR S S e 76
Eivebrand] s/ Lol 7ol ot 64, 66
Elader XJ-55 ., ) "0 o 52
Eiying Rapi,. o 2o "0 s e 76
Flying Station Wagon <ol G 160
FougaCM 100 .., [ 0 7ttt 160
FrlnkIInGAL-225. ¢ 0 K R
== GALS00N, - S )

Fraighter = cuc s b el 108
BOniCB=88-C/ == moniil . o oAl aa L 160
5 Ta pbr S TR IE e 64, 76
G General Electricj-31 .......... 52

Ghost o~ oo 2t 55
Gipsy Mhajor 7 oo TEE AT 36
Gipsy Queen, 36
Globemaster . ., .7 cisar o 112
Gloster E 1/44 Ace, Meteor ... ... 64
Soblin: ol G e 52
Seiffencl, o o S n Taiey 35, 36
S s 172
Grumman F 7 F Tigercat ... .. ... .. 76

- 8FBearcat .,......... 76

—_ F 9FPanther ........... 76

- JR-2-F-1 Albatross ....93, 112
Guerchais-Roche 35, . ... .+, 158
Gyrodine oAl o R e e 166

Hispano Suiza 12 Z (ou 12 BY. oo 29
Hoppicopter 102 ... .. . ... ' 156
Hornet .o b Do s i 64
HughesHIK-1 .. . . . .0 " ""°""" 12
I l. Aé. Cordoba Pulqui, Nancu. ... 64
—_ Colibri ........ 173
llouchine IL-12 . """ 1ié
Isotta-Fraschimi Cypselus, Cypagus .. 29.
Jacobs 0-360, 0-240, R-755_ .. 32
oW S e 156
K Kaman K-125 A, K-190 A . . 156

Kellett XH-10
KH-2 ..

L Lancastrian .
Landgraf H-2
Languedoc ., . .
Latécodre 631
Levriero

Livers L Lo ca BT R s
Lockheed F-80 Shooting Star ... ...
TF-80 C, XF-90._ . .
P 2V MNept. P V-2 Harpoon

84
Constellation, Constitution 112

Luscombe Silvaire Sedan 11 A ... 160
- SALBIG 2 5 s . 160
Lycoming 0-145, 235, 290, 435 ... 32
S S OSSR e S 52
M Macchi MB-308 ., . . 72
Mac Donnell J-1, XH JBed o 156

— XF-85 Parasite 76

— XF-88 Voodoo 76

—_ F-2H-| Banshee 76

— FH-1 Phantom .. 76
Mambal [0 DR 52
Marcel-Dassault MD-450 Ouragan ., 64
Marinavia Qr-14 Levriero , ..., .. 172

Mars

L 1L SR e SR 76
Max Holste MA-52 . """ 158
MDG, Widey <o s e 159
Memiseo: i (L Sir e 44, 52
Mentor s gl e R T e 168
Rapcaror: o soisl Lo ains B84
Mereupst 120 a iR NS e 112
Meriin LS omnrisnanitsr s 35, 3



MBEBOE o vs s soninesssinies snfs vonos 64 Rolls-Royce Eagle ...........cc00vv 36 SNCASO-1100 ...c.c0vnvernan 156
Metro Vickers Beryl. ... S 152 - Derwent .......... 52, 53 — $0-7050 158
[ T T R e 159 — Clyde, Nene, Avon, — $0O-6000 .. 16
Morane-Saulnier MS 571, MS 660 .. 158 — Dart, Trent ......... 52 SNECMA I4N 29
MOSQUITO ... ivieenvnansinsaanes ‘84 Ryan XF 2 R-| Dark Shark ........ 76 — 14 R, Regnier 4 L 28, 29
= ER IlFireball ., .iov.euieos 76 - Renault 4P, G Q..... 29
N Naiad 52 e NAVION vt 151, 160, 169 Socema TGA-I bis, TGAR-1008, 49, 52
Nancu 64 SOlant (o s, L st s ... L16
Napier 'gabrde ................ a5, gg Spartan Executive ..............e: 160
— il L L e s L P T B 116 Spitfire . ........c.iiiienieniiens 64
B von [ o istiag0 S IAARI0 S o s 158
Blene " e e e 50, B A AR e NSRS DI 64 StarckAS-70,57 ... .....c...ouise 158
NEPLURE. . .. «sescennannyssnisness B e e s e 5. 36 Stinson Voyager, FlyingStacion Wa-
Newbury Eon 158 cafir B 172 BOM......... feaeaans 160, 164, 165
Noralpha .. .. S| A brosTATRST0) P25, ik, 29 Statocrulser ........... 107, 112, 134
Norazur .... Sacellite ... .. ..rone e el TUiEE, 167 SLrAtojer L.........ecesence 58, 84
Noréclair .......... Satinders Roe STRALL ik hiasoes 93 Streak 85, 125, .......ocneneen 160
Norécrin , . .covvesoranasasass o SR-45 ... T P16 StUrEEOn L........cieeeeccsenenns 84
MBEGIE.. chciesi el h Rl o Syt 93 sCcAN20, 30.. : Y g SuperAce .......ii.ceeeesenenes 158
North American F |-1 Fury, F-82 R i e 116 Superchief . ... .. .. .ooiieeeeeee 150
Twin Mustang .........coe0- 24, 76 gcorpion,. At L Super CrulSer ..........eoesseses 160
s )(F.,;‘sﬁl ,,,,,,,, 21, ;i Seout SUPErfOFEress .. ...ocovvarenersess 84
s Jol e Seaflra'...'.....'.'....‘.._........'_.
Northrop Hendy, Turbodyne XT-37 52 sea Fury ... .....co0oecnnneses T Tayl orcaft 47, 15 Tourist .. ... 160
—  XF-79 B Flying Ram ..... 4 R R R T S Temco SWIft....oovvivvinines 160
—  XF-89 Scorpion ........ 76  <ealand ... THeSEUS . olie oo i calsioiass isisieiaiaiain s
B A 7 R R i 84 < . Mosquito Thunderjet. ;... .. cueomseviaus s
— X4 oo 14 SECANSUC IO Courlis.ov..... 158 Pserc}ac oo
SECAT-RG-75, 60............. 15 ipsy Junior, Belfair .............
0 AIERERIT, o iesmions po e R s L e ok 160 Toupoley TU-70. .. ......c.....u0n
Shetland: il e S o 116 TOUFISE ...coveveravnrsonsvonnnns
P Packet SHOOLING STAF. ) sl 00 svalcoalantazato ore A LT Lk (e s Y A I VoA R P
Panther 5 Short STUFZEON . ..........ooveee- 84 Tudor ......... yisiad
PArRSTER s o e mmragisis — Sealand S A-6, Shetland $5-35. |16 Turbocyclone . ........ovuus
Percival Prince P-50 . _............ —  Solent S=451 1 .. il onanie 116 Turbodyne ...........ccovivinies
= Proctar Vs el el S1A | Marchetti SM 95 ........... 116 Twin Mustang .........ccconee
— Prentice P~40.............. 162 Sikorsky XH JS-I, 5-52, §-51 ...... 156 TWIn QU o s v e ey
Phantom ......0.cceeeiemncnceionnn 76 — H=4B e vt 155, 156 Twin Wasp R.IB30 ... ..c... 000
Plaggio P-108 .. .....civveevinesns 116 SilvalreSedan ......:coeveeeaeanns 160
Piasacki PV-3 Rescuer ............ 156 S IPAT SSog i s SO gk 158 N -Vagbond L..oooilie sl
Pliacusip-2 (o L SR st 172 SIAMIGE: 5 oainias ot s b s st nie o e 76 Valetta .ooooieeeiveainoenns
Piper PA-15 Vagabond....... SRy KIIEHE. 1es s bsloaliias o 76 Vampire .........ocicieioieiee
— PA- |4 Family Cruiser SRV rAfder kit aee T A 76 Vickers Armstrong, Viscount ..
— PA-12 Super Cruiser SIYTOCKBE 1oeia slsi s stava s/nie wacsiaaradogy ais 15 v Viking
— PA-11 Cub Special .. Skystreak ...........c..oo0ee §2: k3 = Viking Nene .. [16
e R E R $ N C A C, NC-840 Chardonnerec . 158 o Valetta ........ 16
Planet Satellite, .............. - NG-853. . ot |58, 159 Vickers Attacker, Spicfire, Seafire ... 64
Portsmouth Aeroear ... ....coouers S RINGEH 07 Rt A g4 Viking, .Viking Nene ............ 116
Pratt et Whitney Wasp junior —_ NC-211 Cormaran ... |12 Yiscount ...o...ooiiiiiianeen 6, 133
R.985, Wasp R. 1340, Twin Wasp —  NC-702 Martinet...... 112 Yoyager ............... 160, 164, 165
R. 1830, R.2000, Wasp Major — NC-2001 Abeille ..... 156 Y00doo ... ...ccoieranennares. X 46
i b e SNCANNord 1201 Norécrin |57, 158 .
— Double Wasp R.2800......32, 37 T Srape S, e 158 W Wap ',‘;;;f‘;-_ggug* R-985.. 3%
i;::::;ce 162 = :}g:g ;;gg """""" '23 Westinghouse, Yankee J-30 ....... 52
POCEOD S+ ason aim o s miaaiaia wisieis s —  Nord 1500 Noréclair .. B4 \wiicht Cyclone _73;_ ‘300 A g%
Proteus — MNord 1400 Noroit .... 93 & £ f 9R-1820 .. . ... 32
PUlQUil ovovois v alanmiiimasmesaaoainenns — MNord | 101 Noralpha ... 112 B 14 R-2600 ... ... 32
Python —_ Nord 2100 Norazur ... 112 = 18 R-3350 32 ag
£ NG ASE Langsedoc 1616 E 200 182 L 0 S0l o ing o (i3
R Renger 6440, SGV-770C . 32 —  SE-2010 Armagnac... 112, 138 \wiiche Lockheed X). ...« 3§50 82
Racean SRAGIL o es son o T e R T TR 12 | Sl R
Regnier 4L (SNECMA) ............ 29 —~ SE-3000, 3100 ....c.cves 156
Renault 4P, 4Q ......cooieeron oLt e Al IR R 158 Y vankee - 52
Republic F-84 Thunderjet, XF-91... 76 SNCASO-6020 ............. R T e R M R
RESCUET .....cvcosnnnescososaasns 156 = SO=4000D ... e s 84
Rolls-Royce Merlin, Griffon ....35, 36 —  5O-30P,94,7000....... B G 27 i iy G DN Xl 64

Magazine mensuel des Sciences et de leurs applications a la vie moderne

ABONNEMENTS
AFFRANCHISSEMENT SIMPLE : RECOMMANDE :
France et Colonies. . .. ...+« 600 fr. France et Colonies. . .. ... ... .. 1100 fr.
EEranEer .o iois =t s shets oo Sisie 200 fr. EEVANREr - . o covimon s as siaans ... 1300 fr.

Reéglements par chéque postal ou bancaire — Compte Chéques Postaux : PARIS 91-07
ADMINISTRATION, REDACTION : 5, Rue de la Baume, PARIS (VIII<). TélL : ELY. 26-69

Le Gérant : Lucien LESTANG. Imprimerie GEORGES LANG, Paris. - LA PLATINOGRAVURE, Montrouge
Dépdt légal 2° trimestre |949. Ne B 2229



LES REALISATIONS DE LA SOCIETE NATIONALE
DE CONSTRUCTIONS AERONAUTIQUES DU SUD-OUEST

La Société Nationale de Constructions Aéro-
nautiques du Sud-Ouest (S.N.C.A.S.0.) s'est,
depuis la Libération, essentiellement orientée
sur la construction d'avions relevant de la
technique la plus récente et la plus perfec-
tionnée.

Pour parvenir a mettre au point ces pro-
ductions aériennes toutes nouvelles et d'une
complexité inouie, la S.N.C.A.S.0. se devait
d’accomplir un effort considérable et qui ne
pouvait porter ses fruits qu'aprés plusieurs
années de travail.

Cette dure période de mise au point touche
maintenant a sa fin ; 1'heure est donc proche
ou plusieurs types d’avions, de classe inter-
nationale, fabriqués par la S.N.C.AS.O.,
entreront en service dans 1'Aviation frangaise
et permettront a celle-ci de briller a nouveau
d'un vif éclat.

Nos lecteurs constateront dans les lignes
ci-dessous & quel point certaines productions
de la S.N.C.A.S.0. sont déja avancées.

DES AVIONS A REACTION

Le premier avion a réaction mis en fabri-
cation par le SN.C.AS.0O., fut le SO.6000
Triton, biplace d'entrainement au pilotage des
appareils a réaction.

Cet avion, propulsé par un turbo-réacteur
Hispano-Nene, a été construit en cing exem-
plaires.

Les essais se poursuivent avec satisfaction
et deux prototypes ont déja dépassé le stade
de la cinquantaine de vols.

Apreés cet avion d’entrainement, la SN.C.A.
S.0. s'est attaquée & la construction d'un chas-
seur a réaction aux lignes beaucoup plus étu-
diées et aux performances plus élevées :
le 50.6020 Espadon. Cet appareil, propulsé
également par un turbo-réacteur Hispano-
Nene, présente, avec ses ailes en forte fleche,
une allure trés élégante et ulira-moderne ;
il doit atteindre la vitesse de 1.000 km. a
‘heure.

Le prototype n° 1 a commencé a voler avec
in grand succes ; pendant ce temps-la, on
oousse activement la construction de deux
autres appareils du méme type,

La SN.C.A.5.0. a, par ailleurs, mené a bien
la construction d'un avion prototype 4 deux
urbo-réacteurs, le 50.4000, destiné a 1'étude
i'un bombardier a réaction 4 hautes perfor-
nances. Cet appareil va faire incessamment
ses premiers vols.

Xvi

DES BIMOTEURS
COMMERCIAUX

La S.N.C.A.5.0. a entrepris la tache difficile
de construire un bimoteur commercial du
type substratosphérique & cabine étanche,
destiné au transport continental de 30 a 37 pas-
sagers et répondant aux toutes derniéres
prescriptions de 'O.A.C.IL

Ainsi a été réalisé le SO.30 P Bretagne,
appareil propulsé par deux moteurs Pratt &
Whitney de 1.600 ou 1.800 CV et pourvu des
équipements et aménagements les plus per-
fectionnés. Sa vitesse de croisiere dépasse
largement les 400 km.-h. et son rayon d'action
est de l'ordre de 1.500 kilomeétres.

Trois prototypes en essais totalisent actuel-
lement 250 vols environ sans incident et l'un
d’eux va sous peu en avoir terminé avec les
épreuves officielles d'homologation au Cen-
tre d'Essais en vol

Trois appareils suivants vont &tre soumis tres
prochainement, sous le contrdle d'Air-France,
et pendant plusieurs mois, & une série de
séveres vols d'endurance.

La SN.C.AS.O. s'est, en outre, penchée
sur la réalisation d'un bimoteur de-transport
moyen, le S0.95 Corse II. Muni de deux
moteurs Renault, celui-ci est destiné au trans-
port de 12 a 13 passagers dans de bonnes
conditions de rapidité et de sécurité avec une
vitesse de croisiére de 330-350 km.-h. sur
une distance de 1.200 kilomeétres.

Le premier SO.95 vole depuis juillet 1947
et deux versians de cet appareil sont en cons-
truction, l'une pour 1'Aéronautique navale,
l'autre pour l'Aviation commerciale. Rappe-
lons qu'un SO.95 a été, I'an dernier, vainqueur
du Rallye international de Cannes.

UN AVION DE TOURISME

Enfin, la SN.C.AS.0. a tenu a s'intéresser
4 l'aviation légere. Elle vient ainsi de sortir
un triplace de tourisme, le $0.7060 Deauville,
a moteur Walter Minor de 105 CV. Entiére-
ment métallique, cet avion a été spécialement
congu en vue d'une grande simplicité d'en-
tretien et d'utilisation.

Les prototypes ont été mis complétement
au point et cet appareil est donc susceptible
d'étre trés rapidement construit en série.




Vous qul &tes attiré par |'Aviation, avez-vous pensé au développement immense que prend cette industrie!
Avez-vous pensé au grand nombre d'emplois qu'elle réserve a tous les techniciens qui possédent le bagage de
connalssances techniques indispensable? ¥ Si I|’Aviation vous attire, sans quitter votre travail habituel et
queile que soit votre résidence, nos cours par correspondance vous permettront d'acquérir dans cette branche
une situation enviée ¥ Notre Ecole, dirigée par un Général, ancien Chef de I'Etat-Major de I'Armée de |'Air,
offre toutes garanties de réussite et vous permettra de devenir : Pilote-Aviateur, Radio-Navigant, Chef-Electro-Mé-
canicien d’Aviation ou Chef-Dessinateur en constructions aéronautiques ¥ Baptémes de I'Air gratuits sur les
appareils de I'Ecole & Renseignements et documentations sur demande.
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SAVEZ-VOUS...

® Que chaque organe de cet appareil fut contrdlé et réceptionné par M. GIRARD?
® Que les réceptions en vol ont été effectuées par M. GIRARD, expert désigné?

AUJOURD'HUI...

® Si vous désirez acheter un NORECRIN neuf ou d’occasion, adressez-vous a :

M. GIRARD

Directeur de la Soclété

AERONAUTIQUE PARIS-COTE D’AZUR
21, Rue de Constantine, PARIS-VII* — Tél. : INValides 38-55 (en face I’Aéro-Gare de Paris)




ous étes un technicien
et, par conséquent, vous
étes 4 méme, mieux que
personne, d'apprécier la
technique et la puissance
d’Air France. Vous savez
quAir France est le moyen
de transport pratique et
économique par exellence.
Pour vos voyages ulilisez

Air France.

Fos aris ont du poids et sont
écoutés. Conseillez aussi d vos
amis de voyager par Air France.
Ils vous en sauront gré,

AIR FRANCE

119, CHAMPS-ELYSEES - BALZAC 50-29 ET TOUTES AGENCES DE VOYAGES

CREATION PUB. YVES ALEXANDRE

Air France dessert 138 centres re-
partisdansTUpaysdumondeentier



