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Le *“ Rotavion > un appareil |

Le prototyps du Rotavion est artiellement montréd icl, an maguetts da
netamment une portlon de la erie de cardnage du rotor, I'un
le fuselage en tube d'acier et ls sldge du pllote. Le modéle
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qui promet d’étre sir

SI 40 ingénieurs aéronautiques réunissaient

leur savoir pour concevoir un avion de
sécurité pour le public général, & quoi cet
appareil ressemblerait-il ?

Il ressemblerait au Kotavion, montré pour
la premiére fois sur ces pages.

Le Rotavion est le projet des heures de
loisir de plusieurs douzaines d'ingénieurs
adéronautiques et mécaniciens d'atelier d'avia-
tion. Tous sont employés dans des usines de
fabrication d'avions et de fusées de Cali-
fornie, et se sont réunis pendant leurs soi-
rées et leurs fins de semaine pour construire
ce qu'ils croient étre la machine volante la
plus sire du monde,

Ce qu'ils ont « sorti » est une machine
ne ressemblant a rien de ce que I'on a jamais
vu auparavant.

Essentiellement, 'engin est un appareil a
décollage et atterrissapge a4 la verticale &
turbine aérienne canalisée. |l est en méme
temps un avion relativement traditionnel qui
peut croiser & 280 kilométres A 'heure en
viol horizontal,

Il est congu pour se tirer d'affaire méme
avec le moteur en panne. Et il ne dépend
d'aucun principe nouveau n'ayvant pas encore
fait ses preuves,

Le Rotation XR-62 (pour expérimental Ro-
tor, 62° dessin d'étude) comporte deux jeux
de pales de rotor contra-rotatifs montés a
I'intérieur d'un « tunnel = ou carénage cir-
culaire de prés de 4 métres de diamétre
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Sur le travers du dessus du carénage sont
montés des jeux de volets articulés pour se
fermer vers l'avant ; par le travers du des-
sous, sont installés des jeux de volets arti-
culés pour se fermer vers 'arriére. Au des-
sus du carénage circulaire est monté un
fuselage renfermant le cockpit et un moteur
Lycoming de 2600 HP engrené sur |'assem-
blage du rotor. Le moteur est aussi relié
en permanence a4 une hélice a pas variable
montée entre les deux empennages de queue,

Les commandes sont assez semblables &
celles d'un hélicoptére. Pour faire voler le
Rotavion, le pilote lance le moteur avec le
pas de I'hélice arriére réglée sur zéro, puis
fait augmenter le pas collectif des pales
de rotor pour créer de la force ascension-
nelle et la machine grimpe verticalement au
taux de 180 4 I1B5 m 4 la minute.

Aprés s'étre élevé au-dessus des obstacles
avoisinants, le pilote avance la commande
de variation de pas de I'hélice pour obtenir
de la poussée avant, et la machine commence
a se mouvoir vers l'avant. Les volets du des-
sus et du dessous du carénage circulaire
commencent a se fermer, transformant celui-
ci en un plan aérodynamique de forme bi-
zarre, mais cependant trés efficient. Au bout
de quelgues secondes, I'avion a dépassé sa
vitesse de décrochage de 65 km/h. Le pi-
lote debraye l'accouplement du rotor afin que
toute la puissance soit délivrée a 1'hélice et,
a partir de ce moment, "appareil vole comme
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La version appareil de ligune & réaction du Botavion pourrait avoir cet aspect et voler & 850 km/h tout
en conservant la facunltéd de décoller & Ja werticale,

un avion ordinaire. Son autonomie est de
prés de 650 km.

Le pilote peut repasser & la configura-
tion VTOL (Vertical Take-Off and Landing,
atterrissage et décollage & la verticale) pour
effectuer & n'importe gquel moment une des-
cente lente et verticale. Et de méme qu'avec
un hélicoptére, il peut rester « suspendu »,
ou « planer » en l'air sans se mouvoir, faire
tourner |'appareil sur son propre axe ou le
faire mouvoir vers I'arriére ou vers les cHtés.

Avec les volets fermés et toute la puissance

appliquée a I'hélice, le pilote peut aussi em-
ployer l'engin exactement comme il utilise-
rait n‘importe quel autre aéroplane. Il peut
deécoller d'une courte piste et effectuer une

manceuvre d'approche et d'atterrissage
d'avion normal, a une vitesse inférieure &
BO km/h,

Le Rotavion est long de 7 m, large de
6,70 m et haut de 245 m. Avec deux per-
sonnes et 50 kg de bagages 4 bord, il a un
poids au décollage de 840 kg. Son plafond

(Suite pages 108)

Cette esquisse en découpage d'un Rotavion A& réaction montre comment I'air de la turbine entraioerait les
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palss du rotor par ls périmdtre du cardoage circulairs.
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Bon Esufman, 'snimatenr du projet Rotavion, essals I'nn des tout premisrs moddles & Méchalle. Bian
gue trés primifdf, ce modble s falt Ia preuve de la valeur des principes de la machine volante.

Cetie sdgunence de dessinsg montre le décollage wertical, le wvol de crolsibre et la descente & la verticals.
Lar volata restent fermdéas pendant 18 vol de croisdéos.




Cet appareil vous promet
de vous ramener délicatement
au sol, quoi qu’il arrive

(Suite de la page 22)

de vol en hélicoptére est de 1300 m de
I'effet d’interaction au sol. L'engin est
équipé d’une roulette avant rétractable et de
deux roues de train d’atterrissage arriére,
plus des petits patins destinés a prévenir
I'endommagement accidentel des volets in-
férieurs,

Le carénage circulaire, les ailes tronquées,
les jeux de volets (persiennes) et les empen-
nages de queue sont en matériau en nid
d’abeilles revétu de fibre de verre ; le fuse-
lage est en tube d’acier également revétu de
fibre de verre, et le cockpit est enclos dans
du Plexiglas.

L’animateur du projet du Rotavion, Ben
Kaufman, est un ingénieur aeronautique spé-
claliste des ailes rotatives qui réve depuis
des années de créer une machine volante
que le public pourrait faire voler aisément
et sans danger. Les hélicoptéres ordinaires
ne l'attiraient pas parce qu'ils peuvent, en
certaines circonstances, s'écraser au sol lors-
que leur moteur tombe en panne a faible
altitude. Un autre inconvénient des hélicop-
teres est qu'ils cofitent trés cher et qu’ils
sont difficiles a piloter. Méme un rotor a
souffle canalisé type, une « plate-forme vo-
lante », ne semblait pas répondre a ses deé-
sirs. C’est un engin instable qui peut tomber
comme une pierre si la puissance motrice
vient & lui manquer.

Des jets d’air pour I'entrainement des rotors

Il 'y a six ans, Kaufman commenga a des-
siner les plans d’un rotor enclos (a souffle
canalisé) dont il ferait tourner les pales sous
le souffle de jets d’air. L’idée semblait bonne,
mais elle exigeait plus de travaux de re-
cherche que ses moyens ne lui permettaient
d'en entreprendre. Il se tourna vers d’autres
idées et, entre temps, quelques-uns de ses
amis ingénieurs s'intéressérent a ses tra-
vaux. llIs commencérent a4 I'aider de leur
savoir et de leur expérience.

Rapidement, les réunions d’aprés-diner €
tranformérent en de sérieuses sessions de
travail sur la planche a dessin. La nouvelle
de ce projet des heures de loisir se répandit.
Des ingénieurs en aérodynamique furent in-
téressés, et des spécialistes des ailes et des
moteurs vinrent 4 la rescousse. Des techni-
ciens du poids et de I'équilibrage et des
experts des systémes de commande se joi-
gnirent au groupe. Des petits modéles furent
construits et essayés. Des nouveaux concepts
s¢ matérialisérent,

Puis arriva un jour ot tout le monde
se deéclara satisfait des plans de 'engin.
Il fallait maintenant trouver le moyen de
construire un prototype. Le projet avait
commenceé comme une entreprise Coopérative
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et il avait continué a fonctionner ainsi dans
une large mesure., Un ami fournit assez
d’'argent pour mettre 'affaire en route, et
une corporation fut constituée. Les « em-
ployés » devinrent des actionnaires, travail-
lant en moyenne dix heures par semaine cha-
cun. Plusieurs des fournisseurs sont aussi des
actionnaires.

l.’assemblage final d’un modéle d'essai mo-
noplace a commencé t6t au début de cet été.
l.e premier vol d'essai est prévu pour bien-
tot.

Effet de volant-moteur

L'une des grandes caractéristiques de sé-
curité du Rotavion est son systéme de rotor
unique en son genre, Les deux éléments du
rotor, montés 'un au-dessus de l'autre, tour-
nent en sens opposé pour neutraliser le
couple. Chaque élément comporte quatre
paires de pales dépassant d’'un moyeu dé-
mesuré de 1,85 m de diamétre. Cet énorme
moyeu donne de la rigidité aux pales et il
est assez lourd pour produire un effet de
volant a4 grande masse. En raison de son
inertie, les rotors continueraient a tourner
pendant assez longtemps pour une descente
sans danger a la facon d'un hélicoptére
descendant sans possibilité de « ressource »
au cas ou le moteur tomberait en panne,
L'écoulement d’air passant entre les pales
ne s’'inverserait pas pendant la descente. Les
collaborateurs techniques de Kaufman esti-
ment que l'engin descendrait lentement jus-
qu'a un atterrissage de sécurité a partir de
toute altitude inférieure & 30 m en cas de
panne de moteur.

L'un des facteurs contributifs de la des-
cente ralentie est que la charge de surface
du disque de rotor n’est que de l'ordre de
60 kg/m* en comparaison avec un taux de
charge pouvant atteindre jusqu’a 1 500 kg/m?
avec certains autres systémes de rotors
aériens a souffle canalisé.

« Si la puissance motrice fait défaut a
une altitude quelconque au-dessus de 30 m,
le pilote a largement le temps de fermer les
volets du tunnel et de descendre comme un
avion ordinaire descendant avec un moteur
calé, a 65 km/h environ, dit Kaufman. Ce-
pendant, dans certains districts congestion-
nés, il se peut que le pilote n’ait pas la pos-
sibilité de découvir de terrain assez grand
pour faire poser 'engin comme un aéroplane
S¢ posant avec moteur arrété, Dans ce cas,
Il reste encore un « bouton de secours »

Fusées de réserve

« Lorsque le pilote appuie sur ce bouton,
il allume plusieurs éléments JATO (Jet As-
sisted Take-Off, décollage assisté par réac-
tion) fixés sur les moyeux du moteur. Chaque
fusée peése une livre, est du type a4 combus-
tible sec (poudre) supportant une longue du-
rée de stockage, et développe 50 livres de
poussée, Ces fusées maintiendraient le rotor
en rotation pendant assez de temps pour une
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lente descente verticale & partir de plusieurs
centaines de pieds d’altitude. »

La société Rotavion Incorpored, a sur ses
planches a dessin un certain nombre de
conceptions, toutes basées sur le méme prin-
cipe. L'un de ces appareils serait propulsé
par un moteur a réaction de 2 500 livres de
poussée utilisant un entrainement pneumati-
que pour faire tourner les rotors, ce qui éli-
minerait les engrenages et embrayages ha-
bituels. Le modele a réaction transporterait
cing personnes a des vitesses- pouvant at-
teindre pres de 650 km/h.

Méme le Rotavion biplace actuel sera re-
lativement cofiteux au premier abord. En fa-
brication d’aviation limitée avec assemblage
a la main, le modele biplace & propulsion
par hélice sera coté aux environs de
80 000 NF. Kaufman et ses ingénieurs pen-
sent que ce prix pourrait par la suite étre
réeduit 2 40000 NF ou moins.

Les commandes type hélicoptére du pre-
mier prototype peuvent étre simplifiées et

-rendues semi-automatiques, ce qui abaisse-

rait le prix de revient tout en rendant ’appa-
reil plus facile a piloter. Les ingénieurs ont
établi des plans pour un différent type d’en-
trainement de rotor, lequel éliminerait les
coliteux trains d’'engrenages. Au lieu d’utili-
ser des structures en nid d’abeilles, ils pour-
raient remplir Ientourage du tunnel, les
ailes tronquées et d’autres parties de I’engin
avec des. nouvelles mousses ou écumes plas-
tiques, des substances qui assurent de la rigi-
dité et de la solubilité 4 peu de frais.
Mettre une nouvelle machine volante en
production demande beaucoup de temps, et
des délais imprévisibles se produisent habi-
tuellement. Mais, si tout va bien, le Rotavion
sera sur le marché américain dans un an ou
deux, un appareil qui promet d'étre sir, fa-
cile a piloter, et relativement peu onéreux.
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