Rappelés a 1a vie par les ingénieurs

~ LES AVIONS DES PRECURSEURS

Par C. EDWARDS

ES promeneurs de Seattle qui portent

leurs regards vers le ciel au-dessus du

Puget Sound se demanderont probable-
ment s'ils ne révent pas lorsqu'ils s’aperce-
vront que l'avion qui a attiré leur attention
se révéle étre une chose semblant sortir tout
droit d'un roman. Les nuages qui flottent sur
cette contrée servent souvent de toile de
fond & un étonnant assortiment de mono-
plans, biplans et triplans tenus assemblés par
des entretoises et des fils métalliques et pro-
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pulsés par d'anciens moteurs émettant un
bruit de « pétrolette ». Ces revenants de
I'aviation du début du siécle sont loin d'étre
une illusion ; ils ne sont pas non plus des
accessoires pour quelque film hollywoodien
sur la premiere guerre mondiale. Ils font
partie d'une ménagerie volante d‘avions an-
tigues reproduits ou restaurés, et pilotés par
un groupe d'ingénieurs de l'dre des avions
a réaction. Quelques-unes de ces bruyantes
machines volantes ont une vitesse de wvol
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de l'age de la réactioﬁ...

“ SENVOLENT VERS L’AZUR

Le Curtlss & hélice arriére, avec Petn Bowers sux commandes, vole au-dessus de Seattle.
des plus anclennes répliques actuellement dana les ale.

maxima représentant moins du tiers de la
vitesse de décollage d'un appareil de trans-
port & réaction moderne |

+ Nous représentons une sorte de retour
aux origines », explique Pete Bowers, le fon-
dateur du groupe. « Plus nous faisons voler
les avions de transport A réaction vite... et
ils en sont aux environs de Mach 1... plus
il est amusant de restaurer et de piloter une
antiguité dont la vitesse de croisiére est de
I'ordre de 40 & 60 neeuds. »

N° 200 — 196%
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M est 1"une

Pete est un ingénieur Boeing qui a certaine
fois piloté une réplique d'un biplan 4 hélice
arridgre Glenn Curtiss modéle 1912 & travers
tous les Etats-Unis. Il fit décoller celui-ci
d'un porte-avions ancré dans le Goulet de
Puget et termina le circuit en tournant au-
tour de la statue de la Liberté.

Tous les avions de style ancien ne soni
pas des « antiquités ». La plupart des mo-
deéles vraiment vieux qui volent actuellement,
de méme que le Curtiss 1912 et la plupart



des Spad, Nieuport et Fokkers de la premiére
guerre mondiale, par exemple, sont des « ré-
pliques ». Ce qui veut dire qu'ils sont cons-
truits avec l'aspect des anciens appareils,
mais qu'ils sont par ailleurs entizrement
neufs. Si possible, des dessins ou plans au-
thentiques sont utilisés pour construire les

répligues, mais ceci ne signifie pas que
chaque appareil est semblable, pitce par
piéce, a4 l'original. Un triplan Fokker cons-
truit par Pete a l'aspect exact de l'original
qui €tait le fléau du ciel de France en 1918,
mais il comporte des améliorations de struc-
ture qui en accroissent le rendement et la
sireté, De méme que l'original, toutefois il
utilise un moteur rotatif Le Rhone, mainte-
nant trés rare, réellement construit pendant
la premiére guerre mondiale. Le vieux
« moulin » développe 110 robustes chevaux
et entraine le triplan 4 plus de 175 kilo-
metres & 'heure.

Lorsque les plans ou les dessins aux tons
passés et aux feuillets délabrés ou les pages
de magazines jaunies ne fournissent pas tous
les détails nécessaires, les constructeurs ont
recours & la collecion de photos d'avions
antiques de Pete. En assemblant les infor-
mations et les dimensions connues d'aprés les
livres d'histoire, et en scrutant les photos
pour déduire la taille proportionnelle des
pitces, une réplique authentique peut &tre
constituée. Les archives photographiques de
Pete, qui comportent maintenant plus de
25.000 négatifs, sont probablement la plus
importante collection privée de photos de
vieux avions du monde. Les photos aident
aussi & reproduire les marques authentiques
de la période des « old timers » (les « an-
ciens »). Le camouflage du Spad de la pre-
miére guerre mondiale a été copié sur une
photo de la Smithsonian Institution,

Les vieux avions dans les soupentes

Quelques-uns des vieux appareils restaurés
par le groupe de Pete sont cependant d'au-
thentiques « antiquités ». L'Association des
avions antiques des US.A. qualifie les
avions comme « antiques » 5'ils sont vieux
de 25 ans ou plus, bien que la plupart
des collectionneurs considérent maintenant

CETTE « JENNY » volante, une
viéritable antiquité, a &é dé-
couverie dans une viellle grange
avec le Tuselage en traim de se
détériorer. C'est un modile type
i "apparcil ancien; un de ceoux
qui entrainent les amateurs en-
thouslagtes & construlre des
répligues plutdt qu'h restaorer
des origlnaux

comme qualifié tout avion construit avant
la deuxitme guerre mondiale. Les véritables
avions antiques de la premiére guerre mon-
diale et avant sont (rés rares et se trouvent
presque tous dans des musées., Etonnamment
cependant, des piéces originales de ce genre
s¢ découvrent habituellement sous les toits
de wvieilles granges ou de vieux greniers.

¢ Les appareils anciens cofitent trop cher
a emmagasiner dans les aéroports », explique
Pete. « Le liew ol |'on a des chances d'en
trouver un est un lieu reculé ol l'espace ne
colite rien. »

Les amateurs enthousiastes sont souvent
obligés de construire des répliques parce
qu’il ne reste tout simplement plus assez de
véritables avions antiques. Les moteurs uti-
lisés sur les avions anciens sont un probléme
plus grand encore. Aprés la premidre guerre
mondiale, de nombreux navigateurs amateurs
entreprirent d'enlever les moteurs des avions
mis au rebut pour les monter sur leurs
bateaux, exactement comme les constructeurs
d'hydroglisseurs d'aujourd’hui utilisent des
moteurs d'aviation Allison et Rolls-Royce de
la deuxidme guerre mondiale.

Les vieux moteurs sont presque toujours
trés usés ; ils sont quelquefois rouillés, et
n'ont habituellement pas tourné depuis de
nombreuses années. La restauration de ces
groupes de force requiert la fabrication i la
main de nombreuses pidces, et c'est une
tiche trés longue et trés onéreuse.

Construire et réparer ces fréles avions an-
tigues est uneé spécialité qui est en train de
se perdre. « Combien, par exemple », demande
Pete, « d'avions actuels utilisent les struc-
tures entretoisées par fils de haubanage qui
étaient si communes sur les premiers avions 7
Un bon poseur de fils métalliques est un
homme trés difficile & découvrir. Et, une
autre chose encore, les démarreurs sont de-
venus si communs qu'il est parfois difficile
de se souvenir que 100 % des vieux avions
démarraient a la main. Le travail consistant
i lancer I'hélice d'un moteur de haute puis-
sance est un autre « art perdu », sauf en
ce qui concerne les guelques rares pilotes
amateurs d'avions antigues. »

La petite Association des avions antigques
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CETTE REPLIQUE d'apparcil Wright a été réalisfe, entiérement i neuf, par Bowers. L'original fut ie

premier avion & traverser les Etats-Unis. Ci-dessous, Bowers procéde aux essais de vol, sans moteur, &a

remorque derritre une automobile. Les essais en vol plané ont démomtré que I"avien pouvait tealr ["air
correctement.
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LES AVIONS ANTIQUES somt recréés jusqu*h
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la peinture de camouflage correcte ; celul-el

T

est un Spad

de la premiére guerre mondiale,

de Pete fait partie de la bien plus grande
sAssociation de l'aviation expérimentale
américaine, Les membres des divers groupes
échangent des informations lors des réunions
mensuelles qui ont lieu dans 'atelier de Pete,
qui n'est qu'd 6 km de l'usine Boeing prin-
cipale, & Seattle. Certains des membres sont
des aérodynamistes-experts, par exemple, et
aident d'autres membres i résoudre des
problémes de dessin d'ailes et d'empennages
de queue. Un autre sociétaire peut étre un
spécialiste du poids et de I'équilibrage... une
science souvent employée pour résoudre les
probléemes de flottement et de stabilité.

CET ANCIEN AERONCA C-3. «sortis en 1931, est une antlquité authentigue,
vénant d'un autre avion.

D'autres spécialistes révisent des moteurs
juste pour le plaisir de se mettre de la graisse
sous les ongles.. ceci les change de leurs
fravaux normaux portant sur les moteurs &
réaction et les fusées de guerre.

Tout en échangeant leurs connaissances
techniques & [I'intérieur du groupe, - les
aviateurs-amateurs ont souvent recours a
lavis de spécialistes extérieurs. Lors d'une
réunion, un chimiste et ingénieur spécialiste
en peinture a fait une démonstration des
toutes derniéres techniques employées pour
anduire (ou vernir) les tissus. D'autres ex-
perts ont récemment « mis a la page » les

iq'l'pﬁl de flotteurs pro-
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Cette répligue de petite tallle du Triplan allemand Fokker a é1é rédulte & 1"échelle des trols-gquarts, et
munie d'un moteur neaf de &5 CV.

amateurs au sujet du renforcement des élé-
ments structuraux avec du tissu de fibre de
verre et des matidres plastigues.

Assez curieusement, la restauration des
avions des anciens temps est plus facile au-
jourd’hui gqu'elle ne 1"était il v a 30 ans, fait
remarquer Pete. La raison : de meilleurs
matériaux. « Aux anciens temps ol les ner-
vures d'aile étaient assemblées a la main
a partir -de petites baguettes, goussets et
moulures cloués et collés les uns aux autres,
les colles n'étaient pas résistantes et ne
duraient pas longtemps. Lorsque vous collez
des nervures les unes aux autres avec les

Sams flotieors, I"Asronca & « dos en lame de rasoir -

adhésifs modernes, elles restent collées et
bien collées. »

Quelques libertés sont prises avec les
plans originaux, afin que les reproductions
d'antiquités puissent voler avec un degré de
sécurité acceptable. L'une des questions sou-
vent posées par les observateurs qui ont vu
Pete voler au-dessus de leur téte dans sa
pittoresque collection de baguettes, fils mé-
talliques et tissus type Curtiss, avec I'hélice
a l'arriére, est la suivante : « Yous avezr un’
moteur moderne, n'est-ce pas? » « Qui »,
répond Pete. « Et il nous a causé beaucoup
d'ennuis. Lorsque l'avion & hélice arridre

vale pria des montagnes de I"Etai de Washington.

I étalt, & I'origine, vendu pour 5 008 NF.
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original fut dessiné et construit, les moteurs
étaient lourds et lents, La cellule était congue
pour équilibrer une grosse masse au point
de montage du moteur, Notre moteur 3 re-
froidissement par air moderne est plus léger,
lourne & deux fois plus de fours-minute et
il est congu pour une hélice de plus petit
diamétre. Si nous Je montons assez loin 3
'arrigre pour qu'il dégage l'aile, I'avion de-
vient trop lourd & I'arritre, Equilibrer I'appa-
reil en avancant le moteur nous aurait obligé
4 monter un long arbre de rallonge, ce qui
posait des problémes de paliers et de vibra-
tion. Au lieu de ceci, nous avons di lester
I'avion de prés de 100 livres de plomb dis-
Posées a l'avant 4 hauteur des pédales de la
gouverne de direction. »

En fait, les pédales de gouverne sont elles-
mémes une nouveauté sur ce modéle. A I'ori-
gine, il n'en existait aucune, Les ailerons
étaient commandés par un harnais d'épaule
porté par le pilote, Pour virer 2 gauche, le
pilote se penchait i gauche, en tournant le
volant & gauche en méme temps. Une tech-
nique si primitive a éré considérée comme
trop délicate pour des pilotes ayant appris

Un Fokker en pleine tallle =31
actuellyment en cours de COng-
truction par le groupe des ama-
teurs d'antiquiiés. Comme sur
loriginal, la cellule esi  falie
de tube d'acler soudé. Un auire
modile expérimental est visible
i I"arridre-plan de atelier de
Boawers.

a piloter avec des commandes normalés. Des
pédales de gouvernail furent donc installées,
et les ailerons ont éré connectés au volant,

« Bien qu'une authenticité compléte ne
soit pas toujours réalisée dans les répliques,
les caractéristiques de performances sont ha-
bituellement fidtles -en raison des concepts
de base de la construction », rapporte Pete,

Le projet le plus récent de Pete est la
construction d'une réplique a pleine échelle
d'un biplan & deux hélices CONguU et construit
en 1911 par les fréres Wright (page 41). Le
modeéle ex-Wright fut le premier avion &
voler aux U.S.A. La cellule est maintenant
termince, et Pete I'a essayée en planeur.
Douze cents heures de travail environ ont
ct€ passées A I'établissement des plans et &
la construction, et I'installation du moteur
et de I'hélice restent encore a faire, Méme
les hélices jumelées ont été construites & la
main parce que rien de similaire n'existe
aujourd’hui.

Pete a I'intention d'utiliser un moteur d’au-
tomobile Ford modéle B parce qu'il est le
moteur actuellement disponible qui se rap-

(Suite page 119)

. I’ i ta de I"équipe. Cecl est un plancur primaire
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Les avions des Jpreécurseurs

s’envolent vers 1’azur
(Suite de la page 44)

proche le plus de celui qui propulsait l'ori-
ginal. Le moteur unique entrainera les deux
hélices de 2 m 16.

La construction d’avions antiques pourrait
étre trés coliteuse si 'on n'utilisait que des
piéces et des équipements neufs, En réalité.
de nombreux matériaux sont récupérés dans
les tas de ferraille des aéroports et chez les
« casseurs », Le tube d’acier pour les supports
de moteur soudés, les charpentes de fuselage
et les plans de commande peuvent habituel-
lement étre ainsi obtenus relativement
facilement. Les instruments et les roues sont
un peu plus difficiles 2 découvrir, Pratique-
ment tous les anciens avions étaient cons-
truits en bois, et les longerons en épicéa
a fil rectiligne qui supportent la principale
charge dans les ailes sont achetés neufs, ainsi
que le tissu de revétement des ailes, du fuse-
lage et des plans de commande.

Les vieux instruments de bord sont parti-
culierement difficiles a découvrir. Il n'en était
utilisé que trés peu sur les premiers avions.
Un avion généreusement équipé pouvait avoir
un compte-tours de moteur, un indicateur de
température et un indicateur de pression
d’huile... et c’était tout !

Le pilotage de ces antiquités pose, lui
aussi, des problémes. « Les pilotes des an-
ciens temps volaient en écoutant le son des
fils de haubanage fouettés par le vent »,
explique Pete. .« Lorsqu’un pilote entrainé a
piloter les avions d’aujourd’hui grimpe dans
un avion antique ou dans une réplique, il
décolle et atterrit invariablement « A chaud ».

Par « a chaud », Pete veut dire que le
pilote maintient l’appareil sur la piste de
décollage bien apreés qu’il a atteint la vitesse
de sustentation, et qu’il le fait atterrir 2 une
vitesse bien supérieure a sa vitesse de « dé-
crochage »,

Pourquoi les ingénieurs et spécialistes de
I’dge du réacteur passent-ils leur temps a
construire et a faire voler des avions d’allure
fragile qui étaient déja démodés il v a bien
des années 7?7 La plupart se reconnaissent le
désir de retrouver la sensation du vol avec
¢ le vent dans la figure », impression qui
manque totalement dans les appareils perfec-
tionnés d’aujourd’hui. Ainsi que dit Pete,
« Ceci est comparable au contraste entre la
navigation a voiles et la navigation a mo-
teur ; piloter une antiquité n’'est peut-étre
pas le meilleur moyen de se rendre d’'un point
a2 un autre, mais il est le moyen le plus amu-
sant pour quelgues-uns!' »

N° 200 — 1963

Une situation d’avenir

en etudiant chez soi |
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BATIMENT @ BETON
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Le chantier et les métiers du
gros ceuvre
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