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Quelle vitesse U homme
peut-il suppozter ?

ORSQU'UN avion se déplace 4  Les pilotes du Skystreak (ol-dessus) portent un

Ia vitesse du som qQUIarrive-t-il  Sommenty peettacaat lo ararhoment TRt
au pilote? L'onde de choc lui est-elle accélérations ot un inhalateur d'oxygine.

pénible? Qu'est-ce que le « mal su-
personique » ¥

L'aviation a besoin de connaitre
toutes les réponses 4 ces questions,
car on est en train de construire des
avions destinés i se déplacer plus vite
que le son. La sécurité du pilote est
une des inconnues dans le vol super-
sonique.

_Certaines personnes pensent que les
vibrations provenant de l'onde de
choc, en pénétrant dans le poste de
pilotage, donneront au pilote des nau-
sées .et des malaises. D'autres sou-
tiennent que des vibrations ultraso-
nfmhullu que “E,'I quiI sont F:l:n-
P ur iser les liquides
et itrufr.; inh"lf-f'ft'em. vont s'établir
et viendront désorganiser les sens du
pilote.

Les chercheurs en matiére d'aéro-
médecine ne pensent pas que de tels
phénoménes soient vraisemblables,
mais ils cherchent & prévoir toutes les
possibilités de facon 3 prendre les
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mesures contre les dangers qui peuvent me-
nacer le pilote.

Déja des faits curieux ont été remarqués par
les pilotes qui se déplacent trés rapidement,
Iis ont atterri avec les oreilles enfées et la
téte couverte de bleus. Certains ont contracté
une fievre intense, d'autres ont perdu du
poids par déshydratation.

Quoique ces uymgtbmu paraissent mysté-
rieux, ils sont aisés 4 comprendre et i éviter.

oreilles enflées ainsi que les bleus pro-
viennent des coups que le pilote it lorsqu'il
vole & grande vitesse dans un air agité. La
sangle le retient sur le sitge, mais sa téte est
remuée dans tous les sens et vient heurter les
différentes parties du fauteuil y compris
I'appuie-téte. Par suite, les oreilles et le crine
reqoivent des chocs nombreux.

Un reméde possible a été -?mpnli. sous
forme d'un casque absorbant 1'énergie des
chocs grice i la couche épaisse d'acétate de
cellulose cellulaire qu'il contient. Cette ma-
tiére s'écrase sous le choc brutal et rebondit
sous 'action de chocs plus faibles au lieu de
transmettre les efforts. Un autre procédé con-
siste A creuser 'appuie-téte en forme de coupe.

La fievre provient de la température élevée
a laquelle le poste de Filn ¢ est porté par
suite du frottement de |'air, a observé des
fievres de 40,5% De méme, la déshydratation
a été observée lorsque 1'a hére est chaude
et séche et que l'air de ventilation qui entre
dans le poste de pilotage fait évaporer trop
vite I'humidité du corps du pilote. Ces in-
convénients sont éliminés aujourd'hui par
'emploi de I'air conditionné qui conserve la
température et le degré hygrométrique de
I'air de la cabine aux valeurs convenables pour
assurer le confort de |'étre humain.

ent, un pilote faisant un vol d'en-

Afin d'évaluer lour résistance sux accelévations, les pilotes sonl soumis dans ce mandge & des forces centrifuges
dlavien,

trainement & faible altitude dans un avion
Douglas Skystreak afin de battre un record,
trouva que ses commandes étaient devenues
tellement_chaudes qu'il ne pouvait plus y
toucher. La température était montée 3
arce quil avait arrété accidentellement le

nctionnement du conditionneur d'air., Dans
ces 77° une contribution de 27° était due 3
I'air extérieur, 5,5 4 I'échauffement par le soleil,
5,5 au chauffage fourni par le moteur 4 réaction
?t 39" étaient dus au frottement de |'air sur le
uselage.

La science établit que la vitesse n'est en
rien use pour 'homme, aussi élevée
soit-elle ; le danger provient des accélérations
et décélérations et, incidemment, des formes
d'énergie créées par le véhicule lui-méme :

Dans un vol réal, le pilate, su Usu de tomber sur un

matelas de caoutchouo-mousse, termberall dans 1'es-

pacs, car, pour [aciliter la sortie e cas d'abanden das
l'avien, la cabine se sépare du fuselage.




Effet le pliote d'un esffort égal & & fois la pesanisur. L' de Par sulte ds Ia chaleur agie par I

f';'.:: :‘E;.r:"-mhb: i I r:u'nn 'Il-#?l lem Eﬂm“' du lq. Ii-.'rn et hl: frotiement 1:-‘ I'airx, le m &a mum

évres sont 5 vers bas par la forcs. &8 ausads sont fuits sur plastiqus a ramplacd par un
mandge de |'Université de Callfornie du Sud. métalliqgue munl de vitres épainnes.

chaleur, vibrations et bruit, Un
pilote peut devenir incapable de
manceuvrer s'il absorbe trop de
ces Cnergies pendant trop long-
temps. Lorsqu'elles sont réunies,
elles créent le «mal superso-
nique ». Méme sur un avion de
wansport qui n'atteint que des
viteésses moyennes, les passagers
deviennent nerveux et irritables
s'il. existe trop de vibrations oy
de_bruit au cours du vol.
ingénieurs qui congoivent
les avions ne ‘feuveut guére chan-
Rer cet étar de choses, ni davan-
tage les médecins spécialisés dans
les guestions d'aviation. Mais,
lorsque ces 3 Eroupes de tech-
niciens collaborent, on peut s'at-
tendre 3 voir les problémes de
Ce genre s'approcher de leur
solution. La compagnie Douglas
Aircrafe, par ex., utilise comme
hnﬂénj:ur-cinmtgu en mic&ﬂr ue —
Umaine le cteur es
L'nmbard d! I'Uni.?tr.!il.‘é d-! Cﬂli— Pour f:-l-ﬂ#ltl- Ill‘ll.p: de réactiss ihﬁ"ll“ﬂll‘lﬂiﬂ “'ﬂhlﬂ.
fornie (Section d"aéromédecine). 1‘:;':.1'.'?:.. onr l:-ﬂi:::m dans E:H;'I{: .'..t‘i'.':. crm.:..
ment protéger les pilotes
contre les blessures qui previennent d'unchoe, I'accélération négative de manceuvre. La JTe
comment éviter la détente explosive du corps  donne lieu & une force sur Je corps du pilote qui
humain lorsque le pilote est obligé de sauter 3 aveugle ce dernier en vidant la tére de son
haute altitude de sa cabine 4 atmosphére i forte sang, ceci se produit par exemple dans un
on, comment augmenter et améliorer looping intérieur.
€3 conditions de vision lors des grandes vi- La 2° accélération donne naissance i une
lesses, comment conserver ay pilote toutes ses  force qui envoie le sang dans la téte et dans Ia
facultés malgré les accelérations trés grandes et poitrine, ce qui se produit dans un | ing
trés soudaines, tels sonr les aspects les gluu ty-  extérieur. Un des problémes actuels de |'aé-
i uesmuzluquﬂsuprénntmt::sp;n lémes. romédecine est de protéger le pilote contre
algré toutes les recherches qui ont éué I'effet des accélérations négatives de la méme
tentées au sujet de I'influence de V'accélération, maniére qu'on le protége contre celui des ac-
de nombreuses informations sont encore célérations positives ay moyen de vétements
n ires, Le probléeme est complexe. En  spéciaux,
plus de I'am:élératiun au décollage, et de la Un pilote assis dans [a position normale
décélération ay freinage, existent ce que 'on  supporte des accélérations positives considé-
ippelle ["accélération positive de manceuvre et r:l?]l:g mais ne peut Supporter que de faibles
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peuvent dire tolé-

“I 10 » par un pilote

Effate de la saibilité sur la charpents de 'avion au mao-
mani du huﬂmﬂl de la vitesss somique. On pense que
ces rmouvements disparalasent pour des vilesses plus grandas.

accélérations négatives. Couché sur le ventre, il
supporte des accélérations positives et négatives
assez fortes mais résiste mal aux décélérations qui se
produisent lors du passage des grandes vitesses aux
petites ou lors d'un atterrissage brutal.

études du comportement humain sont compli-
quees par l'influence du facteur temps. Des forces
qui pourraient tuer un homme si elles agissaient sur
lui pendant quelques secondes, n'ont que peu d’effet
8i elles agissent pendant une fraction de seconde.
Une décélération terrible telle que celle qui résulte
du chog lors d'un atterrissage brutal, impose au pilote
une pression égale a 40 ou 50 fois son poids ou méme
davantage. Mais elle n'existe que pendant quelques
1/1000 de seconde ; aussi, le pilote qui est protégé
par un casque et des vétements spéciaux, est souvent
capable de se tirer d'affaires.

Quelques données fondamentales sur les accéléra-
tions diverses et sur leur influence ont été fournies
Fu le docteur Lombard et ses collaborateurs utilisant
e manége & force centrifuge de 100.000 dollars
construit 4 'Université¢ de Californie pendant la
guerre. Les pilotes sont soumis & différentes accélé-
rations sur ce manége, pendant des temps variables,
dans différentes positions et différentes conditions,
Pendant ces essais,la pression du sang, le temps de
réaction, les réflexes, 'examen des organes aux rayons
X et autres observations intéressantes sont enregis-
trés automatiquement. Naturellement, ce
sert également 4 I'étude des vétements spéciaux et
autres inventions pour téger le corps humain
contre les effets des accélérations.

Certains problémes de sécurité et de confort ne
peuvent étre mm;l:-lé::mmt résolus A terre, Ils sont
donc étudiés dans |'avion Skystreak et 2 autres avions
identiques, aménagés en laboratoires volants, pour
I'étude du comportement humain 4 grande vitesse,
:ﬁ du fonctionnement des machines et des inventions

verses

LnruT[uz la maison Douglas construisit le Skys-
treak, e :.‘vcgntmdui:it toutes les nouveautés en ma-
titre de rité humaine. Les parties saillantes et
les boutons de manceuvre furent éliminés de la ca-
bine du pilote. Le sibge a été dessiné pour mettre le
pilote dans la position moitié couché sur le dos, les
talons presque 4 la hauteur des hanches, ce qui per-
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met de supporter les accélérations tives
sans aveuglement. A la place de la uﬁn, il
porte un équipement qui consiste en un har-
nais d'épaules, une ceinture de sécurité et
des courroies sur les jambes. Il a un vétement
de protection rembourré, contre les accéléra-
tions et un inhalateur d’oxygéne 4 alimenta-
tion variable pour pouvoir respirer i des
altitudes qui atteignent 13.000 m. La cabine
est 3 air conditionné et A surpression.

Il est impossible de sortir 3 grande vitesse
d'un avion de ce genre. Si le pilote doit aban-
donner l'avion, il agit sur un levier ?ui pro-
voque la séparation de la cabine et de Ia partie
avant d'avec le reste de |"avion, puis, lorsque

ie avant est animée d'une vitesse asser
faible, il I'abandonne et saute en parachute. A
tres haute altitude, le pilote serait exposé 4 la
détente explosive (éclatement des or
vitaux) au moment ol la partie avant se me
du fuselage, car I'al;mm;l;&u en surpression
s‘échnrpt dans le vide. Pour éviter cet acci-
dent, lorsque le pilote agit sur le levier de sé-
aration, une soupape est mise en action qui
it baisser la pression dans la cabine. Ceci
dure un peu plus d'une seconde, aprés quoi, la
separation a lieu. Ce délai suffit & préparer Je
pilote 2 la variation de pression.

Lorsque le Skystreak établit son record

mondial de vitesse de 1050 km, h en aofit 1947,
(Buite page 130

VITESSE MAXIMUM ADMISSIBLE
PAR SUITE DE L'ECHAUFFEMENT DE L’AVION

00 2
i
FEehnilTemenl miew,  solnslasl e Fir b revdismenl e
'avhin

L]

Frhitiflemiend gy, itinissibdy pour |
#hi I

Uiaganivs. dbeeirigies (i pialpsr

Fatl jaineny ilut.nqu:-

Figu pitinieni I!r:l.-lr.1h|I:|ur "-.1'1'-'1

- &
Ar PP ires Ay L ITE -Ii"‘ar
ot
1op
i
—
-.\.. Falurencee lnimaine svee dal rgrniusdi g ne i e -,
i
= 1o
] L 1.000 rim 2,000 1 509 3000 Ramfi

Vilesss de Fuvban jar reppiirl & Falr

||""IIIIIIII""“"”I"""I""I""""""""“““Hl"|||||IIIIIHIllltltnuunu........--...




Réponse au probléme de la page 17

ﬂ—uiuln.l'-rﬂn s'est pas

force centrifuge & I'équateur set ¢

B e e S0 ey e
Divisona oes nombres par 8.370. Mainte-
mant, représentex-vous debout sur ane falble

slivation de terrain avec une pesant
11 g, atiachée & U'sxtrémité ficelle de
1 km et que vous de faire

tearnesr

nlﬂlll:lm li-n.fl‘hlnn
centrifuge i l'équateur est tellomant faible
qu'ells ne peut dtre mise eon dvidence par
une bascule & ressort.

EPROUVEZ vOS CONNAISSANCES

PREI

uelle vitesse
1 peut-il supporter?
(Buite de la page 8)
sur la base de Muroc, certaines pibces de
I'avion se trouvérent soumises 4 des vitesses
dépassant celle du son. Au-dessus de I'aile,
la vitesse atteignit alors rago km/h. On ne

constata d'effets dangereux de compressi-
bilité et le pilote ne fut pas soumis A des vi-
brations excessives. Par contre, il fut terrible-
ment secoué lors du lpnux i la vitesse de
par suite de la turbulence que l'air
présente dans ces conditions. Cette turbulence
est assez forte pour pouvoir étre mise en évi-
dence dans un avion 4 faible vitesse, elle pro-
duit des m égaux i :imit':nn 6 ci;ni.l la pe-
santeur u passage grande vitesse.
mm:un “I le sol re - uérent é:tl:;l
€ t uit par le passage de l'avion était
mmpcngﬁu uement d'une lourde porte.
Battre des records n'est qu'une occupation
accessoire pour cet avion Qui est destiné a
rassembler des informations diverses rela-
tives 4 la sécurité dans les vols & grande vi-
tesse, bien que l'avion puisse continuer A
battre de nouveaux records lorsqu'il sera muni
d’un moteur plus puissant et d'un brileur de
récupération, et qu'il volera A des altitudes™trés
¢levees. Une des questions qui font 'objet du
programme de recherches sur cet appareil est
celle de savoir si, oui ou non, le pilote doit étre
installésur une suspension antivibratoire comme
le sont les instruments et les tableaux de bord.
L'étude de I'échauffement dd au vol &
grande vitesse a déji conduit 4 remplacer le
toit de la cabine en matitre plastique trans-
parente par des fenétres en verre épais. La
matiére plastique aurait été notablement dé-
formée par la chaleur dégagée méme aux vi-
tesses plus faibles. D'autres matériaux employés
4 construction aéronmautique perdent
une partie de leur résistance ue sous
l'action de la chaleur due au frottement de
I'air & vitesse et les renseignements
relatifs & ces questions seront fournis par |"ex-
périmentation sur cet avion.
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Les instruments montés sur l'avion coms-
rennent entre autres, des dispositifs mesurant
pression en 400 points de 'aile et de |'em-
pennage. Les enregistreurs de tem res
m:m phﬂhdm]duhpﬂi.ﬂt:' bien - et la
te de l'avion comporte
quimumﬁulenﬂnmumluﬂu
es empennages, Malgré le nombre assex petit
de vols accomplis par cet appareil, on a déja
recueilli suffisamment de renseignements sur
le franchissement du mur sonique pou=
voir influencer la construction des avions
encore plus rapides qui sont en étude.
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