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AUX COMMANDES DE L'AVION A AILES NERVUREES

DECOLLAGE

A 50 KM/H

Le « Wren » croise — commandes ldchées —
a 40 km/h, vire @ 50 km/h sans perdre de hauteur
et enfin atternit sur un mouchoir de poche.

Par Kevin BROWN

A manitre la plus simple de parler de l'étonnant

« Wren » est de dire que tout ce gqu'on en dit

est vrai. Ses caractéristiques semblent inventées par
une agence de publicité, mals au cours d'un vol qui
a duré plus d'une heure, « M.P. » a découvert qu'aucune
particularité n'a ét¢ exagérée,

Le « Wren » décolle & 50 km/h. Quelquefois aprés
un roulement de moins de 50 m, il grimpe a B0 km/h
ou méme & moins et atteint une hauteur de 300 m
avant d'étre A la verticale du bout de piste.

Il vole en croisiére — commandes lichées — et
garde son cap et son altitude & n'importe quelle wvi-
tesse entre 40 et 265 km/h — un rapport de 1 a 6.
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Hélicoptére pliant

Entitrement plié, le nouvel hélicoptére
monoplace peut étre transporté ou gardé en
dépdt dans une remorque couverte de 3,60 m
®90x%90 cm. Il s'assemble rapidement et
est prét pour le vol en cing minutes. Fabri-
qué par la Dornier Co. de Munich, 'une des
plus anciennes usines allemandes d'aviation,
il est équipé d'une turbine qui souffle de
I'air dans les ajutages aux extrémités du rotor,
et les fait avancer par action de détente et
par couple de torsion opposé.
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Cycle pour rails

Un cycle & pédales dont les quatre roues
s'adaptent aux rails ordinaires du réseau fer-
roviaire britannique est doté d'un sidecar
pour un passager ou du matériel de répa-
ration et d'entretien des voies ferrées. Il est
présenté ici par son inventeur Richard Pash-
ley, de W. R. Pashley Ltd.

Verre grossissant & pinces

Pour pouvoir lire avec précision ou effec-
tuer un travail manuel, un verre grossissant
dont la lentille en plexiglas de bonne qualité
optiqué grossit les objets deux fois se fixe
sur une lampe de bureau a l'aide de pinces.
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LE NOUVEAU MODELE « WREN », une version

transformée du = Cessna 182 », comprend un stabi-

lisateur amvant pour 1'égquilibre longitadinal, des

nervures mobiles sur le dessus de 1'alle pour la stabi-

lité dans les virages & potite vitesse, d'énormes voles

doubles et un bord d{:tm tombant sur 1"alle
ulg.

LE DECOLLAGE A 50 KM/H est chose normale pour YOL & un pen plus de 50 km/h commandes lichées.

e + Wren » en braguant les volets i fond, & 40 de- Essayer de faire cela sur un autre avion de tourizme |

grés. Les volets, i doubles fentes, sont am nombire L indicateur de vitesse ajouté aux |nstruments de bord
de hult ot couvrent tout le bord de fuite. uwsuels, est actlonné par un anémomitre.
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LE « WREN » ATTERRIT avec une tris grande pré-

clslon, sar "aérodrome de Meacham. 1| posa les

roues juste sur le bord de la piste, freins ot dégagea
: par la premiére bretelle.

Il peut maintenir pendant de longues pé-
riodes, sans surchauffer le moteur — une
vitesse de croisiére aussi basse que 80 km/h.

Il peut exécuter des virages contrdlés de
bout en bout 4 50 km/h sans peérdre de
hauteur,

Il est difficile & mettre en perte de vitesse
mais facile & rétablir. I1 exécute son approche
finale & un peu plus de 50 km/h et peut
atterrir, sinon sur un mouchoir de poche,
suivant l'expression familigre, du moins sur
un ftrés petit espace avec une trés grande
précision, et ne demande que 30 a4 60 matres
pour s'arr@ter, suivant le vent et le pilote,

Dans 'ensemble, c'est un avion peu ordi-
naire. Ses constructeurs, la nouvelle firme
Wren Aircraft Corp ; de Fort Worth dans le
Texas, I'appelle H.T.O.L. (helicopter takeoff
or landing). Ils précisent qu'il peut utiliser
pour atterrir ou décoller tout terrain suffisant
pour un hélicoptére. D'autres le classeraient
plutét dans la catégorie S, T.0O.L, (décollage ou
atterrissage court).

Mais son aptitude 4 se servir de terrains
restreints n'est pas sa seule qualité. D'autres
aircrafts tels que les S.T.0O.L. et les hélicop-
téres peuvent en faire autant, 8a caractéris-
tigue singuliére, c'est son aptitude & exécuter
des manceuvres et des vols contrdlés i alti-
tude constante & des vitesses extraordinaire-
ment basses — méme a 50 km/h, la limite de
vitesse de la circulation dans beaucoup de
villes — sans beaucoup sacrifier de sa vitesse
maximale.

C'est cette aptitude qui le rend particulié-
rement adapté & certaines utilisations du tra-

vail aérien, patrouilles, surveillance et liaisons
en pays mal équipés en aérodromes,

Le « Wren » est en fait un hybride, déve-
loppé & partir du « Cessna 180 » ou « 182 »
avec quatre modifications principales : un
stabilisateur 4 l'avant, prés du moteur, un
bord d'attague de l'aile augmenté, des ner-
vures longitudinales sur la face supérieure de
l'aile, et des volets doubles sur le bord de
fuite. Il n'y a aucune commande spéciale
pour ces éléments: Le « Wren » est piloté
exactement comme tout autre avion classique.

Le stabilisateur avant est appelé systéme
de controle ULS. (vitesse trés faible). Il
donne au « Wren » une apparence mousta-
chue, Il est actionné par les mémes com-
mandes que les plans de profondeur & I'ar-
ritre, Son action renforce celle des plans de
profondeur. Il sert surtout aux trés petites
vitesses lorsque les grands volets masquent les
plans de profondeur. Le souffle de 'hélice
omintient alors son efficacité,

Le bord d'attague augmenté, qui est en
fait une manchette métalligue posée sur 'an-
cien bord d'attaque, augmente la concavité
de l"aile et porte l'angle de décrochage & 28°
d'angle d'attaque, alors qu'il était de 16% seu-
lement pour le « Cessna ». L'épaisseur aug-
mentée du bord d'attaque permet de mieux
décoller "écoulement d'air aux petites wi-
tesses et la concavité plus grande de déplacer
le bord d'attaque vers le bas aux trés grands
angles d'attaque, en vol cabré.

Les nervures de compensation appelées
« dents de Wren » par les constructeurs
combattent la tendance aux embardées dans
les virages i faible vitesse. Les nervures d'une
seule aile entrent en action 3 un moment donné
et seulement 4 falble vitesse, sans aucune

i
JAMES ROBERTSON, gul a. congu le « Wren s,
expligoe le principe du stablllsatear avant au ridac-
tear = avintlom » de « M.P. ». Aux petites wviiekses,
le souffie de I"hélice sur le stabllisateur avant permet
de maintenir s stablilté loagitudinale de "avion.
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commande du poste de pilotage. En liaison
mécanique avec les ailerons, les neérvures ne
sont braquées que du cdté de l'aile basse pour
empécher le nez de l'avion de faire une
embardée du cbté de l'aile haute. Elles ne
fonctionnent qu'a faible vitesse — et restent
en drapeau & grande vitesse — parce que ce
n'est qu'aux petites vitesses que les ailerons
sont suffisamment braqués pour les faire en-
trer en action, Dans les virages lents, l'ai-
leron de l'aile haute est bragqué vers le bas, ce
qui crée une trainde et tend & tirer le nez
de l'avion wvers I'aile haute. D'autre part,
lorsque laileron de l'aile basse est braquée
vers le haut, il met ses nervures en actionm,
créant une trainée de compensation qui main-
tient 'axe de I'avion sur la tangente du wvi-
rage. Les nervures de l'aile haute restent en
drapeau pendant toute la durée du virage,

Les volets doubles, tout en n'étant pas une
innovation, sont peut-étre plus efficaces sur
le « Wren » que sur tout autre avion. D'ay-
tres 5.T.0.L. en sont équipés mais le pilotage
d'un avion aux vitesses marginales est sou-
vent trés délicat. Les commandes U.S.L. et
les dents de « Wren » sont d’une grande uti-
lité dans ce cas. Tandis que ces deux parti-
cularités sont surtout destinées au pilotage &
basse vitesse, ce sont en fin de compte les
volets qui permettent au « Wren » de voler
a4 des vitesses trés faibles. Les volets sont
constitués par quatre plans sur chaque aile,
montés deux par deux, et couvrant tout le
bord de fuite, Le volet extérieur de chaque
aile sert en méme temps d'aileron, ou plus
exactement chague aileron remplit en méme
temps le réle de volet. L'ensemble des volets
peut tre verrouillé aux angles de braquage
de 10, 20 ou 40 degrés et les constructeurs

UN ANEMOMETRE A TROIS BRANCHES est placé
sous |'sile drolte et envale & I"Indicateur de vitesss
du poste de pllotage des Indications de vitesse alr
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affirment qu'd toute position, il n'y a pas
d'embardées & petite vitesse.

Cet ensemble de modifications est I'cuvre
de James Robertson, un ingénieur d'aéronau-|
tique qui avoue 37 ans et semble plus jeune.
Il a acquis sa compétence dans 'aviation d'une.
facon presque banale. Son pére, le major Bill
Robertson, dirigeait une compagnic de trans-
ports aériens & Saint-Louis aprés la premibre
guerre mondiale et avait 4 son service un
jeune pilote nommé Charles Lindbergh. James
aprés une formation comme pilote 4 I'uni-|
versité puis dans la marine, se lanca presque
aussitdt dans I'étude des avions & décollage
vertical ou court. travaillant d'abord pour
d'autres firmes avant de former la sienne.
Le « Wren » est le quatrieme modéle congu
par lui et il est dans 'ensemble une version|
simplifié¢e de son propre « Skyshark » qui|
peut voler & 30 km/h et a servi i éprouver
le stabilisateur avant. Rebertson est en train|
de prendre des brevets de plein droit pour
le systéme U.S.L. et des brevets partiels pour
les dents de « Wren ». 1l fut notre hite au
cours des essais du « Wren » par « M.P. »
dans les grands espaces libres du Texas,

Nous avions volé de l'aérodrome de Love
i Dallas jusqu'a I'aérodrome de Meacham i
Fort Worth, pratiquant les atterrissages et
décollages sur ce ce dernier aérodrome et les |
maneuvres en vol en cours de route. En
dehors des performances étonnantes dy |
« Wren » lui-méme, la chose la plus surpre-
nante ctait les réactions des contréleurs de la
tour de contréle et des pilotes des autres
avions.

Avant un certain décollage, Robertson de-
manda l'autorisation & la tour de faire un

{Buite page 114)

LE STABILISATEUR AVANT, ainsi que  "anémc-
re b gauche, a éé photographlé en sortant 1"sp-

pareil photo de la cabine tandis que "avien dtalt
en ligne de val stable & environ 50 km'h.
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Décollage a 50 km/h

(Suite de la page 37)

virage de 360 degrés aprés décollage suivi
d'un atterrissage direct comme c¢a, en une
seule manceuvre — quand la tour donna l'au-
torisation, nous demandimes 3 Robertson si
les gens de la tour connaissaient si bien
'avion. ¢ Ils ne le connaissaient pas au début,
mais maintenant, oui », nous répondit Ro-
bertson. |

Un virage circulaire a I'approche

Comme nous étions en approche finale pour
I'atterrissage, un autre avion était encore
sur la piste. La tour nous donna l'ordre de
faire un virage de 360 degrés la méme, en
approche finale, Un autre type d’avion aurait
recu l'ordre de remettre les gaz et de refaire
un autre tour de circuit.

Dans presque tous les atterrissages, nous
touchions tout au bout de la piste, roulions
environ sur 30 m, puis tournions pour aller
prendre place au bout de la file d’appareils
attendant leur tour pour décoller. Certains
des pilotes des avions en attente, particu-
lierement ceux qui étaient de passage, étaient
ébahis de voir de telles manceuvres. La plu-
part des avions roulent sur la moitié de la
piste avant de pouvoir la dégager.

C'est comme ¢'ils nous voyaient atterrir
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sur une bretelle en crabe. Nos essais dél:lu-
terent par une série de décollages et d’atter-
rissages. Comme nous 'avions dit, le « Wren »
avait des commandes classiques, et son poste
de pilotage est également classique avec seu-
lement deux instruments en plus, un indi-
cateur d’angle d’attaque et un indicateur
spécial de vitesse air.

L'indicateur d'angle d’attaque, nous plimes
nous en rendre compte, n'a pas une valeur
particuliere. Il est commandé par une mem-
brane fixée sous Il'aile gauche. On trouve la
méme membrane sur les avions a réaction
militaires. L’'instrument du poste de pilotage
indique l'angle d’attaque a toute inciden
extrapolant le réle de lampe d'alarme au
décrochage qu’on trouve dans la plupart des
avions légers. Son réle principal est de mett
en garde contre les pertes de vitesse, m
les expérimentés n’en tiendront pas compt
nous en sommes certains, en soutenant que
si un pilote ne peut sentir venir le décro-
chage, l'indicateur ne peut servir que po
sa formation, Aprés qu'un pilote est fo
il devient inutile.

L'indicateur supplémentaire de vitesse
par contre est d’'une grande utilité et devrait
équiper tous les avions légers devant voler
a des vitesses trés basses. Il est commandé
directement par un anémomeétre du méme
type que ceux qui servent a mesurer
vitesse du vent dans les stations d’observa-
tions météorologiques., Monté sous Iaile
droite, ses trois coupelles mordent le vent et
transmettent sa vitesse au cadran du poste
de pilotage. Le cadran est gradué de 0 2
320 km/h, mais son utilité est surtout grande
aux petites vitesses quand le badin per
beaucoup de sa précision,

L'anémometre dont les indications sont di-
rectes, sans aucune connexion d’altitude o
de température a faire, le donne a 2 o
3 km/h pres, affirment les constructeurs d
¢ Wren ».

Pour les décollages, nous prenions géné-
ralement le départ en fin de bout de piste, sur-
tout pour avoir une base de mesure. L
« Wren » fera alors un décollage normal
avec les volets rentrés, en utilisant toute ;E

longueur de piste nécessaire, mais pour 1
essals, nous faisions uniquement des déco
lages courts.

Les volets étaient alors complétement sor-
tis a 40 degrés, Une certaine force muscu-
laire était nécessaire pour cette manceuvre e
cela n'a rien d’étonnant, car le levier d
plancher qui, dans les cas ordinaires ne co
mande que deux volets, en commande huit ici.
Chaque encoche vers le haut faisait descendre
les volets de 10, puis 20, puis 40 degrés. I}
faudrait peut-étre doter les séries suivantes
de « Wren » d’un servo-mécanisme de volets

Une fois aligné en position de décollage
nous serrions les freins, mettions les gaz
jusqu’a faire glisser les freins, puis lachions
les freins. Tous les décollages se faisaient
alors en 45 metres, un peu plus ou un pe
moins, mais sans jamais dépasser 60 meétres
La vitesse air augmentait trés rapidement e{
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ne devient « lourd » qu’avec les volets rentrés.
Puisque vous gardez le moteur, il est assez
facile de choisir le point d’impact. On peut
également utiliser immédiatement les freins,
I’avion étant alors ralenti aux environs de
30 km/h., Nos distances d’atterrissage étaient
toujours proches de 30 m et toujours infé-
rieures a nos distances de décollage.

L’'un dans 'autre, ce sont des performances
remarquables.

Le Wren, quand il sera fabriqué en série,
cotitera 29 950 dollars (150000 F) — une
jolie somme, comparativement au prix du
Cessna dont il est en somme une version :
16 000 dollars (80 000 F). Certains, cepen-
dant, ont peut-étre intérét a payer la diffé-
rence ; par exemple, les patrouilles routiéres,
forestieres et pétrolieres (pipe-lines), les so-
ciétés de construction, les pilotes de brousse,
les missionnaires, les exploitants de puits de
pétrole, les éleveurs de bétail, les épandeurs,
photographes et cartographes aériens, certains
chefs d’entreprise et méme les militaires.

L'opinion de Mécanique Populaire, c’est
que nous n'avons pas fini d’entendre parler
de ce singulier avion,

Partie de plaisir
sur une jonque chinoise
(Suite de la page 48)

mencer cette traversée sur un bateau de petit
tonnage de type courant, mais sur une jonque,
quand on voudra.

e AR M e Gk e P

La plupart des jonques viennent de Hong-kong

La plupart des jonques qu’on trouve en ce
moment aux Etats-Unis — qu'elles soient
venues de Chine par leurs propres moyens
ou dans la cale d'un cargo sont des jonques
du type qu’on voit dans la rade de Hong-
kong., Mais ce type n’en est qu'un parmi des
milliers d’autres congus au cours des siécles.
La jonque est a la fois un foyer et un gagne-
pain pour le batelier chinois — il vit sur sa
jonque et gagne sa vie avec sa jonque par
la péche ou le transport de marchandises.
Il a donc pris grand soin dans sa conception,
Dans chaque baie, anse, calanque, fleuve pu
lac, on trouve donc un certain type de jon-
que parfaitement adapté au climat local, 2
la configuration du rivage, aux transports Fu-
caux et aux marées qu'on y rencontre.

La construction des jonques est quelquefois
influencée par des considérations autres que
nautiques. Il y a quelques siécles, un em-
pereur établit un impdt basé sur le bau au
grand mat., Les constructeurs chinois mirent
rapidement a flot toute une flotte de jonques
qui étaient tout a fait ordinaires sauf que le
pont était fortement rétréci a la hauteur du
grand mat, Les percepteurs de I'époque com-
prirent la plaisanterie et accordérent une ré-
duction d’'imposition.

Un des plus bizarres

Sans aucune doute, un des bateaux les plus
bizarres qu’on puisse voir est la jonque 3 la
« poupe tordue », congue pour naviguer dans

les eaux peu hospitalieres de la riviere Kungt’

narval
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TABAC POUR PIPE MELANGE AROMATIQUE
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