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L'heure n'est pas encors venus de dire adisu i 'bélics, Le plus grand
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terrasires du monds, ls XC-89

est muni de § de ces hélices de § m. K 'atterrissage I';luli.-fm dex pales peut étra Inversdes pour freiner In course
su sol.

L Heélice a-t-elle encore un avenir?

ES l'apdnritinn de la propulsion par réac-
ton, des

critiques ont, un peu préma-

turément, vu la mort des hélices aériennes.
Aujourd’hui encore, cependant, les ingé-
nieurs sont en train de mettre au point un
trés grand nombre de modéles d'hélices multi-
pales dont les formes en plan (c’est-4-dire & peu
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1Pﬂ$ ce que l'on voit en regardant I'hélice de
ace) sont tout i fait inaccoutumées. Ces
hélices doivent servir i faire voler des avions
dans cette dangereuse région des vitesses so-
niques, région de tem perpétuelle, située
entre gso et 1100 km./h. et dans laguelle les
constructeurs dé 1"avion craignent toujours de
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woir celui-ci se rompre en quelques secondes. iiemas o donnit S8 PSS ot i s Sespracait
Dés que I'on aura quelques lumibres sur cette  section. Ci-dessous dessin d'une hélics

a
question, on pense que la bonne vieille hélice Svec double rotow desting wwx furbines & gas.
aérienne, restée essentiellement ce qu'elle était
au temps de Blériot, pourrait étre ca-
pable de donner A l'avion une vitesse super-
sonique de 1300 km./h.

Les ingénieurs héliciers ont en réserve une
hélice de g,20 m. de diamétre: on a prévu
des souffleries pour essais d'hélices de 12 m.
de diameétre, des hélices de 8 et 10 pales qui
ressemblent & des rotors de ventilateurs et gu
hélices a pales triangulaires. Quelques-unes de
ces hélices ne ressemblent méme pas 4 des
hélices telles que nous les concevons avec nos
idées d'avjourd hui.

Les pales d'hélices sont soumises aux mémes
difficultés que les ailes des avions. Les avions
rapides se trouvent en présence des phéno- |
menes de compressibilité par suite desquels
l'air ne s'écoule pas réguliérement le long des
surfices mais donne naissance i des ondes
de choc obliques qui accompagnent I'avion
comme les vagues de proue accom ent un
navire qui se déplace sur 'eau. Dés que la
vitesse s'approche de 1100 km./h., la com- ““\
pressibilité joue un rdle important et néfaste
surtout sur 'efficacité des gouvernes et pour- :
rait méme provoquer des ruptures si la cons-
truction était celle que I'on emploie sur les 7
avions ordinaires. Aussi les constructeurs uti- AIR
lisent-ils des profils trés minces et des ailes
dont la forme en plan est inaccoutumeée, elle
dussi. Quelques modeéles en forme de triangle
ressemblent aux fléches de papier que les en-
fants s"amusent 4 lancer. Toutes ces difficultés
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sont familitres aux héliciers
dont les profils sont animés de
vitesses plus grandes que ceux

» des avionneurs, ce qui fait qu'ils
sont en avance de .5 ans ou
davantage sur les constructeurs
d'avions.

Le probléeme de la compres-
sibilité avec ses changements
brutaux dans les répartitions de
forces a peut-étre des chances
de se présenter également au
dela de la région transsonique.
En d'autres termes, il est dou-
teux que les vols supersoniques
soient plus calmes que les vols
transsoniques.

Pendant des années des pales
d’hélice ont fonctionné avec des
vitesses en bout de pale de
I'ordre de 1050 km./h. Lors-
qu'une forteresse volante se dé-
E‘lar{e 4 sa vitesse de croisiére,

vitesse des bouts de pale est
celle d'une balle de revolver,
Charles M. Kearns, ingénieur
en Chef aux Etablissements
Hamilton Standard, pense que
les pales & bouts carrés actuelles
qui ressemblent A des ailes de
moulin 4 vent pourront absor-
ber au moins 10.000 CV et
avoir des vitesses périphériques
égales aux g/1o de la vitesse
du son, soit 1130 km/h.

A I'heure actuelle, les hélices
inverses dans lesquelles 2 séries
de pales sont disposées de telle
mamniére que les unes tournent
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Les fotures turbines &
gaE de plus de 10.000 CV
saront probableameni -
quipéas d'hélices & ro-
tation contraize comme
colles des grandes allea
volanies de l'armée de
Vair des Efats-Unis,

Frules lon o o=
ixicean de 1'hélice nmont
exposdes dans le pro-
jot ci-dessous pour une
toxhine & ga=.
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En haut, las différents stades de fabrication d'uns hé-
lce & pales creuses. Le noyau & gauche se fixe & I'in-
térieur des pales mitalligues. La couchs de casutehsuc
dans l'4videment; & droite, smpiche la pals de ares-
pirern. Au-dessus, de légéres distorsions des pales
peuvent faive réaliser des gains de 5 i 109,

dans un sens et les autres en sens inverse, sont
considérées comme troplourdeset compliquées,
mais dans l'avenir, on verra ce dispositif sur
des turbines de 10.000 et méme 20.000 CV.
De nouvelles formes de pales et de nouveaux

ispositifs mécaniques permettront certaine-
ment d'utiliser toute cette puissance.

De toutes les difficultés rencontrées dans
ces questions, la plus ancienne et la plus sé-
rieuse est l'impossibilité d’augmenter sans
cesse la vitesse des bouts de S sans payer
cette augmentation une perte sérieuse de
rendement. Ce dernier est limité par une vi-
tesse de 650 km./h. pour l'avion. Une diffi-

N — —— e - —_— rmm

culté est l'augmentation de puissance des
moteurs récents et une autre est la plus grande
augmentation de vitesse des avions qui a pour
résultat de limiter lamentablement la vitesse
des bouts de pales. Des hélices de plus grand
diameétre sont nécessaires, mais ceci.signifie
des vitesses périphériques plus élevées.
Une solution consiste 4 faire tourner les
hélices F]m lentement en munissant les mo-
teurs d'un réducteur de vitesse. Ceci a été
fait sur le bombardier Boeing B. 2g. Rapide-
g:lmtlcm en vi:lxt 4 faire des hélices b:q: pa{u
¢ plus en plus larges ce qui obligea les
héliciers & modifier mmpItten?mt leur cons-
truction; le résultat fut la pale
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d'acier creuse. Actuellement, ces
F:lu massives et légéres résolvent

probléme de la puissance pour
des vitesses del'ordre de 8oo km/h.
Mais des chasseurs et des bom-
bardiers sensationnellement plus
rapides commencent & faire leur
apparition et ils exigent des hé-
lices d'un type complétement
nouveau.

Le N.A.C.A. a trouvé que les
hélices ordinaires ont un rende-
ment de 0,84 4 320 km./h., mais
ﬁ::. tombe a 0,60 r 850 km./h.

ajoutant simplement un rotor

qui profile aérod iquement

le moyeu de I'hélice et en
(Suite page 133)
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Dessin d'une hilice en cours d'étuds,
Elle consists en un triangle tordu sar
#ofi axe. Ells absorberalt 18.800 CV i

aurait un rendement de 0,804 1350 ke ',
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L’hélice a-t-elle encore un avenir
(Buite de la pags BJ)

cachant les pieds de pales cyiindriques a l'in-

térieur de ce rotor, le rendement fut porté a

0,80 4 850 km. & I'heure.

Cette constatation ouvrait la voie aux re-
cherches ultérieures. Au lieu de faire des
hélices 4 pitd-'lhl:lt pales l-l-'li'li-t p:;l.:pw\'-ll:
quol ne pas prolonger simplemen
méme jusque dans le rotor? Cette nouvelle
forme porta le rendement 4 o,p1 & 350 km.
4 I'heure et, détail particuliérement encou-
rageant, i 0,88 & 850 km. & I'heure. Les ser-
vices d ﬁlﬂudn se t::::nt alors au ";mi::m
espoir, Ils imaginérent toutes sortes de formes
pour les pales, les inclindrent en avant, en
arriére, dans tous les sens possibles.

Un des projets retenus est Lﬂ.rhmlﬂrun:nt
curieux et semble contenir g:ndﬂ pos-
sibilités. Il s'agit d’une hélice de forme uug;
tionnelle dont les sont constituées
deux triangles isocéles formant tire-bouchon.
Une hélice de ce type, ayant 3 m. 70 de dia-
métre, permettrait un rendement de o,80 i
1350 km. 4 l'heure et absorberait jusqu'a
18.500 CV., ce qui représente au bas mot six
fois la puissance d'absorption des hélices nor~
males utilisées durant la dernitre guerre. Et
si le triangle était incliné en arriére comme
certaines pales actuellement a l'étude, cette
hélice permettrait des performances encore
plus sensationnelles.

La combinaison d'une hélice avec un moteur
ou une turbine est considérée comme plus effi-
cace aux vitesses infrasoniques que les sys-
témes a fusées ou 4 réaction. Ce n'est qu'aux
vitesses supersoniques que les fusées et les
moteurs i réaction présentent réellement de
I'intérét, car alors la souplesse et I'économie
deviennent accessoires. Dés que l'on atteint
la limite de compressibilité, ue fois que
I'on veut accroltre sa vitesse de 35 km, a
I'heure il faut développer une puissance plus
grande de Boo pour cent.

En outre, la consommation en carburant
est beaucoup plus élevée dans les engins &
. n. Lorsqu'on construisit le B-m réac-
tion, frére cadet de l'aile volante i h B-35
Northrop, on s'apergut aux essais que, bien
qu'étant doué d'une vitesse plus grande, son
rayon d'action était deux fois moindre que
celui de son frére ainé. On voit par conséquent
que l'utilisation des appareils & réaction con-
nait encore des limites, surtout si 'on consi-
dére que le prix du carburant est un des fac-
teurs déternunants du prix de revient dun vol.

Etant donné que les avions ne peuvent faire
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de transports rentables qu'aux vitesses infra-
soniques, tous les techniciens sont d'accord
pour reconnaitre que |'hélice a encore devant
elle un trés brillant avenir. Au cours d'une
conférence, un général de |'aviation américaine
déclarait : « Pour le moment tout au moins,
nos appareils de combat ne chercheront pas
4 arteindre les vitesses supersoniques. Le mo-
teur & mouvement alternatif est encore ce
qu'il y 2 de mieux pour les vols non-stratos-
phériques i distance et 4 vitesse infra-
sonique. Toutefois les turbines 4 gaz 4 pro-
pulsion hélice semblent avoir également
un gr rble & jouer.» : :
chef-hélicier de la société Curtiss-
Wright pense, lui, qu'il existe au moins deux
pour ameéliorer le rendement des
hélices destinées 4 équiper les futurs avions
ultra-rapides. L'une est 'emploi de a
section trés mince et l'autre, plus révolution-
naire, de n'exposer i 'effet de l'air que les
parties utiles de 1'hélice. Il envisage un dis-
positif en forme de ventilateur A ailettes qu'il
compte essayer sur un appareil i turbine 3
Une vue en coupe du moyeu de cette hélice
it un double rotor, le rotor normal
étant logé & I'intérieur d'un rotor plus grand
dont les lignes s’effacent dans les lignes du
- Entre les deux rotors un espace est
pour permettre 4 |"air d'arriver 3 la
turbine. Ainsi les pieds de pales seraient en-
tierement abrités de l'air. Avec un rotor de
ce modéle, I'hélice & 8 pales absorberait
Booo CV. avec un rendement de 0,82 A
800 km. & I'heure et de 0,75 & 1150 km 2 I'heure.
Les caractéristiques particulitres des tur-
bines influent h‘ﬂﬂ:&mt sur le dessin des
hélices de méme que sur la disposition des
moteurs. Etant donné que 1'efficacité optimum
d'une turbine est obtenue lorsque le nombre
maximum de tours par minute est atteint,
certains constructeurs ont envisagé une
* double turbine » entrainant une seule hélice,
I'une des Eﬂbﬂﬂﬂ l!:l::.l:lt dIH:ﬂrh :utumaﬂ'-
tiquement ue l"appareil atteint son alti-
tude de muﬂ?h
Etant donnée l'opinion généralement ré-
fil.ndut que les moteurs & réaction sont appelés
remplacer les moteurs i hélices sur tous les
zp_a.mh 4 grande vitesse, il est intéressant
constater qu'un chasseur équipé d'une

sais,
lisées par un a il identique ipé d’'un
moteur i rhctlg:frl vittncn%t iéqmnmmﬁmmn-

i, e a5
" mais » 2 " LS 4

ues que l'on est amené 3
leur donner. Cependant, il y a d'autres amé-
liorations moins spectaculaires mais tout aussi
révolutionnaires, telles que les l:ulu creuses
Curtiss-Wright et de Hamilton, le Sys=

1e vreur des bouts de pales par insuf-
flation d'air chaud ou par €électrique

E®

et surtout les dispositifs de mise en drapeau

automatique.
Ccpczﬂa.nt, aucun des systémes actuelle-

ment utilisés pour le changement de pas de
I'hélice ou pour la mise en d des pales
ne peut Etre adapté aux moteurs 3 tur-
bine. La formidable énergie cinétique de la
mrbiutm&tp&ch:uwp:d:mn;wrdtﬁ-
pondre rapidement aux exigences du pilotage,
ﬂluchqn:nmmudtpudtl*htﬁc:
sur les avions normaux, se font par pression
d’huile ou par un dispositif ique, sont
inefficaces sur les moteurs i turbines. Il va
donc falloir trouver des dugoamfs adaptés i
ce t{gg de moteur avant qu'on ne puisse les
tm]p r d'une maniére vraiment commer-
ciale. effet, afin de corriger un a
d'atterrissage défectueux, il arrive uem-
ment que le pilote ait besoin d'une puissance
supplémentaire immédiate. Or les turbines
ne répondent qu'assez lentement aux change-
ments de régime. Il faut donc mettre au
point un dispositif de changement du pas
de I'hélice qui donne une reprise instantanée
au moteur avant que l'appareil ne touche
terre. C'est un probl quti finira bien par se
resoudre, mais entre temps, I"hélice a encore
de beaux jours devant .

Un ingénieur nous déclarait 3 ce sujet:
« Qu'est-ce qu'une pale d*hélice 7 Ce n'est rien
d'autre qu'une aile tournant dans I'air pour
fournir une propulsion. Puisque ¢'est une aile,
on s'en servira tant que les avions auront des
ailes. Et tout ce que les constructeurs d'avions
pourront faire avec leurs ailes, nous, nous
serons capables de le faire avec une hélice. »
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