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ANS un planeur i'ﬁ;.m_ Laltitude de
BILM_.I. et o

redescendu que parce que mon ggluwlt_
et moi-méme commencions i souffrir du froid
et du manque d'oxygine.

Revétus de nos vétements fourrés, nous
sommes montés jusqu’au maximum permis
par notre matériel u:gmtmre Je suis en
train de faire le projet d'un planeur & cabine
en surpression qui me permettra, je pense, de
monter 4 15 km, 'ou davantage.

Pour faire monter mon planeur de so0 kg
4 11 km au-dessus du niveau de la mer, i'ai
utilisé un phénoméne assez peu connu_gqui
s'appelle la vague montante de la Sierra. Clest
un puissant courant ascendant qui se produit
lorsqu‘une tempéte, venant de l'ouest, attaque
la Sierra Nevada en Californie et donne lieu
ensuite & une sorte de vague. Le Fhénuméne
est 4 peu prés identique & ce que 'on observe

Avani de e'stinguer au
record d'altiade dazs ls
plansur gue l'en wvoll au
sommai de la page, Hoss
disposs des boutsillss
d'oxygines +t des acoes-
solres divers enitre les
posted avant o arrlézrs
de son biplace.
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avec les va montantes ou intumescences
que I'on voit en aval d'un obstacle placé dans
un courant d'eau, Lorsque le vent

contre les pics de 3,6 3 4,2 km de haut de la

Sierra Nevada, la vague qui se forme en aval
ou sous le vent peut monter 4 15 cu 20 km.

Les alto-cumulus se forment au-dessus de
la vallée de 1'Owens & l'est de la chaine de
montagne, donc sous le vent, et leur base

late se trouve i 4 km au-dessus du fond de
E vallée, lorsque la vague montante a lieu.
Au-dessus des alto-cumulus se trouvent
généralement plusieurs couches de nuages
lenticulaires ayant presque des formes d'ailes
d'avion et qui restent immobiles. Lorsque
ces signes sont visibles du sol, la vague mon-
tante de la Sierra peut ftre atteinte en volant
sur le devant des rouleaux de nuages station-
naires et en montant entre eux et la montagne,
vers l'ouest. La vague reste en place, immo-




Four le decollage et Ia

un moteur installé au-dessus du faselage. Le dé-

marrage ss falt avec une corde qu'en tire lorsqu'on
anl nasls dans le poste de pdlotags.

gontée préliminaire, on utilise

bile pendant plusieurs heures ou plusieurs
jours, J'ai fait la connaissance de cette vague
en 1947 en traversant la chaine montagneuse
de I'ouest vers 'est dans un avion léger. Je me
trouvais 3 4 km d'altitude a 130 km eaviron
au nord de Bishop, mon terrain habituel. Le
courant ascendant parfaitement régulier se fit
sentir alors que j'avais traversé la montagne
et commencé i descendre un peu. Il me porta
a 5,4 km et aurait pu m'amener plus haut
encore. Il n'y avait pas d'oxygine i bord,
aussi je piquai et reduisis le moteur afin
d’arréter la montée. Pilotant dans le sens de la
vague, j'utilisai la portée gratuite ainsi obtenue
et regagnai mon aerodrome avec un moteur trés
réduit. Depuis, j"ai souvent utilisé cette vague.

Il v a 2 ans, voyageant avec un éléve dans
un Cessna, nous avons trouvé une ascendance
a 2,7 km d'altitbde sous le vent de Ila
Sierra. A 3,5 km, j"ai coupé l'admission et
I'hélice en mettant |'avion en décrochage (ou
perte de vitesse), c'est-a-dire & forte incidence
de ["aile. Dans de telles conditions, un avion
a moteur ne doit pas pouvoir voler, mais le
Cessna, entrainé par le vent ascendant,
monta en quelques minutes a 5,4 km. Pendant
1 h, l'avion vola moteur arrété tandis que
1"éléve faisait des pertes de vitesse, des vrilles,
des acrobaties diverses, puis on plana vers
la partie descendante du rouleau de nuages
ot 'on retrouva le courant descendant at-
tendu. Perdant de la hauteur i toute vitesse,
le moteur fut remis en marche au-dessus du
champ et l'avion atterrit au moteur d'une
facon mormale.

Drautres pilotes ont observé la puissante
ascendance de la Sierra y compris un pilote
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Le moteur ss commands entérement & partir du

poats de pllotags. L ganchs, {1 saf en position da dé-

collage, cl-dessus, 11 est rabatta et recouveri d'un
capotage profilé lorsgqu'on n'em n'a pas hesain.

de B-2g qui 2 maintenu une altitude de g km
pendant des recherches sur les rayons cos=-
miques. Il ne pouvait obtenir de tels résultats
autrement que par les ascendances. Ayant
piqué et fortement réduit son moteur, il
monta a plus de 200 m/mn.

i}'a.i, pendant des années, été un fervent du
vol 4 voile et je me suis vite rendu compte
aprés avoir découvert et pratiqué la vague
montante de la Sierra, que le vol 4 voue est
idéal pour les pmm:m-:ciies et les vols d'alt-
tude. Durant les deux derniéres années,
beaucoup de pilotes de planeurs ont été re-
morqués  par avion décollant de Bishop, ont
lich& I'avion et plané pendant des heures.
Ils utilisent lﬂarfuis une avenue de nuages
qui va vers le Nord sur une longueur de 100 km
ou vers le sud sur une longueur de 150 km.
On n'a pas encore fait des vols de grand
rayon d'action en utilisant la vague de la
Sierra; mais ceci est tres possible. Un planeur
peut, en utilisant les ascendances thermiques
et les vagues formées par les pics, aller de
Bishop & Salt Lake City, ce qui fait 650 km.

L"ascendance créée par les vagues est telle-
ment bonne qu'on est tente de la suivre,
méme si ['on n'a pas de matériel respiratoire
a bord. On risque alors de se trouver amené
4 des altitudes dangereuses, ceci a cofité der-
niérement la vie 4 un pilote atteint d'anoxémie
a une hauteur de 6,5 km. Actuellement, la
régle est que tout pilote qui se sert de la
vague de la Sierra doit emporter un matériel
respiratoire.

froid trés vif des hautes altitudes est
aussi une cause de troubles physiologiques.
La température atteint — 60 degrés C. On
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se protége contre la déperdition de chaleur
du corps en utilisant les vétements de vol les
plus ;E:iuds que l'on posséde et le poste de
pilotage est capitonné avec 5 cm de laine de
verre. Le pilote de vol & voile aura encore froid
avec des ]fa:'.nagt.-. épais, un vétement de vol
doublé d'alpaga, 3 paires de chaussettes de
laine, des souliers de terrassier, des bottes et
: des gants.

Des coussins chauffés par une réaction chi-
mique ont été essayés, on peut aussi peindre
en noir l"avant du fuselage afin de bien ab-
sorber les rayons solaires. Les combinaisons
chauffantes nécessitent une lourde batterie
d’accumulateurs, mais des gants et des
souliers chauffants sont utiles s'ils peuvent
fonctionner pendant gﬂh 4 h, car ce sont les
doigts des mains et pieds qui se refroi-
dissent en premier lieu.

Les vitres du poste de pilotage se recouvrent
de bu&fnp£:EMt de la rt;p'uratiun et le

IVT: peut obliger naviguer en
EE? (pilotage sans visibilité), La meilleure
solution & cette question du givrage consiste 4
metire 3 quelque distance de la vitre un
panneau de matiére plastique transparente qui
reste plus chaud et se givre ucoup moins.

Les matiéres plastiques, utilisées pour faire
un dessus de fuselage entitrement transpa-
rent, se contractent par le froid et jouent dans
les assemblages. 1l faut donc faire ces assem-
blages de facon i permettre un certain dé-
placement des panneaux sous I'action des
variations de température. Sur la plupart des
planeurs, les commandes deviennent dures en
altitude par suite de la contraction des cibles,

Nuage lenticulalre su-dessus de la vallie de I'Owena;
au fond, la Sierra Nevada, La prisence de ce nuage
indigque qu'il ¥ & un courant ascendant favorabls,

Planeur Schweizer, détenteur du record d'altitude.
Le bouton au centrs du pannean sert & décrocher le

cibla de ge. Ci-dessous, Ross & l'avant et
Deibertkl'arriére, revitus de lours vétements d'altitude,
eniraprennent un vol de record,
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mais dans le cas des planeurs construits en
magnésium, c'est le contraire qui se produit,
car la charpente en magnésium se contracte
plus vite que I'acier des cibles. Les freins aéro-
dynamiques et les surfaces auxiliaires cessent
parfois de fonctionner lorsque la température
est trés basse, par suite de la congélation et
de la solidification de la graisse utilisée dans
les articulations, Il faut utiliser maintenant les
graisses spéciales mises au point pendant la
guerre pour les avions et qui ne se solidifient
pas aux basses températures.

Dés le début de cette année, j'ai commencé
mes préparatifs pour un record d'altitude
en faisant quelques-unes des modifications
dont l'expérience m'a montré la nécessité.
J'utilise un biplace Schweizer TG-3 ayant
une envergure 16,80 m et un poids total
de 500 kg. Le tableau de bord comporte un
indicateur de. virage, un variométre, un alti-
métre, un indicateur de vitesse, un compas et
un thermométre, ceci pour chacun des deux
postes de pilotage. L'oxygéne est entreposé
entre les deux méges et le poste arriére con-
tient l'altimétre scellé devant établir le record.
L'appareil comporte un poste de radio, ce qui
est nécessaire pour se mettre en rapport avec
le sol, si 'on prévoit un atterrissage éloigné.

Le 27 janvier, la formation des nuages
dans la zone de Bishop montra que la vague
ascendante de la Sierra était constitueée.

Dans |"aprés-midi, Gmff: Dtlib:rt de Bishop
e vol.

et moli CcOmMmMEencions Chaudement

hahillées et munis de parachutes, nous nous
embarquons. Un avion nous remorque par
trajectoires circulaires jusqu'a une hauteur de
2,7 km, puis I'avion s'en va vers l'ouest. A
la hauteur de 3,5 km, nous montons encore a
la vitesse de 300 m/mn. Ceci prouve que
nous sommes en pleine ascendance et nous
abandonnons notre avion. En nous mettant
en plein vent, nous atteignons la wvitesse
ascensionnelle de 450 m/mn. A 4 km, nous
mettons les masques et essayons le fonctionne-
ment du systeme respiratoire.

MNous sommes entre les montagnes et un
rouleau de nuages, nous montons jusqu’a
6,5 km ol notre vitesse ascensionnelle devient
r:lépidtmeﬂl nulle. Je remarque que nous avons
dérivé par rapport au nuage par suite de la
vitesse du vent qui augmente toujours. Nous
sommes en dehors de la partie la plus puissante
de l'ascendance. Je pique vers le vent en
inclinant un peu le nez de l'appareil, nous
atteignons une vitesse de 100 km/h et nous
atteignons en planant la zone favorable.
Nous montons rapidement & 8,25 km.

L4, l'ascendance faiblit et pendant que mon
passager prend des photos, je cherche un
endroit meilleur. A 40 km au sud, vers le
Mont Whitney, le rouleau de nuages parait
bon et nous nous dirigeons vers ce point,
tout en perdant ainsi 6oo m d'altitude.
Entrant dans le vent, nous sommes pris par
I'ascendance et nous atteignons 8,5 km i raison
de 120 m/mn. A ¢ km, l'ascendance aug-

A gaucha, on voit le pilote faire un virage BETTH E 1]
mettrs blen dans ls vent au moment de "atterrizsage.
A droits, on voit la formation nuageuss qul expligus
l'emplol de la wvague monlanis, su-dessus de

la wallés d'Owens.
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une en
hauteur de 7, George réphle
un; :Tl.h—wmm

dessus du point de lji‘nﬁbp I'avion-
remorqueur est aussi un record : 7,5 km.
Avec un systéme de chauffage convenable et
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on doit pouvoir utiliser |'ascendance de la
Smrra pour atteindse 12 km ou davantage. Au
deld, il faut des habits sous pression ou une
cabine étanche sous pression. ["ai en vue un
planeur monoplace dans lequel la cabine étanche
sera constitude par un réservoir largable
d'avion dans lequel je me tiendrai sur lg ventre.

Avec une aile entibtrement métallique de
1680 m d'envergure et d'allongement a4,
je dois avoir un planeur de performances,
capable de faire 160 km 'h avec les ascendances
thermiques et capable d'atteindre le sommet
de la vague de la Sierra. d]"'tmilrai. alors de
battre quelques records monoplace.

-_—

Ils ont emporté avec eux des morceaux de
stalactites et des vues photographiques et sont
revenus 4 Honolulu avec la preuve que des ga-
leries existent sous les volcans en activité et

u'on peut les explorer. Le Docteur Thomas

aggar, spécialiste réputé en volcanolog
aprés avoir vu les photos, a3 déclare
représentaient des galeries exceptionnelles par
leurs dimenmons et leur réguiarité et 1l es
qu'un jour on pourra faire de |'intérieur ce
volcan un lhwu d'excurmons.

Comme dit Danny: «Le dermier demi-
kilométre parcouru sous le Mauna Loa m‘a
paru étrangement long. «
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