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) , le jour ot l'on a imaginé une tandis que ceux dont nt actuelle-
achin ble de s'élever dans les ment & l’étud:_m_ﬁ- t fabriqués gqu'en
airs, " vitesse des avions a augmenté i la 1958, Car un avion moderne exige 1.250.000
cadenite de 22 km/h par an, C'est le probléeme  heures de travail, rn.ugq_—idﬂsms, et 25.000

qm constamment aux ing nouveaux outils. . ,
r ' de la création des nouveauwx At_:u_dﬂ;uudamhm#mdn}mngu_u:
areils 4 réaction, d'avions, il ¥ a 25 ans, un appareil militaire
conception d'une automobile, d'un ba- original co AL 3 I2.000 francs par
teau ou d'un meuble exige, certes, du travail;  kilogramn 2, Ce prix est passé, pour un proto-
mais, pour [a grande part, il n'est gu'une  type moderne, jusqu'} 700.000 francs le kilo.
amélioration des-modéles précédents, I'intro- es appareils électroniques installés
duction de modifications selon la mode du avions modernes coritent, i eux
jour. La conception ‘d'un avion militaire, aussi cher que l'avion de 1939 tout
au contraire, doit étre totalement basée sur 1.
quelques données théoriques et non sur les ‘oici un autre aspect du probléme que I'in-
modéles précédents : du nez de I'appareil au ~Beénieur doit résoudre: il faut réduire au
bout de sa queue, tout est a4 étudier, & strict minimum le poids, le prix et la comple-
Vous comprenez mainienant pourquoi il xité des appareils de combat de demain.
n'est pas trés commode de tracer les plans din Je comparé souvent ce probléme & celui
Svion et pourquoi les appareilsqui prennent qui consisterait 4 trouver un moyen de faire
I'air maintenant ont été congus il ¥ a35ans, rouler une boule de neige dans de Ja neige
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Pour éprouver la force de I'un des nouveaux métaux, 1'on glisse une feuille de titane sur une machine capable
d'exercer une force de compression ot de torsion de 1.125.000 kg.

sans qu'elle grossisse; il y a peut-étre une
solution, mais, jusqu'i présent, personne ne
I'a trouvée.

C'est pourquoi le nombre des ingénieurs
employés par les sociétés qui fabriquent des
avions est sans cesse croissant. En ce moment,
I'aviation emploie plus d'ingénieurs que n'im-
porte ‘quelle autre industrie. Il v a 25 ans,
dans une entreprise américaine d'importance
moyenne, on trouvait dans les salles dessin
I5 a 20 ingénieurs-dessinateurs, Ce chiffre est
maintenant de 1.000 4 3.000, S0it 3 peu prés
un ingénieur pour 10 ouvriers ou autres em-
ployés. En tout : 350,000 4 450,000 personnes,

urquoi cette industrie a-t-elle besoin de
tant d'm%é-niturs? Pourquoi davantage que
les autres

En tant qu'industrie, l'aviation est I'une
des plus complexes, parce que la conception
d’un nouvel avion exige des compétences pré-
cises dans un (fés grand nombre de domaines.
L'ingénieur, par exemple, est toujours prié

de concevoir chaque piéce de fagon & l’allém.
mais sans nuire i sa solidité, au contraire,
avions qu'il aide & construire doivent &tre plus
sGrs et capables d'accomplir de plus nom-
breuses prouesses, mais ils doivent aussi étre
plus simples.

Chaque nouveau modéle doit voler plus
vite, mais ne pas étre obligé de décoller ou
d’atterrir plus vite que son prédécesseur. Il
doit pouvoir voler i la perfection sous tous
les climats, & plus de 70° C sous le soleil des
déserts, ou par moins de 50° C dans la stra-
tospheére. Il doit pouvoir emporter un pour-
centage (de son poids total) supérieur aussi
bien en charge utile qu'en carburant.

La demande d'appareils toujours plus per-
fectionnés améne ['ingénieur 3 étudier les
g?blém élémentaires devant assurer au

it de ses recherches de meilleures perfor-
mances. On peut, grosso-modo, classer ces
problémes en deux groupes: 1° Amélioration
de l'aérodynamisme; 2° Augmentation de la

Les ingénieurs cherchent sans arrét i riduirs ls

podds des nouveaux avions., Pour abouchsr deux

tuyaux, on se sart maintenant de I'apparsil du bas gui
pese six fols moins que I"ancien, en haut,

Parmi les nombreux avions & la construction desgquals

Heinemann a contribué, au cours des 14 anndss

En.'ﬂ. passa comma ingénleur en chef chezx Douglas,

¥ & coux dont les magueites vous sont présenibes
cl-dessous ot & droita.
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puissance du moteur, quel
que soit le genre de celui-ci.

Ce sont ces mémes pro-
blémes que les pionniers de
I'aviation s'efforcérent de ré-
soudre, leurs premiers échecs
devant leur étre attribués.

Les améliorations récem-
ment introduites dans le do-
maine de ['aérodynamisme
— aile diédre ou en delta,
trés mince — ont diminué
la trainée aux vitesses trans-
soniques et supersoniques,
et joueront certainement un
réle important dans la con-
ception des voilures de |"ave-
nir. Malheureusement, ces
inventions engendrent toutes
des complications de struc-
ture qui soulévent de nou-
veaux problémes.

Sile probléme de la trainée
est déja relativement ancien,
les vitesses transsoniques et
supersoniques ont fait sur-
gir un facteur qui pose un certain nombre de
problémes nouveaux : il s'agit d'obtenir une
stabuité et un contrble de ["avion suffisants
pour que ce dernier puisse évoluer aisément et
efficacement aux vitesses élevées ainsi atteintes,

Il a fallu le premier demi-siécle tout entier
pour perfectionner les simples phases du dé-
collage, du vol proprement dit et de l'atter-
rissage. Maintenant que nous avons abordé
le domaine supersonique, nous devons per-
fectionner la stabilité et le contréle de 'avion
dux Vitesses supersoniques sans, pour cela,
que ces qualités soient diminuées aux vitesses
inférieures & celles du son,

Au point de vue propulsion, I'on a fait d'é-
normes progrés grice aux turbo-propulseurs
et turbo-réacteurs. Certains moteurs i réaction
d'aujourd’hui peuvent donner une poussée
statique de 4.000 i 4.500 kg. (Le terme « pous-
sée » est préféré & celui de « puissance » quand
on parle de motevrs  réaction, 500 g de pous-
sée étant I'équivalent de 1 CV E ] I:mE -—
davantage aux plus grandes vitesses, moins
aux vitesses inférieures.) Un tel moteur ne
Eese qu environ 2 tonnes et, grice 4 une cham-

re de combustion arriére, posséde la méme
puissance que trois locomotives équipées
chacune de trois moteurs Diesel, comme celles
qui, aux Etats-Unis, remorquent les trains
transcontinentaux,

Un avion de chasse d'il y a 20 ans consom-
mait, 4 vitesse maximum au ras de la mer
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Avanl I"'enwol, un pilole d'essai ches
aDouglasy wérfe, aldd de son mdde=
gin, lr sysléme d'alimonfation e

axygiéne de son «ikysireakn.

250 litres de combustible & I'heure. Le chas-
seur 4 réaction moderne sans chambre de
combustion arriére demande B.177 litres 3
I’heure et, avec la chambre de combustion, 3 son
rendement maximum, 31.800 litres & I'heure.

A la vitesse du son, c'est-d~dire i la
vitesse de Mach I, la puissance dégagée est
d’environ 38.000 CV. Cette effarante consom-
mation de 31.800 litres i I'heure explique pour-
quoi la chambre de combustion arriére ne doit
étre utilisée que pendant quelques minutes, le
chiffre précité étant a fﬂ.l prés cing fois plus
grand que la quantit
maximum de carburant

ue peut emporter un
chasseur.

~Le probléme rela-
tivement récent de
I'échauffement aéro-
dynamique va peut-étre
ralentir bientit le pro-
grés de ["aviation, sur-

DAUMNTLESS




Daw dénieurs reconstituent las conditions dans

lesqu , *n cas d'urgencs, le seralt obligéd
dlabandonner son oSkyreckets b nar démontabls.

Des kilombires de fils éleciriqgues soni nécensalres
anx nombreux appareils élecironiques dont ast dotd
I"'avion d# chasse modsrne.

S

tout 4 basse altitude. Ce phénoméne est di
4 la friction des surfaces extérieures sur les
couches d'air, ce qui chauffe considérablement
'avion et ses occupants et semble devoir
limiter la vitesse maximum possible au niveau
de la mer de 1.450 4 1.600 km/h. A 10.000 m
d'altitude, oli la température normale est de
moins 50°, la vitesse limite sera peut-étre de
'ordre des 2.000 km/h.

Ces chiffres sont donnés en fonction d'une
limite de structure de g5° C qui s'applique
A tous les métaux légers actuellement utilisés
dans l'aviation. Le titane et les aciers inoxy-
dables permettront aux avions de supporter
des températures plus élevées, mais il restera
un sérieux probléme : comment refroidir les
occupants de I'avion et le matériel, transportés
3 ces vitesses limites?

Si les prix de revient des avions ont aug-
menté dans de telles proportions, il faut en
attribuer la responsabilité 4 |'augmentation
de la taille et de la complexité des appareils.
Un avion de chasse, gar exemple, est passé en
20 ans de 2.500 kg a 15 tonnes en moyenne
et des chasseurs dont la construction est d'ores
et déja commencée péseront quelque 25 tonnes.
Le bombardier d'il v a 20 ans pesait 7.500 kg
environ; maintenant, il faut compter environ
100 tonnes.

On peut considérer le méme probléme sous
un autre angle : il y a 20 ans, une méme somme
permettait de construire dix fois plus de
chasseurs qu'aujourd’hui. Dans le domaine
des bombardiers, il ¥y a 20 ans, l'on avait
350 avions pour la méme somme. Aujourd’hui :
20 seulement, a peu prés. _

Les appareils modernes sont tels que l'in-
troduction d'un nouvel élément d'un poids de
so kg dans la conception de l'avion entraine,
si |'on veut maintenir les performances et la
solidité, une augmentation totale du poids
de s00 kg, soit 10 fois le nouvel élément
introduit.

Cela s'clz:glique de la fagon suivante : lorsque
I'on alourdit V"avion, il devient nécessaire
d’augmenter la surface portante des ailes, pour
ne pas modifier la vitesse minimum, d'aug-
menter la puissance du moteur pour ne pas
modifier la vitesse maximum, de consolider
la structure de la ::arli.'nﬁue et des ailes pour
ne pas affaiblir 'appareil, et d'augmenter la
capacité des réservoirs de carburant pour ne
pas diminuer le rayon d'action.

Pour refroidir Je cockpit d'un avion de
chasse volant & grande vitesse et & basse alti-
tude, ce qui est nécessaire 3 la protection du
pilote et de I'équipement électronique, le
systéme d'air-conditionnement doit faire cir-
culer 5 tonnes d'air par heure, et cela ne suffit
méme pas : il est maintenant nécessaire d'ins-
taller en outre un appareil de réfrigération qui
serait capable de fabriquer 30c.000 cubes de

lace de 10 centimétres cubes chacun en une
ﬁ)umén. 4 partir d'eau a a1°

D'autre part, le systéme qui réchauffe Je pilote
et les appareils électroniques, au cours des vols
4 haute altitude, est tel qu'il pourrait assurer
le chauffage de trois maisons de 6 piéces cha-
cune par moins 18° de température extérieure.
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Les forces aérodynamiques qui s'exercent sur
un tel appareil sont si grandes, aux vitesses ¢le-
vées, que les commandes de 'avion sont 100 fois
plus pénibles. Ce qui revient a dire que les com-
mandes doivent étre actionnées par un systeme
de 23 CV, puissance presque double de celle
qui réussit a faire voler les premiers AVIONS...

Dans un chasseur de nuit, le radar, 4 lui
tout seul, pése plus de 550 kg et contient envi-
ron 400 lampes. Son poids est déja les 150 %
du poids total du premier aéroplane, moteur
et pilote compris. Ce radar est extrémement
complexe, mais sans Jui 'avion ne pourrait
opérer avec efficacité par n'importe quel temps
et dans 'obscurité la plus compléte.

Il est généralement admis que les avions
militaires américains sont les’ meilleurs du
monde, par leur finition et leur construction;
et pourtant, 4 plusieurs reprises il s'est avéré
qu'ils contenaient un tel équipement que leurs
performances et leur prix ont diminué Jeur
efficacité tactique en contrariant le dessein
primitif de leur conception.

C'est comme si I'on disait que nous faisons
la guerre dans de luxueuses et lourdes Cadillac,
alors que nos ennemis — ceux de la guerre
1939-1945, comme ceux de Corée —
n'utilisent que des voitures de course
sur lesquelles on a éliminé tout ce qui
n'est pas d'importance wvitale.

A drolte: Helnemann # le chef du
sexvice des dguipsments inspec-
tant la disposidon des instruments
dans une maguette. Cl-dessouns:
Pour déceler, dans nn avion, 1'ori-
gina de wibrations ancrmales; on
1a fait reposer sur des sacs pnau-
matgues gul permetient de repro-
duire les conditions du wol libre,

C'est peut-étre que nous faisons la vie tro
belle aux pilotes. Et il est fort vraisemblable
que, si nous fabriquions des avions dotés de
performances supérieures, mais également de
moins d'appareils automatiques et de moins
de confort, I'équipe avion-pilote obtiendrait
des résultats supérieurs.

C'est ce que nous gmmn.-. lorsque nous
nous mimes a créer le Douglas AD. La marine
de guerre des USA voulait un avion qui pesdt
moins de B.500 kg, On se mit a grignoter une
livre par-ci, deux kilos par-li; on envoya dans
tous les bureaux une circulaire expliguant que,
si I'on réussissait 3 gagner 50 kg, 'avion deé-

(Buite page 1383
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stz | | IS BEAU METIE

C'ast la représentation commerciale de
grandes Marques Frangaises. La France
mangque de représentants de commerce
compétents, et tous les patrons vous di-
rent qu'lls sont pries & faire un pont d'or
A tout vendeur ou vendeuse de clamse.

A tout Bge, sans capitaux, sans dipléme
sutre qua le Certificat d'Etudes, vous aussi
Youl pouvez assurer votre pleine réussite
sociale dans la représentation. Formation
accélérée par correspondance. Perfection.
nament des Représentants en place ot dea
Commergants par I'Ecole Polytechniqus
de Vente, 24, rue Feydeau, PARIS (19),
patronnde par de nombreux syndicats
professionnels. Gres galns Immédiacs, pla-
cement garantl, avenir assurd,

Demandez-lul dés aujourd'hul sa ameuse
documentation gratuite n® 517; elle sera
pour vous une révélation.

@ Aecommander-veus de « Mécanique Populaire s
loreque vous deriver & nos annonceurs.
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