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LA FORME/DES AVION$
DE DEMAIN

DEH.HIERE les portes closes des usines d'aviation am
la bataille entre les ions de l'intelligence et les
riences dans les tunnels mfﬂ:rmupuumntcnmdt
dédduhfurmaduﬁumwmi ,
lUﬂﬁaﬂ: :‘tdrmuut o mu:iditunm teds,
nuu-u logera=t-on le combustible et le train d'atterrissage
pumutl:fﬁunplt:nmrmrﬂmrqmdﬂrgui'ﬂmrﬂﬂ |
une en un:l-: qui permettra d'utiliser la
disponible & I'intérieur. » o |
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Quelgues sxemplos de formes en plan d'ailes d avions
destindes sux grandes witosses, En haui ol A gauche

ailes en [léche pour viiesses ranssoniques. En hawt o
& drodte : chasseur & ailes droites Lockhesd, Les irois
msdélen do centre santl & voilure triangulaire. En ha= :
bombardier of aile ssule tria ngulalre avee woleis.




« L'ennui avec les ailes triangulaires, dit un
autre, est la grande vitesse d'atterrissage. On
peut diminuer cette vitesse en augmentant la
surface de l'aile, mais alors la résistance a
I'avancement augmente, L'aile en fliche est
meilleure, »

Un troisiéme, aprés avoir comparé les mé-
rites des différentes formes, pense que la solu-
tion la meilleure sera probablement |"aile droite.

Le résultat de ces divergences d'opinions
;ﬂ. qu'on l:‘ﬂﬂd:ﬂutﬂlmtnt aux Euui-Um

essayer plus maquettes gu'on ne l'avait
jamais ﬂif auparavant. Les Allemands ont
préconisé, pendant la derniére guerre, l'aile
en ﬂt:hI: et ont fait également d:: essais d'ailes
triangulaires, mais ne sont € passés aux
réalisations. Il a fallu ntund‘r': I&qﬂ, lorsque
les Américains essayérent le F-86 4 aile en
fieche des Etablissements North American, et
le bombardier Boeing B-47 4 ailes en fléche.
A peu prés en méme temps, Consolidated
Vultee présentait son modéle d'essais XF-gaA
4 aile triangulaire, Cette forme donna de trés
bons résultats et Convair a depuis cette épogque
mis sur pied deux autres avions 3 voilure
triangulaire, le F-102 et le XFaY-1, dit Sea
Dart (fleche marine), qui est un hydravion.

Les résultats publiés i ce jour officiellement
ne montrent aucune supériorité nette d'une
forme sur une autre. En 1948, un avion 4 ailes
en fliche battit le record mondial de vitesse
en l'emportant sur les ailes droites de son
concurrent, L'an dernier un appareil américai
et deux appareils anglais 3 ailes en fléche s'adju-
gerent de nouveau le record de vitesse. Quel-

ues semaines plus tard, le Skyray Douglas

4D, 4 aile triangulaire modifiée, battit le
record avec 1 212 'h (753 m. p. h.). Peu
aprés, le Super Sabre i}!nrth American A ailes
en fleche, le premier avion de guerre américain
nupﬁamniqu:, dépassait 1 214 km/h (754 m.
pf ars

La compétition n'est pas terminée, et il est
trés possible que l'aile triangulaire du F-102,
aille encore plus vite, peut-étre au cours de
cette année. Enfin, on peut se demander si ce
ne sera pas le Lockheed 3 aile droite F-1o04,
chasseur « de maltrise du ciel », qui battra le
record.

La vitesse de 2 135 km/h (1 327 m. l1:» h.)
du Skyrocket et celle de 2 575 km/h (plus de
1 600 m. p. h.) du Bell X1A, appartiennent a
une catégorie spéciale d'avions a fusées, diffé-
rents des avions cités auparavant, et qui volent
i faible altitude pour ces records de vitesse.

Beaucoup des essais de ces avions rapides
sont faits 4 la Base Aérienne d'Edwards, en
Californie, Le terrain d'essais est formé d'un
roc solide comportant en outre 168 km?
g; sq. ml) du lac desséché Rogers Dry Lake.

n a aménagé, depuis peu, une piste de 4 6oom
(15 ooo ft) sur une largeur de g1,5 m (300 ft),
qui débute directement dans le fond de 'ancien
lac.ﬂndhpm:.iusid: 11,3 km (7 ml) de
piste avec 1,5 km (1 ml) entiérement dégagés
de chaque cité, sans méme un piquet dans le
sol. Cet emplacement est donc i pour les
essais d'appareils qui décollent et atterrissent
4 plus de 290 km/h (180 m. p. h.).
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Le premisr avion américain & aile triangulaire, éfait
un appareil Convair XF-32K.

Ci-dessus, lo Convaixr Soa Dart, hydravion & aile trian-

gulaire, lo premier chasseur de oo genre] il utilise des

skis nautiques. Ci-dessous, le Skyray Douglas XF4D-1

a batiu un recerd de 1212 km/h (783 m.p.h.), rapide-
mant ravi par un concurrent,
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La vae on coupe ci-dessus sst cells du Starfire Lockhead, il guai atieini
la witesse de 965 km h (catégorie des 800 mi.p.h.).

. On cherche 4 augmenter I’ dégagé en le prolongeant
Jusqu'i un autre lac desséché, le Rosamond Dry Lake, & 11,3 km
7 ml) de l'extrémité de I'ancienne piste. L'ensemble des deux

nds de lacs et de la piste qui les unit, donnera une piste droite
de 35 km (22 ml).

La tour de contréle d'"Edwards a une hauteur de 42,7 m (140 ft).
Ses occupants armés de postes de radio portatifs et de jumelles
dirigent le trafic de la piste 4 1,5 km de 13 (1 ml). Ils peuvent égale-
ment, au besoin, commander les manceuvres sur le Rogers Dry
Lake 4 B ou 10 km de 14 (5 4 6 ml).

En plus des essais des avions lourds et des avions rapides, le
:If?ﬂr d’Edwards sert d’école pour les pilotes d'essais de |' Armée

Ci-dessous, modiles d'ailes droites, en [lache et en irlangle, sssayéos i des
vitesass supsrsonigues en soulflerls,
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En ce qui concerne les gros avions, on fait également des re-
cherches au sujet des ailes qui leur conviennent le mieux, tant
pour la vitesse gut pour le rendement. Bmmﬁ et Douglas ont fait
des essais sur des avions a réaction, pour lignes commerciales,
devant réaliser des vitesses de 885 km 'h (550 m. p. h.).

Chacun des prototypes prévus a une aile en fléche. En Angleterre,
le bombardier Avro Vulcan, dans la méme classe de vitesse, a une
aile en triangle. C'est en fait une aile volante triangulaire avec un
fuselage attaché i cette aile. Avro prépare également un projet de
transatlantique, & grande capacité en passagers, et qui aura égale-
ment une aile triangulaire,

Le NACA (National Adviscry Committee for Aeronautics) fait
remarquer que bien d'autres facteurs que la vitesse maximum
interviennent dans la conception d'une aile devant équiper un
avion donné. Vitesse de croisiére, rayon d'action, poids mort,
puissance, vitesse d’atterrissage, la fagon de combiner ces diffé-
rents éléments constructifs, tout cela joue un rdle dans l'aspect
final de l'avion. La grande vitesse dépend t-:ru!'uurs plus de la
puissance du moteur que de la forme en plan de "aile.

Dans les souffleries du NACA, prés de San Francisco, on a
:m}r{: toutes les formes possibles d'ailes. Pour une seule destination
de l'appareil, on a essay¢, sur maquettes, jusqu'i vingt ailes diffé-
rentes, droites, en fléche, en triangle; on a communiqué le résultat
des essais au constructeur d'avion qui a choisi en toute liberté.
Le NACA annonce des résultats, mais n'impose pas de solution.

_En gros, les différentes formes d'ailes se caractérisent de la ma-
niére suivante :

Résistance mécanique : L'aile en triangle est la plus rigide et per-
met de réaliser une aile mince, pesant moins que les autres formes.

Décollage et atterrissage : Les ailes droites sont celles qui per-
mettent les distances les plus courtes au décollage et A I'atterrissage.
Les ailes en fleche et les ailes triangulaires, ces derniéres surtout,
donnent leur portance a des angles d'incidence élevés, ce qui les
oblige & décoller et atterrir avec la E:we trés basse et le nez trés
haut. Il faut donc avancer le poste de pilotage pour permettre au
pilote une bonne visibilité dans une telle position.

Man®uvrabilité et stabilité : La stabilité de l'aile triangulai
ne change guére tout au long de la gamme des vitesses réalisées
au contraire de ce que fait I'aile droite, qui tend donc i faire des
lacets et 4 piquer et exige des commandes 4 amortisseurs. Les
ailes en fleche avec empennages se manceuvrent certainement avec
plus d'aisance.

Grandes vitesses : L'aile en fléche et 'aile en triangle ne sont
affectées par l'effet de compression qu'd des vitesses plus

Les réacteurs sn bout d'alle du Lockheed F-B0 Shooting Star lancent leurs
flammes & "arrides durant les .m l'.rﬂ;ll.nﬂm ont un diamétrs de 50 om
L5} a)s
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& réaction, quittant le sol avee I’ de ses fusden de décollage
base sérienne d'Edwards en Californie, |

¢levées par rapport 3 celles affectant l'aile droite et |les
deux premitres ailes franchissent mieux que la troisiéme
la zone transsonique, ou mur du son, sans éprouver I'énorme
accroissement de résistance & l'avancement qui affecte 1'aile
droite. Dans la zone transsonique, lorsque le nombre | de
Mach est égal i 1, les ailes fuyantes, en fleche ou en triangle,
sont meilleures, mais un nombre de Mach é 2,
l'aile droite, un peu e, devient meilleure que les
fuyantes. Il faut remarquer toutefois que les empennages
des projectiles ailés qui dépassent la zone transsonique sont
généralement triangulaires,

La conclusion générale est que l'aile triangulaire est
légérement meilleure que I'aile en fliche et meilleure que
Paile droite en ce qui concerne la résistance 4 I'avancement
aux vitesses supersoniques. En fait, les mérites de chacune
de ces formes en plan ne se montrent que lors des essais
en vol; or & I'heure actuelle la question en est encore au
stade expérimental, .

Les constructeurs d’avions pensent qu'il s'écoulera de
nombreuses nménf avant le 'T:I des avions :FEH vitesses
supersomques, sauf pour queilques avions e nmentaux.
Evidemment, certains alzpauii: ont franchi la zone trans-
sonique, surtout en piqué, mais pendant trés peu de temps.

performances en matiére de vitesse sont des tours de

force, en dehors des vitesses normales des avions utilisés,

Les avions les plus rapides que I'on envisage actuellement

¢l construction courante sont plutdt transsoniques gue
(Bulte page 124)

AU SO DE 48 wM 15 FT)
La tour de m-i: gatuche, a une hauleur de 42,70 m (140 f1.). Elle ast

slinds mur lo bord de la reliant les deux lacs dessichés do

&l de Rosamond, oo donns une piste continue bien rectiligns de

36 ke (22 ml), la d'atterrissage est de 809 km' (200 D00 acres).
Le lac de Rosamond sei un terrain de secours. |
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La forme des avions de demain
(Buite de Is page 44)

supersomuiques. La zone transsonique se si-
tue entre 1285 et 1365 kmh (Boo et
8so m. p. h.).

Lorsqu'on examine la question dans son
ensemble, afin de préparer "avenir, on s'aper-

JEUNES]I yoici votre chance...

Yous qui étes & la recherche d'une situation meilleurs et répondant
mieux & vos ospirations, quelques mois o’ dludes fociles par corres-
pondance feront de vous up spécialiste quolifié en MECANIQUE el
ELECTRICIT AUTO. Nombreux débouchés, France et

Qutre-Mer : Industrie et Commerce Auto, Agriculture,
Autorails, P.T1.T., Armée motorisée, stc.

Priporation CLA.P. — Instruction reguire | niveay C.E.P, = Cauri
1elon temps duponible = Placemant grafuil = Tous renselgnements
st simple demande odresds oux

COURS TECHNIQUES AUTO = o s qsms

-_— gy, 1 PARIE (18
Artestation de scolaricd et ficilivds de palemaent. == ;;5.‘:::1”1 rllt:.min-. :;ILIKIL‘I‘.EJ

#

W Recommandes-vousr da u Mécanigus Papilaire « |
124 loragne s deriver & nos annoncenrs. MECANIQUE POPULAIRE



goit d'ailleurs que la construction des avions
supersoniques n'est pas uniquement un pro-
bleme d'aile et de moteur. |

La question se pose déja de la forte quantité |
de chaleur dégagée par le frottement aux !
grandes vitesses. A la vitesse de 1 200 km/h
(750 m. p. h.), I'éechauffement atteint 55,5 de-
gres € (100 degrés F). Il y a, en plus, la '
chaleur dégagée par le fonctionnement du
moteur qui s'ajoute 3 celle du frottement et
qui porte le moteur 4 une température trés
voising du maximum admissible. Ezs pales des
turbines fondent ou se disloquent. Si l'on

ut construire des pales en métaux trés ré-
ractaires ou en céramiques trés réfractaires
egalement, on aura 13 une solution i ce délicat
probléme.

La mauvaise tenue i la température des
moteurs, du matériel électrique et du pilote

n'autorisent pas actuellement, une vitesse Aﬂrﬂﬁff{ ders maintendut
supérieure a 1 125 km/h (700 m. p. h.) au sol

bo 705 m (53 000 ) mbe i 1 patssnes s | ¢ MIATERIEL e
fvion volac & 1 sas tum oo m nny o | DESSIN 2 /ENCRE|

bimal

Fotre rﬂflf..'ﬁ!:: .-.ﬁ"_l‘lc'm-f'

de votre matériel...

INCRE DE CHINI

JM.PAILLARD

soumis 4 une élévation de température de &

55,5 degrés C (100" F), et celui qui vole a | [E' PZHI F"ﬁp!df

1930 km/'h (1.200 m. p. h.) est soumis 4 un |

échauffement de 135 degrés C (275° F). ﬂ’ﬂ Iﬂﬂﬂﬁiﬂ' |
. Il est exact que des avions ont dépassé ces |

vitesses, mais seulement pendant quelques | Ladoubleréalisationdy TIRE-LIGNE

secondes. Le Skyrocket, par exemple, a atteint STYLOGRAPHIQUE T.5. DIENAL |
la vitesse de 2 135 km/h (1.327 m. p. h.), mais | e/ de l'encre de Chine FLUID

i a volé pendant assez peu de temps pour ne JM. PAILLARD bouleverse tous

pas 5'é¢haujﬂ’er daqgtrtugment. Au bout de 85 procédés actuels de dessin
?uelq;esl mnmg:s,_ﬁl aurallt-att:im éa tempéra- technique

ture de l'zau bouillante, L'avion d'es=ai X-2, .. ;

successeur du X-1-A, qui avait atteint : :j'lh-ﬂs g?:: “ZEEEESE’E”E””E"’
2 575 km/h (1 600 m. p. h.) a un revétement ot :

en acier inoxydable évitant la perte de résis- E Un seul instrument permet  J

fance mécanique due aux grands échauffe- l'exécution ininterrompue de

ments. fous les fracds, F,'u plus fin
Cette question de I'échauffement de I'avion jusqu'd 2 mm. d'épaisseur, /

par son frottement sur I'air est 'une des plus 3* - Les ennuis fradition-

graves pour les avions rapides. Il faut installer nels du u:!e-_sn’r: a {‘encre

des appareils l'éfrigér;taurg lourds et cumpli- | sonf supprimeés.

Queés pour protéger les équipements et le | En conclusion, il devient
personnel. Il ne faut d'ailleurs pas négliger la auss) simple el ropide
thaleur que dégagent les appareils électriques | de dessiner & ['encre
pendant leur fonctionnement. On approche que d'écrire avec un
du moment ot il faudra isoler thermiquement | siylo. .
le pilote du fuse:iage et du poste de pilotage, Ramarque  L'ancre da ]
‘I /

par exemple avec une combinaison  ventila- | Chine PLUID donne
tion dans laquelle passera un courant d'air | o ;ij,;.,m_,.., g
froid. Les Anglais, 4 'automne dernier, ont | comporobies dons |
fait des tentatives de records de vitesse en | ‘ous les instruments '
5 3 hakifrels,

entourant le pilote de blocs de neige carbo-

nique pour l'isoler du revétement brilant de

|'avion.

| Clest le nez de l'avion qui s’échauffe en

g

remier lieu et qui atteint les températures les . 5
plus élevees. Ceci est d'autant Ellus ennuyeux ‘

I ;IL"]HII

RE-LIGNE

YLOGRAPHIQUE

que le devant de "appareil est obligatoirement
en matiére plastique transparente, qui résiste
mal a la chaleur. ?l faudra bientdt adopter des
doubles parois en matiére plastique avec cir-

amami ran

culation d"ﬂ_il' fﬂ]lﬂ dans lrﬂﬂpﬂﬂﬂ intercalaire, En wvanie dony  Foubes ,::l. maaone  spdcialivhes
Il n'y a rien a faire contre cet échauffement, SIS tbtatar. PAHS o Lin VAMAML I loce Adsiake. |
qui est une conséquence directe du frottement Chérisux, PARIS |5 . LEC. 8596 (Documemnaiion N 3

B Recommandez-pous de o Mécanigues Populaird » |
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o venls aheh vl fndomisrsur Ratilical

de 1'air sur 'avion & grande vitesse ; on ne peut
donc pas trouver de reméde akodmuqm
contre cet ennui. On attaque le pro e par
deux moyens : construction en matériaux ré-
fractaires 4 la chaleur, refroidissement de
I"avion pendant les vols 4 grande vitesse.

Il serait intéressant d'envelopper l"appareil
d'un revétement protecteur ou de le recouvrir
constamment d'un courant d’air froid, mais
cela est bien difficile & réaliser. On peut tenter
de diminuer le frottement de l'air, solution
3:: semble la plus facile, et le NACA a fait

es essais dans ce sens. Il a essayé le refroi-
dissement laminaire : c'est la couche limite,
enveloppant le et l"aile, qui s"échauffe
en premier lieu et la couche limite chaude
transmet sa chaleur & l'air extérieur et au

fuselage. 5i la surface est trés lisse, ne présen-
tant aucune saillie, on peut penser que le
frottement diminuera dans une certaine pro-
portion ; suite, que |'échauffement sera
moindre. Telle est 1"idée, mais les constructeurs
d‘avions sont sceptiques sur la possibilité de la
mettre en cuvre, car |'établissement d'une co-
que absolument [m: est extrémement difficile.

Les constructeurs sont cependant certains
d'une chose : 4 la longue, on viendra 4 bout
des difficultés soulevées par les échauffements,
comeme on est venu i bout des difficultés posees
par les grandes vitesses, dont on pensait encore,
il y a2 quelques années, qu’elles seraient insur-
montables. Le mur du son a été franchi lors-
qu'on a disposé de nouveaux avions, de nou-
velles ailes et de nouveaux moteurs. Sans
doute, si des recherches sont faites dans le
but de vaincre le mur thermique, parvien-
dra-t-on & des résultats analogues.

ous sagar
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