“de roulement,

" par conséquent,

CHRONIQUE

'DE L’AILE VIVANTE : 4

“ Le coefficient de « trmgueballage »

Avec l'aile immobilisée :
4 litres 500 aux ‘100 km,

Avec Iaile libre :

8 litres aux 100 km..;

Ce résultat brutal a été obtenu expérimentalement par André Jac-
quemin, avec le petit avion a ailes vivantes de M. Leyat. I représente
Pimportance de ce coefficient de tringueballage, matérialisation de
toute l'agitation inutile que l'air transmet aux masses de [*avion
lorsque les ailes sont rigides, rendant ainsi le vol désagréable et
venant a bout, par chocs répétés, des structures les mjeux gtablies,

pitale, comme celle de la sécurité
. en Aviation, pendant vingt-cinq
ans, et indiqué par des brevels dont le
premier remonte a 1908, les solutions in-
légrales du probléme, sans succes auprés
des 'intéressés, on pousse un certain
« ouf » de satisfaction en constatant que
e jour commence a se faire dans bien des
cerveaux, et qu’il est permis d’espérer que,
bientot, I’abominable et criminelle ma-
chine ‘a aile rigide qu’est I'avion actuel,
aura vécu, et que, bientot, elle sera aussi
démodée, en Aviation, que la voiture de
Cugnot en automobilisme, malgreé
roue avant tractrice et directrice.
C’est aussi une satisfaction sans égale
ql:le de triompher par des résultats sur, les
éories qui étaient invoquées, jusqu’ici,
pour condamner nos solutions, et de
vaincre les calculateurs, obstinés a rai-
sonner juste sur des données fausses, sur
leur propre terrain : le « rendement ».

QUA\’D on a étudié une qucstlon ca-

Jusqu’ici, on a cru que la loi de la trans- .

lation dans lair était de la forme sim-

liste : T = Av®, T étant la composante
orizontale de la traction de I’hélice, ou
trainée de tout I’avion ; A, un coefficient
aérod)uamlque déterminé au tunnel.

I1 n’en est rien. Il faut, pour donner
une approximation de la trainée des véhi-
cules terrestres et aériens, adopter la
forme suivante :
el, dans cette expression, B, que je baptise
coefficient de « tringueballage » ne dépend
que de Pagitation inutile ou nuisible des
masses, aulour du centre de gravité de
Pensemble, agitation due soit au défaut
de l'appui, air, eau, route ou rail suivant
les cas, soit au dci.lul de la suspensxon.

Ce coefficient pourrait tout aussi bien
sappeler' coefficient de confort ou de
sécurité et aussi de rendement, suivant
(que c’est un voyageur, un entrepreneur de
lransport ou encore un ingénieur qui le
prononce.

C, c’est un coefficient de frottement et
fonction du poids, et im-
les véhicules terrestres et,
pour I'avion 'pendant le

portant pour
décollage.

« A » caractérise la finesse de la ma-
quette dans un air rigoureusement calmc,
qui ne peut jamais eln, réalis¢, pas méme
au tunnel.

L’'un et laulre de ces coefficients A et C
ne peuvent plus étre améliorés dans des
proportions intéressantes pour I'utilisa-
teur.

!
- Par contre, « B'» a été jusqu'ici msoup-

conné. Or, c’est un facteur extrémement
important. ‘C’est” lui qui mesure - lecart
enire les résultats du tunnel... et les ré-
sultats en vol, et les bureaux de calcul de
nos avionneurs pourraient, comme moi,
en déterminer 'importance.

Le coefficient de tringuchallage mulll-
plié par.v* mesure lessence motrice em-
ployée a secouer les passagers pendant le
voyage, a faire {léchir, comme un mauvais
ressort, les ailes d’'un monoplan cantile-
ver en.bois, a démolir lentement, mais
stirement, de rivet en rivet, Iaile dc Pen-
gin « tout dural » et 4 amener progressi-
vement le coefficient d’essai statique au
voisinage de l'unité. Ce voisinage catas-
trophxque est, quelquefois, assez = vite
atteint.

Lorsque, sur I'avionnette Leyat- -Jacque-
min, on vole en immobilisant Uaile vivante
avec la main, par Dintermédiaire du
manche a balm, la consommation contro-
lable en circuit fermé, a la vitesse.de croi-
siére, est de 8 litres aux 100 km.

Quand on rend la suspensmn soup]e,
en abandonnant le manche & balai @ un
drsposzlzf :’Iasllque approprié (qui permet
a Paile d’ épouser les pulsations et les vi-
hratlons aériennes, sans transformation en
énergie deﬂmde&..‘ ou dégradante,. mais
au contmire avec ‘des mouvements élé-
mentaires élastiques, c’est-a-dire capables

sa’

sans trop d’usure, - ’énergie
cmmagasinee ainsi que le fait le dlspo-
sitif adopté sur le Leyat- Jacquemin),

consommalion passe de 8 litres a 4 lit. 500
toutes choses égales d’ailleurs, mais avec

de rendre,

des amehorahons du confort et de la sé- .

ulrlle, qui, pour n’étre pas mesurables
n’én sont pas moins prec1euses.

Voici le dlsposmf qui a été employé et
qui est trés simple. L’aile est arhculee
en A, en avant du centre de poussée, et
‘retenue par une bielle
BC attachée sur un'

traction de la bielle..
En vol normal,: cette
traction est une frac-

lage.

En cas d’auumenla-
tion de la sustentation due soit 4 une ra-
fale ascendante, soit 4 une fausse ma-

neeuvre du pilote produisant une augmen- '
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manche a balai ‘DE.:
Un ressort R; a grande*
flexibilité, équilibre la’

tion p = a/b.P du’
poids total P du fuse-'

tatlon dp de la tracllon p, le ressort R se
détend et permet a laile de s’effacer. La
surcharge dp, qui mesure.la rafale, est
absorbée par le ressort r qui- r'\mene, par
Yintermédiaire d’un cable et d’une pou-
lie F, le levier DE dans la position nos-
male de veol.

il suffit de maintenir le manche DE a
}a main pendant le vol pour augmenter la
consommation de plus de 110 % et rendre
Pappareil aussi désagréable a piloter que

les avionnettes normales de méme caté-.

gorie.

LES CARACTERISTIQUES DE L’AVIONNETTE
LEYAT-JACQUEMIN-1934

L’avionnette Leyat- Jacquenlin-1934 a
-les performances suivantes :

Poids total avec instruments de bord
complets et parachute, 173 kg.; moteur
Poinsard, 1.200 cmec. ; vitesse de croisiére,
105 km.-h
tours ;' consommation aux 100 kilometres,
"4 litres 500 ; essence, 33 litres; rayon
d’action, 700 km. ; montée a 1. 000 métres
en 9 minutes ; ; décollage:par vent nul en
25- métres ; atterrissage 'sans vent en 15
metres.

Tels sont les avantages de l’Alle vivante,
parfaitement élastique; qui est .la..consé-
cration d’un' nombre considérable d’es-
sals et de brevets echelonnes de 1908 jus-
qu’a nos-jours.

L’intéressant de ces resultals (v est qu’ils
ne se discutent pas... Ils se constatent' On
fait le plein, on vole 1 h. 22 i travers la
campagne en circuit fermé, ‘on" atterrit,
on compléte le plein... Six litres ont été
consommes.

Certainement, il y aura encore des « ma-
lins » qui diront que l'on a fait du vol a
voile... (tout compte’ fait, ce serait déja un

résultat de permettre le vol a voile, comme,

ca, sans apprentissage et avec un moteur
pas simplement « auxiliaire »). D’autres
prouveront encore, malg]e le constat, par
leurs' calculs que ce n’est pas possﬂ)le. Que
de fois déja, des techniciens réputés ont
nié, devant moi, comme de vulgairés poli-
tlc:ens, des résultats officiellement  con-
trolés par leurs: collégues.

Peu importe: L’essentiel est de faire
comprendre,  d’abord, a bon entendeur,
que Taile elastique est aussi utile aux
avionnettes relativement lentes, qu’aux
bolides de record.

C’est I'inconfort des petits avions, di a
l’1mp0rlance du coefficient de trmgue-

ballage qui a fait, ou neghger ou aban-

donner apres accndults jusqu’ici, la Pe-
tite Aviation.

‘C’est la difficulté d’arriver 4 une solu-
tion qui ne souffre pas la médiocrité, qui
explique les insuccés des avionneurs
dEtat et les déboires des amateurs.

it regnnc de croisiére, 2.150-
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1 fallait un homme armé d’une
tion industrielle et d’une 1ngemo
trémement rares, d’'un tempérame
tif sans égal, comme André Jac
pour réaliser, malgré les obsta
toutes natures, la machine la plus
ment simple, résolvant le probléme|

difficile "que se soit posé, jt
I’homme : celui de voler comme
seaul.

Qu’il me soit permis de lui ren
publiquement, - cet hommage :  sa
quemin, je n’aurais pas eu asse
existence pour vaincre l'oppositi
solte, soit intéressée, que rencontr
lement, dans leur propre pays, ¢
menacent de faire avancer le pro
peu trop vite, dans quelque d

que-ce soit, -
Marcel LE




