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2% Relowrs o sa~duralewr. — Lan question est difficile
8 eomplese, meis noa insoluble ; les constructeurs doivent
®F Aftachs sivcmoment, car olle est vitale pour 'avia-
taon,

En a0 ev la tlamme ne doit pouvoir lécher un air
cathwé, mlime accidentellement.

Ui peu’ imoaginer pour ccla de nombreux systémes,
comme le blindage du carburateur la prise d’air étant a
Pextériear (comme il a déji été fait pour les rotatifs), 'adop-
tion de clapets empéchant le retour des courants gazeux, .
ou des dispositions spéciales de la earburation.

d} ACCIDESTS EN ROULANT AU SOL

19 Freinage. — Le grand danger est le capotage qui peut
méme causer la mort des passagers, ou amenc

ge est généralement causé par un obstacle
t de terrain (il ne doit jamais venir de Iu b
sinon le seul reméde est une sévére sanction
pourra généralement étre évité en arrétant
brusquement au besoin ; d'oit la nécessité 4
1 ol ; un frein & ancre étant fixé au fuseluge ‘
re de gravité, ou & un endroit quelconque,
passant au-dessus du centre de gra-

-
ko

de branchement po

= s e R

moyen d'une tige ou eible fixé an-dessus.
il a été dit. ini

Ce frein de secours, & la disposition des pﬂ'o@gﬁ
mécaniciens en cas de danger imminent, devra ‘
étre mis d’un seul coup a aide du déplacement d'un ley

Il est & remarquer que si lavion arrive trop vite au sol,
la queue ne se pese pas de suite et en tous cas n'a p: i
début, P'appui snffisant. L'avion devra donc aussi m&i
muni de puissants freins sur air, genre Sopwith, déclan-

chebles rapidement & faible distance du sol: cest le com-
plément du frein de secours a ancre, : : {

22 Perrains de secours, — Bien gue la panne doive étre
pratiquement supprimée, il faudra néanmoins la préy 1
ne serait-elle occasionnée que par un brouillard subit.

Une route alvousutique de signalisation et de tamiﬂs: # -
d'atterrissage lo fortune sern alors établie. Terrains con-
tinus ou en chaplet, WIARLE

Ues terrains auroat leur plus grand c6té dans le sens
de la route ; laur largeur étant déterminée par la dimension
nfoeasaire & Pattorrissage lorsque Jo vent perpendicu
w A moute osb nssez fort pour exiger un atterrissa
Co seas,

Ceite dimension sera évidemment fonetion «
davion le plus difiicile de Ia ligne, du dégagenie
wbords, et aussi des possibilités de freinage.

Les terrains, plus ou moins rapproché:
cas particulier, devront étre suivis
phonique ; ot sur chaque terrai
tance si la ligne est cont
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b} Pormanence hm aver les stalions. —

Eilo peat daro obtenuo par Ia disposition sur 1'avion d'un

poste de T. K. F., d'un poste téléphonique mobile pou-

vant #re branché en un point quelconque de la ligoe téic-

o 1T phonique courant scus Is route aéronantique et d'un

~ poste radiogoniométrique permettant & l'avion de s'vrien-
oy ur-:mml term émettenr.

‘ et surtout aux cologies, les stations gagneraiont
'J.iﬂt des bases madiogoniomériques permettant, sol
”muﬂm d'orienter Vavion, soit avec deux l;o-t' :
- dele repérer en cas de panne.

W Le corollaire de cette dernidre disposition est davoir co
‘Mm Favion un dispositif émetteur et une antenn:
Wﬁﬂh ssl.

neat d'wn wigime variable, — Cetto question
‘et étudide spéeinlement. dans la 2¢ Partic

=4 = I gl ¥-a!

‘.“—-.

mais non pas guantitativement, Ce sont pﬂﬂi‘ (8
viitions ¢t des directives quiun devis,
élabli, méme sommairement, quo sur des
precises, bt
Lo nombroe et Ia valeur da matériel, souvent mﬁ’ .
désignation, dépendent d'une foule de variables spéeis
fiques de chaque cas  importance de la station, proximité
dune voie fercée, facilités de ravitaillemoent, ingﬁjmm.ﬁn 57 "?‘ Se
personnel et des voyageurs, ete. i | FUE

0 . e 15
On pent copendant étudier quelques oas < o N

Corvection des irrégularités. — Les voyageurs d'avion
sovont en géndral pressés ; e'est Ia raison d'étre de ce mode g

fle transport.

s sevont done giénés par Paléa des départs,
Cet plea peut étre, en [Hll'tl(‘, mrupenr-e par armngament”
avee leg compagnies de chomins de fer,

‘! arrangement pourrs se faire facilement dun! 8
vlupart des nations earopéennes, 3
L ous e non départ on de gros retard venant du vent

on d'un imprévu, 'urw;uo [heure d arrivée pmhohlo!elh

pisierioure A heure «arrivée par chemin do(ﬂ.inwj'h- 2
s s pressés dovront Etre branuponda par les mam d"-‘
la compamiie aérionne A la gare desservant lo :
cola pour heure du teain commode et rapid
destination, ou pour les grands voyages, i un
acricnne désignie capable de fowrnir un dépar
par téiéphone ou 1. 5. F. -5 £
Ii faut done u:gnmmuml : Fespe
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NOTES TECHNIQUES ELEMENTAIRES
SUR LES REGIMES DE ROUTE

Titre PrEMIER

NOTIONS PRELIMINAIRES

'”R%im des montées et descentes,
Jﬂ% du vent horizental sur la vitesse..

entre OR, 08, OT, sont constants, on

s

Dans I figure, lorsque a eroit, OR
dence n'ayant pas ohnngé par hypothé

nous avons appelé qualité ou g: : Bt %

Done utilisation de Ia réaction o la méme gm-
Nous avons étudié dautre part la pente d'inciden
normale i pour une puissance déterminée.
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On avra unc idée de la réduction de vit

. 3 exemples suivants -
- & ¥ e —— e
poura = 15 cosa v eosa — 0,97 :
g e 5 | 0.6 A
shﬂmlhdm de ¢ croit de (P& 1809, V' va diminuer., ifo 53 e
Voyons pour quelle valeur de ¢ on aura : Hres N 3
‘V'= ¥V, eo sera I'angle critique au deld duquel l'effet du ~ Dans I'état actuel de ln. suience némnuuhqnblﬂm -"'
~ -vent sera nuigsible. lmprmthle de donner des régles ntiles concernant les vents
; T b _ / A t
e X o : V=W¢m¢+v\f!1“-—.}%jsunc, “;:“\:P une composante verticale ascendante on d@nm
e e : ¢ P
i i Un bon pilote doit cependant les étudier pratiquement 5
T I—vmc~ \ I-—*‘-T—smr Iu‘- sa région ou sur son itinéraire, en tenir compte e¢
' 'ﬁ& a s utiliser pour améhiorer les conditions économiques o8
i # ﬂ’qnntmané commerciales du voyage. :
B 1 we W A
: I-i—-—-eoa’e-— v cosc-lh--\}* sin"e, . : k
, = Ve - CONSOMMATION )
o 23
> S 2= AT Soit ¢ la consommation par HP heure, ‘
o : ‘ ¢ la consommation totale pour temps £,
Sy = cose ' La premiére valeur intéresse la  construction, La
& Yy deuxiome est modifiée par lo régime de l'avion et ﬂﬁrﬁ
mbﬂ“é‘f’t W<2V. : étre l:.ll(llt.‘t.‘ v : } : _ __'.5_
ditions, plus W est grand, plus ¢ doit dter La consommation totale est donnée par : P
gl\'ll le mieur de vent nuisible est grand. d o

C=cUlt =cF\3v;e

V' étant la vitesse utile de I'avion par mpy au
| ot i
Par vent nul. R . ¢ 0

d'oi
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en raison du défashago o combns
leur valenr 4 un moment donng,

diminuer comme le rapport des ;:mil ns

Or, parsuite de Ja diminution d’mp

u débit se fait automatiquement ﬂmg :
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. FVKy Ky
_ _ G=TR:"Rr
,‘,‘_ Kﬂhm de l'ayion est étudiée par les polaires. O
‘qu les résistances accessoires devront évidemmor:
n ___ﬂ!mﬂmsmmpquel(z

'm DU MOTEUR. — On peut considérer
Son rendement thermique, sensiblement mecui® oo
ion qui doit étre automatiqement régli: oo
Wm&m & tous les régimes.
2 Al massique. A consommadion uniiaivo
ible puissance mssmque diminue dau-
sponible, ce qui est nuisible au 11 c-

e méme type de motcur est d'une
otom a grande puissance vius-
t--'son!h de ce fa.lt rédmta

Le rendement de I'hélice est done =

ReV  1VF
2:7!.14—2: nvfx'

Jr‘-u!. lm - de I'hélice ou linverse de sa - '_

Cotte fnrmuie montre clairement les tmﬂ_
tions de fonotionnement de 1'hélice. %

Or, pour les pales d'hélice, %&t fonetion

dence, Vincidence étant fonetion de% '

Il en résulte que le rendement d'une hélice eé!; '
7
mont fonetion dc%

maximum de rendement et qui est & d
chague unité, soit P. -
Pour un avion déterminé, V est ﬁxé’pﬁ @ﬁl (
tion minima. Jow
11 reste & choisir une hélice dqﬂéﬁfﬁh Jo
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o — s e T -

o g — W —
ie \J. a) On peut : ou multiplier P par ",
e &) ou diviser S par n%
<) ou modifier les deux de maniére A obteni:
le rapport 2"

Voynm & quoi ces données correspondent :
- a) Caractéristiques :
Le poids est multiplié par n°.
La surface de 'avion ne peut étre modifico.
1 doit avoir un excédent de puissance.
- La nouvelle puissance U' doit croitre comme Je culx
~ des vitesses.

R L3 Tag e N =n'l,
a On a: Pl=nP,
et U=pE%y

Kz
A NI
U'=n PK—-_ ,yn(’ =3,

b) Caractéristiques -
ma: variable et doit étre diviséz par n®,
s ne peut on ne doit étre modifié,
un excédent de puissance.
peut &tre moins considérable que dans lo

2%

La surlace doit varier comme Pinverse du carré

vitesses,
En effet : UV=U=p _Env'
_ Ky
P i ¢
d'olr : ==,
i
On a alors : KyS ntV:— li,
1
d'olr 2 ¥ =i
w

20 Variation du coefficient Ky = —

Ky dépend de 'angle d'incidence et est proportionnel s «.{q
»Ja résistance du milieu, par conséquent a la densité de |
“wir, dol deux méthodes pour varier Ky, -

_d) Variation de Tangle d'incidence. — Caractérishques :

Loavion ne peut étre modifié ni en surface ni en poids.

Il & an excédent de puissance. i
Veendre sur la polaire de T'avien complet T'angle d'in-
vidence correspondant A : -
1 : ¥
Ky= = Ky. e

Quelle sera la puissance nécessaire 1
\'uu‘, wnmrquona que Kx n‘est 'plus constant

avec le changement d'mmdenua.

Nous allons voir gue ce
comme le cube du rapport des
rapport des résistances.
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résultat du pre-
sont proportionnels

]
A

11 est évident que

e

dement de 1'hiétice

portionnelle & la -
Sidono dans Jo:
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