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Nous avons donné, il y a quelques années, le résultat des essais de lu maquefte d'tt

d'aviation imaginé par M. de Chappedelaine (1).
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Celui-ci a, dfpmﬁ. poursuivt ses travaux el fail construire, actuellement, un nmmrrlf_qﬂ 'l-
« acrogyre » el qui est basé sur un principe dont Ueffet a été depuis longlemps observé, mars

pas encore fuil Uobjet d'essais systématiques.,

Vaiei le résulfal de ves essais @

L’Aérogyre esl un appareil qui posséde cer-
taines analogies avec 1'Aulogire en ce sens
qu'il utilise, comme ce dernier, 'aulo-rotation
d’une voilure spéciale. Mais, alors que dans
I'antogire la surface en auto-rotation est une
grande hélice a axe vertical, dans I"aérogyre
ce sont les ailes elles-mémes qui peuvent, @
la volonté du pilote, tourner autour de leur
grand axe transversal.

Le principe sur lequel est basé le fonctlion-
nement de l'appareil est le suivant:

Une surface allongée placée dans un cou-
rant d’air et mobile autour de son grand axe
de symétrie, tourne indéfiniment autour de cel
axe et engendre une portance beaucoup plus
élevée que celle oblenue avee la méme sur-
face fixée cependant sous l'angle le plus favo-
rable.

Ce phénomene d'auto-rotation et d’hyper-
sustentation est ulilis¢ dans ["Ac¢rogyre qui
comporle un fuselage complet d'avion, c’est-i-
dire une cabine, un train d’atterrissage, un
moteur, une hélice de propulsion, des gouver-
nes, elc.

Les ailes, dont le profil est voisin de celui
d’'une aile d’avion normal, sont mobiles au-
tour d’une poutre longeron fixe portant des
roulements & billes ou & aiguilles.

Un dispositif spécial, commandé par le pi-
lote, permet soit de laisser tourner les ailes
d’elles-mémes pour le vol en rotation, soit de
les immobiliser sous un angle bien défini, pour
le vol en ailes fixes.

Dans le premier prototype une pelite aile

Mt o= mems

(1y L'Aérophile, juillet 1928, page 211.
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toujours fixe est située au-dessus des i
tatives et porte les ailerons qui s‘3""'@“-3‘ '
rer le gauchissement de 'appareil, mal
gyre définitif pourra ne comporter &
ailes rolatives susceptibles d'étreé :
sées. Un mécanisme & différentiel i
au pilote de faire varier la vilesse€ | 1135”
tion de chacune des ailes lorsqu ™
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aucune activation, on obtient 100 Cz = 2325
pour une faible vitesse de translation: 10,13 m.
par seconde, soit 36,5 kmh. Or ce phénomeéne
s'accentue avec la vilesse V.

Avec activation de la vilesse tangentielle, et
pour une dépense d'énergie minime (le mo-
teur eélectrique utilisé avait une puissance
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Profils essayés
pour les ailes rolatives
En haut, projil 3 X. En bas, profil 1 X.

maximum de 1/10° de cheval) la valeur de
100 Cz est montee a 329; le rapport w/V était
alors de 3,65. Avec un moteur plus puissant
on aurail pu entrainer Paile & une vitesse tan-
genlielle w plus ¢levée el oblenir par consé-
quent une sustentation supérieure.

Cette hypersustentation autorise donc une
vitesse minimum nettement inférieure aux vi-
tesses habituelles, donc I'atterrissage et le vol
lent. Elle permelt aussi, en différenciant la
vitesse de chacune des ailes d’obtenir un éner-
gique eflfet de gauchissement.

2* La trainée est ¢galement beaucoup plus
considérable, phénomeéne utilisé pour réduire
la longueur de roulement a Patterrissage.

On voit gue le principe de I'appareil est
sé¢duisant; mais des difficultés importantes
proviendront probablement du poids et des di-
mensions du systéme tournant.

profils toarnants
w/V 100 Cz 100 Cx W
walls dépensées.

0,96 180 114 0

1,25 230 120 0
0,94 195,5 1275 1}
1.00 206 111 1)
1,155 2325 117 u
2,85 273 150 17,:
3,65 329 169 a1.5
1,92 2415 123,7 8.2
2,136 254 1307 al

des performances

Ppareils de méme puissance et méme poids tolal
(soit : 100 CV et 700 kgs)
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