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Les avions de la Coupe Deutsch de la Meurthe 1933
Par Pierre LEGLISE.

Rappelons les clauses essentielles du reglement de la
Coupe Deutsch de la Meurthe 1933. Cylindrée maximum
fixée a8 litres ;distance de course,20005™M; pause obligatoire
de 11"30m au millieme kilomeétre; escales autorisées, mais
temps d’arréts non déduits pour le calcul de la moyenne.

Ce cadre tres large, et la liberté laissée aux construc-
teurs, ont eu les plus heureux résultats : en moins d’un
an, de six mois méme dans quelques cas, cellules et
moteurs étaient élaborés.

LLe temps de la mise au point parut manquer a certains,
ce qui rendit, par I’é¢limination de quelques matériels,
la compétiti#n moins dure entre les concurrents demeurés
en ligne; il n’en reste pas moins que Potez-Potez et
Caudron-Renault ont su produire, et essayer en temps
utile, des ensembles qui correspondaient bien au probléme
et résultaient d’études méthodiques, d’orientation assez
nouvelle en France.

Considérations d’ensemble.

Les appareils étaient en bois (sauf, bien entendu, les
ferrures, les bitis-moteurs, les trains, ete.); nous mettons a
part le Kellner- Béchereau, entierement métallique, qui cons-
tituait plutot une étude d’ou pourrait dériver un avion de
chasse. La préférence donnée au bois s’explique, dans le cas
d’appareils établis & quelques exemplaires, et rapidement,

Voilures en porte a faux — sauf pour le Farman-
Renault, qui était haubanné — avec recouvrements en

contreplaqué ; épaisseurs relatives al'encastrement faibles;
on est descendu jusqu’a 12,8 pour 100 dans le Caudron 560.

Elimination trés poussée des résistances passives. Les
trains d’atterrissage, en particulier, bénéficiaient de
beaucoup d’étude : trains rentrants (Potez et Kellner-
Béchereau), trains a roue unique, escamotable ou fixe,
et béequilles d’aile (Farman), train & jambe unique extra-
mince, et profilée (Caudron).

LLes autres éléments étaient aussi visiblement allinés :
commandes internes de gouvernes, bouchage des habi-
tacles, profilage des pare-brise, capotages-moteurs avec
le minimum d’ouies de circulation, pour éviter les pertes
de charge dans le fuselage, raccordements d’ailes évocas=
teurs du travail au tunnel (Potez, Kellner-Béchereau).

LLa réduction désirable de la surface alaire avait conduit
certains concurrents & rechercher I’hypersustentation
par le moven de volets de courbure (Caudron), ou d aile-
rons travaillant en courbure (Potez).

Les descriptions qui suivent signaleront d’ailleurs les
nouveautés spéciales a chaque appareil.

Les décollages ont été, en général, pémbles, certains
méme angoissants. Le fait tient sans doute plus au mau-

vais rendement des hélices, adaptées pour des vitesses

de 300Kmh qu minimum, qu’a la réduction des voilures.
Signalons aussi, qu’a notre avis, I'obligation d’employer
les roues de petit diametre qui seules pouvaient trouver
place dans des ailes de 3 & /™2 (les roues du Béchereau,
par exemple, auraient di se loger dans les raccordements
bord d’attaque-fuselage), ne facilitait pas les départs.

Planeurs des prochaines Coupes Deutsch.

Pour une prochaine Coupe Deutsch de la Meurthe,
d’ot peuvent provenir les perfectionnements ?

Nous pensons que le train rentrant d’abord, puis
I"hélice & pas variable, automatique de préférence, s'impo-
seront. Cest ensuite du coté des systemes hypersusten-
tateurs que la recherche devra nécessairement s’orienter.

Admettons que, grace a l'allégement des groupes-
moteurs, I’écart des vitesses puisse étre porté, en moyenne,
de 1 a 4, et que 'on atteigne prochainement les 500kmb,
au prix d’'une vitesse d’atterrissage de quelque 120km!
seulement. 51 le probleme du planeur hypersustenté a été
jusqu’alors éludé, 1l se posera de nouveau, a la limite.
LLe caractere méme de la Coupe conduira nécessairement
aux appareils a polaire variable. On voit ic1 reparaitre les
trois domaines d’études : la courbure, I'incidence, la surface.

De la surface, nous ne dirons, pour l'instant, rien;
les essais faits jusqu’ici sont assez décevants, sans doute
— comme 'a marqué M. Gérin — parce que les augmenta-
tions de superficie ont été faibles, ou méme insignifiantes.

Actuellement, c’est la seule variation de courbure, par
le moyen de volets, qui a été utilisée; 1l semble que les
systemes Zap et Fowler apportent 1c1 des possibilités
nouvelles, encore peu connues chez nous.

Mais I'incidence variable, par rotation du groupe-
moteur, conjuguée, automatiquement ou non, avec le
calage du plan fixe, semblerait pleine d’avenir, et méca-
niquement peu compliquée. Nombre de brevets ont été
déja pris dans ce sens; ceux de Caudron et de Levasseur,
en particulier, ont été analysés ici; 'ingénieur italien
Pegna et la maison Bernard y ont pensé. Rien n’empéche,
en outre, de demander a I’hélice une composante directe
de sustentation et un effet de bourrage d’air oblique,
pendant toute la durée de la course de décollage; ceci
suppose, bien entendu, I'emploi d’une hélice a pas
variable, susceptible de donner une poussée importante
aux faibles vitesses. Notons qu’un tel systéme compor-
terait 'acceptation de risques accrus a 'atterrissage, en
cas de panne de moteur.

Ainsi 1l existe bien, dans la technique toute d’élégance
qui est celle de la vitesse, quelques voies vierges dont
Pexploration peut conduire & d’utiles résultats; c’est avec

plaisir que I'on verra nos bureaux d’études s’y engager.
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Un aspect du PoTEZ 2%, a moteur Porez 9B 310 HP.

Le Potez 53, vainqueur de la Coupe

AERODYNAMIQUE.

L

Le Potez 53 a fait objet d’études trés sérieuses au
tunnel et Pon est arrivé 4 supprimer presque compléte-
ment les interactions. Les résistances sont estimées comme

St par le bureau d’études :
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Divers (radiateur d’huile, interstices, aspérités, ete.). 6 95
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<appareil complet, au tunnel, avait un C,,;, de 2,15.

Le profil de base de I’aile est le Potez P. g. 1l est obtenu

[ ——

par transformation conforme et conserve d'intéressantes
raractéristiques pour toutes les épaisseurs relatives com-
prises en 6 et 22 pour 100 environ (voir polaires). L aile
de "'avion est conique; le profil & l'emplanture est le P. o,
d’épaisseur relative 18 pour 100, et, a lextrémité, le
méme profil, ramené a I'épaisseur relative 5 pour 1oo0.

- ;|
Incidence constante tout le long de 'envergure.

CONSTRUCTION.
l.a voilure basse, en porte a faux, est constituée par
deux ailes se raccordant sur un plan central qui fait

corps avee le fuselage; attaches par ferrures spéciales,

Coupe longitudinale du Porez 53, a moteur Poriz 9 B,

Les références sont légendées ici dans P'ordre ou elles se présentent sur le document, de la gauche /1
vers la droite, — P, prise d’air du compresseur; R, radiateur d’huile; », roues sur lesquelles s’en- ‘ \
roulent les cdbles de relevage du train; L, losange, dont les déformations, commandées par le volant V,

entrainent le braquage simultané des ailerons; M, manche a balai; P, planche de bord; p, parachute.
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Longueur du Porkz 53 : i, ho.
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mettre 'évacualion en parachule, que facilite une poignée surle fuselage.

Toutes les commandes de appareil sont rigides
el aucun organe n'émerge du revétement, Lha-
bitacle du pilote est disposé a 'arricre de laile.
Un pare-brise, semi-conduite intérieure, prolonge
la dérive vers I'avant;il est détachable pour per-
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Un exemple d'études au tunnel pour un appareil de Coupe Deutsch.
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Essais de maqgueltes complétes differemment equipees. Courbes caracteristiques, pour 'allongement 5, du profil Porez P. Y.

ltesultats d’essais divers concernant le Porez 53.

Eléments de résistance du planeur. lésultats d’essais (figure de gauche).

Polaire induite.

a, Train d’atterrissage escamole., 1, L7 O,
6, Train d'atterrissage déployé. ROy Aile seule.
¢, Avec raccordement aile-fuselage. Solution A (a, c, e, ).
o, Sans raccordement ailﬂ—fuéelage. _ L’'influence de combinaisons diverses des facteurs SR TR = » B (b e 0, £)-
e, Trou d’habitacle pilote bouché. [ définis 2 gauche est indiquée ci-contre, a droite. o AR ) C(a,d, e £)
f, Trou d’habitacle pilote évidé. o Y Dila, ¢, ' F E)-
o, Avec carénage interne de roue. ; i - KL, € ey )
I 9 ) I (., d, f .';":,i

/i, Sans carénage interne de roue.

(’est la solution A, c'est a dire : train escamolé, aile raccordée au fuselage par un carénage, habitacle du pilote fermé et roues carénées

qui a éLé retenue pour le Potes 53. Le gain sur le 100 C_min, par rapport a la solution B, qui differe de A par le déploiement du train

et la non-obturation de I'habitacle pilote, est supéricur a % La bonification du C_max par rapport a la solution C, qui ne se diflérencie
de la solution A que par I'absence du raccord aile-fuselage, est de 12 pour 100 environ,

Sur le document de droite, qui donne la polaire, la fincsse et la droite des C, pour deux épaisseurs relatives — 12 pour 100 et
20 pour 100 — du profil . 9, on constate, comme connu, que le C_max décroit en méme temps que I’épaisseur relative e, tandis que

la finesse angmente lorsque ¢ diminue.

e —

Commande de gauchissement et fonctionnement des

ailerons, en volets de courbure, dans le Potez 53. — "j 58
<22 = s
Le dessin principal représente 'ensemble de Il'installation, et le B }"f/
schéma disposé dans 'axe reprend le détail des liaisons et des
B

mécanismes intéressant le carter C.

Fonctionnement en volels decour-
bure. — Le volant V entraine, par
'intermédiaire d’un arbre long,
disposé a l'intérieur du tube aux
deux extrémités duquel sont calés
le mancheetle carter C, un couple ¢
de pignons coniques; la rotation de V a pour
effet de déplacer un écrou e, sur une vis ¢. Les
tiges T, allant aux ailerons, s’attachent en a sur
une sorte de losange déformable, dont les cotés,
b et T',sarticulent respectivement sur le carter C
et sur l'écroun e.
Lorsque e est, parexemple, rappelé versle haut du
carter de lalongueur AB, b et T' se rapprochent,
T AN et les articulations @ sont repoussées de la lon-
A gueur /; 1l en résulte le braquage simultané des
ailerons,

AL

Gauchissement. — Si l'on ne touche

pas au volant V, les articulations @ sont =

fixes par rapport au carter C; les mou- y

vements du manche entrainent direc-

lement ce carter et, par suite, toute la VUL
tringlerie de commande. s

P
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douilles coniques, élimi-
nant les jeux et ne
faisant pas saillie par
rapport au profil. Lon-
2€rons-caissons, nervures
€n spruce et revétement
€n contreplaqueé.

Raccordement aile-
luselage par carénages;
la présence de ces caré-
nages, dont deux modeles
différents équipalent les
Appareils de la Coupe,
fait apparaitre une aug-
Mentation de portance,
Par rapport & 'aile sans
T‘ilt‘l:“!'[.lt:l]lL‘HL:i.. de 12
pour 100.

Ailerons pouvant fonc-
tionner comme volets de
courbure.

Fuselage de section
circulaire &4 l’avant et
Ovoide & 'arriere: mem-
brure en spruce recouver-
te de contreplaqué. Train
€scamotable, donnant
une augmentation dﬂ Vi-
lesse de quelque jokmh,

Le moteur L‘:Hl. un
Potez g B 310 HP, & com-
Presseur, sous capotage
Annulaire ; réservoir d’es-
Sénce unique, de 320 lit.;
reservoird’huile al’avant

du furseluguj dans un com-

L’AERONAUTIQUE

: I" | A . I' E-a 4, _'# N 2, PRt _1 .
by 1, o "f&hﬁﬁﬁjﬁ;ﬁﬁu_ﬂﬁmﬂm

b e f{p

cf :
ela voilure au fuselage adoptés sur

le PoTEz 23.

s deux Lypes de raccordement

Train du Porez 53 a diverses phases du repliagee.
/ / B

On notera que les voiles intérieurs de carénage des rouces for-
ment, a l'intrados de la voilure, lorsque le train est replié,
deux bossages assez volumineux. D’apres les essais fails par la
maison Potez, de tels arrondis n'auraient guere d'importance,
a 'intrados; cerenseignement confirme, d’ailleurs, ce que I'on
sail de certains avions américainsdont le train n’est pas enliére-
ment dissimulé dans laile (Boeing « Monomatl » notamment).

A Etampes-Mondésir, devant I'ingénieur qui dessina l'appa-

reil, nous avions ¢émis I'opinion que les plaquettes et flasques

d’obturation portés par les jambes du train pouvaient étre

:endus responsables d’'une augmentation de la durée du décol-

lage; comme on peut le vﬂir. en ellet, sur le document supe-

rieur, ces pieces se présentent sous une trés forte incidence,
par rapport au vent relatif.

Depuis lors, la maison Pofez nous a fait remarquer que la
longueur de décollage est surtout fonction de la traction de
I’hélice, donc du diamétre de cette derniére. On a pu noter,
en effet, que le Potes 53 n° 10 de Détré, équipé d’une hélice
de diamétre plus grand que le n° 12, a décollé chaque fois avec
la pletne charge de combustible aussi bien, sinon mieux, que
d’autres concurrents qui n’emportaient que la demi-charge
d’essence.

153

partiment spécial, éner-
oiquement ventilé.
c.:‘g'::r

l.e Potez 53 de Détré
remporta la Coupe a la
vitesse de Jookmh Rpq,
[.emoine perdit de wvue
le circuit un 1instant,
géné par des projections
d’huile, et s’égara. Ayant
rejoint, 1l parcourut un
tour a la trés belle
vitesse de 356kmh  mais
la rupture d une tuyau-
terie d’huile I'obligea &
abandonner vers le cin-
(quieme tour.

[’effort de Potez s’at-
taquant au double pro-
bleme du planeur et du
ogroupe-moteur a obtenu
le succes le plus mérité.
05, partfaite-
ment étudiés, décollérent

l.es Potez

avec une aisance relative
la charge d’essence néces-
saire au parcours d’une
manche, soit 1000km,

LLa course fut conduite
avec une grande régula-
rité par Détré qui donna
I'impression — et ¢’était
sagesse, puisque la vie-
toire ne semblait guére

de

devorr lul f}ﬂllal'}pm‘

meénager son matériel.

Details

du Porez 53. — A gauche,

articulation du train; a droite, prise

d'air et radiateur d’ huile.
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| Le train repliable du Potez 53 a amortisseurs Messier. / |
| Vue schematique, ‘
de face, du train |
| ; : |
a Uétat deploye. | Le train repliable du Vues, de face et en plan, |
| Potez 53 est établide du train replie dans lUaile.
| maniére, qu’'a l'étag = y:

o A

d'une distance d, par
rapport a la position
qu’il occupait dans
’aile, a D'état replié
(voir schéma ci-
dessous ),

R
= Y
: : . C S\F
déployé, le centre de ! \ it L @
chaque roue avance | J 2 -

Lesystemede repliage

n'ajoute que Hkg envi- e S e e

ron au poidsdu train.

_-_"----________-‘---.-‘
! '_:-h-‘_"""-""‘--..,___‘_ :__.-
!‘: > ___._—-—-—;
ﬁ Schema montrant le
: deplacement de la
roue wvers ['avant,
pendant l'abaisse-
', F ment du train.
. ' TETI A 7 .f 'f_-f.-"f{,».f’,-f' ':, ff ’ d",ef-.*'.-’ .
e o ’ iy 707772 ‘1\
f ..--""'"“.L_ ¢
/f Yes X
| -
. \ | r
| | g e =
S i :
T i IT
| - . ——————————————— L T
L"'m}u-:-..thmun S, 'ﬂ:; ﬁh;xix‘m- E |
| L
La jambe J, qui porte la fourche, et elle-méme, par une sorte d’attache A & la
l'amortisseur oléopneumatique Messier, cardan (wvoir vue en plan), et, d’autre part.
est articulée par chape C sur une bague B; sous le fuselage,suivant un axe XX, Les pro-
cette bague peut elle-méme coulisser et ‘ . Delails de la jections de XX font les angles o et £, res-
' . . o 3 f' —— _A EI’J(I;H’ (J Et fI{IE . 5 - 'I [_ i
| tourner sur un tube fixe T, monte a Var- , 1 Poreille d’at- | pectivement avec | horizontale et la verti—
riére du longeron avant. Autour de B tour- | i tache O du | cale, de maniére que l'ensemble des axes
rillonne un anneau a, dont une oreille O | J | ccble c. | J i plonge vers I'arriére et diverge vers l'avant.
1 K 2 ¥ # [} ¥ . i LS e . e
sert d’attache au cable de maneuvre ¢; ¢ est L | L : Ce sonlL précisément ces inclinaisonsqui per-
entrainé par un systéeme de roues dentées R, mettentd'avancersuffisammentlesroues, par '_
commandées du poste de pilotage. J est maintenue par un V en rapportau centre de gravité, en position basse, tout en leur assurant |
| tubes; le sommel de ce V s’articule, d’une part, sur la jambe le logement normal, entre les deux longerons, en position repliée. '
!
Ensembles du POTEZ 53.
T — -
: R e — g | ‘___-‘__‘_:________.J'
i 5 - A i,
| !
~ M
|
;' -
i e, L R e A e
| Caractéristiques du Potez 53, total en vol de l'appareil, gooks,
'I e ¥ - :
; Envergure, (m 65; longueur, Remarque. — Dans lesensembles
. 2™ Ao; hauteur, 1™, 80; surface ci-dessus, la position du
portante, 7m* 20; poids sans train, retablie par 'auteur, n'est

combustible, Gook%; poids peut-étre pas tres exacte.
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Le

de vol avant un départ.

Le Caudron 360,
AERODYNAMIQUE.

Voilure monoplane basse; forme en
plan  trapézoidale, & extrémités arron-
dies allongement, 6,6; eflilement, 4o
Pour 100. Profil biconvexe symeétrique
pur, calé a - 2°; hgne d’extrados hori-
Zontale. Le profil subit, le long de
i’{rm.*m-;_:;urp, une triple évolution : a,
diminution de la corde (de 1™ 50 &
r{!nt-umrunutnl. a nmtf*:'u a I!EEKII‘{EIH“{_”:);
)

, diminution de I"épaisseur relative

({lf! 12,0 pour 100 a l'encastrement 2
6,4 pour 100 a "extrémité); ¢, augmens-
Lation relative du ayon | de courbure
du  hord d’attaque, vers Dextrémité

de JPaile. M. Riffard estime que ce

CAubron 360 de Delmotte dispose en ligne

dernier

Phot. de « L' Aeronautique ».

Favitaillement en essence du 360.

artifice

tontribue, d’une facon importante, a afliner la voilure.

100 (..., de 1’aile seule

Le CauproN 360 de Delmotte, entoure par la
foule, pendant un ravitaillement.

classé deuxiéme

"

d’augmenter le C.,. de 3o pour 100

environ. Un volet double aurait pu

k. |

I'}m'It*t' l'nug_ljlm_'niullml | fij‘ pour 100.

mais le dispositif, essayé au tunnel,
ne ful pas relenu {:'nmp“rulinn de la
construction, pour un bénéflice relatif
jugé nsullisant). Commande des volets
conjuguée avee celle du plan fixe (¢. des-

ription du Superphaléne, n® 163, p. 380).

CONSTRUCTION.

Voilure. — Un longeron caisson d’une
seule picce; semelles en lames de spruce
collées, ames en contreplaqué de bouleau,

cadres entretoises. Tous les calculs ont ete

conduits en prenant seulement en considération le longeron

unique, mais le faux longeron d’articulation des ailerons

double pratiquement la ré-

'\/IIHHIIH'H{')‘ u__H; 1 OO [_:.,. du

traim (maquette), 0,4; 100

wmip - de  'avion complet
{Itlli ] {1 ] - W o A ] W
\Maquette), 1,77; trainée, cal-

culée, due au refroidissement
1f[ll moteur, 100 Ce. = 0:43.
Iratnée totale de I’avion uti-
lisée pour le calcul des per-

formances, 100 C, = 2,2. A

J_F' Pl I

oler que la position traver-
sante de Daile, vis-a-vis d’un

l'lm_'lug_-;{: a faces paralleles

sistance. Nervures en bois.

a ame pleine, tous les 15¢m,
Revétement en contreplaqué
de bouleau de o™MM_ pecouvert
de toile collée, le tout parfai-
tement laqué (on préférera
sans doute, pour des cons-
tructions ultérieures. le con-
treplaqué d’okoumé, de Fmm
d épaisseur : méme poids de
revétement, mais inertie ac-

&,

crue). Ailerons {‘qllililu‘{'ﬁ sta-

au droit de l'encastrement,
aeliminé ’interaction voilure-
fllﬂvln;_:fu_

Volets de courbure d’une
Profondeur égale aux 3o ‘cen-
!_EIH;H de |'¢1Elit‘tlllll'}lli_iiTllI' du

S —— —Ta—— —

Prohl; ces volets'permettaient

Ilements
CHARLESTOP,

dement f{ixées

train

ern

lons fixeront a la fourche,

o Ul

collaboration

pour le C. 360.

lonceron, —

(Ivec

foues

d’atterrissage étudie par

la Sociéte

lct

CAUDRON,

Les jambes élastiques, se terminent, en hau!, par une attache
a la cardan, et, a 'autre extrémité, par une embase que des bou-
lLes fourreaux, de section carrée,
seront saisis, a leur partie supéricure, entre deux ferrures soli-
ballon Charlestop, de
200 > 150, sous carénage en magncesium,

R tiquementetdynamiquement,
montes sur deux roulements
sphériques.

On peut mettre ici en évi-
dencelaréductionde la surface
portante dans le Caudron 360.

La surface totale est de 7m2;
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AL 5 ! Montage du longeron-poutre sur le fuselage, dans le Caudron 360
: I | IEI |
Sl //ﬂ/ﬁﬁif/ﬁ//ﬁ R s | &
__— e 'f’_f:'ﬁ o :
1‘1 |
ol |] I
e B & :
----------- b i e = I
EPLSRON B N | e e e i :
I
F_ : |
L p— = I :
: |
Longaron [ i
| || “ i |
| 2\ | : i
> Jf'}i" (59 :
;Ay/ﬂ- SRR &
.""’./ 2 ||{ AR
S {j ] ‘__'2 dm
A gauche, coupe par un plan parallele aw plan de symétrie de ['avion; aw centre, vue transversale; a droite, vue en plan.
Le longeron pénétre dans des échancrures pratiquées a la partie Des tiges filetées T, de 6, en duralumin, réunissent les ferrures I
inférieure de chaque flanc du fuselage. deux a deux, a travers de forts cadres entretoises; elles prennent
Au droit des attaches, il est d’abord entouré d'une ceinture de le petit couple d’excentricité qui s’exerce sur les bossages B.
répartition, en tole de duralumin de 1mm, 25, fixée par vis a bois Naturellement, les ouvertures plﬂli{[llét_ﬁ dans les flancs du fuse-
de 3 >< 16; comme les semelles du Innffernn ne sont pas paralléles, lage sont renforcées par des ferrures: ' (en haut) et f (en bas);:
on mterpnu entre la ceinture et L“l“i des cales en noyer (voir aprés le montage du longeron, les f sont entretoisées.
surtout figure centrale). Sur la vue en plan, prise par-dessus, on remarque que l'épais-
Sur les faces avant et arriere u:lu longeron, et donc par-dessus la seur des Ames décroit vers l'intérieurdu fuselage; ceci est rationnel,
ceinture, viennent se monter, par vis a bois de / < 20, deux puisque l'encastrement est situé dans le plan des poutres latérales.
fortes plaquplu-a I, en duralumin de omm o, Les |’l‘df[l|t"L|E- COomm- Ce mode d’attache du longeron sur le fuselage est tout a fait
portent un hDEHElgL B, rivé sur elles, et aleai* de maniére a rece- nouveau. Il présente les avantages suivants : suppression des
voir un boulon &, a ﬂlelit [La lhaison \-ﬂllll'[ -fuselage est faile, ferrures extérieures — ce qui lelIle[dl‘?rpt‘HSEI‘ de tout carénage
trés simplement, par les quatre boulons 4, qui débouchent cha- de raccordement — et transmission directe des eflforts, sans excen-
cun dans un ceil O, ol 'on peut visser et freiner leur écrou. tricité, dans le plan médian des éléments qui doivent les prendre.
Commande desvolets w sl : au braquage des volets
de courbure. — Cette FFHW__E’* - WA AT 2 2 S T o L L XreZrmizzizerzidd  de courbure. ce qui
commande est repré- : ‘- Planfixe @ — A= Cap=— accroit la stabilité; m
sentée en trails fins ; | T oE 7 estunmanchon qui per-
: s O Vffnte § N TN 25/10 . :
' ( partie supérieure du T H?f*?f GFEITQ-*"EU'E metdedébrayer la trin-
dessin, principale- gleriereliant le planau
ment). 45 e R volantV,et c une com-
L'E \'HI;II]t.VfEIILtﬂUI‘ﬂE"[' f-"-'-': . P e —— e e— ; . - Tl]':"lnl’.l{!, palh {;IIUI'DIII'IES
la vis ¢, ce qui entraine _.,;9 A\ meletées, au moyen de
larotation del’arbre A. AN h o ot A= — P.-’anﬂ‘h T laguelle on peut donner
Les tiges T (une seule de /3 rmfure yﬂ v R T, “?"T,Z?z"' : au plan fixe le calage
| est visible. sur la vue Tl 7 7 f@jf_hi;fi_.‘f.d-:‘-i -5&@ D'PEEI‘J'G-"? - initial désiré.
longitudinale) atta- % i éﬁ el b - | SR St
quent les biellettes Pea S Gauchissement ) Profondeur | f i o) priqé
aboutissant en R; le e e ST retmguv;:ﬂ'
voletssontcommandés St Poste de commande du Caudron 360. PELIRENOS 19 SOy
: . L e et de la suivre aise-
directement, a partir 3 P " : ba &R N Eh _ : s
d& B en bott de léar Plancher Ci-dessus, schema longitudinal de [installation; a gauche, ment, sur le dessin;
] ISP T AT . : \ ’ 2 i - : p _ ; s L3y -
axe d’articulation. On iz Pz deétail du passage de la commande rigide a la commande souple, elle est entierement

remarque que l'axe de
la voilure passe par
le centre de R; le profil étant biconvexe symétrique, I'axe du
volet se trouve, en effet, sur la droite de portance nulle.
[.’entrainement de A par ¢ se trouve tout pll‘S de l'extrémité
droite de cet arbre. La portion de A intéressée a la commande
du volet droit est donc des plus réduites et ne prend, de ce fait,
aucune Lorsion: au contraire, la portion restante, qui fait prati-
quement toute la largeur du fuselage, prend une torsion appré-
ciable, d’ot un léger rel’ut.i dans le b‘[‘d[]lld"'ﬂ du volet gauche,
par rapport au droit. Il s'est trouvé que ce décalage compensait
automaliquement le couple moteur; on a donc pu dl‘-‘:pfi*-:-El‘]El dérive
exactement dans le plan de symétrie de l'appareil.
I Comme dans le « Superphalene», le calage du plan fixe E%tdﬁ‘uﬁl\’

pour le gauchissement.

rigide.

Commande de gau-
chissement. — Commande rigide, dans le fuselage; trans-
mission par cordes a piano, dans les ailes. Le petit croquis,
correspondant a une vue transversale, montre précisément le
départ des cordes a piano (voir également, dans la planche
des croquis perspectifs, la commande interne d’aileron). Débat-
tement du manche, — 25°.

Commande de direction. — Le palonnier P entraine, par cordes a

pianode 25/10°doublées, passantsousle fuselage, unarbrevertical A

montésurla facearriére d’un cadre de fuselage; cet arbre reporte la

rotation sur une paire de cordes a piano de 2. u’m' dou hlLt-S situées a
la partie supérieure du fuselage.

si 'on déduit la partie cachée par le fuselage, soit 1200,
on voit que la surface utile n’atteint, en définitive,
que 2™M2g5 pour chaque aile. Si le bureau d’études de
Caudron devait refaire son appareil, nous croyons pouvorr
dire qu’il diminuerait d’une fraction de degré le calage
de son profil (le C, varie peu au voisinage du C,,;,) et
rattraperait la décroissance correspondante du C: par
une augmentation de la surface : les décollages et atter-
rissages en seraient facilités.

Fuselage. — Flancs droits; raccordements circulaire
a la partie supérieure et elliptique en dessous. Les poutres
latérales sont constituées par un treillis en bois qu'en-
serrent deux ames de contreplaqué. L’assemblage de ces
poutres a I'arriere, sur I'étambot, suflit & leur donner, par
tlexion, le galbe requis. Elles sont évidées vers le bas, pour
recevoir le longeron, qui est relié & chacune d’elles par
deux forts boulons disposés dans leur plan (voir schéma).

Les trois appareils 360 établis pour la Coupe devailent
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De haut en bﬂs, : - "‘-:1-_:3-_:_@ .'.__:' T mmf?i.'._.___ H‘i

= i ==
_partie médiane du fuselage, x______‘ = oo
commande interne d’aileron Ei :

(le carré tourne sur son axe
et glisse dans la fourchette,

trémité de son arbre) et détail
d’attache d’'une jambe du train
sur le longeron.

——=——  Eléments de structure du Caudron 360.

Dans l'aze, (Croquis originaux

jambe du train et trans- SN de J. GAUDEFROY.)
mission de commandes S
(croquis pris les piéces tH

il €lant relournces : cables, _ R

'{H:Ili.-. Z”| | direction, tringleries, |

'|i||. (I E R profondeur).

— '-_-'l—-_

(qui, elle-méme, tourne a l'ex- e e

A

o T T

N
l-|!|| :
||. 1
I

—— - p—

——

T e
De haut en bas,

structure de l'aile (une semelle du
longeron, coupée, laisse voir ses ¢pais-
seurs multiples) et arriére du fuselage;
la vue est prise sur I'appareil retourné;
la béquille est rappelée par un sandow
et sa course est limitée par deux liens.

Caractéristiques du CAupron 360.
Envergure, 6m,80; longueur, 6= 87;

: = Dy
Fnsembles du Caupron 360. |
1 V. volets de courbure.
ey
M"’q
\
|
I

0 Q™5 l IE'_S
Echelle

e e e —

On remarquera 'atterrisseur, a jambes

uniques ; il ne semble pas possible de

concevoir de train moins résistant a
'avancement (100 Camin = 0.4).

hauteur, 1™,88; surface totale, 72, Poids 12 I
L a vide, 4o5k2; poids total en vol 695k, |
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Montages des jambes du train sur le longeron,

Structure du longeron awvoisinage des attaches du train. — 1, contreplaque
de 1™, collé sur le spruce 2; 2, lame de spruce, de 10™» d’épaisseur; 3, lame
en contreplaqué de bouleau de 3=™; 4. tole en duralumin vissée sur 'dme (le
contreplaqué 1 évite précisément que le spruce 2 ne se fendille sous Maction

tisseur; il suffit d’enlever A pour que ce dernier tombe. L’alésage
praliqué au-dessous de A permet de démontrer la soupape de frein.

%_fﬁﬁ Comme on peut s’en rendre compte par les quelques coles con-
AN servées, ainsi que par l'échelle, ce montage est d’une grande har-
diesse et d'une rarc élégance. Le carter de guidage de la jambe, par

exemple, a, vu de face, une largeur de' [8™= seulement.

dans le Caudron 360.

¥ B m g
g 7 7 P
xTEy%%‘W ﬁl des vis): o, face d’appui (vue ici en coupe) de la ferrure arriére I,
H iy @///,'J'l Les deux ferrures I sont réunies par quatre boulons B, de 2™, passant au tra-
t il vers de blocs entretoises en spruce, de b0 < 50 de section, qui pourraient prendre
@é un ellort compression de 10 .
A\ & @ Llonnes. G&) |
'2-6- ; Verticale C .C longeran Montage de la jambe. — 1’amor- I"‘g i r
7 . féw'nne'fa;‘if Lisseur Ca"urr_!e.?tup entre dans une % 7
en ligne de vol picce de section sensiblement car- 1
_ rée, dont les deux coquilles syme- |
Vues de profil et triques C sont assembléesle long de , #
1 gdm de face du mon-  deux nervures N. Cette piéce, qui |
D e tagedelajambe.  est en somme le carter de guidage '\ =
Echelle de la jambe, est précisée surle docu- Izdl \ Posttions res-
ment par un grisé. Elle s’emboite entre deux ailes f, taillées dans la o FT B i S Y pectives de la
e Masse de la*rt'grt‘ur{? avant I, et y est fixée par cinq axes. Les quatre 2 I ' \ roue et de la
L Seos axes a et laxe A prenncnt le couple, tandis que deux rondelles, il duredans le
ou pions de centrage, s'ajustentdans les orifices O, de 35™ de dia- o voiluredans le
metre. Cest sur l'axe A que s’attache 'articulation a cardan — i \ Caupron 560,
reprise sur deux croquisde détail — qui tient 'extrémité de 'amor- ! : \
= I

”{gne de vol
285

B LTk T T R e —————

Y
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étre équipés de moteurs Régnier, & 6 cylindres, don-
nant 210 HP (Caudron 366). Mais on monta, en défini-
tive, sans modifier les cellules, faute de temps, des
moteurs Renault « Bengalt » 165 HP (Caudron 362). 1l
s’ensuit que les appareils étaient, dans I'ensemble, un
peu trop volumineux et lourds pour leur puissance. On
aurait pu gagner une quarantaine de kilos, et augmenter
la vitesse, par une meilleure adaptation du planeur au
moteur disponible; le bati-moteur, en particulier, était
démesurément allongé pour les 4 cylindres du « Bengalt ».

e premier Caudron 362 a été détruit lors de 'accident
mortel d’Arrachart (battements de papillons des gaz
consécutifs au desserrage d’un boulon, dans la tringlerie de

commande. Le ressort qui devait maintenir ces papillons

ouverts en cas de rupture de la tt*inglerie le moteur
pouvant toujours étre coupé par les contacts des magnétos
— mne fit pas son oflice, probablement parce que mal
attaché par un mécanicien négligent. Arrachart fit
tanguer et rouler son avion & plusieurs reprises, comme
pour déboucher, par de brutales accélérations, la tuyau-
terie d’essence qu’il devait s’imaginer obstruée. Le moteur
ne donnant que par bouffées irrégulieres ce fut la perte

d’altitude, le virage brusque que l'on sait, pour éviter

une ligne de force, et I'écrasement).
Le deuxieme Caudron 362 fit un cheval de bois (mau-
vais départ, au cours d’un essai) et faucha son train.
Seul I'appareil de Delmotte put prendre part a la
course. Vitesse movenne réalisée sur les 20005M  en
défalquant le temps des escales (Delmotte se ravi-

taillait tous les Hookm)

,, .ryljkmhjn;‘in; vitesse moyenne

réelle, ogr kmh 500, La movenne fut plus faible dans la
deuxieme manche que dans la premiere, les Soo derniers
kilométres de la Coupe étant courus avec 225 t/m de
moins au moteur (magnéto et ressort de soupape) : done,
125 HP au lieu de 165. Normalement, le pilote aurait
di pousser dans les derniers 1000XMm et tourner a 34oKkmb,

|."appareil atterrit auss: brillant et net qu'au départ;
aucune projection d’huile, aucune trace d’échappement,
ne ternissait I'éclat de ses enduits.

lLa démonstration du Caudron 360 a été tres remar-
quable. Cet avion, équipé d’un moteur de quelque 200 HP
(son poids en vol serait alors de 755k& pour 475%8 de
poids a vide, avec un poids au cheval de 3%£5), doit
pouvoir atteindre aisément les jookmh,

lLa Sociétée Caudron va monter une voilure de ™=
a profil plus porteur de 20 pour 100 environ que celul
de la Coupe, sur 'un de ses C. 360. Equipé d’un Renault
« Bengali» & compression 10, sous-alimenté au sol, Fappa-
reil essayera de battre le record d’altitude des mono-
places de moins de 450k&; 1l devrait atteindre 10 Hoo™.

Des records de ville a wville (a la vitesse movenne
de Jookmh) geront tentés avec le deuxieme appareil,
éequipé d’une hélice Ratier, & pas variable automatique,
augmentant la traction au départ de go pour roo. On
doit pouvoir avee cette hélice, et en utilisant les volets
de courbure dont Delmotte ne s’est pas servi pendant
les décollages de la Coupe, enlever la quantité d’essence
nécessaire a des vols de quelque 2500%M,

(A suivre.) Pierre LEGLISE.
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