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Plans et Construction
d'un

Planeur de Performance
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CARACTERISTIQUES

Envergure : 14 m.
Longueur : 6 m. 60.
Hauteur : 1 m. 85.
Surface : 14 m’.
Allongement : 14.
Poids a vide : 90 kg.

Poids monté : 160 kg.

Poids au m* : 11 kg. 500.

Vitesse de régime : 55 kmh.

Vitesse minimum : 35 kmh.

Puissance pour ligne de vol avec mo-
teur : 4 Cv.
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I. — Technique de l'appareil

Cet appareil d’un allongement de 14,
est éudié pour cbtenir un planeur de
performance peu coiiteux.

Sa surface et son poids ont été réduits
suffisamment pour pouvoir haubanner
les ailes par des cordes a piano sans
craindre une trop grande inclinaison
des haubans.

On sait que dans ce genre d’appa-
reil les formes ramassées sont indispen-
sables pour conserver des qualités de
manialilité et de facilité de réalisa-
tion.

La construction des planeurs de per-
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formance s’oriente actuellement vers
les planeurs haubannés, a seule fin d’ob-
tenir de plus grands allongements dans
ce genre d’appareils.

(La construction d’ailes épaisses sans
haubans ne donnant plus de résultats
dans ce cas, du fait d’un poids prohi-
bitif annulant les qualités de finesse
aérodynamique).

Le poste de pilotage du type 1I est
spacieux, il a été étudié pour donner
des qualités de confort qui, jointes a
la maniabilité de I'appareil, en font une
machine propre i I’entrainement des



pilotes aussi bien par vent fort que
moyen.

La réalisation du point de vue cons-
tructif est obtenue par des procédés don-
nant toutes facilités de réparations et
ne donnant aucun aléa, comme dans les
appareils de construction compliquée et
cotiteuse.

La superstructure du fuselage com-
porte un caisson central auquel est fixé
le patin. Sur ce caisson principal sont
montés le siege du pilote, le manche a
balai et le palonnier, de sorte que le
poids du pilote est transmis directe-
ment au patin.

De méme, les deux cadres principaux
supportant la voilure sont encastrés dans
ce caisson principal. La coque du fuse-
lage est réunie a cet ensemble qui forme
un élément constructif avantageux pour
la robustesse locale et générale.

Cet ensemble est, d’autre part, trés
ramassé pour éviter les masses de cons-
truction éloignées, diminuant la mania-
bilité.

Les dispositions de surfaces nuisibles
au point de vue aérodynamique telles
que : haubans, carénage, etc... ont été
éliminées ou compensées ainsi que les
couples d’instabilité qu’elles entrainent.

En effet, ’appareil est écourté le plus
possible a ’avant pour disposer d’une
grande longueur de fuselage entrainant
une action trés développée des empen-
nages et éviter des surfaces de dérive
exagérées vers l'avant.

Les surfaces dans la vue de profil
sont combinées de facon a ce que leurs
formes soient compensées ainsi que cel-
les de I'empennage, en se rapprochant
le plus prés possible du centre de gra-
vité.

II. — Le fuselage

Le fuselage est constitué par deux
caissons centraux, un a ’avant et un a
Parriére (piéces n® 1). Les caissons AV
et AR se montent aprés l'installation
des cadres de fuselage et des longerons.
Le caisson AV supporte la planche de
sidge, les organes de commande du poste
de pilotage et le palonnier. Il est monté
de facon a chevaucher les cadres n° 2
de cabane, pour transmetire les efforts
a cette partie de l'appareil, qui est de
grande robustesse, et se trouve étre le
centre principal de la structure.

Le détail de ce caisson ainsi que celui
de T'empennage qui sert de béquille et
d’amorce du plan de dérive, sera dé-
taillé a part.

La construction des éléments du fu-
selage se trouve ainsi fractionnée en un
certain nombre d’éléments, peu nom-
breux du reste, et qui permettent lors-
que leur fabrication est terminée de
monter rapidement I'ensemble de ce fu-
selage.

En effet, dans les planeurs de per-
formance, ’affinement des formes con-
duit a une réalisation évoluant vers le
genre monocoque par exemple, dont la
multiplicté des piéces ne permet pas
de les détailler et conduit a la réalisa-
tion « sur place » de ’ensemble du fu-
selage. Le temps passé devient alors
considérable sur ce travail qui est du
reste trés encombrant dans un atelier,

durant tout le cours de sa réalisation, et
exige une main-d’ceuvre tout-a-fait au
courant.

Les cadres principaux n° 2 sont éta-
blis en section de spruce ou de peu-
plier de 20/35, ainsi que le n° 3. Ils
comportent une barre centrale destinée
a recevoir les flasques du patin, ainsi
que le cadre n° 7.

A la partie inférieure de ces cadres,
un montage de tasseaux, donnant une
forme rectangulaire, permet l’emboi-
tage de la partie inférieure du patin.
Le contreplaqué est de 30/10°.

Les autres cadres n°* 4, 5, 6 et 7 sont
en sections de 20/20 et en contreplaqué
de 15/10°.

De larges évidements dans le contre-
plaqué de ces cadres permettent d’en
récupérer une certaine surface et d’al-
léger.

Le montage des cadres est effectué
sur les longerons, qui sont en section
de 20/20 et ont une longueur de 6 m, 10,
ce qui permet de les prendre facilement
dans les longueurs courantes des four-
nisseurs de spruce,

Des évidements comportant une lé-
gére pente sont prévus dans les angles
des cadres.

Le fuselage est installé avec les bar-
res de croisillonnage qui sont en sec-
tion de 20/20.

Les équerres de fixation de ces bar-
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res de croisillonnage sont toutes tra- &
cées de la méme maniére. L'une d’elles
est cotée sur I’ensemble du fuselage.

Le fuselage est entiérement recouvert

de contreplaqué de 15/10°. Ceci, méme &

a la partie supérieure, qui est plate. Le - s sa s

galbe du carenage qui est rapporté, par- | it §

dessus, est lui-méme recouvert de con- \.\ @ Il
~o

[

tre plaqué de 15/10e.

Un détail est donné de la forme avant
qui est en forme de grand arrondi. Un
petit cadre est formé par une planche
de bois (peuplier) de 8 m/m d’épaisseur
et ayant comme dimensions 450 mm. de
haut sur 235 mm. de large.

Trois becs en planche de 8, et arron-
dis avec un rayon de 100 mm., forment
la partie arrondie destinée a recevoir
le contreplaqué de revétement, qui est
cloué également sur P'arétier d’attaque,

lequel est constitué par une latte de - =
20/20, encastrée dans les becs, et se Y
trouve raidie par deux flasques de con- 19
treplaqué de 15/10° (voir détails). Y| t§§"
Suivant les régles du dessin indus- STES \z’
triel, les caissons verticaux, de patin et SIS E N —
de béquille, qui sont hachurés, sont fi- 3 §§ E 3
gurés par des traits mixtes (un trait 'EQ ~§E = § IS
court, un point, un trait, un point, etc., ¥ NRI9'S @\g
———). Ce trait est employé pour les |I§ NI N§
piéces que l'on veut figurer seulement 1S3 Ei‘, N
pour mémoire sur un plan, et qui sont ) 3] E ‘
détaillées a part). SIS NN T =

Dans les travées principales du fuse-

lage : travée de cabane et travée si-
tuée derriére cette cabane, du fait du

)
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caisson central, le contreplaqué du fond
dans la partic du patin sert 2 mainte-
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nir les longerons. Aussi, des évidements 9 505
sont pratiqués dans les caissons du patin E N

pour disposer dans ces travées une ban- b RS

de de contreplaqué de 3mm., de 240 mm. o j

de large, qui réunit les longerons infé-
rieurs et le caisson central également.

Tous les assemblages sont collés et N
cloués avec des pointes fines de 12/10¢ ‘ 4
d’épaisseur et de 12 mm. de long. B K

La colle a employer est la colle Cer-
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Laisson t!/tl‘d/ ge patin

|
tus qui se prépare a froid et au mo- ""\R\i‘\iﬁ'\',{ﬁ%’ 3 §| i
ment de ’emploi. Elle se présente sous \‘\\:"sf(” -1 N 3 I
la forme d’une poudre que I'on délaye o RSN § !
dans de T'eau avec un certain tour de ; S .§
main pour obtenir une colle homo- =%

geéne.
La planche de siége sera formée par

une planche en peuplier de 15 mm.
d’épaisseur et de 360 mm. de large.



- , G.ﬂ

4
/

Ladres| 4562
35 en 'é/aéwla’a 570
et seckion de JoX20 “k“’(

——" =l : §

L v 450

5380 J 4
|

41 Echancruras dgloido
our Je passage des longerons

20
T
45
576

4
.5fctinnZo/£o Z g
Planche dezo p.30/leN]| | |
2 @ ﬂ?
Ay
S
A | ) ¥ S
54p I & s 9\-‘
§ ! e NS
% 1| Eoo 0
E l |4 o 0\
' : | 4 “\
0 ’
[Nyt

jag anc)Jg "W Jo g 4 ’

21 O]

ﬂ e e Ll
7 7

2 A

NN

L’autre dimension est égale a la dimen-
sion du fuselage a I’endroit ou elle sera
posée. Ses bords devront étre arrondis
suivant la courbe des parois du fuse-
lage sur lesquelles elle sera collée et
clouée, ainsi que sur le patin central.

De cette facon, le poids du pilote est
transmis sur le patin.

Le galbe de carénage qui sera monté
apres sur la partie du fuselage sera
constitué par des couples en planches
de peuplier de 8 mm., qui seront placés
au droit des cadres de fuselage. Une
aréte supérieure sera formée en latte de
15/15, raidie par des lames de contre-
plaqué faisant 50 mm. dans leur partie
la plus large, entre chaque travée. Un
détail donne les cotes des divers élé-
ments de ces galbes de carénage, qui
sont tracés en forme d’anse de panier,
pour étre réunis au fuselage par un reve-
tement venant se clouer sur les longe-
rons.

Le patin central avant sera préparé
d’avance, comme les cadres, de facon
a ce que sa pose se fasse rapidement.
Un détail de ce patin est dessiné, et sa
réalisation est trés simple. Les tasseaux
de 20/35, 5/35 et 35/35 seront coupés
a la longueur voulue, et assemblés sur
place.

Les lames du patin sont peu courbées
et par conséquent d’un cintrage facile.

Le contreplaqué de 3 mm, qui re-
couvre la partie avant, et la partie in-
férieure du patin, est collé et cloué des
deux cotés.

Entre les deux lames du patin, on
dispose a P’avant un remplissage en
bois plein, pour recevoir le crochet.

Dans la partie avant du patin, se
trouve le logement du palonnier qui
sera solidement emmanché dans une fer-
rure.

Pour monter le patin dans le fuse-
lage, on le glisse dans les cadres,

Les panneaux de contreplaqué de
15/10, qui caissonnent le patin dans les
cadres, et qui sont figurés par des ha-
chures inversées, ne sont pas collés et
cloués sur le patin, d’avance. On les
monte lors de la fixation du patin dans
le fuselage.

Ces panneaux peuvent é&tre évidés.

Le fuselage étant plat dessus, avant
la pose des couples de carénage, est
monté, posé a plat sur un bati recti-
ligne.

Le caissonnage de 1’étambot et de la
béquille est préparé d’avance, et se
monte en méme temps que toutes les
autres piéces.

Un détail est donné de I’assemblage
des longerons du fuselage, a leur arri-
vée sur la barre d’étambot qui est cons-
titué par un tasseau de 15/40 qui rece-
via une petite pente correspondant a
celle des parois du fuselage a cet en-
droit. Cette pente se fait soit au ra-
bot, soit a la rape. Il y a trés peu de tra-
vail a effectuer au rabot dans cet appa-
reil, afin d’éviter les difficultés de son
emplei pour les monteurs peu habitués
a s’en servir,
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Les évidements pour les goussets
transversaux, qui sont repérés sur le
croquis, seront repérés sur place.

Lors du montage du patin, ce patin
est essayé dans le fuselage et retouché
¢'il y a lieu.

Les cotes données et la disposition
constructive, sont prévues pour éviter
les causes d’erreurs qui peuvent ame-
ner des difficultés lors de 1’assemblage
général du fuselage.

En effet, dans les planeurs de per-
formance, qui exigent un certain galbe,
et par conséquent des formes fuyantes,
avec des raccords de formes géométri-
ques dissemblables, le montage d’un
tel appareil peut occasionner beaucoup
de travail, de tatonnement sur place.

Le planeur que nous décrivons est
surtout étudié pour donner la réalisa-
tion la plus aisée possible. Les cadres
sont préparés et les caissons de patin
et de béquille.

Ensuite le fuselage est installé, avec
les longerons et croisillonné avec des
tasseaux de 20/20, qui sont ajustés sur
place.

Ces croisillons sont alors f{ixés tous
ensemble, par les équerres de contre-
plaqué intérieures, qui sont collées et

clouées, et qui immobilisent alors tous
les éléments de la structure.

Le patin est alors monté, ainsi que le
caisson de béquille.

I’ajustage de ce patin étant effectué,
le fond du fuselage peut étre posé. Ce
fond est constitué par du contreplaqué
de 5 mm., allant jusqu’a larriére du
‘patin.

Le reste du fond du fuselage allant
vers la queue, peut alors étre posé aussi,
avec du contreplaqué de 15/10¢.

Les petits couples de I'avant du fuse-
lage seront installés, préts a recevoir le
recouvrement du fuselage qui reste a
faire, et qui sera effectué aprés le mon-
tage des commandes, des gouvernes, et
un montage a blanc de toute la voiluie.

Les goussets d’entretoise dans les tra-
vées de fuselage derriére le pilete, qui
sont figurés sur le plan d’ensemble du
fuselage, seront montés alors, de fagon
a raidir cet ensemble.

Une planche de 8 mm.. détailiée, se
pose devant le poste de pilote. Elle
pourra recevoir les instrument de bord.

Le gousset transversal de contrepla-
qué qui réunit cette planche de bord
sera placé lors du montage des aménage-
ments : planche de siége, commandes,
etc., ete., etc.
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III. — Dérive et gouvernail de direction

Le fuselage étant déja monté presque
complétement, les plans de dérive et de
direction pourront étre installés,

La dérive, du fait qu’elle fait corps
avec le fuselage, puisque son longeron
forme aussi 1’étambot, sera donc pré-
parée d’avance, et montée en méme
temps que le caisson de béquille.

Sur le croquis de cette dérive, toutes
les indications sont données concernant
les bois qui la composent. Les nervures
sont en planche de 8 mm. en peuplier
comme celles de la direction.

Les longerons de dérive et de direc-
tion étant de 15/40 mm., le bord d’atta-
que de la dérive étant constitué par une
section de 20/20, les nervures sont donc
tracées en partant de ces cotes de 20 et
40 mm., pour la dérive. Les nervures
de direction font 40 mm. de large au
longeron, et finissent a I’épaisseur du
contreplaqué du bord de fuite qui est
du 5 mm.

La forme de la direction est donnée
par le tracé de ce contreplaqué de bord
de fuite, qui est pris dans la méme four-
niture que celle du patin.

Les rayons de ce tracé et la position
des axes de ces rayons, sont donnés sur
le croquis.

Le montage de ces gouvernes est tres
simple. Les articulations son consti-
tuées par des boulons a ceil et a chape.

La nervure de direction désignée pour
cela regoit le guignol de commande qui
est découpé dans une planche de dural
ou d’alu de 4 a 6 mm. Ce guignol est
boulonné sur la nervure par des boulons

de 4.

Le recouvrement des gouvernes sera
fait entiérement en contreplaqué de
10/10e.

Le haubannage du plan de dérive sera
effectué par des cordes a piano, qui le
relieront avec le plan fixe de profon-
deur, lequel sera haubanné de cette fa-
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con également. Les haubans sont figu-
rés sur le croquis par un trait mixte,

La barre qui supporte l’attache-fil
dans la dérive est en section de 35/35,
qui sera amenée a I’épaisseur du bord
d’attaque par un amincissement a la
rape ou au rabot. Pour l’amener a
I’épaisseur de I’étambot, c’est-a-dire a
40 mm., on dispose un contreplaqué for-
mant cale d’épaisseur des deux cotés a
cet endroit,

La dérive est montée a I'avant par un
remplissage qui comporte un évide-
ment en demi-vrond, et qui regoit deux
flasques de contreplaqué, se -caisson-
nant avec le caisson de béquille. Le con-
treplaqué du caisson de béquille est du
30/10. La petite portion de contreplaqué
qui réunit la dérive a ce caisson de bé-
quille est en plaqué épais de 5 mm.

Le bord d’attaque de la dérive sera
arrondi un peu sur les angles avec la
ripe apres la pose du revétement.

Les longerons de dérive et de direc-
tion sont amincis a leur extrémité su-
périeure a 11 mm, La derniere nervure
de dérive étant un tasseau de 40/45
‘placé en hauteur.

Le longeron de direction conservera
sa section de 40 mm. vers le bas. Pour
que le contreplaqué de bord de fuite
arrive a cette épaisseur dans cet endroit,
des cales seront contrecollées.

La béquille comme on le voit est cons-
tituée tres simplement par des lattes de
fréne de 40/8, qui seront marouflées
dans la partie collée dans les flasques
du caisson d’étambot.

Avec ce dispositif de construction, on
a ainsi une grand facilité de montage,
et une bonne réunion de tous les élé-
ments constructifs.

La béquille ne peut du reste guére
avoir d’efforts a supporter, le décroche-
ment de forme du patin se trouvant
assez a 'arriére du centre de gravité.

IV. — Les voilures

Les ailes étant a profil constant tout
le long de I’envergure, les nervures se-
ront toutes pareilles. Elles seront faites
dans un gabarit, constitué par une plan-
chette de 15 mm. en peuplier, pour
qu'elle soit rigide et sur laquelle le
contour de la nervure sera tracé,

On cloue alors sur cette planchette
une autre planche de 10 a 12 mm.
d’épaisseur, donnant la découpure de la
nervure. On place a lintérieur de ce
profil de nervure d’autres découpures
de planche pour ensserrer les lattes qui
formeront la structure de la nervure.

De cette fagon, pour fabriquer une
nervure, on place les lattes dc I'arma-
ture (lattes de 15/5 mm.) dans le gaba-
rit.

D’autre part, on a préparé 40 flas-
ques de contreplaqué de 10/10° ou de
15/10°, découpées au contour de la ner-
vure et qui sont collées et clouées sur
les lattes.

Une nervure étant ainsi fabriquée en
partie, on la retire du gabarit. Toutes
les nervures sont faites en méme temps,
et on fera attention de ne pas en laisser
sécher dans le gabarit, car lez bavures
de colle pourraient la fixer dedans.

Les nervures seront munies sur 'au-
tre face de bandes de contreplaqué de

40 mm., aux endroits cotés sur le cro-
quis. Les longerons devront étre égale-
ments placés dans toutes les nervures,
aux cotes précises indiquées, ceci pour
qu’au montage des ferrures d’attache a
I’épaule se trouvent bien en face de
celles la cabine.

Les longerons font 28 mm. de lar-
geur. Les encoches dans les nervures
doivent bien s’ajuster. Toutefois, pour
ne pas risquer que les longerons aient
des difficultés a passer au montage, on
peut mettre une cote de 28 fort dans les
encoches de nervures ou plutét 29 mm.

Le bec de nervure est constitué par
un remplissage en planche de 15 mm.
découpé avec les encoches pour les lat-
tes supérieures et inférieures du profil
qui viennent converger en cet endroit.

Les lattes doivent aller le plus loin
possible, au bord d’attaque, Ce sont les
difficultés de cintrage qui font qu’elles
ne peuvent atteindre I'arrondi.

Les becs en planche découpée sont
fastidieux a faire a la main. On peut en
découper un et l’ajuster dans la pre-
miere nervure modeéle. Ensuite, les au-
tres seront découpés par un menusier
possédant une scie a chantourner.

Si ’on veut, ou si les feuilles de con-
treplaqué ne sont pas de la grandeur

— 9 —
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voulue (utilisation de chutes par exem-
ple), les flasques de nervures peuvent
étre en trois piéces : le bord d’attaque,
le corps de la nervure entre les deux
longerons et la partie arriére.

Ces nervures sont en assez grand
nombre, mais comme elles sont de pe-
tite longueur (un métre), elles sont treés
rapidement construites (une heure en-
viron par nervure).

Les longerons sont détaillés sur le
croquis. Ils sont en caisson et constitués
par des tasseaux de 25/25 et 25/30
comme semelles et du contreplaqué de
15/10° pour les flasques.

Dans les longerons, aux endroits ou
se trouvent les ferrures, on place un
remplissage en planche de 25 mm.
d’épaisseur, ajusté a la dimension in-
térieure du longeron.

Au droit de chaque nervure, il faut
placer également une latte de 15/15
mm. entretoisant les flasques.

Les longerons doivent étre soigneuse-
ment collés et cloués.

L’incidence de 1’aile est de 3°. Elle
est disposée de fagon que sur une hori-
zontale soient placés les deux points
de tangence du profil, a la partie infé-
rieure des longerons, sur ’axe de ceux-
ci.

Sur le croquis, on voit cette ligne hori-
zontale, appelée « horizontale de réfé-
rence ».

De cette fagon, les attaches de hau-
bans seront au méme niveau, et comme
les longerons sont de méme hauteur,
une grande partie des ferrures avant
et arriére seront de méme hauteur, ce
qui standardise davantage la fabrica-
tion.

La derniére travée de nervure de I'aile
finit par un arétier, découpé dans de
la planche de peuplier de 8 mm,

Les cotes de cet arétier sont déter-
minées sur le schéma de la voilure, et
permettent une fabrication facile de
cette extrémité qui est un peu délicate.
Cela, si on s’arrange pour que les sur-
faces arquées du profil (qui ne se dé-
veloppent pas bien lorsqu’on les raméne
a une horizontale), se ferment bien.

Le tracé de cette extrémité tient comp-
te des conditions aérodynamiques, de-
vant donner ume certaine incidence a
cet arétier pour que la stabilité soit
bonne, et une certaine forme en sur-
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face, déterminée par les arrondis du
tracé, pour que 'action des ailerons soit
efficace.

Du reste, la terminaison de la voilure
par une nervure, en faisant l'aile rec-
tangulaire, n’enléverait pour ainsi dire
pas de qualités aérodynamiques, et se-
rait ainsi trés facile a exécuter.

Le profil creux employé est a grande
gustention et donne une grande fi-

nesse aux grands allongements (la ré-
duction de la trainée étant fonction
dans la formule de Prandt du Ky au
carré). Pour un planeur de perfor-
mance ayant un allongement au-dessus
de 10, il convient de prendre un profil
trés porteur.

La fixation des nervures et le croisil-
lonnage des ailes en plan sont faits
avec le systtme de recouvrement en
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goutiére tout le long du bord d’atta-
que, collée et clouée sur toute la lar-
geur des longerons.

Les panneaux placés entre les longe-
rons sont placés alternativemest des-
sus et dessous, et suivant les efforts de
flexion. Ces panneaux sont indiqués par
contreplaqué alternatif entre chaque
nervure,

Ce systéme est intéressant, en ce qu’il
sert, d'une part, a la résistance a la
flexion et diminue considérablement le

poids du contreplaqué (son prix aussi,
ce qui est trés appréciable).

L’aile est ainsi complétement entoilée.

Dans la fixation de ces contreplaqués
alternatifs, on dispose d’abord une
des hachures inversées sur le schéma
de la voilure.

Dans la travée de nervure, ou se
trouvent les ferrures d’attache de hau-
bans, on met du contreplaqué de 3 mil-
limétres.

Tout le recouvrement alternatif et le
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bord d’attaque, ainsi que le recouvre-
ment total de laileron, sera fait en
contreplaqué de 10/10°.

Le bord de fuite est constitué par
une latte de 15/5, qui est ajustée entre
chaque queue de nervure. Les équerres
sont en contreplaqué de 15/10°.

Toutes les nervures seront préparées
dans le gabarit, y compris cclles cor-
respondant aux ailerons.

Le longeron de laileron est placé a
22 millimétres de celui de Vaile pour
permettre le jeu de l'articulation,

Ce longeron d’aileron est lui-méme
détaillé. 11 est comstitué par unc plan-
chette de peuplier de 15 millimétres
d’épaisseur, dont les pentes devront étre
bien repérées. pour &tre effectuées si
possible a la machine. En effet, les ma-
chines, scies ou dégauchisseuses, sont
munies de tables inclinables donnant la
pente voulue aux bois que ’on fait dé-
biter.

Les longerons, caissons de voilure,
seront faits en partant de sections de
tasseaux carrés et rectangulaires.

On fait attention de ne pas metlre
de pointes dans les parties qui seront
enlevées par le rabot ou la machine.

Si cette précaution est bien prise, on
pourra faire abattre facilement les
pentes a la machine,

Il faut, en effet, éviter qu’une pointe
se présente sous loutil travaillant le
bois, surtout si c’est une machine qui
fait cet office.

Lors du montage des voilures, il faut
bien faire attention que les ailes soient
bien réglées. Faire cela sur un bat
bien rectiligne ou un plancher plat.

La position des articulations d’aile-
ron, ainsi que celle du renvoi de com-
mande d’aileron qui est placée dans
I'aile est indiquée sur le plan de la voi-
lure.

Au fur et a mesure que ces picces
seront préparées, elles seront montées.

Toutefois, il ne faut pas, comme cela
a été mentionné, oublier de disposer a
chaque endroit ou sera placée une fer-
rure sur un longeron, un remplissage
en bois plein.

V. — Les ferrures d’aile

Avant de monter les cadres princi-
paux de fuselage (Cadres N° 2) il faut
monter dessus les ferrures inférieures
d’attache de haubans, et les contrepla-
ques attache de voilures a I'encastre-
ment (pieces N° 9 et 30).

Ces ferrures n’ont pas été détaillées
dans la description du fuselage, car elles
sont fabriquées en méme temps que
celles de la voilure, leur méthode de
tracé étant semblable.

Toutes ces ferrures sont en tole plate
découpée, avec des rayons de 10 déter-
minés par la position des lignes de bou-
lons, pour le tracé du contour.

Les rayons sont de 15 pour les trous
des pattes d’attache.

Les ferrures N° 30 sont en t6le d’acier
de 15/10°. Elles seront placées dans le
haut des cadres N° 2 pour recevoir les
attaches d’ailes N° 10. Elles sont au
nombre de 4.

Les ferrures N° 9 en téle d’acier de
25/10, sont boulonnées sur les cadres
Ne 2, pour recevoir les attaches de hau-
bans de voilure,

Pour ces ferrures, ainsi que pour les
autres, on voit qu’il y a un certain
nombre de boulons, pour répartir con-

venablement les efforts de traction, dans
le bois, constituant soit les cadres, soit
les longerons.

Ces ferrures N° 9 sont au nombre de
8. Les ferrures du c6té gauche d'un
cadre sont réunies a celles du coté droit,
a l’aide d’'un hauban en corde a piano
ou en cable de 25/10. Ce hauban a
pour but de résister a 'effort de trac-
tion qui se produit du fait de la tension
des haubans, dans la traverse inférieure
des cadres.

Cette traverse, du reste, peut résister
largement a cet effort, d’autant plus
qu’un certain nombre de boulons, trans-
met Deffort de traction des haubans
dans le bois. C’est une faculté non né-
gligeable d’augmenter considérablement
la résistance de cette piece de bois, en
la doublant d’un hauban,

L’aile est montée sur la cabane a
l’aide des ferrures N° 10. Ces ferrures
en tole d’acier de 25/10, sont les mémes
pour les longerons avant et arriére.

Elles sont au nombre de 8. Afin de
raidir les pattes de fixation extérieures,
elles sont entretoisées par des tubes de
4/8, serrés dans des boulons de 4, qui
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sont placés a l'extérieur des longerons,
pres de ces pattes.

Comme les derniéres nervures d’aile,
sont placées par-dessus ces ferurres, il
faut augmenter l'ouverture de passage
des longerons dans ces nervures, de
I'épaisseur de deux tdles, soit 5 m/m.
Les pattes d’attaches supérieures, se
montant ensemble pour les ailes droite
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et gauche, il faut les cambrer un peu
pour les faire chevaucher.

Le montage des ferrures d’encastre-
ment doit étre juste, Aussi, pour ne pas
avoir d’erreurs, elles seront serrées sur
les ailes droite et gauche, et assemblées
provisoirement, sur les ferrures N° 30,
et par leurs pattes d’attache supérieures.

Etant ainsi installées, quelques trous
peuvent étre percés, et quelques boulons
posés, avant d’enlever le montage, et de
continuer la pose de ces ferrures.

De cette facon, on est en mesure de
mieux poser ces ferrures, qui se pré-
senteront exactement en face I'une de
lautre, lors des montages ultérieurs
des ailes.

Pour cette opération, le contreplaqué
de la derniére travée de nervure n’est
pas encore fixé. aussi, on peut le clouer,
les longerons des deux voilures étant
réunis, pour qu’ils soient maintenus au
méme écartement, pendant cette opé-
ration. En effet, il peut y avoir un petit
ieu dans les cuvertures de pacsage des
longerens dans les nervures, qui pour-
rait laisser écarter les longerons, d’un
ou deux millimétres, ce qui génerait au
montage.

Les ferrures d’attache de haubans
Ne 11 se montent sur les longerons
arriére. Elles sont en téle d’acier de
25/10, comme les ferrures N° 12, qui se
montent sur les longerons avant.

Les trous d’axes d’attaches de hau-
bans, servent a situer les ferrures sur les
longerons. En effet, sur le plan de voi-
lure, ces trous sont repérés, pour le
placement de ces ferrures.

Avant de terminer les longerons, des
cales de remvlissage sont placées de-
dans, au droit des ferrures. Ces cales
doivent dépasser de deux centimétres,
les bords latéraux de ces ferrures.

Les attaches de haubans seront cons-
tituées par les manilles (picce Standard
Ne 29). Ces manilles sont en tdole d’acier
de 25/10, formant collier sur un tube
de 8/12, sur lequel elles seront soudées,
ou mieux brasées.

Le tube qui aurait pu se déformer
par la chaleur, est alésé ensuite. Les
trous servant a Dattache des haubans,
sont décalés par rapport au rayon du
tracé de la tole.

Les haubans, et les croisillons, sont
montés, sur un axe de 8/25 goupillé.

Avec ces manilles, les haubans s’orien-
tent facilement suivant leur direction.
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VI. — Les gouvernes de profondeur

Les nervures des gouvernes de pro-
fondeur sont faites d’une maniére ana-
logue a celle de I’aile, en lattes de 15/5,
et en contreplaqué de 10/10 ou 15/10.

Toutefois, le recouvrement de ces
plans étant entiérement en contrepla-
qués de 10/10, les nervures ne sont pas
encastrées. Elles s’arrétent au niveau des
longerons qui ont une hauteur sensi-

blement uniforme et une épaisseur de
15 m/m.

Les évidements, praticables a lem-
porte-piéce dans ces nervures sont facul-
tatifs,

Le bord d’attaque des mervures est
fermé par deux petits taquets en plan-
che de 15 m/m. découpés suivant la
forme du profil. Sur le longeron, un
tasseau de 40/10 placé horizontalement
devant le longeron, forme Iaretier
avant. Les taquets sont collés et cloués,

et le contreplaqué de recouvrement
trouve ainsi une fixation de bord d’at-
taque trés robuste.

Le rayon du bord d’attaque, permet
le cintrage du recouvrement, qui peut
étre mouillé, si cette opération ne se
fait pas bien.

Les aretiers d’extrémité et le bord
de fuite comportant des arrondis de 200
de rayon,

Ce pourtour est formé par des plan-
chettes de 8 m/m d’épaisseur décou-
pées. De cette facon, le contreplaqué
trouve une large surface de fixation
dans ces piéces, qui sont trés simples a
fabriquer.

Le plan fixe N° 17 sera haubanné a
I'aide de cordes a piano aprés un atta-
che-fil posé sur la traverse supéricure du
plan de dérive.

Sur les longerons du plan fixe, on
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dispose pour recevoir les attaches de
haubans, des ferrures (piéces Standard
Ne 11) formées par une tdle de 20/10
en acier, fixées par trois boulons de
5/25, et comportant des trous sur les
pattes qui sont en direction des cordes
a piano.

Ces ferrures sont en réalité de grands
attache-fils. Il y a 4 piéces pour le hau-
bannage du plan fixe, dont un schéma
a été donné dans le croquis de I’arriere
du fuselage.

La fixation du plan fixe sur le fuse-
lage est faite au longeron avant par la
ferrure en U N° 32, boulonnée sur la
traverse supérieure du dernier cadre,
et recevant les téles N° 20 (2 piéces)
boulonnées sur le longeron. Un axe
démontable de 8/30 a écrou crénelé
réunit ces piéces. Le réglage du plan
fixe peut étre effectué dans une certaine
mesure, en placant des cales sous la
ferrure N° 21 sur 1’étambot.

Quoique le plan fixe soit calculé pour
une position donnée, nous mentionnons

VII. —

Pour haubanner les ailes par en
dessus, une cabane caisson en bois sert
de poingon.

Cette cabane N° 29, est constituée par
des tasseaux de 35/35 recouverts de
contreplaqué de 3 m/m. Pour que Tef-
fet de dérive latérale ne soit pas trop
grand, un évidement est pratiqué au
milieu. Le bord de fuite des deux bras

ces indications concernant les modifi-
cations de l'angle du plan fixe, une
certaine latitude dans la position de ce
plan devant étre prévue.

La ferrure arriére du plan fixe, est
trées simple. Une piéce unique N° 21,
boulonnée sur le longeron, se pose sur
I’étambot par les deux pattes exté-
rieures.

Les articulations de gouvernes de pro-
fondeur, se font a I'aide de boulons a
ceil, de 6/25 ,disposés deux par deux,
sur chaque longeron : le longeron ar-
riecre du plan fixe et le longeron de
chaque volet. Ces boulons a ceil, conve-
nablement écartés (ceux montés sur le
plan fixe sont écartés de 60 m/m) sont
réunis par un axe de 6/80, goupillé.

Un tube de 6/8, en aluminium sert
d’entretoise entre les deux boulons du
milieu.

L’axe de ces articulations est repéré
sur les dessins des gouvernes de pro-
fondeur, du gouvernail de direction et
des ailerons.

La cabane

ainsi obtenus, est formé par une plan-
che de 10 m/m d’épaisseur, qui est con-
treplaquée a P’endroit de son raccord
avee les tasseaux pour arriver a la
méme épaisseur qu’eux. Ce contrepla-
quage est figuré sur le dessin par des
hachures.

Cette cabane se monte sur les pattes
d’attache supérieures des ferrures N° 10,

bovlonde (2/p0~3™

-STANDARDZE 640 1 30

Q’ &
4% <%4%?

A N\ Pagage d b'paisAF

g?;_________;EEEEEL—— |
_////j _55[&/[]}7AB ‘-——i‘Axes Ferure.s Vs "a’o;—J

/& S Axes ferreres N2
B\;Tf—_— Y7
LTy action 15538 4

2o

Zoo Laction 35X35
Enl|/

)

/4 N>~ Arrondir_—"

Planche décovpee

Saur.

-5

— 15 —



a J’aide des embouts N° 29. 11 y a deux
embouts N° 29, formés par des toles de
25/10, sur lesquelles sont soudées des
tubes de 12/15 alésés ensuite.

4 contreplaquages N° 29 servirent a
recevoir les attache-fils de haubannage

et de croisillonnage.

VIII. — Les commandes

Sur la derniére planche, on voit fi-
guré dans le schéma intitulé « instal-
lation des commandes » le manche a
balai commandant par cables un renvoi

de commandes situé derriére la voilure.

Les commandes dans le fuselage sont
montées sur le patin central. Le manche
a balai est constitué par une barre de
bois de 30/30, en fréne de préférence,
et arrondis a I'endroit de la poignée.

Une ferrure en forme de fourche,
forme Il’articulation a la Cardan, & la
partie inférieure. Cette ferrure en feuil-
lard de 25/10¢ d’acier doux, est courbée
sur un tube de 32 m/m de diamétre,
pour laisser un jeu suffisant sur le tube
de 28/30 qui servira d’axe.

On voit d’ailleurs que cela dégage
I'intérieur de cette fourche, pour per-
mettre plus aisément le mouvement en
tous sens.

Le manche en bois est boulonné avec
la fourche d’articulation, avec des bou-

lons de 5/40.

Cela fait, on installe ’axe d’articula-
tion, qui est composé d’un tube central
de 28/30 en acier, renforcé intérieure-
ment autant que possible par une four-
rure en bois dur emmanchée a pres-
sion.

Deux paliers en téle de 20/10, com-
portant des portées en tube de 30/32
soudées a ’autogene, sont boulonnés de
part et d’autre du patin central, Dans
ces paliers, s’engage le tube d’axe de
28/30 fourré en bois, retenu d’un coté
par le guignol extérieur commandant
la profondeur et de l'autre co6té, sur
I’axe du manche a balai, par un gous-

set libre de 30/32.

Le guignol du manche a un bras de
levier de 80 m/m. Il est constitué, com-
me tous les autres guignols par deux
toles d’acier de 15/10°, soudées sur le
tabe de 30/32. Un cambrage améne
I’écartement des toles a 3 m/m a len-
droit de T’attache-cable.

Pour tout P'appareil, 16 boulons de

6/15 sont utilisés pour former les arti-
culations d’attache-fils de ces guignols,
en méme temps que le serrage des toles
sur les entretoises.

Ces entretoises sont faites au moyen
de tube de 6/10 en bronze, ou en dural.
Ce tube est découpé en rondelles de
3 m/m d’épaisseur. On obtient ainsi des

rondelles de 6/10/3.

Le boulon de 6/15 étant serré sur les
toles et I'entretoise de 3 m/m d’épais-
seur, on obtient ainsi que le raidissage
du guignol, une bonne articulation
pour les départs de cables qui seront
constitués par un attache-fil de téle de
25/10 d’épaisseur, percé d’un trou de
10, 5 m/m.

Ces attache-fils devront avoir un rayon
autour de ce trou de 18 m/m.

Le guignol au manche commande le
guignol de renvoi de commande, placé
sur la poutre centrale, derriére la voi-
lure.

De méme que pour le manche a
balai, un tube d’axe de 28/30 coulisse
dans un tube de 30/32 formant palier,
et traversant pour cela un massif de
bois placé a cet endroit dans le cais-
sonnage central,

Le palier par lui-méme est formé,
outre le tube de 30/32 de deux contre-
plaqués en tole d’acier de 15/10° dont
le dessin peut étre pris sur celles for-
mant axe du palonnier.

Une de ces contreplaques est soudée
apreés le tube d’'un cété. Les deux gui-
gnols sont boulonés de part et d’autre
sur le tube de 28/30, qui peut étre aussi
fourré en bois dur.

Les entretoises boulonnées formant
comme pour le guignol au manche, axes
d’articulation des attache-fils, sont a un
bras de levier de 80 m/m pour les cables
faisant la liaison avec le guignol du
manche.

Le bras de levier pour les cables par-
tant pour les guignols de profondeur
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est de 40 m/m de plus, soit au total :
120 m/m.

Les guignols de profondeur ont un
bras de levier de 10 m/m, Ils peuvent
étre faits sur le méme dessin que celui
du gouvernail, en téle dural de 6 m/m.
(Voir la planche du gouvernail de di-
rection).

Seulement, pour I’échancrure du lon-
geron dans ce guignol en dural, la di-
mension change. Le guignol est bou-
lonné sur la nervure qui est munie d’un
remplissage en bois dur.

On voit que la commande de pro-
fondeur est légérement multipliée. On
s’assurera que les mouvements sont
corrects, et correspondent par exemple
a un relévement du volet de profon-
deur quand on tire sur le manche, et
inversement, un abaissement quand on
pousse sur le manche.

Les cables seront de préférence du
cable épissé a D'extrémité. Quoique du
1 m/m soit suffisant, on peut prendre
du cable de 2 a 25/10°, et faire faire
les épissures par un spécialiste. (Epis-
seur de marine par exemple).

Ne pas oublier de mettre sur chaque
cable. pour régler la tension, et le ca-
lage des éléments mobiles de ces com-
mandes. des tendeurs de 5 m/m de dia-
metre de tige. On peut pour les cables
partant du manche, employer des ten-
deurs a deux ceils, un ceil passé dans les
deux flasoues du guignol qui devrait
étre muni dun tube entretoire plus
petit en diamétre.

Si c’est un tendeur a il et a chape, la
chape est montée sur Dattache-cable
articulé sur le guignol.

On peut monter la chape du tendeur
sur le guignel de profondeur ézalement
au moyen d’un attache-fil en forme de
fourche,

Ces tendeurs placés, les uns au man-
che a balai et les autres sur les guignols
de Ja profondeur permettent une véri-
fication et un réglage faciles.

Le guignol au manche est unique et
commande d’un cdté le renvoi de pro-
fondeur qui, composé de deux guignols
commande séparément chacun des vo-
lets de profondeur.

Les vues montrent en bas du cliché,
sur un méme axe le manche a balai avee
le guignol et =son rahattement, et les

guignols de renvoi avec leur rabatte-
ment également.

Le renvoi de commande d’aileron est
situé a la partie supérieure du cliché.

Deux paliers constitués par une pla-
que percée de 3 trous et d’un tube soudé
de 30 m/m de long pour un diamétre
de 30/32, supportent un tube d’axe de
28/30. Ce tube d’axe est placé entre les
longerons. On devra s’assurer qu’il tour-
ne librement, Pour cela leur longueur
est diminuée de 3 & 4 m/m a fond de
course des paliers. La position de ces
tubes de renvoi est figurée dans Taile.
Contre le palier avant, se trouve le
guignol recevant le cable venant du
manche. Tl est dénommé sur la planche
« guignol de renvoi d’aileron ». Le bras
de levier inférieur de 115 m/m décalé
sur la verticale de 15 m/m, recoit le
cable qui est fixé d’autre part sur un
des boulons supérieurs du manche a
balai, a 115 m/m également de I’axe.

La partie supérieure de ces guignols
de renvoi d’aileron a un bras de levier
de 60 m/mm. Les deux guignols sont
reliés ensemble par un cable fixé sur ce
bras de levier de 60 m/m et muni d’un
tendeur de réglage, qui sert aussi aun
démontage, ce tendeur étant placé a la
partie centrale de la voiture, et accessi-
ble au moyen d’une porte de visite.

Le décalage du bras de levier infé-
rieur du guignol de renvoi d’aileron a
pour but de le metire en direction du
cable. Ce systéme forme un circuit fer-
mé, et I'on devra s’assurer qu’il y a un
léger mou dans les cables, pour que la
tension des cables qui se produit quand
on tire sur la profondeur ne soit pas
exagérée.

L’autre guignol a branche unique de
100 m/m de bras de levier commande
par lintermédiaire d’une biellette a
rotule, le guignol de commande d’aile-
ron.

Le guignol horizontal, est constitué
comme les autres par deux tdles jume-
lées, soudées sur un tube de 30/32, et
boulonné sur le tube d’axe a I'aide de
deux boulons de 5/40. La position
exacte de ce guignol sur le tube est
fournie au montage, en faisant 1’as-
semblage général de ces commandes,
afin que la biellette a rotules, soit ver-
ticale pour la position moyenne des ai-
lerons.
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Le guignol d’aileron est une plaque
de duralumin de 6 m/m d’épaisseur
boulonnée sur une nervure renforcée a
I'intérieur par une cale en bois plein
de peuplier. Ce guignol a un tracé par-
ticulier comme on le voit sur la figure.

Le guignol horizontal du renvoi est
relié avec le guignol en téle de dural
de Tlaileron par une biellette a rotule.

Cette bicllette figurée au bas de la
planche est simplement une tige d’acier
doux de 10 m/m de diamétre, filetée a
ses deux extrémités pour recevoir des
rotules de 10 m/m. Rotules Binet, ou
rotules indécrochables Staub de pré-
férence. La tige filetée est coupée a la
longueur sur place, afin d’avoir juste
la bonne dimension. Les rotules peuvent
étre réglées un peu par le filetage de
la tige.

Les ailerons pourront étre reglés a
une position légérement relevée, ce qui
donne un peu de stabilité par dimi-
nution de I'incidence de l'aile a T'ex-
trémité.

Le guignol horizontal du renvoi de
commande doit étre placé de facon que
le bras de levier soit tourné vers l'ex-
térieur de Pappareil,

Ces commapdes font 1’objet d’une
étude cinématique précise, pour que les
bras de levier et la construction de
toutes les piéces concordent bien pour
amener un mouvement des gouvernes
suffisant pour une inclinaison donnée
du manche a balai.

Si au point de vue étude, le renvoi
par poulies parait plus simple, puis-
qu'on peut indiquer schématiquement

les passages de cables, cette solution
peut donner des difficultés par la suite.
11 faut que I’étude de commandes de
poulies soit trés soignée pour éviter que
les cables se freinent, ou se coincent
dans les poulies, ou méme quittent les
poulies, lors des déformations que peut
prendre la construction en vol, méme
dans une construction robuste.

La réalisation de commandes par
renvois de sonnette avec un schéma
simplifié, et des gouvernes commandées
presque directement avec un nombre
limité de renvois, est des meilleures.

Le palonnier commandant le gouver-
nail de profondeur est figuré sur la der-
niéere planche.

Pour qu’il soit robuste, et facile a
monter sur un tube d’axe, il est réalisé
par un caissonnage de bois. On utilise
des sections de bois de 20/30 et du
contreplaqué de 3 m/m,

A son centre, un palier constitué par
deux plaques, I'une soudée sur un tube
de 30/32, et l’autre formant contre-
plaque, est boulonné.

Le palonnier s’engage ainsi dans une
ferrure dont le détail est donné en
haut et a droite du cliché. Cette fer-
rure est constituée par deux pattes d’at-
tache en L, boulonnée sur le patin cen-
tral, et munies d’un tube de 30/32 cha-
cune, ajusté a la demande, et soudé,
pour servir d’emboitement au tube de
pivot de 28/30.

A Textrémité du palonnier, se trou-
vent les départs d’attache-fils allant di-
rectement aux guignols de direction.

IX. — Montage général

La derniére planche montre I’accou-
plement des ferrures centrales d’attache
d’aile, avec la ferrure sur la cabane de
fuselage, et la ferrure de cabane. (Cro-
quis : assemblage général de l'aile et de
la cabane).

Un détail du crochet (en haut et a
droite du cliché) donne les dimensions
de cette piéce, qui est constituée par
deux toles de 25/10 en acier, boulon-
nées de chaque coté de la poutre. La
partie saillante du crochet est munie

d’'un boulon avec tube entretoise, ou
d’un remplissage en bois dur.

Les cables de haubannage de Taile
sont de 25/10° avec tendeurs de 5 m/m
de tige. Il y a des cables dans le plan
des longerons, et d’autres formant croi-
sillonnage.

Leux extrémités sont épissées sur des
manilles. Les cables ne sont pas dou-
blés, étant trés forts, mais le systéme
de haubannage est double quand méme
du fait des croisillons. Il y a donc pour
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le haubannage de la voilure dessus et
dessous, 16 cables.
Les manilles inférieures sont fixées

X. — Montage d’un

On peut monter facilement sur
I’avant du fuselage n’importe quel type
de moteur auxiliaire de 30 a 40 kgs.

Ce moteur doit étre placé sur le

sur les ferrures inférieures de fuselage
Ne° 9 a I'aide de boulons de 10, ainsi
que sur les ferrures d’aile N° 11 et 12.

moteur auxiliaire

On pourrait toutefois pour parfaire
ce centrage metire un lest dans la queue
de 3 kgs par exemple, qui étant donné
le bras de levier donnerait un couple

de 12 kilogrammétres équilibrant en

fuselage pour avoir 1'hélice suffisam- ;
partie le moteur.

ment surélevée. Etant donné la grande

longueur du fuselage, un moteur a Le décentrement sur l’avant avec
Pavant ne produit gueére de décentre- moteur est au contraire intéressant du
ment sur ’avant, la surface de la pro- fait de la stabilité supplémentaire,

obtenue par l’action sensiblement né-

fondeur étant surabondante.
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gative du plan fixe et de la profondeur
qui pourront avoir un a deux degrés
négatifs de plus.

Etant donné la lenteur d’atterrissage
d’un tel appareil, et sa légereté, un train
d’atterrissage fixe, avec des roues ballon
de 450/100 comme amortisseur, est
suffisant. L’axe des roues étant placé sur
I’'axe du longeron avant de voilure,

Le patin central est prolongé sur
I’avant pour recevoir le poids du mo-
teur, ce qui permet de faire supporter
sa charge sur une structure indépen-
dante de la cellule.

Les moteurs adaptables sont I’Aubier
et Dunne de 18 Cv, le Saroléa a deux
cylindres, le Douglas deux ecylindres,
le Train 2 cylindres de 20 Cyv, ete...
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Plans et Construction

d'un

Planeur Chanute

(SABLIER type SPORT)

CARACTERISTIQUES

Envergure : 4 m 80.
Longueur : 3 m. 50,
Hauteur : 1 m 30.
Surface : 8 m> 80.
Poids a vide : 20 kgs.

— 2] -

A m—

Poids monté : 85 kgs.
Poids au meétre carré : 10 kgs.
Vitesse de régime : 12 ms 50.

Vitesse d’atterrissage : 10 ms.
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PR

I. — Technique de l'appareil

Dans un ouvrage précédent, dont la
premiére édition est aujourd’hui épui-
sée, le « Manuel Pratique de Construc-
tion des Planeurs », a titre d’exemple
pour la construction des appareils por-
tatifs, nous donnions la description de
la construction de cet appareil, Sa réa-
lisation trés simple, permet de le cons-
truire avec une dépense minime (envi-
ron 300 francs).

C’est un exemple complet de cons-
truction aéronautique, qui initie le dé-
butant a tous les tours de main utiles
i connaitre dans la construction d'un
planeur : 1’assemblage des différentes
piéces, le montage des ailes, la prépa-
ration de la colle, l¢ haubannage, I’en-
toilage, etc... Ensuite la partie pilotage,
qui est rendue trés aisée, puisque le
pilote peut opérer seul, sans avoir be-
soin de I'aide de compagnons, comme
cela doit avoir lieu pour le lancement
d’un planeur plus important.

La construction de cet appareil est
trés robuste, et surabondante en ce qui
concerne le coefficient de résistance.

Cette surabondance de la robustesse
est diie pour permettre une construction
moins délicate, et parce que le gain de
poids serait trés minime par un allége-
ment qui, étant donné les petites dimen-
sions de Iappareil ne serait guere effi-
cace,

Lors de son étude, cette robustesse
avait méme été prévue pour permetire
I’adjonction d’un train d’atterrissage et
d'un petit moteur avec des gouvernes
articulées, pour obtenir un petit avion
ultra-léger.

Néanmoins ce but n'aurait qu’un in-
tértét limité a étre poursuivi, une avion-
nette de bonne qualité aérodynamique
pouvant é&tre construite aussi facilement.
Nous indiquons toutefois cette possibi-
lité, ce qui nous a été demandé par des
constructeurs qui avaient eu cette idée
au vu de la robustesse de cette cellule.

Quant 3 monter un moteur de quel-
ques kilogs, comme il en existe actuelle-
ment, la question serait plus intéres-
sante, pour obtenir le véritable appa-
reil portatif a2 moteur auxiliaire. Pour

cela, le moteur devrait étre fixé devant
le pilote, sur les brancards inférieurs de
I’appareil, et ’hélice actionnée par une
chaine ou une courroie démultipliée.
Ce moteur ne devrait pas peser plus de
6 a 8 kgs. Certains moteurs a deux
temps donnent pour ce poids une puis-
sance de 2 a 3 Cv, suffisante pour ob-
tenir un petit excédent de puissance
propice a la montée, rendement d’hélice
compris,

La puissance pour tenir la ligne de
vol avee cet appareil est en effet d’une
centaine de kilogrammeétres.

La premiére planche d’ensemble por-
tant en titre « Biplan Sablier type 8 »
comporte une légére modification avec
le modéle « type Sport » dont la liasse
est vendue d’autre part, et dont les
planches réduites illustrent cette des-
cription.

En effet, le haubannage de la cabane
est légerement oblique. Une traverse
supplémentaire dans le type sport per-
met de monter la cabane verticale, ce
qui dégage davantage davantage la place
du pilote, et évite les embouts de mats
en angle, si on les réalise en gousset et
soudé a l'autogéne, comme le détail est
figuré sur la vue d’ensemble.

Sur cette vue d’ensemble, se trouve
un embout de mat avec extrémité a
chape, se montant sur un boulon a
ceil.

Il y a done deux méthodes pour mon-
ter les mats. La plus facile puisqu’elle
ne comporte que des boulons a 6 pans
ordinaires est celle avec gousset soudé
i Dautogéne, et l'autre, avec chape et
boulon a ceil, trés pratique puisque
chaque assemblage ne comporte qu’un
boulon a ceil pour toute ferrure sur
I'aile,

Les numéros de la nomenclature con-
cernent les piéces des planches de cons-
truction.

La planche « Biplan S type 8 » est
en réalité une modification pouvant por-
ter ’appellation de planeur type sport
bis.

3 —
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La liasse de construction étant donné
sa netteté de dessin, a pu étre réduite
directement pour cette description suc-

cinte. En cas de construction, la réali-
sation serait naturellement facilitée par
la consultation de la liasse originale.

II. — Montage de la poutre d’empennage

La poutre d’empennage est quadran-
gulaire pour faciliter son montage. Fn
effet, si une poutre triangulaire parait
plus simple, du fait de la diminution de
ses éléments qui font d’ailleurs gagner
un certain poids, les assemblages en
seraient plus compliqués, surtout pour
un amateur.

La poutre quadrangulaire est beau-
coup plus facile & monter, les assem-
blages se faisant en bout, et toutes les
sections de longerons et de lattes étant
rectangulaires, donc faciles a débiter.

Les longerons N° 13 et 14 de la poutre
d’empennage ainsi que les traverses
Ne° 15 et 16 sont en peuplier de 25 m/m
sur 10 m/m.

On commence a former les deux pou-
tres latérales, en plagant provisoirement
a l'emplanture de l'aile une baguette
qui doit donner Décartement de
1190 m/m. Cet écartement correspondra
a l’entreplan de voilure.

Une erreur sans importance pourra se
glisser dans cette cote, aussi au montage
des voilures, l’entreplan devra étre
établi d’apres I'écartement des longerons
de la poutre a leur emplanture. Quand
on construit cette poutre, il est hon
d’ailleurs de laisser les longerons plus
longs qu’il ne faut pour les rogner au
montage.

Le détail de I’équerre N° 18 donne
le montage des longerons a la partie
arriére. Ensuite on installe le montant
Ne 16 avec les équerres latérales N° 17.
Un détail montre en perspective le mon-
tage de ce nceud médian de la poutre.

Les deux poutres latérales étant mon-
tées, on les assemble avec les traverses
Ne 15, et des goussets en contreplaqué
Ne 4,

Il ne reste plas ensuite qu’a croisil-
lonner la pouvire suivant les plans de
haubannage figurés sur les croquis pour
cbtenir un: systeme indéformable.

11 est a noter que le systéme « hyper-
statique » d’assemblage des éléments aun

moyen de goussets de contreplaqués
largement établis, renforce considéra-
blement cette construction a I'origine.

Sous les équerres de contreplaqué se
trouvent des cales en bois plein, dans
lesquelles sont percés les trous de fixa-
tion des boulons, soit d’assemblage, soit
pour le départ des attache-fils.

Cela évite de percer les longerons, et
augmente de ce fait considérablement
la résistance.

La premiére travée des longerons de
la poutre a ’emplanture, est raidie par
un gousset en contreplaqué formant un
L, figuré en trait mixte sur le dessin de
la poutre et dont un détail en coupe
est indiqué au bas et a gauche de la
planche N° 5: « Renfort en contre-
plaqué des longerons '».

Le plan fixe viendra se boulonner
directement sur 4 des assemblages en
équerre N° 4, dont la position devra
bien concorder avec ceux du plan fixe
qui pourrait, pour éviter les erreurs,
étre préparé d’avance.

La dérive est fixée en dernier lieu.
Elle est constituée de deux longerons

Ne 19 et 20.

Le longeron vertical est fixé en bas
a laide d’équerres en contreplaqué,
tandis que le longeron N° 20 de bord
d’attaque est fixé sur la poutre a I'aide
d’un collier en tole de dural mince
découpé avec des ciseaux, et boulonné.
(Piéce N° 21 et dont le détail est donné)

I’assemblage des longerons de dérive
Ne 22 est indiqué, par le détail en haut
et a droite de la planche N° 5.

La cale sous ces goussets sert a fixer
le boulon et les attache-fils croisillon-
nant latéralement le plan de dérive.

On voit sur le détail N° 18 un grand
boulon a eil qui sert d’une part a
recevoir le croisillon de dérive, et d’au-
tre part a fixer le plan fixe.

Les détails N° 29 sont les ferrures
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d’assemblage de la poutre sur les lon-
gerons de laile.

Comme la direction de ces longerons
supérieurs et inférieurs de poutre est

différente, les équerres d’acier supé-
rieures et inférieures sont d’angles dif-
férents également. On en voit le détail
sur le plan d’ensemble.

III. — Construction des voilures

La planche N° 3 donne tous les dé-
tails relatifs a la construction des voi-
lures. Cette planche figure le plan infé-
rieur droit, et le plan N° 6 donne le
plan supérieur droit.

Le premier ouvrage pour la construc-
tion des ailes, consiste a former des
cadres avec les longerons N° 1 et les
traverses N° 2 et 3. Ces longerons et ces
traverses ont une section uniforme de

40/10.

En haut et a gauche de la planche
Ne 3, on voit un détail intitulé :
« Détail grandeur d’exécution du mon-
tage des longerons et traverses suivant
la coupe A B ».

On voit que ces longerons et traverses
sont réunis par une équerre en contre-
plaqué N° 5 de 160 m/m de cété, et de
5 m/m d’épaisseur.

Une équerre dessus et dessous for-
ment ce qu’on appelle un gousset. Dans
ce gousset, on place, enduite de colle,
une cale de 40 m/m d’épaisseur, qui
permettra de boulonner en dehors des
longerons les embouts de mat N° 11.

A droite de la planche N° 3, on voit
le méme détail correspondant a la
coupe C. D, dans la traverse se trou-
vant dans 'aile et qui forme travée de
haubannage.

On voit détaillée aussi, la disposition
des pointes servant a clouer les équer-
res, sur le « Détail grandeur d’exécu-
tion du clouage des assemblages ». En
effet, il importe de placer les pointes a
un écartement donné et qu’elles soient
en nombre ni trop grand, ni trop res-
treint. Une bonne méthode consiste a

tracer le clouage de quelques pieces,
pour acquérir le coup de main donnant
bonne apparence au clouage.

Le détail central du « Montage des
ferrures de réunion d’ailes » N° 10,
donne les cotes de ces piéces qui ser-
vent a rassembler les ailes supérieures
et inférieures gauche avec les droites.

A ce sujet, pour le constructeur dis-
posant d’un atelier assez grand, a pro-
ximité de son terrain d’expérience, il
ezt plus facile de faire les ailes d’une
seule piece, avec des longerons faisant
toute l'envergure. Cela évite la compli-
cation des ferrures d’assemblage, ¢t sur-
tout accroit la robustesse, en faisant une
bonne économie de travail, et une cer-
taine éconcmie de poids.

En bas et a droite de la planche,
sont figurés les détails de montage des
ferrures d’assemblage centrales par des
chutes de longerons contrecollées et
marouflées des deux cotés.

Les traverses inférieures N° 3 sont en
section de 20 m/m d’épaisseur, car elles
servent de brancards au pilote. Les lon-
gerons sont remforcés a lendroit des
nervures qui sont des lattes encastrées
dans de petites échancrures ménagées
sur les longerons. Ces lattes sont fixées
par une pointe longue et de la colle.

L’entoilage est constitué par un schir-
ting léger, cloué sur le longeron avant,
et cousu sur les lattes, et sur la corde
a piano du bord de fuite.

Le plan fixe de profondeur, Plan
Ne 6, est construit comme la voilure
avec des lattes plus petites.

IV. — Montage général

Les voilures étant terminées et croi-
sillonnées, elles sont assemblées, la supé-

rieure et I'inférieure, ev les embouts de
mats fixés. On installe les deux ailes
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l’'une sur P'autre, tout en ajustant la
poutre de queue, et on coupe ainsi juste
a la longueur voulue les tubes de maits.

Si les tubes sont coupés un peu court

V. —

Les premiers essais doivent consister
a courir en terrain plat ou trés légére-
ment incliné. Il peut se produire que
Pappareil pése un peu en arriére, aussi
pendant cette manceuvre, on peut se
faire aider par quelqu'un qui tient la
queue, jusqu’a ce que I'appareil ait une
vitesse suffisante pour se soutenir tout
seul.

La vitesse de course d’un homme,
outre qu’elle sustente I’appareil, allége
de son propre poids, et malgré la résis-
tance a I'avancement, il court plus faci-
lement avec 1’appareil que sans.

Pour prendre réellement son essor,
il faut aller sur une pente trés inclinée,
ou se lancer d’'une colline trés dégagée
comme une falaise.

En effet, le planement d'un tel type
d’appareil est effectué sous un grand
angle, mais pour se lancer d’une colline

de quelques millimétres, on peut mettre
une rondelle qui les cale dans le fond
des goussets.

Le croisillonnage en tous sens est
alors effectué,

Pilotage

trés dégagée, il faut naturellement étre
trés entrainé.

L’atterrissage est assez facile, toute-
fois, si le pilote trébuche, la vitesse
étant minime, et ’appareil trés robuste,
évite les détériorations qui pourraient
étre redoutées.

Des sangles passées sur les épaules et
reliées aux brancards peuvent maintenir
convenablement I'appareil au décollage
surtout, tandis qu’une sangle passée
entre les jambes peut servir en quelque
sorte de siége.

L’appareil se manceuvre par le jeu des
poignets et des bras, en dirigeant le
corps du coété ou l'on veut aller, ou
redresser. Ces mouvements doivent étre
exécutés avec décision comme des exer-
cices de barre fixe, dont ils se rappro-
chent.
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VI. — Nomenclature

TLongerons d’ailes en 40X10

Traverses d’ailes en 40X 10

Traverses brancard d’ailes inférieures en 40X20
BEquerres de S0 m/m de coté.

Bquerres de 169 m/m de ¢Oté pour ailes inférieures
Tasseaux de renforcement des attaches d'ailes

Cales d’assemblages en 25X40

Nervures en 5X15 pour les ailes

Lattes de fixation de l'entoilage pour ailes inférieures
Ferrures de réunion des ailes

Embout de mits

Lattes de fixation de lentoilage pour ailes supérieures

Loengerons supérieurs de poutre d’empennage

Longerons inférieurs de poutre d'empennage

Tra orses de poutre d’empennage

Montants de poutre d’empennage

Equerres de montage des montants N°¢ 16

Huuerres de montage des longerons A 'arriere de la poutre d’emp.

Montant vertical de plan de dérive

Montant obligque de plan de dérive

Ferrure de fixation de plan de dérive

Cale pour assemblage du plan de dérive

Jales vour assemblage de larriére de la poutre d’empennage

Cales pour assemblage AV support de plan fixe dans la pou-
tre d’empennage et le plan fixe.

Nervure de plan de dérive

Nervure de plan de dérive

Lisse de remplissage du bord d’attaque du plan de dérive

Ferrures supérieures de réunion de la poutre d’empennage a la
voilure

Ferrures inférieures de réunion de la poutre d’empennage a4 la
voilure

Longeron AV de plan fixe

Longeron AR de plan fixe

Traverses de plan fixe

Nervures de 6060 pour plan fixe

Nervures de 540 pour plan fixe

Nervures de 46 pour plan fixe

Nervures de 400 pour plan'fixe

Lisses de remplissaze du longeron AV du plan fixe

MAats de cellule

Boulons a il de 4X55 pour fixation des goussets

Boulons 6 pans de 4X55 pour fixation des roussets

Boulons de 4X16 a4 6 pans pour attache de poutre d’empennage
A cellule et ferrure de dérive

Boulons a il de 4X15

Ecrous 2 il de 4 pour croisillonnage de poutre

Boulons & il de 4X 85 pour attache de plan fixe

Boulons € pans de 4X80 pour attache de plan fixe

Boulon 2 il de 4 x40 pour hauban de dérive

Boulons 6 pans de 4X26 pour attaches de mats

Boulons 6 pans de 4X36 pour attaches d'ailes

Attache fils

Tendeurs de 3X30

Rondelles de 4

Torons de 10/10

Corde a piano de 10/10

Pointes de 0,6 X11

Colle caséine

Etoffe

Emaillite

Peuplier
do
ae
Jontreplaqué
dae
Peuplier 40 x10
do
de
de 25x10
Feuillard acier doux 40X 1

Peuplier 25x10
dae
dae
do
de
Contre plaqué 4 m/m
. a0
Peuplier 25/10
dae
Tole d’alumininm 10/1<
Peuplier 30X30
dae

Peuplier 30X 30

Peuplier 5Xx15
do

Peuplier 5X10

Tole d’acier doux 10/10

de

Peuplier 25/10

de

dae

de 5x15

dae

dae

ae

a° 5x10

Tube duralumin 18X 20
Acier doux
du

do
dae
do
de 3
de
dl)
dO
dae
dae
de
de
Corde a piano
de
Acier doux
Acier doux
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CONSTRUCTIONS AERONAUTIQUES

de GARAY y SESUMAGA et SABLIER
/ BARACALDO-BILBAO - (Vizeaya) - (Espagne)

Type 50 : Bimoteur pour applications commerciales et

militaires.

Type 10 : Quadriplace tourisme et transport, moteur
Jaccobs 180 Cv. Applications diverses : Entrainement

et école.

Type 40 : Biplace cote a cote démontable d’exportation.
Moteur 60 Cv. 5 cyl. Le Blond. Prix : 28.080 francs.

Type 12 : Biplace tourisme. Moteur Szekeley 3 cyl. de
50 Cv. Prix : 15.000 francs,

Type 100 : Monoplace de tourisme. Moteur Szekeley de
3 eyl. de 50 Cv. Prix : 14.000 francs.

Type 19 : Planeur biplace & moteur auxiliaire. Moteur
Aubier Dunne 18 Cv. ou Szekeley.

Prix : 9.000 et 12.500 francs.
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