Un Bijave motorisé

Aviasport - nN264 — mai 1976

M. R. Kieger, directeur de la Sté Loravia,
nous transmet les informations suivantes,
sur son expérience de motorisation d'un
« Bijave », mentionnée briévement le mois
dernier, a la suite de la communication
qu’il avait faite sur ce sujet, a I'assemblée
générale de la F.F.V.V. Rappelons qu’il ne
s’agit pas de faire décoller I'appareil par
ses propres moyens, mais simplement de
lui permettre de se maintenir en palier, et
méme en légére montée, afin de prolonger
son vol et de rendre ainsi, en école, la
durée des legons moins dépendantes des
conditions  météorologiques.  Solution
moins radicale que celle du « vrai » moto-
planeur, mais relativement peu codteuse,
et qui méritait au moins d’'étre expérimen-
tée chez nous, comme elle I'a déja été, en
Allemagne, sur plusieurs types de planeurs
mono et biplaces.

Le planeur WA-30 N° 266 immatriculé
F-CDSQ, équipé d’'un moteur Mac Culloch
MC 101 A de 125 cm?, a effectué ses
premiers vols au mois de mars 1976..

Les résultats obtenus au cours de cette
premiére campagne d’essais sont encou-
rageants, tant du point de vue fonction-
nement que du point de vue performan-
ces ; ils peuvent se résumer ainsi :

— Augmentation de la masse a vide du
planeur : 14,5 kg a sec, ou 20,3 kg avec 8
litres de carburant (consommation ho-
raire : 4 a 5 |). La charge utile du planeur
reste de ce fait supérieures a 180 kg
(exigences de la Norme Air 010).

— Le moteur démarre trés bien gréce,
en particulier, au montage d'un volet
d’obturation commandé a I'entrée du car-
burateur a membrane.

— Excellent amortissement des vibra-
tions grace aux deux étages de filtration :
liaison élastique entre le moteur et le mat
réalisée a l'aide de quatre amortisseurs
placés entre deux platines, liaison semi-
rigide du mat avec |'ossature du fuselage
qui a été renforcée a cet endroit.

— Avec un pilote seul a bord, le planeur
pesant environ 425 kg, la vitesse ascen-
sionnelle est de 0,5 m/s a 60 kmh (régime
moteur 7 200 t/min., puissance : environ 13
CV). A pleine charge, c'est-a-dire le pla-
neur pesant 515 kg, la vitesse ascension-
nelie ne serait plus que de 0,3 m/s.

Ces premiers résultats nous incitent a
poursuivre nos essais a partir de septem-
bre 1976 (le planeur d’essai était prété par

un «Bijave» motorisé

une association qui lI'a récupéré pour la
saison vélivole).

Les modifications que nous comptons
appliquer au dispositif expérimental visent
principalement une amélioration du ren-
dement de I'hélice, qui se situe actuelle-
ment aux environs de 60 %. En effet, vue
la faible section du champ balayé par
I'hélice (0,54 m?) l'augmentation de la
vitesse de |'air dans ce champ est élevée ;
le rendement théorique est égal au rap-
port : &

vitesse d'avancement de I'appareil

vitesse dans le champ de [I'hélice
(cette derniére remarque explique les
mauvais rendements énergétiques que l'on
obtient en équipant un planeur d'un réac-
teur).

L’amélioration du rendement de I'hélice
ne pourra étre obtenu qu'en utilisant une
hélice de plus grand diamétre et tournant
plus lentement, ce qui exige l'utilisation
d’'un réducteur ou d'un moteur ayant un
couple plus élevé a plus bas régime.

Nous estimerons avoir atteint notre but
quand la vitesse ascensionnelle a pleine
charge sera supérieure a 0,5 m/s, la charge
utile du planeur n’étant pas inférieure a
180 kg.

R. KIEGER.

Le moteur Mc Culloch, fixe, est équipé
d’une hélice métallique de 83 c¢m de
diametre. Il doit étre lancé avant le
décollage, et ne peut étre remis en
marche en vol.




