Sera-t-il le successeur du " Norécrin " ?

Plus de puissance, moins de charge alaire, un confort total, un équipement complet : quatorze ans aprées le « Norécrin », le « Super-l¥ » traduit un net progrés.

LE WASSMER WA-40 ‘* Super IV”

'ACTIVITE de la firme décembre de la méme année, il sortait le biplace « Bijave ». Enfin,
en juin 1959, venait le quadriplace « Super IV ».

Le « Super IV > a été, dans l'esprit de ses créateurs, développé
pour remplacer sur le marché francais le « Norécrin » qui n'est
plus produit depuis quelques années déja. Or, il est bien connu qu'un
matériel devant remplacer un autre doit lui étre supérieur. Clest
pourquoi on a d'abord pensé, 4 Issoire, a faire un avion spacieux,
rapide et d'un pilotage sans surprise. Non pas que le ¢ Norécrin »
était étroit, lent et vicieux, mais bien parce gue c’est dans ces disci-
plines que le progrés doit &tre le plus marqué si 'on veut s'attirer
une clientele toujours plus large.

D’autre part, en raison de la limitation actuelle de cette clientéle,
des solutions constructives ont été choisies, qui ne grevaient pas
I'entreprise d'investissements trop longs a amortir. C’est pourguoi,
patl;n exemple, la construction en bois et tubes soudés entoilés a été
retenue.

C’est donc le 8 juin 1959 que le prototype du WA-40 effectua son
premier vol. Une premiére tranche de vols allant jusqu’au 10 juin
‘et totalisant 2 h 50 et neuf atterrissages consista a explorer som-
mairement les qualités de vol et les performances. Puis l'appareil
_ effectua un rapide passage au CEV de Brétigny avant d'étre présenté
a Vexposition statique du Salon de Paris 1859. Aprés quoi, un certi-
ficat provisoire lui fut décerné, qui lui permit de se signaler un peu
partout. C’est le rallye de Porto, 4.000 km en deux jours, une tournée
en Algérie, de multiples présentations en France, en Scandinavie, &
la Foire de Hanovre, soit un total approximatif de 600 heures de
vol. Du 19 juin au 13 septembre 1959, l'avion totalisait 182 vols, soit
120 h. 50 passées le plus souvent en essais de moteur. Une deuxiéme
série d'essais comportant des mesures précises et I'étude définitive
des qualités de vol demanda, du 13 septembre au 20 tembre 1959,
11 vols, soit 10 h 30 et 13 atterrissages.
‘son entrée au CEYV, le 23 septembre, I'avion totalisait 134 h. 10
~ en 198 vols et 233 atterrissages. Sept jours plus tard, I'avion en par-
tait an un petit programme de modifications imposées par les
avant et a installation anémométrique. En mars 1960,
terminer ses essais.
1 deuxié: exemplaire, il entamait ses vols-constructeur
| 1960 et les vols CEV les 31 mai et 1*" juin, avec examen
ses de montée et des qualités de vol. Le 6 juin, il voyait
de décollage et d'atterrissage filmées. Finalement, le
recevait son certificat de navigabilité. Les appareils
ient étre livrés. Le 25 juillet dernier, le troisiéme appa-
premier vol et était aussitot livré, rejoignant ainsi

Wassmer, installée a Issoi-

re, consista, tout d’'abord,
a4 produire quelgues planeurs
Avia 152 A, puis en 1954, une cin-
quantaine de planeurs sans-queue
Fauvel AV-36. Mais la firme prit
son véritable départ dans la cons-
truction aéronautique avec la
sortie en série des fameux avions
Jodel, produits sous licence. De
1954 a 1960, douze monoplaces
« Bébé », puis trois cent trente
biplaces D-120 virent le jour a
Issoires et, actuellement, la cons-
truction se poursuit au rythme
de cing D-120 par mois. Parallé-
lement & cette activité, la société
Wassmer entamait I'étude de ma-
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largeur laissée & la disposition
des passagers devant marcher
sur l'aile pour accéder & la cabi-
ne, A lintérieur de l'aile, on trou-
ve des volets de courbure & fente
et recul trongonnés en deux éle-
ments de 1,15 m de chaque coté,
pour une corde de 0,24 m, Chaque
volet est articulé par bras a
100 mm en dessous de son infra-
dos et & 40 mm en arriére de
=on bord d’attague. Ses angles de
braquage sont respectivement de
0,10 et 26 ° (neutre, décollage et
atterrissage).

Les volets sont suivis des aile-
rons dont on trouve un élément
sur chaque demi-aile. Non encas-
trés, les ailerons présentent
1,60 m d'envergure pour une pro-
fondeur de 398 mm. Ils sont arti-
culés selon leur intrados et atta-
qués selon leur extrados.

La structure de la voilure re-

ge sur un monolongeron a
caisson de torsion avant. Ce lon-
geron principal est assisté de
deux éléments chargés, & l'avant,
de passer les efforts de torsion
au fuselage par lintermédiaire
d’'une ferrure simple et, a I'arrié-
re, de transmettre les charges
des volets et gouvernes, Bien
entendu, le longeron principal
tient les efforts de flexion et les
transmet par deux ferrures au
fuselage.

Le faux-longeron avant a une
longueur de 0,90 m jusqu'a I'axe
de la ferrure d'attache, Celleci
est pincée entre les cales en fré-
ne et boulonnée. Le longeron lui-
méme est composé de deux se-
melles en spruce et de deux ames
en contreplagué de bouleau de
16/10. Ces ames sont doublées, a
I'emuplanture, par du contreplaqué
de hétre de 20/10.

Le longeron principal est un
caisson dont les semelles sont en
lamellé de spruce tout le long de
l'aile, de fréne a I'emplanture.
Les deux dmes sont en contre-
plaqué de bouleau de 20/10, puis
de 16/10 & mesure que l'on s'éloi-
gne de 'emplanture. Deux ferru-
res simples sont insérées dans les
semelles d'intrados et d’extrados
etxzoulonnées.

B age est irrégulier en
m.ison’ des ouvertures pratiquées
dans Paile, Bien sir, le bord d'at-
taque pur et contient
29 nervures dont trois sont dou-
blées, immédiatement a la suite
de l'attache de latterrisseur et
avant le compartiment du réser-
voir d'essence. Celui-ci, souple,
contient mug-;gmum endroit,
le revétement est un -..%dﬂ.,h

et en dessous. G

dans des alésapges, que le volet
interne, qui commande le tout,
est lui-méme attaqué selon sa
rive d’emplanture et que la tenue
en torsion doit étre assurée dans

ces conditions.

Le fuselage

Sur une longueur de 7,60 m,
le fuselage repose sur une pou-
tre en tubes d’acier soudés. Pour
permettre Pinterchangeabilité, ce
fuselage est réalisé en deux par-
ties solidarisées par quatre fer-
rures d'angle. Les flancs sont
complétés par une lisse longitu-
dinale de chaque co6té venant
mourir & l'arridre et supportant
Yentoilage. En dessous, on trouve
un patin anticrash prenant la
suite du puits de train avant et
bordé par deux corniéres infé-
rieures, puis une lisse terminale.
Au-dessus, en arriéere de la ver-
riére, on trouve un habillage de
faux-cadres en bois et de lisses
sur lesquelles l'entoilage prend
appui. A l'avant, la cloison pare-
feu consiste en un sandwich de
tole de 4/10 d’alliage AG enser-

- vement vers les demi-ailes. A

rendue possible en
démontant le dossier du siége
droit — prévu a cet effet — et
en le disposant entre les siéges
avant et arriére droit. On dispose
alors d’une couchette capable de
recevoir un blessé. L'espace ainsi
dégagé permet d'introduire une
couchette de 220 m de long
Quant a l'opération d’admission
du blessé, celle-ci peut étre enco-
re facilitée par le démontage de
la verriére. Ce démontage s’ob-
tient en quelques secondes, sim-
plement en dégageant du pouce
la sortie des galets du rail cen-
tral. La verriére est, en effet,
tenue par un rail arriére axial
et deux rails latéraux.
L'équipage dispose de comman-
des de vol et autres, extréme-
ment simples. Deux volants cor-
respondant aux deux postes
avant plongent dans le tableau
de bord et leurs deux tubes de
torsion sont terminés par deux
pignons attaquant une chaine de
commande et de synchronisation.
Au milieu, entre les deux tubes
de torgsion, une bielle placée dans
le circuit recoit les deux cébles

vion est

de commande qui circulent le

& leur tour les deux renvois de
sonnettes transme t le mou-

partir de ce point, les comman-

es sont rigides jusqu'aux aile-
mandcs sant vigides de bout en
mar son es de bout en
bout. Le tab de profondeur,
ont nous parlons plus loin, est
m;naadé nge T

lignes fines de

long de la cabine et attaquent

pour toutes les troi i
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ment & commande mécan l
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de la cabine attaque Eim:1 4
ment, par bielles, renyoig tt&ne.
gnols, les trois élémentg duet gul-
cependant que des voyantg 1t‘air_z.
neux excités par des micr Umi-
tacts renseignent V'équipa 0-con-
la position, & tous mom g:s sur
I'atterrisseur. ents, de

Les empennages

Cruciforme, 'empen
prend une surfar:g Qﬁf&ﬁ&m'
entiérement mobile et une k o
dérive droite. e

Le stabilisateur hor
faitement rectangulizfiﬁrrétal'oxf)?r-
une envergure de 330 m Ore
une profondeur de 0,90 m I{) mt-
muni, de chaque ¢6té, d'un Eb
de 0,63 m. d’envergure auto
tique et commandé. En autoE:-
t:que,_xl agit comme un antitat;
charge de restituer au pilote un
certain effort sur la gouverne
parfaitement équilibrée. En com.

lo machine particulidrement réussie...

mandé, il offre une possibilité de
trim-tab. Le stabilisateur est un
simple monolongeron, ce longe-
ron unique recevant les deux
articulations d'intrados et l'ap-
ui de bielle d'attaque d'extrados.
1 est revétu de contreplaqué de
bouleau de 12/10. L'articulation
se situe & 208 mm. du bord d'at-
taque et la masse d'équilibrage
est portée par un triddre égale-
ment fixé ‘lzg hrt gn:«:’ uimmtt du
longeren et depo roite, tout
en débattant a lintérieur du fu-
selage. Quant aux tabs, ce sont
des monolongerons dotés de ner-
vures en ba et d'un vevéte
mil.lt en bouleau :-’g.i c:lno.
smpannage Ve offre une
hauteur de 1,47 m pour une pro-
fondeur de 093 m & la racine et




WASSMER WA-40 "Super-IV "

CARACTERISTIQUES

Envergure : 10 m. Longueur :
7,60 m. Hauteur : 2,90 m. Suar-
face alaire : 16 m2. Allonge-
ment : 62. Poids a vide :
650 kg. Poids total : 1.200 kg.
Charge alaire : 75 kg/m2.

PUISSANCE
Un Lycoming 0-360 de 180 ch

PERFORMANCES, — Vi-
tesse maximale au sol :
270 km/h. Vitesse de croisiére
& 7 9%, au sol : 235 km/h.
Vitesse de croisiére & 75 9% et
@ 2.400 m. : 260 km/h. Vitesse
de décrochage : 95 km/h. Vi-
tesse ascensionnelle au sol @
4,80 m/sec. Roulement au dé-
collage : 200 m. Roulement &
Iatterrissage : 180 m. Plafond

ratique : 5.000 m. Autonomie
275 % : 5 h/L300 km. Auto-
nomie optimale : 6 h. 30/
1550 km.

de 0,65 m au sommet. 11 est pré-
cédé d'une aréte dorsale sensi-
blement rectiligne. Sa structure
repoge sur un longeron principal
arriére- faisant office d'étambot
et recevant l'attache arriére au
fuselage, un longeronnet avant
correspondant & I'attache avant,
un nervurage classique, horizon-
tal, et un revétement général en
bouleau de 12/10. L.e sommet de
dérive recgoit 'antenne VOR.

La gouverne de direction est
articulée en deux points et est
rapidement démontable. Sa struc-
ture est classique, avec entoilage
général. Le point inférieur d’ar-
ticulation est coiffé par le ‘gui-
gnol double recevant les deux
cdbles venant des pédales de di-
rection. En dessous de la gouver-
ne, la pointe arriéere du fuselage
caréne l'extrémité de la poutre.

Le train d’atterrissage

L'atterrisseur tricycle escamo-
table a une voie de 3,30, soit le
tiers de l'envergure, et un em-
pattement de 1,75 m. Toutes les
roues sont trainées.

L’'atterrisseur principal est
équipé de pneus de 420150 ha-
billant des roues portées par des
demi-fourches s’escamotant laté-
ralement vers l'intérieur. Chaque
jambe de train comporte une
trappe fixe, cependant qu'un au-
tre panneau articulé & l'intrados
de l'aile est rappelé en méme
temps que la jambe elle-méme.
I1 n’y a pas d'autre trappe, si
bien qu'en vol une demi-roue res-
te visible. La jambe consiste en
un fiit en acier 25 (D48 soudé,
contenant huit éléments de
caoutchouc constituant 'amortis-
seur. En bout du fiit, le bras os-
cillant porte la roue et est éga-
lement en acier 25 CD4S.
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