échelle 1/3

L’auteur vient de terminer la mise au point d’un Pou du Ciel H.M. 14 réalisé a 'échelle
1/3. Lappareil fait donc 2 méires d’envergure, la surface étant de 1,5 m’ ; il pése 4,5 kg
et est propulsé par un 10 cm* avec réducteur.

Ce modele sort tout droit du fameux bouquin ** Le sport de l'air *, édition 1934,
d’'Henri Mignet, qui est malheureusement pratiquement introuvable. Nous pouvons
vous proposer les plans d’une maquette exacte au 1/6, dessinée d’aprés le livre d’H.
Mignet par Pierre Huarrivel ; ces plans, en trois planches, vous permettrons de cons-
truire une maqueite a I’échelle que vous voulez. lls sont en vente au m.r.a. contre lettre
de commande et réglement de la somme de 47,00 F. (voir le plan n® I reproduit page

11).

Mais laissons la parole a Pierre Eclancher :

Avec le bouquin, vous pouvez construire
soit un “Pou’" grandeur soit un modele. lI
n'y a aucune adaptation a faire sauf peut-
étre pour le moteur. A part cela tous les élé-
ments peuvent &tre réduits, y compris les
sections de bois et de contre-plaqué. I
n‘est pas question de décrire ici toute la
construction mais plutét de signaler aux
amateurs éventuels les points particuliers et
les écueils dont il faut se méfier.

Le fuselage :

C'est une caisse de forme spéciale, mais
une caisse quand méme : membrures en
samba de 5 x 5 et revétement en CTP
10/10. 1l suffit de suivre le bouquin a la let-
tre.

La cabane support de l'aile avant est en
tube de dural de 8 x 9, les chapes et ferru-
res en alu de 20 x 10.

Les ailes :

A l'échelle 1/3 il se pose le probléeme des
nervures. En effet elles mesurent prés de
600 mm pour une épaisseur de 65 mm. Il
faudrait dépenser une fortune en planches
de balsa pour les réaliser. |l fiit donc décidé
de les faire en treillis, sur un gabarit.

Tous les éléments : extrados, intrados,
croisillonnement sont en balsa de 20/10 lar-
geur 12 mm (voir photos). Une fois le gaba-
rit mis au point, il faut 10 minutes pour faire
une nervure en utilisant un adhésif cya-
noacrylate genre IS 496. Nous détaillerons
leur construction dans un prochain article.
Le longeron est conforme & l'original :
semelles en samba de 4 mm, cimes en CTP
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10/10. Ainsi les deux ailes (pour 1,5 m? de
surface) pésent en tout moins d'un kilo
avant entoilage et présentent une rigidité
parfaite.

Gouvernail :

Conforme a l'original, mais en balsa. Seuls
les bords d'attaque et de fuite sont en
samba lamellé collé (4 épaisseur de 1,5) cin-
trés sur gabarit.

Roues et train :

Le train, sur le Pou H.M. 14, est composé
d‘un essieu et de 2 roues, le tout fixé par
Sandow amortisseurs. L'essieu est en dural
de 10 x 12 et les roues de @ 150 sont réali-
sées selon la méthode parue dans MRA n*®
460 de mars 1978.
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Dessin de Pierre Harrivel

Pierre Eclancher

Le moteur :

Celui-ci, sur |'appareil d’origine n’est pas
capoté ; il fallait donc disposer d’un ensem-
ble dont la silhouette rappelle un peu le
moteur d'origine qui était souvent un
moteur de moto avec un réducteur. La
mise au point d'un réducteur a courroies
crantées, menee parallelement par |'auteur
“tomba & pic’’ et permit d'équiper le Pou
avec cet ensemble (réducteur HPE).
L’'hélice de 550 mm de diamétre est donc
parfaitement a I'échelle.

Un point qui causa pas mal d’ennuis fut la
position du réservoir. D'origine celui-ci se
trouve en charge dans |'aile avant. Divers
systémes : soupapes, pompe Robart,
réservoir auxiliaire furent expérimentés
sans succeés. En général les vibrations
venaient troubler le fonctionnement de

tous ces trucs pourtant soigneusement
étudiés. La pompe Robart, n'étant pas pré-
vue pour travailler en charge ne donna pas
non plus satisfaction. Finalement un réser-
voir spécial fut exécuté, il loge dans le
tableau de bord, donc a niveau avec le car-
burateur.

La maquette en vol
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Haubans :

Dans le Pou, les haubans sont indispensa-
bles car I'aile avant est positionnée grace a
eux. Méme sur le modéle il faut donc des
haubans travaillant. Ceux-ci furent donc
réalisés en cable d'acier de 8/10. Aux essais
radio, cela se révéla catastrophique. Les
haubans en vibration provoquaient des
parasites aux points d'ancrage. lls furent
remplacés par des fils de nylon de 10/10 et
le probléme fut résolu, mais on eut

chaud... car un vol dans les conditions pri-
mitives eut mené a la catastrophe.

Silencieux :

Pour faire plus vrai le silencieux fut réalisé
comme sur l'original au moyen... d'un
corps de pompe a vélo en alu. C’est parfait
a tous points de vue.

Réglages et essais :
Pour qu‘un Pou du ciel vole correctement,

il faut un centrage répondant a certains cri-
téres car, autrement, la stabilité longitudi-
nale est incertaine, surtout aux petits
angles. Effectivement les premiers vols
furent scabreux et I'on eut méme un pas-
sage sur le dos 3 basse altitude qui se ter-
mina, dans la méme position, dans un
champ de luzerne qui limita les degats.
Les conseils éclairés de Yves MILLIEN™ his-
torien et théoricien du Pou du ciel permi-
rent de trouver le centrage idéal qui donne
un compromis entre |'hypersustentation de
la formule et une stabilité longitudinale cor-
recte.

Pour centrer un Pou du ciel, il faut consideé-
rer le tandem des deux ailes comme une
seule aile dont la corde part du BA de l'aile
avant au BF de l'aile arrigre.

On place alors le C de G sur une verticale
passant entre 22 et 25 % de la corde totale
en partant du BA. Il est préférable sur un
appareil télécommandé d‘adopter 22 % car
le pilote ne * sent " pas les réactions de
I'appareil comme en réalité.

Il faut rappeler que le contréle de profon-
deur se fait par la variation d'incidence de
I'aile avant. La commande doit donc étre
trés rigide, sans jeu et trés démultipliée.
L’aile entiére étant mobile I'effort est relati-
vement élevé. Par sécurité il a été adopté
un servo S15 Futaba, mais toutefois |'aile
est équilibrée statiquement par un sandow
{comme sur le vrai)., Dans ces conditions le

Ces dessins sont extraits du livre d’Henri
Mignet.

Mars 1979




pilotage en profondeur se fait pratiquement
au trim. Le manche est pris en main au
décollage et a l'atterrissage pour plus de
sécurité.

A signaler également que le Pou ne pos-
sede ni ailerons ni palonnier. On incline le
manche du cété ol I'on veut aller... tout
bétement. Qu'il s'agisse de l‘original ou du
modele, un virage ne peut se faire que la
“bille au milieu' sans déparage et sans glis-
sade,

Le roulis induit s'amorce immédiatement
du fait du faible allongement (environ 18 si
I’'on consideére les 2 ailes comme une seule).
Le Pou du ciel, ce fut entre 1934 et 1940
une veritable épopée et aujourd’hui, malgré
son dge c'est un appareil captivant & tous
points de vue (construction et vol). Pour
les modélistes qui veulent sortir du “Kit
prédécoupé’’ c'est un sujet séduisant, et un
hommage rendu a son génial créateur
Henri MIGNET. P. E.

* Yves MILLIEN librairie aéronautique
5 bis rue du Dahomey Paris 75011

Y Allez le voir si vous wvoulez construire un
“Pou”... c'est une encyclopédie |
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Nous reproduisons ci-dessous, un article de Georges Abrial,
paru en 1969 dans nos colonnes, et qui traife des problémes
qu’a rencontré le “*Pou’.

Déja, depuis 1929, Mignet avait subjugué les amateurs par son minus-
cule HM 8 (6 métres d'envergure) trés simple a construire, ainsi que par
sa brochure polycopiée ““Comment j'ai construit mon avionnette” ; il y
indiquait qu'il suffisait d'y consacrer 250 heures de travail et une
dépense de 4000 & 5000 F (de I'époque) pour étre en mesure de voler.
Et, de fait, ¢a volait fort bien | Je me souviens avec plaisir d'une course
amicale faite autour du terrain de Toussus, en 1935, entre Mignet, sur
son Pou, et moi sur un HM 8 d'amateur. Bon nombre de HM 8 furent
construits et donnérent grande satisfaction a leurs constructeurs.
Mais Mignet, malgré ce succés, redoutait la formule de |'avion conven-
tionnel, sujet a la perte de vitesse et 4 la vrille qui, surtout, a cette épo-
que, étaient responsables de la plupart des accidents. Guidé surtout
par son intuition et par son flair expérimental, il imagina alors ce petit
aéronef a deux voilures en tandem, trés rapprochées et sans ailerons,
décalées en hauteur, que nous connaissons tous, et qui, de suite, fut
baptisé “‘Pou du Ciel” par la Presse.

Selon Mignet, cette formule est réfractaire a la perte de vitesse et, reel-
lement, le Pou montra ses aptitudes & des descentes quasi-
parachutables, dues sans doute aussi 8 un centrage tres reculé ; toute-
fois, un tel “parachute’’, chargé a plus de 15 kg/m?, descendrait a une
vitesse prohibitive si I'on s’y maintenait jusqu'au sol.

Concernant la vrille, il est certain que, les ailerons étant supprimés, tout
croisement des commandes donc, tout lacet inverse disparait. Mais si
en vol normal la manceuvrabilité transversale peut étre assurée par le
roulis induit du seul gouvernail de direction, cela prive le pilote de bien
des possibilités fort utiles dans le mauvais temps ainsi qu'au sol par
vent traversier.

Moyennant de fréquents “‘cassons”, il fit voler correctement son nou-
vel engin et répudiant sans appel son propre HM 8, lanca avec enthou-
siasme sa nouvelle croisade pour le Pou du Ciel, par son ensorcelant
livre (son cher "“Bouquin'’) *‘Le Sport de I'Air’’, gui de 1934 & 1937 con-
nut quatre éditions que s'arrachérent ses nombreux adeptes : ce fut
d'ailleurs l'origine du Réseau des Amateurs de |'Air, aujourd’hui encore
bien vivant. On ne peut pas ne pas "y croire’’ en feuilletant ce livre,
plein de fougue et convaincant en diable. Ne dit-il pas : "'Si vous savez
clouer une caisse d’'emballage, vous pouvez construire un avion'... ?
Et avec lui, ses méthodes, sa fol communicative, c'était vrai... ou pres-
que. Bref, aprés les succés du HM 8, un tel lancement dechaina
I'enthousiasme, et bientét, sur la plupart de nos terrains, de nombreux
“Pou’’ {quelque 150, je crois, furent construits) essayérent leurs ailes.
Mignet, lui-méme, donnait un magnifique exemple, volant de terrain en
terrain, prodiguant ses conseils aux constructeurs-disciples, partout et
par tous les temps. Se posant souvent en campagne quand son moteur
(peu sir a I'époque) le lachait ; vite on repliait les ailes, on remorquait le
“Pou’’ vers un garage proche (fut-ce derriére une moto) et tout étant
remis en ordre, on s'envolait d'un pré ou d'un quelconque chemin :
I'age d’or du tourisme aérien, qui pouvait, en ce temps-Ia, s'épanouir
en pleine liberté.

Hélas, bientét des accidents mortels consternérent les amateurs. On en
compta bientét une dizaine, tous produits par engagement en pigué
dans un vol trop rapide, avec passage dos, sans pouvoir étre redresseé.
Ainsi, apparaissait le défaut de la qualité recherchée : la perte de
vitesse, en partie supprimée par un centrage reculé et de réelles quali-
tés d’accrochage aux grands angles, |'appareil instable en profondeur,
n'était contrélable aux gouvernes que dans une partie de la course
angulaire de |'aile AV, remplacant, sur le Pou, la profondeur classigue ;
si I'on dépassait une certaine vitesse, I’ !nstabﬂne devenant supérieure
au couple redresseur de la gouverne, faisait que, méme manche au
ventre, on était engageé dans un piqué vertical et on passait sur le dos,
sans recours. |l arriva qu’un pilote ainsi surpris ne chercha pas a redres-
ser |'appareil, mais manceuvra, au contraire, pour se poser sur le plan
supérieur, roues en |'air, ce qui lui sauva la vie.

L’ampleur méme du mouvement, la notoriété de Mignet, firent prendre
rapidement des mesures : les services officiels décidérent d’expérimen-
ter la formule, sous trois formes :

1) Essais au tunnel sur maquettes réduites,

2) Expérimentation d'un Pou réel par le Centre d'Essais en vol de Villa-
coublay,

3) Essais d’'un ‘‘Pou’’ réel dans la grande soufflerie de Chalais-Meudon.
Tous ces essais concordérent, bien que I'appareil du C.E.V. eut subi
des modifications, & priori, par les pilotes d’essais. On constata que :
_ sa finesse est médiocre (environ 8), ce qui est normal avec un si fai-
ble allongement (2,7).

— au centrage du constructeur, il est instable longitudinalement dans
une plage importante des réegimes de vol.

Tout cela fut surtout mis en lumigre a la grande Soufflerie de Chalais-
Meudon, dans laquelle fut expérimenté, en 1936, |'appareil fourni et
réglé par Mignet lui-méme. Nous e(mes le privilege de préparer et
d'effectuer ces essais, et je vois encore le désarroi d'Henri Mignet

Extrait du “*Sport de l'air™
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quand nous lui fimes constater par lui-meéme, gu ‘au régime normal du
moteur et a la vitesse du sol correspondante, I'appareil, libre de pivoter
autour de son centre de gravité, restait obstinément en position dos,
quoi que fasse le pilote. Et cela se confirmait egalement aux autres
vitesses et régimes du moteur, et aussi moteur coupeé.
Heureusement, le phénoméne ainsi mis a nu, le reméde était simple :
D’abord vaincre I'instabilité par un centrage plus avancé : 40 % au lieu
de 50 %, par rapport au bord d'attaque de la voilure AV, et relative-
ment a sa largeur ; ensuite augmenter le rappel en profondeur, par un
débattement accru de la voilure AV, qui de 10°, devenait efficace a
14°, mais qui fut porté a 20° pour avoir une marge de sécurité. La
nécessité d'une telle ampleur se congoit aisément, si |'on considere le
trés faible bras de levier de I'organe mobile par rapport au centre de
gravité.

Bien des polémiques s’ensuivirent. Pourtant Mignet n’hesite pas a
écrire courageusement : ‘je me suis trompé’”’ ; dans la derniére edition
du ““Bouquin” ; et instruit par ces essais, il prescrivit lui-méme le nou-
veau centrage et le grand débattement de |'aile bien que le nouveau
centrage conduise a diminuer les performances a puissance égale.
Par la suite, beaucoup d'autres Pou du Ciel, corrigés, furent construits,
et volérent trés correctement. M. Mignet, s'expatriant pour un temps,
lanca des croisades aux USA, au Japon, au Maroc ol furent amorces
des lancements industriels sans lendemain. Un “Pou’’ modernisé fut
classé second, il y a une dizaine d’années, au “‘concours pour l'avion
de grande diffusion”” que lancérent nos services officiels. Et aujourd’hui
encore, quelques appareils de cette formule, volent sans histoire sur
nos terrains.

Dans |'optique modéliste qui intéresse les lecteurs du MRA, nous pou-
vons regretter que vers les années 30, la télécommande n "était pas
encore maitrisée comme aujourd’hui ; sinon, aux essais délicats en vol,
et aux maquettes de soufflerie, on eut pu, avantageusement substituer
des modeles téléguidés, dont les trajectoires filmées eussent apportées
des témoignages encore plus probants et spectaculaires sur le compor-
tement de la formule, aux moindres frais et sans danger.

Si avis nous était demandé sur I'intérét du ““Pou’’, nous dirions que,
selon nous, son pilotage sans ailerons, avec manche seul commandant
profondeur et direction, est bien différent de I'avion classique (nous en
savons quelque chose) et aussi par sa répugnance 2 |'abattée, ce qui
est une qualité ; par contre, & puissance égale, ses performances sont
fort pénalisées, rancon de son faible allongement, et de l'intéraction de
ses plans rapprochés.

Mais il est possible qu’en modéle réduit, il révele des qualités impre-
vues, dues aux écoulements trés particuliers, et encore mal connus,
qui caractérisent les faibles valeurs du Nombre de Reynolds.

Georges ABRIAL,
(Modéliste de 1908 a 1930).

Mars 1979




Pou du Ciel “Bouquin” HM 14 - 1934

.I Envergure : Aile AV = 6.000
Envergure : Aile AR = 4.000
Corde ailes : AV et AR = 1.400
Profil MIGNET a bec pointu

Longueur totale : 3,800

Poids total : 120 a 130 kg (& vide)
Moteurs : de 12 & 40 CV (normal
Vitesse = env. 100 km/h.

= 25CV)

Nota : On doit pouvoir consulter le livre d’H. Mignet dans de nombreuses bibliothe-
ques.

Ci-dessous, le plan n° 1 (sur 3) du Pou a I'échelle 1/6 - 47,00 F les 3 plans a la revue.

Sur le modele, 'aile débar de -
par rapport a l'aile arriére et au moteur qui
sont sur le méme axe. L’incidence de aile
avant en vol horizontal est de - 3°.

n

6%et + 8°

Ci-contre, les nervures en treillis.

Ci-dessous, montage du bord de fuite.

Centrage “‘siir’’
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