L’Hy-Bird, un petit aéronef « 0 émission de CO2 » conçu par Lisa Airplanes dans ses hangars du Bourget du Lac (Savoie) prendra son envol en 2009. Il possèdera un moteur électrique de 40 kW propulsé avec une pile à combustible alimentée à l’hydrogène, et 22 m2 de panneaux solaires sur ses ailes et son empennage qui fourniront un surplus d’énergie pour le décollage et le fonctionnement des instruments de bord. Un premier vol destiné à tester le moteur électrique avec seulement les batteries rechargées à l’énergie solaire, aura lieu avant la fin de l’année. L’intégration des réservoirs hydrogène/oxygène et de la pile à combustible se fera dans un 2ème temps, en 2009. L’Hy-Bird, star du film de Leonardo Di Caprio « The 11th hour », pourra alors décoller pour un tour du monde en plusieurs étapes.

Plus d’infos : www.lisa-airplanes.com

Solar Impulse, l’avion 100% solaire de Bertrand Piccard a 200 m2 de cellules photovoltaïques, 4 moteurs électriques de 7 kW et aucun réservoir à carburant. Les premiers essais ont lieu cette année et les vols tests commenceront début 2009. Parmi les objectifs : démontrer la faisabilité du vol de nuit avec un avion solaire. En 2011, Bertrand Piccard et André Borschberg effectueront leur vol autour du monde à bord de l’avion solaire, en 5 étapes. Solar Impulse vient d’être salué par la Commission Européenne et son vice-Président Jacques Barrot comme une initiative exemplaire dans le secteur de l’énergie et de la mobilité propre.

Plus d’infos : www.solarimpulse.com
Vidéo :

http://fr.euronews.net/2009/06/10/l-avion-electrique-pourrait-bien-prendre-son-envol/
Ces Merveilleux fous volants dans leurs drôles de machines

Lhistoire du vol électrique est indissociable du nom de son ganial précurseur : MacReady, 

http://www.futura-sciences.com/fr/news/t/aeronautique-1/d/premier-vol-dun-avion-pilote-electrique-a-piles-a-combustible_15168/
En 1988, Tupolev avait fait voler un TU-155 (déclinaison du TU-154) dont un moteur fonctionnait à l'hydrogène liquide ou au gaz naturel liquéfié. Mais le gaz était utilisé directement dans le moteur et non pour produire de l'électricité.
Vol à l’hydrogène liquéfié sur TU 155 : 

http://en.wikipedia.org/wiki/Tupolev_Tu-155
http://www.tupolev.ru/English/Show.asp?SectionID=82
A gaz naturel : 

http://www.tupolev.ru/English/Show.asp?SectionID=82
Avec pile à combustible : 

http://www.futura-sciences.com/fr/news/t/aeronautique-1/d/premier-vol-dun-avion-pilote-electrique-a-piles-a-combustible_15168/
APAME à Aspre sur Buech

http://www.avem.fr/actualite-l-apame-fait-voler-le-premier-avion-electrique-331.html
Avion électrique fabriqué en Chine, commercialisé par les anglais en 2010

Biplace, plus de deux heures de vol !!

http://www.avem.fr/actualite-le-premier-avion-electrique-commercialise-en-2010-874.html
Décembre 2007 : 45 minutes de vol sur démonstrateur avec Moteur Electravia

http://www.electravia.fr/
Paul MacReady : 

http://www.innovation-creative.com/444_paul_maccready.htm
Biographie : 

http://www.sas.org/maccready.htm
Helios : 

http://www.nasa.gov/centers/dryden/news/ResearchUpdate/Helios/index.html
Cher Jean-Pierre,

Comme d'habitude je vais commenter ton écrit en vert, les points sont tous intéressants et méritent développements.

Je vais titrer : ces merveilleux fous volants dans leurs drôles de machines. Avec pour thème : que peut on attendre le l'avion électrique ? C'est un bon titre et un bon thème.

Je ferai peut être une extension sur la voiture électrique. J'ai un copain qui a une compound japonaise. C'est une grosse berline qui tourne à ... 5,2 litres aux cent. Pourquoi pas, même si la grande industrie est pour l'instant plus velleitaire qu'autre chose, voir aussi les solutions urbaines à air comprimé (rechargé par compresseur électrique bien sûr) particulièrement Guy Negre que j'ai bien connu quand on était tous les deux traine savate à Vinon.

Il faut donc que je fasse une review des aspects techniques. Je regarderai la doc que tu m'as filée. N'hesite pas à en réclamer plus si besoin, je tacherai de te fournir ce que tu voudra.

Ces avancées sont peu connues. On insiste sur l'aspect médiatique de l'exploit et sur les belles images ( Piccard et Cie ) Ses conférences sont tout sauf technique et à mon avis ça vaut mieux pour lui.

Le début du dossier est évidemment un rappel historique sur ce génie qu'était MacReady, à qui on doit cette phrase : " un type qui n'a jamais eu envie de voler est un type à qui il manque des boulons quelque part ". Ne pas oublier que tous les planeurs de performances du monde volent avec son invention, sous forme originale ou sous forme electronique (calculateur d'arrivée), ni qu'il a été champion du monde sur Br 901 à St Yan en 57. 

Il y a deux aspects dans ces mondes fascinants, certes.

- L'aspect exploit

- L'aspect perspectives d'avenir

Parmi ces perspectives d'avenir il y a l'aspect non pollution, économie d'énergie, sécurité et " reliability ". Il est évident que les générateurs électriques et les systèmes de stockage ne sont plus ceux de grand papa. En peu d'années la perceuse électrique est devenue une perceuse sans fil, à accus.

C'est sous l'aspect reliability et sécurité que j'ai été intéressé par le projet d'avion électrique de pascal Chrétien, qui est perçu dans le milieu comme " trop en avance sur son temps ". A moins qu'il ne s'agisse d'un environnement qui ne demanderait qu'à le dépouiller totalement de son travail et de ses idées, ce qui ne t'étonnera nullement. As tu de la doc à ce sujet?

Revenons à l'avion électrique.

Mac Ready est mort. On lui doit deux réalisations phares. Le premier vol humain, à pédales, et le premier avion tenant en l'air  avec des capteurs solaires.

Je vois que ceux-ci montent à des rendements de 19 à 22 % et j'imagine que ça ner fera que croître. Donc le breakthrrough est inévitable. La technique des piles à hydrogène est également en progrès.

Je retiens le chiffre de 700 bars pour le stockage de gaz comprimés. Surréaliste vis à vis des chiffres d'il y a 50 ans. Plus qu'un facteur deux.

Passons à Piccard. Son tour du monde sans escale en ballon reste un exploit digne de Jules Vernes, même si ça n'est qu'un exploit. Ce qu'on apprend à ce propos c'est qu'il bénéficie d'un environnement technique et scientifique maximal. On ne peut s'arrêter sur la composante humaine du bonhomme. Ca n'intéresse pas le public. Disons que chez des gens comme cela il y a un égocentrisme absolu. Ils s'identifient au projet. Et parfois ça n'est même pas leur projet, mais celui d'autres, dont ils récupèrent ta technicité et les compétences. Cousteau était taillé sur ce modèle.  Mac Ready était peut être différent. Mac Ready était un technicien génial et progressiste. De ce que j'en sais et sans vouloir le vilipender mais mes informations se recoupent, Piccard c'est un médecin psychiatre doté d'un égo gros comme un dirigeable (ceci expliquant peut être cela).

Tu as évoqué l'exploit du tour du monde en avion avec un gars et la fille de Chuck Jeager, et le fait qu'elle n'ait pratiquement rien foutu pendant 99 % du voyage. Ca a l'air vraisemblable car à l'atterrissage il semble que le gars n'ait eu qu'un souhait : prendre ses distances avec cete nana, qui n'avais apparemment pour elle que d'être la fille du premier homme qui ait passé le mur du son. Non. Juste une homonymie. Elle serait actuellement d'après mes infos fille de ferme dans un ranch paumé au Texas. Il l'a virée effectivement parcequ'elle n'était pas capable de tenir son poste. Il en a sacrément bavé pour ramener le machin à bon port et c'était un super pilote. Et l'avion en question était bien moins souple que SI.Enfin, tout cela est à vérifier, mais dans les couloisses de ces exploits il n'y a pas que des choses roses, souvent.

Piccard n'a pas fait des études draéronautique. Il a surfé sur l'aura de sa lignée. Ce nom prestigieux lui a permis de draîner du sponsoring à tout va. Et des compétences.

D'après un copain météorologue, ce tour du monde en ballon n'aurait pas été possible sans un environnement maximal en aérologie, sous le double angle : connaissance des données en météo, connaissance parfaite des jet streams et calcul, simulations préalables. Un exploit technique fabuleux. Sur ce plan Piccard ne semble pas s'être jeté à l'aventure, mais être parti en mettant toutes les chances de son côté. Oui je connais d'ailleurs le chef du service météo de l'aviation civile belge qui a assuré le truc (Luc Trullemans n'étant qu'une facade), il a pris sa retraite près d'Uzes, pas loin de chez moi.

Venons en à Hélios. C'et un piège qui est presque monté à 100.000 pieds ( 95.000). A cette altitude, sauf erreur la pression n'est qu'un centième de bar. La pression baisse d'un facteur dix tous les 16.000 mètres. La pression sur Mars est de 5 millièmes de bar. On a écrit qu'Hélios pourrait voler dans l'atmopshère martienne. A un facteur 2 près, c'est vrai. Bien sûr voler et non planer, j'imagine. Par ailleurs quid de l'insolation sur Mars ? Est-ce que l'abence d'absorption peut compenser la baisse due à la distance ? Ca me fait bien rigoler. Je vois très bien des mecs en scaphandre monter des avions de 80 m d'envergure sur Mars. Tout à fait réaliste. Sans compter que la météo martienne n'est pas forcément favorable aux aéronefs souples et fragiles.

C'est égal, comme la technologie ne fera que progresser, à la fois pour le rendement et le poids des capteurs et pour les performances des matériaux, l'idée qu'une machine puisse survoler Mars en volant à l'électricité est peut être plus qu'une pirouette de journalistes. Oui avec un solide générateur nucléaire miniaturisé et des ailes rigides comme des épées romaines.

La machine de Piccard volera en haute altitude. Il y aura donc le passage délicat des basses couches, le plus vite possible, donc dans la saison où les turbulences sont les plus dangereuses. Est-ce un doup de dé ou est-ce possible avec un connaissance pointue de l'aérologie au non moment ? Ca c'est la question centrale. D'abord le Piccard Machin ne vole pas en palier. Il monte quand il dispose d'excédent d'énergie et il descend le reste du temps selon un profil de vol que j'avais imaginé en 97 avec un panneau souple remorqué de même dimension (la physique c'est la physique, et c'est la même pour Piccard comme pour Soullier) Donc il doit être protégé des turbulences non seulement dans le temps et la distance mais également sur toute la tranche. Ca existe surement mais ni très longtemps ni tres souvent. Pour etincelle, dans les bonnes périodes on compte un jour sur trois exploitable.

Piccard devra choisir le bon endroit et le bon moment. A priori il ne semble pas impossible qu'il y ait des fenêtre avec insolation intense et relative stabilité. J'en ai discuté avec un ami avec qui on est en train de faire un album sur la météo, et qui est un grand spécialiste du sujet. Il est venu chez moi. Sur 6000 km, 5 jours et 28000 ft. Sans voile de cirrus (ils sont vers 35-40 000 ft) ni CAT (elle n'est prévisible à coup sûr nulle part) Sur que ça doit exister, mais comme je te le disais plus haut, ni très souvent ni très longtemps.

Mais mon ami ajoute :

- Piccard sera alors sous la pression des médias. Il ne pourra attendre indéfiniment, et ça accroît de risque. Sans compter qu'il n'aura droit qu'à très peu de tentatives. Nous autant qu'on voudra ou presque (un départ possible tous les deux-trois jours dans les bonnes périodes)

Par ailleurs :

- Le moment plus délicat sera l'atterrissage, dit-il Pas d'IMC et Surtout pas de givrage.

Mais son exploit lui semble faisable. A moi aussi hélas, mais notons qu'il a repoussé la date des grands vols à 2012, ce qui améliore grandement nos chances de le battre au moins sur le NY - Paris.

Tu me dis qu'Helios a été abandonné par la NASA. Mais le concept subsiste. Le risque aussi. Le vol catastrophe n'était peut être pas aussi bien préparé. La boite de Paul MacCready qui avait ça en charge n'était pas réputée pour etre négligente, et les vols précédents s 'étaient bien passés. Lis le rapport d'accident et tu verras qu'entre les lignes apparaît que le concept n'est pas exploitable en opérations Day-to-Day.

Et il y a aussi les turbulences en ciel bleu. La CAT. voir plus haut.

J'ai compris au passage pourquoi il n'y avait pas de nuages au dessus de la troposphère. Simplement parce que celle-ci contient 100 % de l'humidité de l'air. Et c'est le mécanisme de l'évaporation et de la condensation, plus l'occultation et la réflexion de la lumière par les nuages qui accroît le turbulence. Ceci étant, les hautes couches ne sont pas exemptes de cisaillements. C'est la ou il y en a le plus et les plus violentes. 

Du projet Piccard on ne voit que le longeron, de section carrée. Sera-t-il mieux à même d'encaisser les contraintes dues au phénomène aéroélestique  que son cousin Hélois ? L'avenir le dira. La chose qui a été présentée à Dubendorf la semaine dernière semblait ressortir d'une qualité aérodynamique extremement moyenne, pour pas dire moinsse.

Ceci étant Piccard progresse méthodiquement, avec un appui technologique important. Avec 130 MegaEuro il peut.

J'ai personnellement envie ( mais en aurai-je les capacités physiques ? ) de reconstruire un batteau de l'Ancien Empire égyptien, sur la base d'idées que j'ai eues en examinant la nef de Kheops. Ne pense que les égyptiens maîtrisaient les parcours transatlantiques dès l'ancien empire, grâce à une invention qui a subsisté sur leurs felouques : la ... dérive.  C'est ce qui a manqué à Thor Heyerdal avec son Kon Tiki, sympa mais peu manoeuvrant. Avec ces dérives, les " guara " retrouvées dans des tombes de navigateurs, au Pérou, il aurait atterrit sans problème, en évitant les atolls à son arrivée. Alors qu'il s'en est payé un, bien.

Il y a un ou deux ans des allemands, qui avait mis là-dedans toutes leurs économies, ont tenté une traversée New York Europe sur une version du " Râ ", en babmbous, dotée cette fois de dérives. Mais comme le Râ de Thor heyerdal, leur truc s'est disloqué à mi parcours. Parce que ça n'était pas la technologie utilisée par les anciens égyptiens. Il y a des raids qui tournent à la catastrophe. Même si les gars, suivis, ont pu être repêchés. Kon Tiki, ça m'a fait rêver toute mon enfance, au même titre que Mermoz.

Venons en à tes projets. Je te le dis, je vais le plonger dans les docs que tu m'a filés, modulo la confidentialité demandée. Il me faut des chiifres exacts.

Le premier résultat concret c'est le Cri Cri électrique. J'ai donné les chiffres, mais je préfèrerais que tu me les redonnes. 45 minutes d'autonomie Oui : 40 kg contenant 200 Wh par kg = 8 Kwh, hors décollage l'avion vole avec 10 Kw (à 120 kt environ) donc 45 mn environ. Note que l'autonomie pratique n'est que de 30 mn pour ne pas dégrader les batteries mais comme la règlementation t'impose 15 mn minimum au seuil de piste c'est transparent pour les opérations day-to-day.( avec un pilote de quel poids ? Ce poids est-il un paramètre clé ? Oui bien sûr, j'essaye de limiter les dégats à 85 kg, je ne mange plus rien du tout. Il me semble que oui ). A priori le Cri Cri ferait un bon drone. Avec moindre charge ( sans pilote ) quelle autonomie ? Oui un bon drone mais moins bon que Etincelle. Sais pas, pas fait les calculs en PEMFC, sans doute plusieurs dizaine d'heures puisque tu convertis l'intégralité du pilote plus la moitié des batteries, soit 105 kg en hydrogène (le reste étant remplacé par les PEMFC). Passe par la capacité énergétique de l'hydrogène et le rendement des PEMFC, je pense que tu vas tomber sur un résultat étonnant.

Ca n'est pas que je m'int"éresse aux projets militaires. C'est juste pour mon information. L'avenir est au drone civil, avec un peu de chance on finira par virer les bidasses du monde entier par étouffement économique.

Comme tu l'as dit " pas de point fixe ". Il est donc essentiel que la réfrigération des moteurs croisse avec la puissance mise en oeuvre. Puissances, volts, ampères ? par moteur 15 kw 53V donc 300A environ

Au décollage on ne pousse peut être pas les ampères à fond, j'imagine. Mais peut être la réfrigération est-elle suffisante assez vite. Et il y a l'inertie thermique des éléments. Je suis assez d'accord avec ça, comme l'appareil est surpuissant je ferai des décollage "flex" (à puissance réduite)

Histoire du Cri Cri électrique. Nombre de vols, performances réellement effectuées et non calculées ? Premier vol espere le 15 de ce mois. Vitesse max attendue en basses couches 280 km/h. en altitude (pour autant que l'on puisse y monter) 400 km/h.

Pour l'étincelle, la question vitesse semble plausible, de même que l'apport des jet streams. L'engin est maniable, à la différence du ballon de Piccard. En altitude et en direction. Oui c'est un projet d'aviateur professionnel pas une chose volante de médecin psychiatre aéronaute.

Ce sont les 13 heures de fonctiionnement qu'il faut confirmer. Mais la réponse est sans doute dans la note technique de la copine, dans laquelle je ne me suis pas plongé. Non la copine a planché sur les PEMFC, nous on bosse pour NY - Paris sur des primaires (piles) Lithium Oxygène (et les Li-S en montée) avec un gars de l'IMN.

Donc deux moteurs de 15 kW, 30 au décollage et 15 en croisière. Oui 15 Kw max en croisière, on espère tomber en dessous de 10 pour 300 km/h de vitesse vraie.

On reparlera de tout cea, mais je vais m'y coller.

