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L'AVION INCAPOTABLE LEYAT

Par Marcel FOSSONIER

i~ fe debat de Paviation, un probleme
Simposa a Ja sagacite des  cons-
trictenrs - la stabilité 1ant longitu-

“dinale quie aterale des machines volaotes,

1, partant de ecs recherches, les inveateurs
firent amends a trouver des dispositifs sta-
bilisateiurs qui devaient, le cas éehéant, sup-
pléer aus défailinnces toujours possibles des
sviatenrs on anx fauntes de pilotage.

Ce probleme de 1a séearite en acraplane,
fros complexe en fui-méme,
ful etadic avad giene, prin-
cipalement par deux dnven-
teurs qui obtinvent des résul-
tals appréciables avee des
appareils totalement diffé-
conts. Nous vosions parler
4 stabilisateur Daoutre et
de Facrostable Morena,

Lo stabilisateur Pontree se
composait  essenticllement
4'un  plan, placé perpendi-
culairement an sens de la
marche, taré convenablenent
ot gui, au nuwen de mas-
swlattes, commandait, par
Smtermedinire Fun piston &
sir comprimd, e plan de pro-
fondettr, pour ramener égui-
momentapement me-
nace de Favion: ce plan agis-
sait sous la pression de Pair,
trop forte en cas de chute ou
msuffisante en eas de perte
e vitesse ou de mondce par trop rapide.

Moreaw, lui, avait choist le svsteme pendn-
bure 3 le siege du pilote, convenablement
articule, placé assez bas an-dessous du centre
de sustentation, faixait Poflice du pendule
ot ngissait  Cgalement. avee une  certaine
fheaeite, sur les plans de profondenr.

Naus eiterons, a titee indicatif, la perche
datterrissage de = Pavion sans pilote » de
Percheron,  perehe  dlalterrissage  experi-
mentée cgalement aun S, T, A¢ sur avion de
hombardement de aait el qui peat permettre
a1 s berrissage eorreet si le pilole ne

tihre

sent
pas Bien son termi et est ineapable d'estimer
B haudeur @ Inquadle 31 s¢ trouve par suite
e Pobseurité. Cetie perehe, suflisanunent
foamiv et deéclanchée o la volonté du pilote

M. M. Levar

L inventeur de la voiture aulos

miabide a helice ef Ie consiructeur

de Tavien tneapulable, apparcil
e demonstralion,

au moment ou il veut atterrir, en touchant
le sol, corrige, si cela est néeessaire, la mau-
vaise manauvree qui pent se produire.

M. Levat, vieux construeteur, sneien et
brillant ¢léve de PEeale Centrale de Paris,
a eonstruit un avion particulierement renar-
quable au point de vuc de la séeurite.

Marcel Levat, specialisé dans les recher-
ches pour fa séeurite depuis 1906, &, du reste,
rends de signalés services a Paviation mili-
taire gquand. mppelé da front
en 1917, il réussit, par ses
teavaux sur les propulseurs
acriens ¢t ses recherclies, a
trouver les bois de remiplace-
ment nécessaires pour la fa-
brication des hélices, alors
que l¢ pover commenciit a
muncuer en France. Ces baois,
orine ot hétre, sont  depuis
toujours employes.,

On lai doit cégalement la
voiture & heliee aérienne,
si curteuse, dont La Scirace
ef o Vie a donne une
eription compléte duns son
ne 35 inovembre 19204

Camunie plancur. Mareel
Levat & pris un modele d'a-
vion reformé, un AL R, da au
regrette colonel Dorand : eet
apparcil est actionné par un
molenr Renault 190 €V Phes
hee Uhanvicre est en prise -
recte surle moteur. o avion incapot able Levat
est dotie earaetérise essenticllement par :

1* Le planeur o' AK. comprenant, eaiuine
tous les appareils. des surfaces portantes,
des surfaces de stahilisation longit udinale
et latérale ©of ses organes de manoeusyre de
profondeur el de pauchissenent

2t Un fuselage ou pacelle  comprenant
les trains datterrissage. le groape moto-
propulscur, les réservairs, les sicges du
pilote et des passagers, les cmpenniges ct orgo-
nes destinds a assurer o stabilité nilonmii:}ur
dn fuselage sur sa isnjectoire, les orsmes
prapres g corriger les variations (?\'(‘!\l.ll("“t',\
dua ecntre de gravite de oo fuselage par nne
action compensatrice acrodynamigque,

ches-

Les organes de direetion {gouvernail ver-
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tieal) peavent étre porldés soit par ke planeur,
soit par le fuselage. soit par les dewx, la
reunion du planeur au fusclage est faite
par un axe d'osciliation normal au plan de
symétrie de Pappareil, autour duquel ie
pianeur oseilic librement sans qie ces mou-
'~'¢:1:-u-nl‘s miluent cn quoi que oo soit sur les
positions rehidfives de ses couvernes. A el
effet, les comwmandes de profoendenur ot de

nuini dhailes 1 Vincidence relalive ost
nue par commande adrody i
L& pilote, manauvrant comue da
avion ordinaire, produait les mouvem
vouvernes de profondeur du plancur, et
eedles-ci provoguer varistions d'inei-
dence de Papparcil. Ce changement d'inei-
denese pru(luil une reaction sur la ccllule dont
uie partie se transicet par Paxe

i les

e Tusclage,

r

UN AVION STABILISE. SYSTEME DOUTRE
Ceile },'[lOlO. I"?li drife de 1812, montre un avion stabilise par le -5‘3}31817‘2(‘ Daatre, dond on apergoil, en aquand,
sous da carlingue, Porgawe principsi o la plaque taree agissant sur les masseloltes commandant clles-
ménes Fouveriure du cylindre ¢ air compriné, sorle de serve-molewr aetionnant dans les cas critiques, o
indépendamment de la volonté du pilote, le gouvernail de profondeur. Au sicge du pilote, Didier, qui
assure actwcllement wi serviee important a b €9 o div-Union <, du Bourget,

gauchissement passent toutes i Pintérieur  le soutient et le fuit descendre ou monter.
ou i proximité de cet axe pour penétrer [ dessin page 406 donne une réali-

dans le fuselage jusqu’au poste de pilotage.

I.'axe dosciliation passe par la verlicale
du centre de eravité du fusclage, Sa position
e le planeur a @¢é choisie —- 1 cela étail
indispensable — cnoavant du centre de gra-
vité du dit planeur, de telle sorte que la
résultante du poids du fuselage et cclui du
planeur puisse coincider avee Ia résultante
Aes réactions aérodyvnamiques sustentatrices.

En résumé, cet appareil, dans son ensen-
bie, est un projectile empennc aut o-maoteur,

sstion du principe appliqué & un  avien
quelconque, Lleffort de traetion de Ihe-
lice est ¢gal a la résistance totale, & Ia
trainée, et la construction de ensemble est
telle gue Ia ligne d’action de cos deux forees
passe par Paxe de sustentation.

On comprendra encore mieaX toules les
particularités ¢t le fonctionnement de ce
mobile en faisant 1'hyvpothése suivante :

Diécomposons  on deux la traction de
Phélice : Pune part, Peffort de truiade du
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fusclage, d’autre part, Veffort de trainee
du plancur seul, et supposons gque le fuse-
lage soil suspendu par un eable au planeur.

Cette supposition est faite uniquement au
“point de vue de I'équilibre longitudinal,
I'effort de trainée en plancur étant suppos¢
obtenu par un moteur idéal et unc hélice
sans inertie ¢t sans effet gyroscopique, ce
qui. en réalité, n'existe pas et ne peut exister.

Si nous imaginons encore que le pilote
dispose dans le fusclage de commandes qui
agissent & distance sur les organes stabili-
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d) Les remous qui alfecteront la stabilité
Jongitudinale des deus modcles n auront
pas les mémes effels sur chacun d'eu?c,
parce que les formes extérieures sont tres
différentes, comme cst également différente
lenr inertie longitudinale respective,

Sur le planeur. toute variation de direction
du vent se traduit par une oscillation, la
cellile avant acrodvnamiquenent une inertie
négligeable, Pangle d'attaque reste prati-
quement constant sans que le pilote inter-
vienne. Les variations de vitesse du vent

LAVION DE DEMONSTRATION

De prime ahord,

LEYAT, VU DE FACE

cel appareil, va de face, parait semblable awe auires. A cemarquer, lowtefuis, sir les

roses aeant. fes tambours de freins et, vers Tarricre, dewr autres rouwes, plus visibles sur riolre phuto de

profil (page 405 i,

qui assarent un deparl of un atterrizsage parfails, en méme temps qi'elles suppostent

fr puene du systéme moto-propulseur,

sateurs du plancur, en passant par le cable
d'attache, nous serons amenés a faire imme-
dintement les constatalions suivanies

¢} Llinclinaison du fuselage dépend uni-
quement de la dircetion de L trajectoire ;

b} Elangle de la corde de Paile avee Naxe
du fusclage est rigourcusenient ¢t constam-
ment égal a Pangle d"attaque @

¢j Pour monter, le pilote, agissant sur
les commandes absolument comime dans un
avion ordinaire, n‘aura a faire eabrer que le
plancur pour modilicr son angle d'attaque.

Lorsque la sustentation sera devenue supé-
ricure au poids, la nacelle soulevée
par le cable. sa trajectoire deviendra ascen-
dante, et cette modification inclinera Paxe
du fuselage suivant Ia nouvelle pente.

sera

relatif étant néglizeables par rapport aux
vitesses de I'avion, il en résulte 1a suppres-
sion radicale des efforts vertieaux dus awe
remons, ¢t ce, sans que le pilote intervienne,

Ces  memes variations dlinelinaison  de
vent relalif sont sans action sur le fuselage,
dont linertie longitudinale (si dungercuse
dans un avion ordinaire) devient une qualité
extremement precieuse et peut ¢tre aug-
mentee systématiquement par construction.,

Ne se feront done sentir sur e fusclage
aue les variations atmosphériques maodifiant
la trajectoire, Le pilote en sera averti ins-
tantancment et ne sera averti  que de
celies-la. qui scules exigent une mancuvre,

¢) La descente normale est Uinverse de Ta
mentée, mais un avion du svsteme ordinnire
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posscde, hiclas, une deuxicme fagon de des-

cemslee, celle gqui débute par la perte de
Vitesse of se termine souvent par la chute,

Le quon uppelle couramment « perice der
Vv itesse esl Ia situstion d'un avion  resté

dians nne onentation ogitudinale parsliéle
# eolle qud possede un  instant avant,
mais avee une vitesse insuflisante pour pro-
duire les resctions capables de le maintenir
sur une irajectoire ainsi orientée, Cette déf-
mition, un peit abscure pronir cire :qv]v!iv;ﬂnl.
doans e cus de vols acrobatiques, devient
Lres sitnple gquand il s'a-
git du vel horizontal.

Notons i gque e grand inconvénient
de I perte de vilesse est de ]'l’(‘lll'l‘l‘ Ie
pilote au dépourva et de ne se reveler a
lui que lorsquil est generalement frop tard

Le seul reméde guon ait trouve jus-
qu'ici revient aux indicateurs de vitesse,
I1s ont comme inconvenient d'exiger que le
pitote les regarde. Leurs indications sont tres
sujrtios o eaution et. enfin, les aviateurs
constatent que la vitesse est deventie insaf-
tisante lorsquil est trop tard, lorsque la
perte de vitesse est un fait accompli.

Avee cet avion particulier que
deéerivons ici, que se passe-teil ¥

Si Uinertie longitudinale d'un avion <tait
nulle, il ne pourmit jamais se mettre en
perte de vitesse; or, e planenr, dont Pinortic
longitudinade est aé¢rodynamiquement negh-
geable, ne pourra pas se metlre en poerte
de vitesse, sauf a la volonté du pilote par
un « cabré o exagéré de appareil.

fon admettant, ee qui materiellement est
impessible, que Pappareil soit en perte de
vitesse au cours d'un vel horizontal, le
plancur descendra en restant pareallcle &
laiameme, par définition méme de Ia perle
de vitesse ; en dantres termes, il amorcera
une descente s a plat o« Mais le fuseiage
est une fleche empennée, dont Porientation
ne dépend que du veno relatil sur sa trajec-
toire : dans cette descente il prendr done
atomatiquement et immdédintement  ane
inclinaivon sur Uavant,

Le pilote sentiva ln descente pigquie des
e début de cette descente et sans quil

notls

N FIE
ait manceuyre pour ccla, son planeur res.
tant « & plat Le pilote fera aussitit la
manwuvee pour faire pigquer Pappareil.

On sait qu'en perte de vitesse les gon-
vernes  sont molles » ¢l neflicnees, Ui
avion ordinaire « en perte », le o manche © 4
fond en avant, peut asussi bhien partir en
avant. en arriéere, a droite, a gauche ; 1l
n’a aucune raison pour choisir 1a senle glis.
sade de salut qui existe sur quatre,

Avee ec svsteme, e aselage, doot o masse

7 est devenne e mmolear, ne poent

hésiter un instant entre cos quatre
directions et il se precipitera en
avant. entraipant Ja cel-
Inle dans Ia bonne posi-

CHOQUIS MON-
FRANT LEsS Er-
FETS DE LA FER-
TE DE VITESSE
SUR UN AVION
ORDINAIRE (a)
If SUE UN APPA-
REIL DE L INGE- \
NIEUR LEYAT(B)

La perle de vilesse \
SHur un avion of- 3.
dinaire est pres- ‘
que foujours fa- i

tale et clie prut se !
produire @ si, en l
montie rapide, le /'
moleur o plague o

brusyuemeni ou «
une faiblesse ; i
Tangle de monliec
est trop forl; dans
un virage trop a la verticale ex propertion de in vi-
lesse de [acion. ou si e moteur cale @ ce moment;
dans wne descente planée trop & plat. Celle perte de
vitesse est futole, méme @ grande hawlenr, pour les
avions de transpent. Sur avion Leyat, la seale glis-
sade possibide ot un o+ prgue o amarce meme on cus de
faute de piiotage. La pivivde critique est terminée des
que e fuseloge est devennu tangent a la trajrctotve.




tion, et ee, dos ke début de la chute & plat.
 En conséquence, fa perte  de vitesse,
~meme s, contradrement 4 toute attente,
~clle pouvait se produire avee ee dispositii,
~ ne pourrait avor aucune conscquence dan-
_ gereuse, puisque lavion ne peut anoreer
~ aucunc glissade en arriere ou sur le cote.
-~ Uette perte de vitesse se réduirait uni-
sppement @ une abatée néeessaire au ratinx-
page de i vitesse de sustentation.
Nous avons vis gque sculs les grands remous
“musdifiant la trajectoire de Vensemble auront
une repercussien sur la nacelle et exigeront
une manceavre du pilote. I en résultera une
facihite de conduile fort appreciable et un
coufort plus grund pour les vovageurs.
Le svstéme prosente un antre avantage qui
est loin d'étre ndgligenble @ la maniabilite,
On congoit sans peine que inertie longi-
tudinale, factenr de confort antitanzage, ne
s‘oppasc plus iei 4 la manauvee en profon-
denr. Pour monter. par exemple, le pilote
f'n poas a cabrer toute la masse da véhicule.

Plinertic  longifwdinale étant  environ  Je
dixitme de Pinertie tatale de avion, o
poids Geal, avee les  miémes  souvernes,

nofre avion repondra dix fois plus vite sous
le mime effort musculaire, ou st on prefere
dans le meme temps que Pavion ordinaire
avee une fatigue da pilote dix fois moindre.
On pilate actucllement sans fatigue ot
sans avoir recours a des procedes compliqucs
de servo-moteur des avions de 10 tonnes,
On peut, des Jors, avee ce principe entie-
rement nouvean, concevoir la conduite aussi
aisce d'un avion de 100 fonnes.
Fattervissage du systéme preésente des

aouveautes oxtrémoement importantes

) Le fusclage étar un indieateur parfait
do U“.&jr-‘t“ir e
fe point

pilote voit tres exactement
du =ol vers leguel i1 se dirige ;

L AVION INCAPOTABLE
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5) Quand il redresse, ce fuselage ost un
controle d'une exactitude parfaite de I
mdification de cotte tmjectone :

«) L atterrissage normal se fuil sur spuatre
roues ; Ies roues avant ne sont phis sous e
centre de gravite comme dans Pavion ordi-
naire, mais trés en avant de ¢¢ centre ; de la
sorte, meme en redressant trop tard, of avee
une deseente effectitée sous un angle de 30°,
Pavion imaginé par M. Leyat est dans
Fimpossibilité absolue de eapoter.

Si, par mauvaise visibilité, le sol a é¢ vu
trop tard, aucun risque si la pente de vol
plané correspond 3 Ia vitesse vertieale que,
par construction. les trains sont susceptibles
d'absorber et. daps le cas contrire, il v nura
affaissement des mnsses o plal et non capo-
tage complet ou corasement telescopique du
fuselnge avee dangers dhincendie,

4} La possibilite datterric sur quatre
roues, tout en avant une meidence tres
vrande des ailes, permet Ia realisation da
muode datterrissage bien connu des oiseaux,
mais non encore obitenu par Pavion, Patter-
rissage dans le deuxicme régime, nvee nio-
teur pleins gaz, a vitesse de Pavion dtant
minam. Cest Patterrissage oblizatoire de
Vavion en terrain quelcongue,

Avee le nouvean dispositif, ¢ genre at-
terrissage est facile, puisque Paviateur n'a
pas a craindre Ia perte de vitesse of gue ce
rigime peut €tre adopte, lis roues étant &
SO centinvetres du sol, Or ceci n'avait pas
encore pu élre réalisé parfaitenwent jusqu'ied,

Fessor. — H est facile de voir gqus b durde
de roulcnunt & terre est diminuée dans une
notable proportion. de tout le temps pendant
fegquel Pavion ordinaire roule en traimant sa
bequille arriere sur le sol: In maniabilite per-
met le decollage plos frane, 1 v o done e
cneore un facteur de séceurtc nouvenu.

Enfin, le dispositif de freinace o svad gui
a ete mus au point sur les vortures & helices

15 FiIx DU v 1-1,_\\'"_
I@s i« e -pilotd ved

SQUS l,‘ll‘l!‘ by ait

KT L'ATTERRISSAGE DE

L'AVION LEYAT

uit seu wmoleur, Tavion amorce wn val plané ; Te pilete bloque ses freins ot atterrit
t interventivn de s part. asswré que le ronlementd i ot ext reduit au mm'»munlo
prdcicur, surtout si le terrain et incectain, Cet altereissage est PTETH - SOUS dehe ‘
les béquilles arrvieye du planewr viennent en contact avee te sol lor Siprie e
et quanid les quatre roues sont a quelques centimétres du sol. La dine
de ce contact advacit Tallerrissage et. si le pilote, 6 cc woment, continus

augments le freinage des béguilies sans risguer un rebondissemient

: davalage
ECIHERET Trex g@romde
t irdjectoive est presuie horizemitale
inudion dincidence i résalle alors
o tirer sur -l - mauche s, 31
souvent dandereur,
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construcieur,

montre

des

AN ant ng
des 1919,

a

-

s tels gue ke

abandonne tout

A SCTENCTL

freinage o Varricre comme dangereux of ine!
fience, an moment ou le freinage suy roues
avant faiswit a peine son apparition sur les

automabiles ordinaires, O« dispositif permet

| o SR R G B § D

des remous de faibles amplitudes © sung
sion des dangers de la perte de vitesse, glis
sade sur Paile, chute & plat O Rrries
facilit¢ de pilotage ; maniabite en profon
deur ; qualités d'atterrissagze procesion

direction et de manauvre on profendem

a Vavian ].t'_\';'.l de s’arréter. SANS Capot s 3 ¢1 :lind;d';iih_ absolue : vitesss dalterris-
i . - 2 . "
possible, avee les rouss avant totalement sage reduite an ounimum ;. rapidie d'essor ;
freince La résultante des forees dinertic  limitation du roulement au sof par freinage
passe en armere du point de contact des particulicremoent  cifica ir Pavant
roues avant, mais assez pres pour gque 1adhe Les expériences dépn effect uds % Villa-
rence puisse dre eonsidéree comine total coublay, au Serviece Technigue de FAdro-
~ DelT T DR T R
-
~ > >
| NS 1 i
|9 * 2 s !
e ™, @

Fin
v
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On distinsure aiscmend b

INCAPrOTARL]
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PEOFIL

point doscillation du systeme lenant au troisieme mdl avant, poing cendrai

& une sorte de K. On 00l é2alement les deuz empénnages indepenaants Tun de Cautre. T un sSupporic
le fuselase du proune mola-propuiseur, Taulre en tubes d uniguement veli¢ au planenr & ozcil-
i avec

11 en resulte que la longueur de voulement
de Pavion ordinaire sans freinest reduaite, par
la seule presence des freins, de plus de maitic.

Si, de [!l\h. on hient compte de ce sue co
dispositif permet darriver au sol aver unc
vitesse horizontale trés inferieure a la vitesse
d un avion ordinaire, on se rendra compte de
Pintéret du systeme au seul point de vue de
la sécurite aux atterrissages voulus ou forees.

Le dispositil aura d'satres avantages aux
points de vue de la construction, de Padap-
tation et des résultats acrodynamiques, mais
le développement n'a pas sa place ici; los
nouveautes déerites se résument done ainsi @

Indicatenr de trajsetoire ¢t d'incidence ;
commandes de profondeur aérodynamique de
la cellule obéissant sans retard ; suppression
du tangage de voilure ot des efforis de choes

nautique, ont totalement verhie e proticign
lai-méme ¢t apporté o inventeur by eorii-
tude absolue caleuls,

Au cours de 'année, cet avion a guiite |
sol apres avoir roulé moins de ecent mctres.

Le scul fait d'avoir vole aver un fusclage-
voiture muni de quatre roves
Pavant, freineées, de partie, d"atterris
quatre roucs tout en donnant & Ia voslon

(l(' SOS

dont deux, a

ST s

Uincidence optima, prouve que ee disposital
peut et doil €tre expérimente dans les applis
cations nulitaires actuelles

Le principe pourra alors se pénernliser
par la suite i tous les avions, sans onbilicy
les hydrmavions, puisque le gros hydravion de
haute mer fut Poceasion méme de invention,
en 1912,

MarcEL FossoNien.
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