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L’'invention a pour objet des perfection-
nements apportés aux appareils de locomo-
tion sur I’eau, sur terre, dang Pair.

Elle a pour but principal de permettre de
construire des appareils de ce genre de telle
fagon

° Que tout en étant d’une manceuvre trés
facﬂe, & apprendre et 4 exéeuter, les réflexes
qu'ils demandent au condueteur soient les
mémes, quelle que soit la nature du point
d’appui qui porte I'appareil;

2° Que les qualités de T'appareil, dans
chacune de ses multiples utilisations, soient
au moins égales & celles des appareils simi-
laires existants et n’ayant qu'une destina-
tion;

3° Que la construction soit plus simple
et plus solide, et, par suite, assure une plus
grande sécurité;

4° Que la maniabilité de conduite soit
améliorée, de fagon & augmenter la sécurité
de fonctionnement;

5° Que le rendement mécanique de I’en-
semble soit notablement augmenté.

L’invention consiste principalement en
un ensemble de dispositions nouvelles rela-
tives 4 la combinaison d’organes principaux
ou accessoires, connus en eux-mémes pour
la plupart, mais qui ont 6té employés jus-

! qu'ici soit isolément, soit groupés de fagon

défectueuse, de sorte qu'ils n’avaient pas
donné des résultats assez satisfaisants pour
que leur emploi fut genérahse

Le dessin annexé représente, a titre
d’exemple seulement, un mode de réalisation
préféré de 1objet de I'invention.

La fig. 1 est une élévation latérale du
fuselage.

La fig. 2 est une coupe partielle d’'un mode
de réalisation du support avant.

Les fig. 3, 4, relatives & un second mode

- de réalisation de ce support, en sont respec-

tivement :

La fig. 3 : une coupe par la ligne III-II
de la fig. 4,

La fig. 4 :-une coupe par Ja ligne IV-IV de
la fig. 3,

Les fig. 5, 6, 7 représentent respective-
ment, en bout, trois modes de montage du
fuselage sur le support avant,

Les fig. 8, g représentent, en coupe, deux
modes de réalisation d'un amortisseur de
chocs.

La fig. 10 est une vue en plan, par-dessus,
de l'arriére du fuselage.

Les fig. 11. 12, 13 représentent respecti-
vement :

La fig. 11 : une élévation latérale,
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La fig. 12 : une demi-vue en plan, et
La fig. 13 : une demi-vue en bout du
laneur.
La fig. 14 représente le mode de montage,
5 sur le plan principal du planeur, d’une
béquille et d’un aileron stabilisateur.
Les fig. 15 et 16 représentent, respecti-
vement en élévation et en plan, le dispositif
d’acerochage de la nacelle au planeur.

1o Lafig. 17 représente un mode de fixation,

sur la nacelle, de 'axe d’articulation du pla-

neur.

La nacelle 1 de cet avion est, de préférence

constituée essentiellement par une poutre

15 en treillis convenablement disposée pour

résenter la solidité maximum sous un

faible poids, et recouverte d’un revétement

de métal, toile. bois ou autre matiére appro-

priée, destinée a lui donner une forme
0 de bonne pénétration dans 'air (fig. 1).

Dans cette nacelle ou fuselage on monte
les moteurs =, ainsi que tous les appareils
et objets nécessaires a la marche de ces
moteurs, et 4 la conduite et & 'armement de

ab 'avion.

Les moteurs ainsi que toutes les masses
fixes et invariables pendant le vol, sont
répartis en deux groupes situés de part et
d’autre du centre de gravité 3 de la nacelle

3o complete. )

L’intervalle entre ces deux groupes est
réservé, d'une part, a I'emplacement 4 des
charges consommables pendant la marche,
telles qu’essence, bombes., armement et

35 provisions, et, d’autre part & I'équipage.

De préférence, et si la nacelle comporte
un moteur 4 1’avant et un moteur & I'arriére,
un passage ménagé dans la nacelle -permet
de eirculer entre ces deux moteurs.

On agence & l'avant de la nacelle un dis-
positif 6 par lequel Iappareil repose sur la
surface d’appui. eau ou sol, et qui présente
les caractéristiques et particularités suivantes:

Ce support avant est placé suffisamment en
45 avant du centre de gravité 3 pour s’opposer

4 tout mouvement de =capotage» pendant le
contact avec ’eau ou le sol, méme lorsque
Vappareil arrive en contact avec ceux-cl
sous un angle de planement 7 trés grand,
b0 sans que pour une cause quelconque le
pilote ait redressé la trajectoire, représentée

par les fleches 8, 8.

Ao

2

Ce support 6 est muni d’amortisseurs de
choes, de surfaces de glissement ou d’organes
de roulement ou simultanément des uns
et des autres. Des dispositifs de freinage sont
appliqués de facon & offrir une grande résis-
tance au glissement et au roulement quand
Pappareil reprend contact avec la surface
d’appui. ces freins étant commandés ou auto-
matiques, et pouvant &tre rendus inefficaces
3 1a volonté du conducteur.

- Lorsque les organes g de roulement sont
employés simultanément avec des organes
de glissement 10, ils sont de préférence mu-
nis d'un mécanisme II, qui permet de les
effacer partiellement ou complétement (fig.2).

On peut également prévorr des organes de
roulement 12 qui soient détachables de
Papparell 13, et restent sur la surface
d’appui lorsque V'engin la quitte (fig. 3, 4).

Lorsque la dimension, le poids et la desti-
nation de 1'appareil I'exigent, les organes de
roulement peuvent &tre constitués par un
train de roues 1¢ ayant une certaine largeur
de voie (fig. 5). Dans ce cas, 1jensemble du
train de roulement est monté de telle sorte
que T'appareil puisse, soit par un dispositif
élastique ou par un systéme articulé 14,
pencher & droite ou & gauche, jusqu'a venir,
par lextrémité 15 d’une aile, en econtact
avec la surface d’appui 16, sans que ce
mouvement impose aux différentes parties
de T'appareil des efforts supérieurs a ceux
qui se produisent en position normale,

Ce résultat pourra étre encore obtenu en
réalisant des surfaces de glissement ou de rou-
lement étroites, situées dans le plan de symé-
trie, en utilisant pour le support avant, soit
une roue unique 17 non orientable dans
ce plan de symétrie (fig. 6), soit plusieurs
roues places les unes derriére les autres,
et orientables, sauf une, soit enfin un ensem-
ble de roues paralléles 18 & voie trés réduite,
de facon & se comporter comme une seule
roue (fig. 7). .

Le support ci-dessus peut comporter en
outre deux systémes amortisseurs distinets
(fig- 8) : :

1 Un systéme amortisseur 20 destiné
4 absorber de grands chocs, provoqués prin-
cipalement par les atterrissages ou améris-
sages. et appliqué seulement aux surfaces
glissantes 21 et aux organes freinants; cet
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amortisseur est calculé pour tenir compte
3 la fois de la vitesse ot de la direction de
I'appareil dans le cas le plus défavorable du
contact avec la surface d’appui, ainsi que de
importance de ["ensemble des masses situées
en avant de 1’axe de suspension dont il faut
amortir la force vive.

2° Un systtme 22 destiné a amortir les
petits chocs résultant principalement des
inégalités de la surface ’appui, appliqué uni-
quement aux organes de roulement, ou d’hy-
droplanage et calculé de fagon que ces
organes s'effacent lorsque I'effort vertical

ut leur est imposé dépasse légerement
Peffort qu'ils ont & supporter quand T'appa-
reil est au repos.

Ce systeme amortisseur de roulement

eut &tre encore trés simplement réalisé
par 'emploi d’une roue de grand diamétre
mais de faible poids disposée de facon que
I’amortissement des inégalités du terrain soit
assuré, soit entiérement par le pneumatique,
soit en partie par lui et des amortisseurs sou-
ples et & grande course reliant la roue au
support; soit enfin, de préférence, unique-
ment par ces amortisseurs souples a longue
course, ce dernier dispositif permettant la
suppression totale de pneumatique sur la
roue.

Dans certaines applications, il peut é&ire
toutefois plus simple de faire jouer les quatre
roles d’atterrisseur, d’amortisseur, de sur-
face de glissement et d’organe de roulement
4 une seule roue centrale munie de frein.

La fig. g représente un mode de réalisa-
tion de cette disposition :

On utilise dans ce cas une roue unique 33,
assez solide pour résister aux efforts limites
d’atterrissage possibles; cette roue 23 est
supportée par un caisson 24 qui I'enveloppe,
par intermédiaire d’un axe 25 traversant
le caisson de part en part. Ge dernier coulisse
dans des glissieres verticales 26, et sa
course dans ces glissiéres est limitée élasti-
quement, dans les deux sens, par des res-
sorts 27 ou tout autre dispositif équivalent.
La roue est munie d’un frein d’un type
approprié quelconque, préférablement cons-
titué par une bande métallique souple 28,
munie d'une garniture de friction et entou-
rant Ja partie supérieure de 1a roue; cette
bande est attachée 2 une de ses extrémités

53— (723.741]

en un point fixe 2g, situé a arriére du cais-
son, et reliée a P'auire extrémité, en avant
de la roue, par une commande appropriée
2g’, pouvant étre actionnée par le pilote.
Sous laction de cette commande, la bande
souple vient s’appliquer sur le bandage de
la roue, et celle-ci tournant dans le sens de
la fleche 3o, elle la freine énergiquement, et
peut méme la bloquer, si Pon exerce un
effort de traction convenable. Gréce a ce
dispositif, Teffort de «trainée» produit
par le frottement sur le sol est transmis
directement par la jante, sans intéresser le
corps de la roue.

Le caisson 2/ qui porte la roue 23, et les
glissiéres 26 qui le guident, sont convena-
blement «carénés» par une partie du sup-
port; Vensemble peut tre disposé de
maniére qua fond de course ce support
vienne en contact avee le sol.

La commande de frein de roue avant peut
dtre reliée & la commande de profondeur des
ailes de telle sorte que, dés que le pilote
a pris contact avec le sol, il puisse manceu-
vrer simultanément la commande de pro-
fondeur du planeur de facon a faire prendre
aux ailes une incidence relative négative,
en méme temps qu’il serre le frein. De cette
maniére, I'adhérence du support avant sur
le sol se trouve &tre la résultante de la pesan-
teur et de la pression exercée par Pair sur
les ailes, cette pression ayant une composante
dirigée vers le bas et une composante hori-
zontale dirigée d’avant en arriére; Ieffica-
cité du freinage se trouve ainsi notablement
augmentée,

Dans le cas d’un appareil aquatique, la
partie mobile peut étre remontée a P'inté-
rieur du fuselage pour ne pas déborder au-
dessous de la surface qui est destinée a
glisser sur l'eau pendant Ienvol ou les
Maneuyres. ,

La surface hydroplanante des appareils
aquatiques peut étre fixée soit & une partie
fixe du support, soit au caisson qui supporte
la roue. Elle se trouve dans ce cas reliée au
support par la méme suspension élastique
que la roue.

Des skis peuvent étre fixés en remplace-
ment de cette surface hydroplanante pour le
fonctionnement sur la neige.

Le support arriére 31 (fig. 1, 10) est

1.
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monté en arriere du centre de gravité 3 de
la nacelle, en un point convenable eu égard
a la répartition et & la valeur des masses &
Vintérieur de celle-ci, mais indépendam-
ment de cette considération relative au fone-
tionnement de 'appareil au moment du
décollage ou en vol. Ge support est orien-
table, de sorte qu'il joue le role de directeur
lorsque I'appareil est au sol; et sa commande
est conjuguée avec celles des gouvernes
verticales aériennes ou «gouvernails -de
direction ».

Les connexions 32 entre ces organes sont
réalisées de facon qu’ils agissent dans le
méme sens; une liaison élastique permet
néanmoins des différences de braquage entre
eux.

Le support arriére est réalisé de la méme
facon que le support avant et ne differe de

lui que par l'importance moindre de ses

dimensions et de sa solidité, les efforts quil
supporte étant moindres par suite de sa

plus grande distance au centre de gravité,

et aussi par ce fait qu’il est orientable.

Lorsqu’il comporte une roue 33, cette
derniére est avantageusement placée a I'in-
térieur d’un gouvernail de direction 34, de
sorte que le support arriére sert 4 la fois 4 I
direction sur le sol, sur I'eau et dans T'air...

La nacelle est enfin munie & P'arriére
d’empennages fixes, respectivement hori-
zontaux et verticaux, et analogues & ceux
couramment employés.

La nacelle est agencée pour étre suspen-
due au planeur qui sera déerit ci-apreés par
un axe horizontal transversal, 35, situé au-
dessus du centre de gravité 3 et dans un
méme plan vertical. A la verticale de I'axe de
suspension, peut se trouver aménagé un
support 36. comportant des vérins ou leviers
permettant de faire reposer tout I'appareil
en bascule. Au repos, on souléve I'appareil
tout entier a I'aide de ce support, et on véri-
fie que les charges sont bien réparties;
dans le cas contraire, on déplace ces charges
de facon a amener le centre de gravité total
sur le support central.

En vol ce support 36 rentre entierement
a l'intérieur de la nacelle de facon & n’offrir
aucune résistance a 1’avancement dans air.

Avant de reprendre contact avee la sur-

face d’appui, le pilote peut dégager par I'in-

— 4 —

termédiaire des cibles 37 le suppert cen-
tral qui constitue alors un frein aérien, un

frein sur la surface d’appui et un étai de :

la nacelle au moment du contact avec le sol
ou P'eau. Pour jouer ce rdle, ce support est
muni, comme ceux décrits ci-dessus, d'un
dispositif amortisseur des chocs verticaux.

Sur l'eau, ce support central peut é&tre
aménagé pour agir comme un redan ou une
surface hydroplanante élastique.

Avantageusement, on adjoint 3 la nacelle
un ou plusieurs volets mobiles horizontaux
(non représentés) disposés & l'arriere, et
permettant au pilote de corriger, pendant le
vol, Uinclinaison de la nacelle sur la trajec-
toire, cette correction pouvant étre rendue
nécessaire par suite, soif d'un changement
dans la répartition des masses, survenu en
cours de vol, soit d’'un mauvais réglage au
départ, soit de l'utilité de changer 1'incli-
naison pour faciliter I’observation, le tir, ou
Patterrissage. Ces volets sont de préférenc:
articulés sur les empennages horizontaux.

Le planeur auquel est suspendue la nacelle
ainsi constitué est disposé de la facon sui-
vante (fig. 11, 12, 13) :

Il comporte des plans sustentateurs 38
réunis par des montants et des haubans 39
a la maniére ordinaire. De préférence, le plan
inférieur est prolongé au deld du plan supé-
rieur, dans le sens de 'envergure, et a une
surface plus importante.

La stabilité latérale est obtenue au moyen

de deux ou quatre aierons 43 (fig. 14).

équilibrés ou non, manceuvrés par le pilote
ou commandés automatiquement par un
segvo-moteur mécanique (non 1'eprésenté)
contrdlé par un pendule oscillant dans un
plan perpendiculaire au plan de symétrie de
Pappareil.

Le plan inférieur se termine a ses extré-
mités par des éléments souples 4o de lon-
gerons et de nervures, recouverts d'un
revétement élastique. On donne en outre
a4 ces extrémités une forme qui permet &
I'aile de venir en contact avec la terre ou
I'eau, sans acerocher, labourer ou s’engager,
tout en conservant & cette ade un profi
aérodynamique convenable.

Les surfaces pouvant frotter sur le sol sont
revétues de garnitures métalliques rempla-
cables apres usure.
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Dans les appareils aquatiques les extré-
mités des ailes sont munies de flotteurs
(non représentés).

Pendant le stationnement, ou la marche
sur le sol & faible vitesse, des béquilles 41
(fig. 14) tres légeres placées aux deux extré-
mités de 1'aille inférieure et relevable en
marche rapide, permettent de maintenir
Péquilibre latéral de T'appareil.

Ces béquilles latérales 41 peuvent étre
avantageusement articulées conjuguées avec
la commande 42 des ailerons 43 de facon
4 diminuer la distance entre le sol et I'aile
quand Taileron agit pour faire baisser cette
aile (voir la partie en traits pleins de la fig.14)
et & I'augmenter quand 'aileron est manceu-
vré pour soulever laile (voir la partie en
traits mixtes).

Les surfaces sustentatrices sont reliées
par des poutres triangulaires 44 aux surfaces
arriére qui assurent le réglage de leur inci-
dence, la stabilité en profondeur, et en di-
rection. *

Ces poutres sont de préférence, composées
chacune de deux longerons profilés pour
offriv le moins de résistance possible a
'avancement, et reliés entre eux par des
montants et des haubans. Ils se rejoignent
& larriere pour porter les tourillons 46 qui
servent de charniére 4 I’ensemble des plans
stabilisateurs. Des haubans latéraux réu-
nissent ces poutres aux surfaces por-
tantes.

Le plan stabilisateur de profondeur 45
est articulé de telle sorte que la résultante
des actions de lair sur ce plan passe tres
pres de Vaxe d’articulation 46; il est rendu
rigide par une armature intérieure conve-
nable.

Il peut, dans certains cas, supporter des
gouvernails verticaux 47, A8 conjugués
avec celul de la nacelle; les gouvernails ver-
ticaux 48 établis sous le plan stabilisateur
sont de préférence établis de maniere
que leur aréte inférieure soit suffisamment
robuste pour pouvoir frotter sur le sol et
fasse office de béquille, ou puisse aceidentel-
lement tremper dans I'eau.

Le planeur est fixé & la nacelle par 1'axe
35 ci-dessus mentionné, qui le laisse libre-
ment osciller par rapport a celle-ci sous
Vaction des gouvernes, des remous et des

[723.741]

inégalités de la surface d’appui (voir fig. 15,
16, 17). ,

Cet axe est logé de préférence dans I'épais-
seur .de la surface portante principale. I
comporte un tube tourillon horizontal soli-
daire de Ia nacelle, et débordant de part et
d’autre de celle-ci d’une quantité suffi-
sante pour réaliser un bon encastrement.
Ses extrémités A sont reliées & la partie
inférieure de la nacelle par des contrefiches
obliques 50. Des coussinets 51 sont fixés

cipale par P'intermédiaire de nervures He

le tout est convenablement triangulé de
facon & former un ensemble rigide et indé-
formable sous 'action des efforts inégaux de

ailes touche la surface d’appui.
Les coussinets 51 sont démontables et

facilement accessibles pour le démontage

planeur. )
Les tourillons 35 peuvent &tre reliés aux

membrures de la nacelle par des liens élas-

tiques 54, de fagon que la nacelle et le pla-

neur puissent prendre des mouvements rela-

tifs importants sous l'action des remous

atmosphériques; ces mouvements étant limi-

tés élastiquement & la maniére d’une sus-
ension de voiture sur ses essieux.

de telle sorte que les mouvements relatifs
de la nacelle et du planeur ne modifient pas
la disposition de ces commandes. ,
Une liaison télédynamique pout étre
prévue utilement dans certaines applica-
tions, pour agir sur les gouvernes de pro-
fondeur proportionnellement aux efforts
supportés par la suspension, de telle fagon
que par exemple lorsque la sustentation est
trop grande, cette liaison fasse diminuer

sens convenable sur les stabilisateurs de
rofondeur, indépendamment de la volonté
du pilote, et inversement dans le cas con-
traire.

Cette suspension peut donc jouer le rble
d’amortisseur des efforts sur le planeur, et
| de limiteur automatique de ces efforts. Un

sur la charpente de la surface portante prin-

reliant les longerons 53 de cette surface;

cirainée» qu'il subit dans les virages et
dans les manceuvres au sol, lorsque I'une des:

et la séparation facile de la nacelle et du

Le tube tourilon 35 recoit les différentes
commandes des parties mobiles du planeur
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dynamomstre indiquera au pilote I'intensité
de ces efforts subis par les organes de liaison
du planeur et de la nacelle. Ce dispositif
est destiné  assurer une sécurité de construe-
tion compléte et & permettre de procéder
& des expériences sur les qualités des diffé-
rentes formes possibles de planeurs; il
permet également le contréle direct des
calculs et résultais obtenus par d’autres
moyens.

Le planeur peut évidemment &tre du type
monoplan et, dans ce cas, les poutres reliant
la surface sustentatrice aux surfaces de sta-
bilisation seront de simples fuselages rigides
et carénés.

Quel que soit le nombre des surfaces sus-
tentatrices, les surfaces de stabilisation laté-
rales peuvent étre remplacées par des aile-
rons indépendants de la surface portante qui
les supporte, et commandés par un disposi-
tif connu, comportant un différentiel, qui les
maintient continuellement dans la position
voulue par rapport a la direction du vent rela-
tif, ainsi quil est déerit en particulier dans
le brevet francais n° 426.334 du 29 avzil
1g10. Cette disposition a pour principal
avantage de rendre la maneuvre du gouver-
nail vertical pratiquement inutile.

Ces ailerons indépendants peuvent étre
encore placés suffisamment en arriere de la
surface portante pour jouer en méme temps
le rdle de stabilisateurs de profondeur et
rendre inutile 3 la fois les ailerons latéraux
fixés habituellement aux surfaces princi-
pales, et les surfaces arritre assurant habi-
tuellement la stabilité longitudinale.

“La nacelle peut également &tre réalisée
de toute autre facon que de celle déerite
dans les appareils de grandes dimensions
par exemple la nacelle unique peut tre
remplacée par deux nacelles ou plus, répar-
ties dans le sens de P'envergure, et suspen-
dues 4 la surface portante d’une facon indé-
pendante les unes des autres. L'une de ces
nacelles contiendra le poste de pilotage.
~ Ces nacelles peuvent &tre attachées au
planeur de manitre a étre larguables de
maniére & constituer, lorsqu’elles sont lar-
guées, de véritables embarcations ou voitures
automotrices.

Dans le cas de multimoteurs, il est possible
d’augmenter la séeurité et d’améliorer la

— 6 —

construction en placant sur le planeur une
partie des groupes tracteurs ou propulseurs,
de préférence en avant des axes de suspension
des nacelles pour équilibrer partielement
le poids des surfaces arriére et des poutres
les reliant & la surface portante, et de rap-

rocher ainsi le centre de gravité du planeur
entier du bord avant des ailes.

Dans ce cas, Ie planeur contiendra avanta-
geusement un poste de pilotage et, apres
avoir largué les nacelles & trés faible hauteur,
il pourra continuer son vol dans d’excellentes
conditions de puissance et de rayon d’action.

L’ensemble des dispositions ci-dessus per-
met les réalisations d’appareils présentant
entre autres les avanfages suivants :

a. Les organes de conduite, et les ma-
neeuvres 3 exécuter pour sctionner correc-
tement ces organes, sont identiques pour la
marche au sol ou sur 1’eau; ’

b. L’apprentissage est particuliérement fa-
cile et rapide, par suite de la possibilité pour
I'éleve We rouler, d’abord en ne s'occupant
que de la direction, ensuite en ne se préoc-
cupant que de la stabilité latérale, obtenue
au sol comme en plein vol, et de poursuivre
le roulement en s'occupant de la commande
en profondeur jusqu’au moment ou il sait
maintenir le planeur & une incidence fixée
d’avance, cette incidence peut étre controlée
par un indicateur placé devant ses yeux, et
marquant & chaque instant angle que fait
Ia voilure avec la nacelle, qui n'est autre
que l'angle d’attaque du planeur sur la
trajectoire. Pendant ces exercices de rou-
lement 1’éléve exécute done exactement
les mémes manguvres qu’en plein vol;

e. 11 est possible d’effectuer de petits vols
au ras du sol, sans avoir & se préoccuper des
maneuvres de départ et datterrissage,
Tavion decollant et revenant au sol par la
seule maneuvre du moteur, sans danger de
capotage possible, et sans que le pilote ait
a changer ses réflexes suivant quil roule ou
vole;

d. L'apprentissage en doubles commandes,

ho

70

90

b

et les graves inconvénients quiil comporte,

sont supprimés:

e. Le pilote est constamment renseigné
sur la trajectoive qu'il suit, la nacelle qui le
porte étant toujours orientée parallélement
& cette trajectoire;
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f L'indépendance du planeur et de la
nacelle qui contient la majeure partie des
masses impossibles & grouper au voisinage
de I'axe de tangage de la machine assure une

b parfaite maniabilité;

g. La perte de vitesse est rendue impos-
sible, puisque le planeur ne peut se trouver
dans une position autre que celle qui cor-
respond au régime de vol exigé par la

10 vitesse instantanée.

h. La nacelle est suspendue dans le sens
du tangage c'est-a-dire que les mouvements
de tangage ne peuvent se transmettre du

laneur a 1a nacelle;

tb 7. Le rendement aérodynamique est con-
sidérablement augmenté par la suppression
des remous, qui représentent une perte
d’énergie notable et font en outre subir aux
membrures de T'appareil des efforts exces-

a0 sifs;

- I est possible de supprimer, par une
suspension verticale élastique entre le pla-
neur ‘et la nacelle, les percussions dues
aux remous plus importants qui, sans cette

2b suspension, feraient supporter aux ailes des
efforts supérieurs au poids\ de 1a nacelle.

La réduction des efforts auxquels est sou-
mis l'appareil le rend plus confortable et
permet en outre de le faire plus 1éger;

30 k. La précision de la trajectoire en pro-
fondeur est comparable & celle que {'on
obtient dans le sens latéral; cette présision
est indépendante de la charge et de la puis-
sance instantanée du moteur : cet “avantage

35 mne se retrouve pas dans les aéroplanes ordi-

naires, sauf dans le cas, pratiquement trés

rare, ot l'appareil fonctionne exactement
au régime de vol bien défini par sa cons-
truction;

I. Le pilotage est trés aisé, méme sans
entrafnement spécial, gréce & T'extréme ma-
niabilité de Tappareil; cette . maniabilité
étant indépendante de la masse, on peut
passer d'un appareil léger & un appareil
45 lourd, ou réciproquement, sans entraine-

ment intermédiaire.

Pour les mémes raisons, ’entrainement du
pilote, méme s'il est resté longtemps sans
monter, n’est pas indispensable;

50  m. Le pilote peut atterrir sans redresser sa
trajectoire avant que le support avant ait
touché la surface d’appui; ce support peul

ho
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servir & commander un dispositif de redres-
sement automatique.

La disposition particuliére des: supports
permet en outre le freinage intégral, c’est-a-
dire utilisant tout le poids de ’appareil sur
la surface d’appui, a toutes les vitesses, sans
danger de capotage;

n. I est possible d’augmenter le freinage
aprés contact avec I surface d’appui, en
faisant prendre au planeur une incidence
négative produisant une action de 1air sur
les ailes dont la composante horizontale

ralentit la vitesse et la composante verticale ¢

s'ajoute au poids de I'appareil et augmente
le freinage sur la surface d’appui;

0. Il est possible d’approcher de 1a surface
d’appui en donnant aux ailes une irés grande
incidence sans que la nacelle soit cabrée,
comme cela a lieu sur les appareils ordinaires,
ce qui permet ’emploi efficace des dispositifs
proposés pour améliorer la qualité sustenta-
trice de la voilure et obtenir des vitesses
horizontales réduites;

p- L'appareil peut circuler sur le sol ou sur

I’eau & une vitesse trés élevée, méme lorsque

ceux-ci présentent des inégalités importantes,

| et malgré les conditions atmosphériques
défavorables, la nacelle suivant les sinuosités

de la surface d’appul, tandis que le planeur
prend les positions exigées par les direc-
tions instantanées du vent relatif;

g. Cet appareil peut étre combiné avec
un dispositif de lancement permettant le
départ en catapulte, ledit dispositif pouvant
dtre soit indépendant de lappareil, soit
emporté avec lui, et consistant en des res-
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sorts, des sandows, ou des appareils pneu- -

matiques actionnant un cible fixé a I'avant
de l'appareil, et s’enroulant aprés détente
a Vintérieur de la nacelle. L'effort de trac-
tion nécessaire au départ lancé peut se faire
en un point quelconque de 1a nacelle sans
perturber I'équilibre du planeur. Ce genre
de départ, jusqu'ici acrobatique et dange-
reux, est ainsi rendu trés aisé.

Le dispositif suivant invention peut &tre
appliqué entre autres & des appareils de
recherches expérimentales concernant les
études de stabilité et de caractéristiques aéro-
dynamiques. Le planeur méme s'il est d’un
type nouveau, n’ayant pas fait ses preuves,
pourra &tre expérimenté complétement, sans
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aucun danger, sur le sol ou sur l'eau, ou
dans leur voisinage, & toutes les allures, &
toutes les incidences.

Ces applications permettent une étude
beaucoup plus compléte que celles sur
maquettes réduites, dont la similitude avec
les modéles réels ne peut étre absolue et
entraine des erreurs souvent graves.

La présente invention s’applique égale-
ment aux appareils dépourvus de moteurs,
que ces appareils soient utilisés en chute
libre, lancés, ou remorqués & P'aide de cata-
pultes, treuils ou avions remorqueurs, soit
encore comme appareils auxiliaires de com-
munication entre un appareil volant plus
important et le sol. Dans ce cas, I'appareil
auxiliaire est accroché a I'appareil principal,
de fagon a rester dans la position de vol la
plus favorable pendant sa liaison avee celui-
¢i, et & voler dans de bonnes conditions dés
quil s’en séparera.

RESUME.

Un appareil de locomotion aérienne, ter-

restre ou marine, comportant un fuselage sus-

pendu par un axe perpendiculaire & son plan
médian longitudinal, & un planeur pouvant
pivoter autour dudit axe, cet appareil étant
caractérisé principalement par les disposi-
tions suivantes, prises séparément ou en com-
binaison :

1° Le support avant, placé de préférence
suffisamment en avant du centre de gravité
pour éviter tout risque de capotage, méme en
cas de freinage trop violent ou d’atterrissage
sous une incidence trop élevée, est en outre
disposé de telle facon. que, lorsqu’il se dé-
place sur une surface d’appui quelconque,
Tappareil puisse osciller autour d’un axe
paralléle & sa direction d’avancement, cette
particularité étant obtenue soit grice au
fait que la surface de roulement ou de glis-
sement est trés étroite, soit par une articu-
lation appropriée. interposée entre le fuse-
lage et le support;

2° Ce support comporte deux amortisseurs
agissant successivement, le premier absor-
bant les faibles chocs qui se produisent
pendant le roulement au sol et le second
ceux, plus importants, qui se produisent a
Patterrissage ou a V'amérissage;

3° Un méme support peut comporter & la

—8 —

fois des organes de roulement et des organes

de glissement, les premiers pouvant éventuel-

lement s’effacer partiellement ou complé-
tement;

&° Les organes de roulement peuvent en-
core &tre détachables, et rester sur le sol
au décollage;

5° Le support comporte des organes de
freinage d’un type approprié quelconque,
combinés éventuellement avec un dispositif
de commande qui, lorsquils sont actionnés,
fait prendre aux ailes une incidence rela-
tive négative;

6° Le support arriére est a la fois porteur
et directeur lorsque 'appareil repose sur une
surface d’appui quelconque;

7° Ce support arriére est actionné par les
mémes commandes que le gouvernail de
direction, éventuellement avec interposition
d’un organe élastique qui permet une cer-
taine différence de braquage entre ces
organes;

8° Le planeur comporte un ou plusieurs
plans sustentateurs reliés, par des poutres
convenablement disposées, a des plans sta-
bilisateurs arriére, et peut pivoter autour
d’'un axe perpendiculaire au plan médian
longitudinal du fuselage, et fixé rigidement &
celui-ci dans un méme plan vertical que son
cenire de gravité;

9° Le fuselage est muni d’un support &
vérins, ou autre dispositif analogue, situé
également dans le plan vertical ci-dessus,
et permettant de soulever Pappareil lorsqu’il
repose sur le sol;

10° Le support & vérins ci-dessus peut
s'effacer dans le fuselage, et, éventuellement,
dtre dégagé avant 'atterrissage, et disposé
de maniére & constifuer un frein ou un
amortisseur de choc, éventuellement en
combinaison avec des volets convenablement
disposés;

11° Les extrémités de l'aile qui peuvent
venir en contact avec le sol au cours des
oscillations du fuselage décrites en 1° sont
agencées de maniére a ne pas étre détério-
rées par le frottement, et & ne pas géner
I’avancement de P'appareil;

12° Les extrémités de I'aile inférieure sont
munies de béquilles relevables en marche
rapide ou en vol, ces béquilles pouvant étre
reliées respectivement & chacun des ailerons
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stabilisateurs de manidre que, lorsque I'ap- | chaque aile agissent simultanément pour
areil se déplace sur une surface dappui, | rapprocher ou éloigner cette extrémité de
la béquille et l'aileron de Dextrémité de | ladite surface.

Manca, LEYAT.
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