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La sécurité de PPaviom emn vel

ES RECHERCEES de la  séouritd
l en aviation ont été unigue
objet de nos fravaux depuis

1408, # Vexclusion de toute autre
préoceupation, T est done matdrielle-
ment impossible, dans lo eadre de la
présente communication, dexposer les
réqultats ncguis su cours de vingt-
deux annéez d'expérimentation. Nous
nouz bornerons & exposer le probléme,
tel quiil nous est apparn nettement
L{c{nuia nos premiers vols de 1008,

Lavion aetuel posséde troiz défauts
congénitaux qui rendent st rendront
toujours s6 pratique dangereuse, gqusls
fque sotent les correctifs que 'on
essayera d'y apporter. Ce sont :

Iinguffisanes de préeision du con-
trile ;

I'inertie de maneuvree ;

La rigidité de voilure.

Du contrdle

De tous les appareils de locomotion,
t"'avion est e seul dont le contrdle soit
ineertain et insuffizant parce qu'il
dépend de facteurs, soit indépendants,
soit ingonmus du pilote, et variables
# chague instant.

L= bateau et 1o dirigeable possddent
o défaut de contrdle en direction,
mais ils peuvent ¥ remdédier en se
fnizant maneuvrer aux abords duo
port.

Pour I'avion actoel, il o'y a qu'un
remide, guitter 1a gol et ¥ revenir dans
los gonditions normales de vol, o'est-i-
dire en pleing vitesse, d'oll la nécessitd
de terraing immenszes, bien aménagéa,
on eelle d'azsurer les départe et atter-
riggages 4 ['aide de moyens extériours,

Par MARCEL LEYAT

Teutes ces golutions sont coliteusey.
Elles limitent ls dévnin{:-p-emeut- de
I'nviation. De plus, elles donnent bien
la sécuritéd au départ, mais entrainont
I'inséourité pendant tout le voyage,

Cette formule ne sera 4 envisagar

gue parallélerment & P'obtention de la
séeuritd intégrale de route, qui, elle,
englobe tous les autres facteurs de
séouritc navigation, construction,
fonetionnement mécanique de bous les
orpanes essentiels du bord.

Avant que cet ensemble de perfec-
tiona soif obtenn, nous sommes cer-
tain que 'on aura réusszi & construire
des appareils présentant en evx-
mémes une eonception de sbeuritd
complite.

Pour analyser les défeuts du con-
tréle inhéromts & D'avion actusl,
examinons celle des trois gouvernes

ui ezt la plus importante : la profon-
dleur. .

Depuis 'état de repoz jusgo’an
régime normal de marche pour lecuel
l'apparail a &66 dessing, les organes de
controle en profondsur ont une effi-
cacité d'abord nulle au départ, prés du
sol, au moment o0 cebte eificacite
devrait  &tre maximum. Ells  croit
ensuite avec la vitesse, mais d'une
facon discontinue, par suite des dopla-
cements du centre de poussée de la
voilurs. Elle devient maximum pen-
dant le régime normal, an moment o1
elle est inutile, puisque tout avion
bien construit est sutomatigquernent
gtable en régime normal.

Réduisons la vitesse en augmentant
'incidence et In fraction motrice ;
I'efficacitd de la commande en profon-
deur déeroit rapidemnent, devient nulle

an régime de portance maxims de
Ia voilure, changs de sens au dela,
dans le segond regime, ot les mowuva-
ments du pilote doivent Atre inversds,

Cette  imperfection de contrdle
egt un vieo rédhibitoire,

Nous en avons compris 'importanoe
depuis nos premiers vols en planeurs,
Nous estimons inutile de poursaivre
les recherches d'amélioration de I'a-
vion tant que cs probléms n'aura pas
été  résolu  d'une  fagon satisfai-
ganta.

Ce gui n'était pour nous, il ¥ a vingt
ans, qu'une intuition, sst aujoucd’hid
indiscutable,

Tous eeux gui ont guelgue peua pra-
tigué la conduite d'apparsils de loco-
motion rapide savent gu'un pilote
moyen peut commettre des mala
dresses en période d'inattention, mais
inmais de fante de pilotage en présence
d'un danger, et chaque fois qu'on lit
danse un rapport dexpert cette expli-
oation commods : « Fauta de pilotages,
il faut aveir lo courage de tradunire :
¢ Vice de conception de 1'appareil
accidenté .

D'autra part, tous ceux qui ont
pratigué Dlavion ['ont abandonnd
plus ou mains vite, suivant qu’ils ont
e ontre les mains des appareils pré-
gontant ce défsut avee plus on moins
d’acuité, et oet abandon n'a nullement:
6té enrayé par les progris véels des

ualités secondaires, rendement aéro-
ynemigque, perfectionnements cons-
tructifs et mécaniques.

On peut méme affirmer qu'a P'excep-
tion de guelques virtuoses rarvissimes,
la rapiditédy aves laguelle un pilote
abandonne 'aviation est proportion-

Fig. 1. — Biplan Leyal prenant le déparl & Betheny, le 15 seplembre 1910,
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nelle & son intelligence de la méeanique
da 1'avion,

En-constquence; lo développsment
dlune  aviation eivile tourstique,
recrutant ses adeptes parmi les gons
gérienx, est avee I'avion aotuel nettoe-
ment imposzible, o forfiori celui de
I'aviation de fransport en commun,
qui est subordonnés & D'aviation de
tourisme,

Vouloir développer lavintion de
transport avant Paviation privés nous
parait nne chose impossible, Il suffic
pour s'en rendre compte de jater un
coup d'wil sur histoira de [4 locomo-
tion sutomobile,

Dw pos jours, Usutocar, le camion
gont entrés dans 1'usaga courant. Cat
avénement marque la couronnsment
des progrés de Uindustrie automobils,
mais une entreprize qui, il ¥ a qua-
rante ans, surslt ezsaye de laneer le
transport en commmun aurait dchoud,
malgrd V'exemple des diligenees; la
technique n'était pas asses avanoée ;
Pédneation de la masse, on faveur d=
I'sutomnohile, n'était pas faite, et, de
plus, les aménapements de la route,
gon code mime dtaient insuffisants,

Il a fallu d'abord assurer le succés
de la voitura de :‘-.Eurb, condide & une
dlite, ayant le goit et intolligence
de la méeanique, pour obtenir, en
collaboration étroite avee le constrme-
teur, la mise au point compléte, d'ot
est gortie la voiture de huxe, suivie de
linstroment de travail, et enfin de
I'suatoear.

11 ne saurait done ¥ avoir d'entre-
prise afronsutique envisageant séricu-
sement une exploitation commereiale
d'adroears, tant que I'aviation n'aurs
paz été dotée d'un apparail individusl
da toute sdeurité.

Cette conviction fera comprendre
limportance que noug avons attachde
4 'obtention d'un contrils eatisfaizant
de l'avion dans les trois direotions.
Far un contrile satisfaisant, nous
entendons que dans tous les régimes

possibles de wol, & une manmeuyre
d'aune amplitude dennde doit corres-
ponde: instaritandment une rotation
constante des surfaces de sustentation
et de puidags.

Neus avens fait en 1010 toute une
série d’expériences avec un adroplans
aur lequel noud nous étions effored
d’obtenir cette triple gualité.

En profondeur, Pefficacitéd de la
oommande dtait obtenue 4 'aide d'uns
surfass stabilisatrice  démesurément
grande, entiérement mobile autour
d'un axe horizontal, au gré du pilot=.
Cet axe était lni-mémea trés loin en
arrviérs du centre de pravitd, et la sur-
face portante aveit irés pou de pro-
fondeur, ¢z qui rendait négligeables
leg wvariations duo centre de poussés
danz leur influence sur Péguilibre
longitndinal, Cette surfaes stabiliza-
triee mobile était & profils symétriques,

Pratiqguement, nons avions ati-int
le but, puisque les résultats furent les
sulvants :

Apprentissags immédiat du pilote,
gans auouns casse ni risque d'accident
de personne ;

Manceuvres acrobatiques permises
all voisinage du =zol, au débutant que
nous édtions ;

FPrécizion de mancuvre et en parti-
oulier d'atterrissage que nous n'avons
rencontrée depuis sur aucun appareil
moderne,

Poszibilité de faire des montdes en
¢ chandelles » & vingt métres du sol,
pousgées  Jusgqu'an deuxiéms rigime,
suivi d'un retour au premier régime
pendant ['abatée, avec atterrissage
fored mais correch.

Ceg o pertes de vitesses » au ras du
gol ont &té répétdes systématiquerment
pendant plusienrs mois, presgue tous
les jours, jusqu’h six fois de suite.

Avee pet apparzil, cette redoutable
¢« perte de witesse » m'avait aucun
inconvénient ; nous venons de voir leg
raizong de cette géouritd en profondenr.
Voiei maintepant comment était

VOL

oonjurde 1aToCglissadeJeur I'aile s,

La plan de profondsur avait uns
efficaditsd telle que pratiquement on
pouvait considérer comrme nul eon
angle d'incidence rzlative dans les
régimes les plus fugaces ; il servait
d'indicatear d’ingidence  relative,
Nous avions utilisé cette propridté
BIL ﬂﬂ'ﬂjl‘lg’u&ﬂt s05 mDuvclments aveo
coux deg ailerons de gtabilisation laté-
rale.

Comme le plan de profondeur, les
ailerons etaient congtituds par deux
surfapes monoplanes & profils gyms-
triques et entidrement mobiles, situds
anx deux extrémités de lo  eelluls.
Ilz &taient rolids funiculairament an
plan de profondeur, de telle sorte que
lenr position moyenns dtait toujours
paralléle an plan de profondsur, o'est-
#i-clire au vent relatif,

De 18 sorte, les différances de trai-
nées des ailerons se réduisaient aux
différances de vitesses relatives dans
les wvirages, et surtont, ees ailerons
conzervaient leur efficacitd sous tous
les angles d'attaque de la surface por-
tante. En partioulier, cette surface
principale pouvait se trouver dans ]e
second régime, sans que les ailerons y
fussent, et parconséquentsans que lenr
commande eiit besoin d'étre inversée.

Ca dispogitif avait en outre 'avan-
tage de rendra la manmuves du gon-
vernail vertical pratigquement inutile,

Cette conjugaison des ailerong et de
la surface stabilisatrice de profondent
s'est montrde gi efficace que nous Pa-
vons brevetés en avrdl 1910,

Cuant aux gouvernails de divection,
qu’il serait plus exact d'appeler correc-
teurz de dérive, ils étaient constitués
par deux surfaces mobiles. Bien gque
réduites, elles &taient trée efficaces
par suite de leur position sur le plan
de profondeur, trés loin en arritre du
centre de gravitd,

Pour résumer les carnetéristicques de
eet appareil spéeinl, on peunt dive :
L'importance donnés aux troiz gou-

Fra. 2, — Apaarefl Legal expérimenté par It pilote Canivel, le 28 fuillet 1924,
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‘vernes en faisait, dans les trois direo.
tionz, una excellemte girototte, dont
les orientations répondaient rigoure-
gemnent aux manceuvres du  pilote
dans tous les régimes possibles,

Les avions qui se sont inspirés de
fes  principes ont &té d'excelléntes
machines gous le rapport de la sécu-
rité de pilotage. L'un des plus anciens,
Tavien A-R, est cncors utilisé en
raigon de ees qualitds, et on peut
affirmer gu'sucun apparsil moderns
n'offre les mémes garanties.

De Pinertie

La précision et ['exactitude du
ocontrile de l'orientation des appareils
volants actuels dépendent non seule-
mont du moment de redressement
dont les gouvernes sont capables,
mais encore de la rapidité aveo laquelle
I'appareil prend Torientation wvoulue
par ces commandes,

Limpossibilité dans laguelle on s
trouve de réduire  suffizamiment
I'inertie de "avion dans les trois direc-
tions fait que la solution éxpérimentés
par nous et décrite ci-dessus n'est
encore quun & pen prée inguffisant.

L'avion actuel est ei loin de [a per-
fection nécessaire, et réalizée par la
nature, que pour se faire une idée de
son principal défaut, il faut essayer

de se représenter ee gque eernit la

citenlation urbaine et routiére, ei,

our faire changer de direction uns
titomohbile, au lieu de so contenter
d'orienter les roues directriecs, lo
conductéur devait orienter d'abord ln
masge entiéra du véhicule dans la
nouvells  direction, en la faisant
pi:l:-t.nr autour de son centra de gra-
vitd,

L'avion actuel ezt aussi loin de sa
forme définitive gque Pautomobile du
tomberean 4 essiou fixe,

On est: miéme obligd de reconnaitee
quien matidre de séeurité du pilo-
toge, les appareils actuels sont en
recul sur ceux de leurs ancétres, dus
& des expérimentateurs de génie,

CPegt en cffet aprés avoir constatd
expérimentalement le défaut de eon-
ceplion des apparcils en usage que
NS AVOoNS renoncd, comms tant d'an-
tres pilotes de la premiére heure, & la
pratigque de avion, et gue nous nous
sommes consacrd & "étude d'apparsils
plus sfirs.

Le probléme n'est pas insoluble,
puisgque la nature nous en offre une
grande variété de polutions, mais
nous soutenons que toute la séourité
sérienne réside dans cette formule :

Un appareil wvolant doit
constammment, avee précision, et ins-
tantanément, aux mouvements du

ohéir’

VGL

pilote, commes tous les antres moyens
da Jogomotion,

La golution unigue réside dans la
maneuvre des surfaces de sustenta-
tion et de guidage, indépendamment
de la magse de l'apparzil, ainsi que o
réalizent les oiseanx.

Cette condition absolue de séeourité
entraine des perfectionnemsnta in-
soupeonnés on logpéretd constructive,
confort et rendement adrodynamigue,

Nons avons constaté expérimeonta-
lememt gque 'avion gaspille 1'énergio
motrics, non seulement & cause do
poids exagérd de sa charpente trop
rigide maijs pou résiliente, mais encore
par Pimpossibilité de placer chague
glément de sa surface dans la position
gulexigeraient les variations de diree-
tion el de vitesse des flets d'air pour
lenr bonne utilization,

Tei encore, notre comparaison se
justifie : 'appareil de séeuritd adrienne
gera A U'avion actuel ce que automo-
bile est au tombereau, en o8 qui con-
cerng la susponsion et le rendement
locomotenr, :

Les progrés recherchés par nous
comme indispensables contiennent en
enx-mémes tous les autres : maniahbi
lité au sol, atterrizssages et envols
courts,facilité d'apprentissage, ete.

Marcen LEYAT,
Ingdnienr deg Arls ef Manwfeclures.
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