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CET AVION AUX FORMES EXTRAORDINAIRE
: DEVAIT ETRE NOVATEUR.

LA DEFAITE DE JUIN 1940 INTERROMPIT
SON DEVELOPPEMENT.

IL RESTA UN REVE D’'INGENIEUR.




n octobre 1934, peu apres
avoir lancé un programme de
chasseur monoplace,I’Armée
de I'Air établit un nouveau
programme d’avion de com-
bat qui concernait des chas-
seurs bimoteurs bi- outriplaces. Dansla caté-
gorie C3 des chasseurs triplaces, les missions
a accomplir étaient I'interception de jour et
denuit, I'escorte de bombardiersetle «com-
mandement & la chasse »; dans ce dernier
cas,I'avion étaitun poste de commandement
volant pour diriger de grandes formations
de chasseurs monoplaces. La vitesse maxi-
male requise de 400km/h fut plus tard portée
a 450 km/h, pour une masse maximale qui
nedevait pasdépasser3500kgavecun arme-
ment de deux canons de 20 mm et une mi-
trailleuse de 7,7 mm. En février 1937, avant
méme que le lauréat ne [at désigné (le Potez
631), le programme A22 définit son rempla-
cant, destiné aux mémes missions. Celui-ci
devait aussi étre triplace, mais étre lourde-
mentarméet posséder une autonomie de trois
heures & 90 % de la vitesse maximale de
550 km/h. Par mesure d'économie, il fut
chaudement recommandé de concevoir sa
cellule en matériaux non stratégiques.
Plusieurs constructeurs présenterent des
avant-projets : Caudron son C.900, Hanriot
son H.220-1, Potezson P.670, Lioré et Olivier
son LeO 50. Deux prototypes de ce dernier
furent commandés sous le marché n® 1168/7,
le 23 aoft 1937. Ce contrat comprenait la
constructiond’une maquette grandeur nature
avant le 1 décembre 1937, et son inspection
apartirdu 18janviersuivant. Le premier pro-
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Le nez du SE 100, métallique, logeait la roue directrice sur laquelle portaient les deux
tiers de la masse de I'avion. (Photothéque du Musée de I’Air et de I'Espace)

Au début des essais, a Villacoublay, en mars-avril 1939. (Collection Daniel Liron)

totype devaitensuite étrelivré avantle 1 juin
1938, et le deuxieéme deux mois plus tard.

Le LeO 50 devait étre le dernier projet a
porter une désignation de la marque fondée
par Fernand Lioré et Henri Olivier, car, selon
les lois de nationalisation, le 21 décembre
1936, I'entreprise fut intégrée a la Société
Nationale de Constructions Aéronautiques
du Sud-Est, SNCA S-E, comme on I'écrivait
alors,aveclaSociété provencale de construc-
tions aéronautiques (SPCA) (1) et Romano.
Le LeO 50 devint ainsi « SN.C.A.S-E C3 »,
avant d’étre désigné SE 100.

Congu par I'ingénieur Pierre-Ernest Mer-
cier avec |'assistance de Jacques Lecarme, le

projetretintI’attention. Si, jusqu’anosjours,
il est resté plus mystérieux que bien d’autres
prototypes sans succession, c'est certaine-
ment a cause de son aspect peu banal. Extra-
polé dubimoteur expérimental LeO 48 dont
nous avons raconté I'histoire dans notre
n°334 de septembre 1997, cet avion paraitra
plus extraordinaire encore, une fois replacé
dans son contexte historique.

L'aviation francaise commenca, au début
des années 30, a subir sa grande mutation,
abandonnant I"architecture classique des

LN N N N N N N N NN NN
(1) Fana de I'Aviation n® 235 a 241.

2001



Le premier SE 100 en cours de fabrication a Argenteuil. L'aile en bois, d’une piéce, trop lourde, traverse la « carcasse »
en tubes fuselage. Devant I'aile, dans cette structure, une sorte de baignoire en téle formait le fond du poste de pilotage.
(Photothéque du Musée de I’Air et de I’Espace)

lents biplans en bois et toile au profit des
monoplans métalliquesrapides a verriere fer-
mée, train escamotable et hélice a pas va-
riable. Le premier avion de la « nouvelle va-
gue », le Dewoitine 500, fut commandé en
1932, mais, il avaitencore un habitacle ouvert,
des atterrisseurs fixes, et une hélice en bois
a pas fixe. Le premier avion de combat fran-
cais qui intégra toutes les nouveautés fut, en
1935,le Morane-Saulnier405 ; mais, bienque
métallique, il fut construit, a I'instar de son
homologue britannique, le Hawker «Hurri-
cane», avec des méthodes surannées ou le
métal était simplement substitué au bois et
ala toile. Auméme moment, Mercier, ingé-
nieur novateur connu dans I'automobile,
maissansexpérience aéronautique,et,donc,
sans préjugés, travaillait a I'étude d’un nou-
veau bombardier quadriplace, le futur
LeO45;cependant,ilbrilaitd’explorer sans
retenue denouvelles voies, pourinventer une
autre maniére de concevoir lesavions, quitte
aenbouleverserl"architecture, quitte aadop-
ter des solutions radicales. Polytechnicien,
Lecarme avait fait partie de lanouvelle géné-
ration de pilotes d’essais et d’ingénieurs qui
venait de mettre au point des procédures
d’essaisméthodiques, également révolution-
naires. I1était toutaussiimpatient de concré-
tiser ses propres idées iconoclastes, en par-
ticipantalaconceptiond’unavion dépourvu
enfin de tous les défauts qu’il avait tant eu
I'occasion de constater. Toutefois, le bureau
d’¢études de Lioré et Olivier devait se sou-

mettre aux exigences du donneur d’ordre,
dont les principales étaient :

- aile et fuselage en bois ;

-équipage atroisdontlesmembres devaient
pouvoircommuniquer physiquementlesuns
avec les autres ;

-empennage adouble dérive,destiné adon-
ner un débattement maximal aux armes
mobiles tirant vers 'arriére ;

- vitesse élevée, quantité trés importante
de « combustible » (sic) et vitesse d’atterris-
sage basse, caractéristiques a priori incom-
patibles a I'époque.

Des volets a fente

Ces nécessités avaient dicté la forme géné-
rale et le volume du fuselage de ce bimoteur
par ailleurs trés compact, et la forme de son
empennage. Pour marierlaforte charge alai-
re,corollairedela vitesse de croisiere élevée,
etlavitesse d’approche basse, Mercieradopta
une aile construite d’un seul tenant, traver-
santle fusclage, aussi petite que possible mais
munie d’importants volets hypersustenta-
teursafente,alorsappelés «ailerons de cour-
bure».Commecesvoletsoccupaientlestrois
quarts du bord de fuite, Mercier crut plus
simple de concevoir des ailerons obliques a
laplace dessaumons. Desailerons de ce genre
avaient déja été utilisés sur quelques avions
dont un trés instable monoplan Bernard.
Dans|’Histoire des Essais en Vol (2), Jacques
Lecarme décrit ainsi I'aile du SE 100 : « Les
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volets de courbures, semblables a ceux, sieffi-
caces du LeO45, occupaienttoute l'envergure
et les ailerons avaient été remplacés par des
saumons mobiles aux extrémités de l'aile, pro-
fitant aw maximum de Ueffet de levier, par
leur éloignement, et supprimant en principe
le lacet inverse. » Peut-étre faut-il rappeler
que les volets hypersustentateurs étaient, a
cette époque, a peine entrés dans les maeurs
de l'aviation francaise.

Le LeO 50, devenu « SNCAS-E type C3 »,
devait étre propulsé par deux moteurs en
étoile refroidis parair Hispano-Suiza 14 AB
de750chouGnomeet Rhone 14M de 650ch.
Ildevaitmesurer 15,7md’envergure,11,75m
de longueur, 4,68 m de haut. Des 31 m* de
la surface portante, 6,68 seraient réservés
aux volets hypersustentateurs. La masse
totale devait étre inférieure a 5 tonnes, et la
vitesse maximale de I'ordre de 425 km/h.
L’appareildevait reposer,ausol,suruntrain
d’atterrissage inédit : une roue directrice a
I'avant et deux roues arrieres escamotables
dans le bas des dérives. La voie d’environ
10 m et 'empattement de 6 m ne pouvaient
guere étre supérieurs!

Lefuselage, hautde2,5metlargede 1,25m
aumaitre couple, avecsasection ovoide étirée
enhauteur, paraissait plat,ce qui devait valoir
auprototype le surnom de limande. 11 devait
abriter, de I'avant vers I'arriere, une impo-

..........’.....
(2) Docavia n° 3. Editions Lariviere.
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Moteur gauche tourant, le SE 100, peint en « gris artillerie », va bientot vo

sante roue avant, le pilote et le chef de bord,
assisen tandemdans un poste surélevé, lequel
communiquait par un passage ou « couloir»,
au-dessus de I'aile, avec un compartiment
plus profond, réservé a un opérateur radio;
sousle plancherlargement ouvert de ce com-
partiment, une trappe constituée par un
grand vitrage galbé était protégée par un
caillebotismétallique. Assisnonloinde’aile,
le dos a la paroi droite du fuselage, le radio
devait,encasd’attaque, manceuvreral’autre
extrémité de son compartiment, sur une
plate-forme surélevée, une ou plusieurs
armesdorsalestirantversl’arriére. Aurepos,
la tourelle et les armes escamotées, ce poste
de tir était fermé par une « casquette » de
panneaux transparents, qui épousaitla cour-
be réguliere du dos du fuselage.

Felicitations

Dans Jacques Lecarme, Ingénieur-pilote
d’essais, 1906-1988, André Violleau écrit,
dans le jargon un peu rude du technicien :
« Lors de son retour au bureau d’études, il
[Mercier| fut tout content de faire part des
félicitations orales du Service Technique pour
lapremiére présentation du dossierdel'avion,
pour acceplation de réalisation. »

Enjanvier 1938, latroisicme édition du pro-
gramme A22 entraina quelques modifica-
tions au projet du SE 100; la principale
concernaitles moteursdontla puissance était
portée a 1000 ch. Une notice de mars 1938
décrivait ainsi le SE 100 :

« Dans l'étude de cet appareil, on s’est pro-
posé d'obtenir les formes aérodynamiques
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les meilleures, compatibles avec un aména-
gement tenant comple au maximum des exi-
gences du programme dans leur forme et
dans leur esprit.

Pour pouvoir disposer d’un volume amé-
nageable suffisant dans un fuselage présen-
tant une trainée aussi réduite que possible,
Uemploi d'une aile médiane a été retenu.

Pour dégager le champ de tir, vers l'arriére
etversle bas, du canonnierarriére, un empan-
nage bas a été choisi.

Pour réduire au maximum le poids du train
d’atterrissage etaméliorer les performances
de décollage (suppression de I'écran formé
par les trains habituels dans le souffle de
Uhélice), untrainatrois roues, dontune roue
avant directrice, a été étudié.

Les trains de ce modéle ont en particulier
I'avantage d’étre anti-capotants [sic] et
d’autoriser des atterrissages par vent de coté
avecripageimportant ; les maneeuvres ausol
sont grandement facilitées par le fait que la
roueavantest directrice. La position des dif-
[érentesroues les unes par rapport aux autres
a é1é réalisée de fagon a assurer a U'appareil
ausolune stabilité égale ousupérieureacelle
d’appareils munis de trains classiques et
ayant donné satisfaction.

Les procédés de construction ont été choisis
de facon a concilier autant qu’il est possible
un prix de fabrication relativement bas avec
larobustesse et le maximum de sécurité indis-
pensable dans le cas d’un appareil aussirapide.

Les dimensions du fuselage ont été large-
ment prévues pour satisfaire aux exigences
de 'aménagement et permettre a I'équipage
de circuler librement d’un poste a Uautre. 11

ler. La forme de la porte d’accés au poste arriére
a éteé dictée par la position des tubes de la structure interne. (Photothéque du Musée de I"Air et de I’Espace)

contient en particulier les armes, leurs muni-
tions et tout le carburant. »

Le fuselage comportait une « carcasse »
entubesd’acier auchrome-molybdéne sou-
désal’autogéne, pesant 398 kg, surlaquelle
¢taient posés des planchers métalliques et
delarges panncauxderevétement semi-tra-
vaillant, en bois. « Une structure « écono-
mique » faisait partie du programme, [avec]
aile en bois et fuselage en tubes soudés. Elle
fut,auprixdetrésors d’ingéniosité, réalisée,
mais a quel prix ! Le fuselage en tubes, véri-
table cathédrale, dut étre habillé d’une coque
métallique, et pesait une tonne de plus que
ne Uaurait fait un monocoque classique »
écrivitJacques Lecarme (2), avec beaucoup
d’exagération. Le nezet quelquescarénages
étaient métalliques, mais I’essentiel de la
coque ¢était en bois. Tout le dos en accent
circonflexe du fuselage, par exemple, depuis
le poste de pilotage jusqu’au poste de tir,
¢était formé d’un seul élément comportant
un revétement plat sur un treillis de tas-
seaux, un peu comme une toiture autopor-
teuse sans charpente. C’est I'aile en bois,
recouverte de contre-plaqué, et 'empen-
nage avec ses roues qui étaient trop lourds.

Lesréservoirsd’essence,d’une capacité to-
talede 1 5501, étaient accrochéssousle poste
de pilotage. L'aile en bois était constituée
par un fort caisson auquel étaient fixés, par
des sangles métalliques, les bords d’attaque
et de fuite métalliques et les moteurs. « Le
caissond'aile, en bois, d’une seule piece, avait
été réalisé sans pergage, pour étre plus solide,
et les fuseaux moteurs lui étaient accrochés
pardessangles métalliques, quil’entouraient,
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SE 100

assez semblables, toutes choses égales, aux
sangles qui cerclent les balles de coton pour
leur transport... (2) »

Cette aile pesait un peu plus d’une tonne,
contre 830 kg pour I'ensemble du fuselage
nu, et 1115 kg pour chaque moteur Gnome
et Rhone 14 N-0 d’environ 900 ch.

L'armement quine fut monté que pour essai
ausol,devait comporter, tirant vers'arriere,
un canon Hispano-Suiza 404 de 20 mm, cou-
plé éventuellement avec deux mitrailleuses
légeres MAC, et, tirant vers I'avant, deux
canons avec les chargeurs de 60 obus et les
culasses a portée immédiate duchefde bord.
Selon une note manuscrite de Lecarme, le
canon arriére avait un débattement de 45°
de part et d’autre de I'avion, de 70° vers le
haut, et de 30° vers le bas. Nous savons
aujourd’hui que cette arme et son énorme
chargeur de 60 obus auraient été extréme-
ment difficiles 2 manipuler en combat.

Pour caréner les moteurs et régler leur
refroidissement, Mercier avait aussi congu
descapots a bords d’attaque mobile quel'on
retrouva sur les LeO 451.

La conception et les études de soufflerie
du C3 durérent 20 mois. Elles firent appel
a l'utilisation d’une maquette motorisée
pour reproduire les perturbations d’écou-

En haut : le SE 100 a Argenteuil, monté sur verrins, sans hélice et tout rentré, de facon
a le représenter en vol par trucage... (Photothéque du Musée de I'Air et de I'Espace)

Au premier plan, un bord de fuite formant volet, métallique, devant un bord d’attaque également métallique.
Au fond, les SE 100 n° 01 et 02. (Photothéque du Musée de I’Air et de I'Espace)
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lement dues aux hélices en rotation, selon
une technique inaugurée par Lioré et Oli-
vier avec I'hydravion H-47 (3).

Une construction
compliguée

Laconstructiondu premier SE 100 futcom-
mencée en avril 1938, au nord de Paris, a
Argenteuil, dans un atelier que Lioré et Oli-
vieravaitloué peuauparavantaune ciblerie
alsacienne pour une dizaine d’années. Com-
pliquée, elle fut menée & un rythme assez
lent, pour s’achever le 10 février 1939. Le
bimoteur, peint en gris, fut alors démonté et
acheminéa Villacoublayle 24. Aprésremon-
tage, de nombreux controles, quelques amé-
liorations, il fut procédé aux essais de roulage,
un mois plus tard, les 25 et 26 mars: le di-
manchesuivant, le 29, au petitmatin, eut lieu
le premier vol. Louis Rouland était aux com-
mandes, assisté par Jacques Lecarme. Cette
sortie sans histoires dura 45 minutes, mais a
la fin, au roulage, le train commenga de pré-
senter des faiblesses que la découverte de
criques sur I'atterrisseur avant avait annon-
cées début mars.

Avide, le SE 100 pesait 5732 kg (pesée du
8 aofit 1939), avec le plein de carburant et
de lubrifiant, trois canons de 20 mm et leurs
munitions (avec lesquels il ne vola jamais),
les postes de radio SARAM, deux hommes
abord,samasse totale étaitalorsde 7678 5kg.
C’était beaucoup (4): or, du fait de la dispo-
sition du train d’atterrissage, les deux tiers

Les « pistards » sur le SE 100 pas encore peint, photographiés peut-étre par leur chef
d’équipe, Fernand Lenfant. (Photothéque du Musée de I’Air et de I’Espace)

de cette masse portaient sur la seule roue
avant. Il n’est donc pas tres étonnant que le
freinage et la stabilité furent décevants.
Deux semaines furent consacrées au chan-
gement des roues et a un premier renforce-
ment du systeme de guidage pneumatique
de Patterrisseur avant. Impressionnant et
massif, celui-ci pesait203.5kg, sanscarénage
niroue, maisavecsesdeux vérinsde relevage,
sesdeux vérinsde guidage, etsonamortisseur
longde1,20m. Apresle volsuivant, le 14avril,
il fallutencore changer une roue arriére, puis,
le 20 et le 24 avril, les répartiteurs de freins
ct de direction, avant de modifier la course
des amortisseurs, une nouvelle fois. Les ar-
chives du Musée de I’Airet de I'Espace con-
serventunrésumé desessais réalisésjusqu’au
9mai 1939 avantune longue immobilisation,
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provoquée probablement par des ennuis de
moteur. A cette époque, le SE 100 totalisait
9 heures et 15 minutes de vol en huit sorties.
Si une partie de ce rapport, constituée de
courbes ou de tableaux de températures, ne
peut étre citée, quelques phrases sont plus
explicites;nouslesrapportonsdans unordre
plus conforme & notre récit :

Ausol, le SE 100 avait une assiette cabrée
d’environ 7°, ce qui était aussi I'incidence
desailes, puisque I'angle de calage de celles-

o000 0OOOROOOLOOOS

(3) Fana de I’ Aviation n® 277 a 280.

(4) La masse a vide du SE 100 était supérieure de
1300 kg acelle du Messerschmitt 110 A, chasseur
biplace de 1937, et équivalente a celle du bom-
bardier Bristol «Beaufort» de 1938.

-

Vu de face, le SE 100 était incontestablement séduisant. Il évoque, pour nous,

e e

des avions postérieurs comme
le Grumman «Tigercat». (Photothéque du Musée de I’Air et de I'Espace)
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cisurle fuselage était nul. « L'appareil roule
sursestrois roues avec ses volets au braquage
négatifde-10°. llaccélérerapidement. Quand
la vitesse atteint environ 130 km/h, le pilote
braque les volets a 20° vers le bas et 'avion
décolle immédiatement d’'une maniére trés
franche. Temps de décollage : 15 secondes. »
Dans I’Histoire des Essais en vol, Lecarme
ajouta, 30 ans plus tard, que, a cause de la
conception de son train d’atterrissage,
« l'avion avait, au sol, une assiette constante,
et le décollage s’effectuait en braquant les
volets, a commande électrique, au moment
ot une vitesse suffisante était atteinte. » Les
volets, enréalité, étaient commandés par un
circuithydraulique quiservaitaussiaaction-
ner la tourelle du poste de tir arriere.

En vol, « la réduction rapide des gaz fait
légérement cabrer. L’admission rapide des
gaz fait légérement piquer. Dans les deux
cas, Uappareil semble ensuite réagir dans un
sens favorable (...) Avec un moteur stoppé,
Uappareil est facile @ maintenir en vol recti-
ligne avec un dérapage sensiblement nul
|grace a]de faibles braquages des gouvernes
[ailerons et gouvernails]. »

Les hélices du SE 100 ne tournaient pas
dans le méme sens, afin d’annuler les effets
néfastes de couple et de traction dissymétri-
que, & basse vitesse et forte incidence. Mais
les moteurs avaient aussi ¢t¢ disposés de
sorte que les sens de rotation des hélices
convergeaient vers I’axe de symétrie (pour
I'équipage, I'hélice gauche tournait dans le
sensdesaiguilles d'une montre, I'hélice droi-
te dans le sens contraire). Ainsi, avec ces
hélices « supraconvergentes », en cas de
panne d'un moteur, le couple de renverse-
ment de I'hélice en rotation avait tendance
aredresser I'avion.

Le rapport indique aussi que « [la profon-
deur est] trés douce. Action forte et [efforts]
faiblesnevariant quede 10 kg entreles vitesses

Rare : le SE 100 n° 01
en vol, train sorti.
(Photothéque du Musée de I’Air
et de I'Espace)

max et mini. [Débattement de lacommande|
faible, inférieurd 10 cm, donc bonnemanau-
vrabilité. Stabilité correcte et trés bon amor-
tissement ["avion revient vite danssa position
initiale]. Dans les forts remous, il n'’y a pas
de changement d’assiette sensible.

Ailerons - Efficacité excellente, surtout aux
grands angles, comme on a pu en juger au
cours d'un atterrissage manqué [le 1 mai].
Aucun effet de lacet [induit ouinverse], rota-
tion immédiate. Les braquages nécessaires
sont faibles-2 a3 divisionsal'index duvolant -
Bonne compensation.

Direction - excellenteaction d grande vitesse
avec roulis induit immédiat, légére surcom-
pensation génant le pilotage [la gouverne a
tendance a rester bloquée dans sa position,
I'effortau palonnier disparait]. A faible vites-
se (200km/h), action faible. Lastabilité parait
bonne de 200 a 400 km/h et la tenue de cap
en air agité est correcte. » Néanmoins, plu-
sieurs formes de dérives et de gouvernails
furentessayées pour tenter d’améliorer I'effi-
cacité de la direction aux basses vitesses, el
d’éliminer le phénoméne de surcompensa-

SE 100

tion en réduisant la surface des becs d'équi-
librage dynamique.

« L'appareil est délicat a piloter a cause des
frottements trés grands sur la profondeur
lorsque les ailerons sont braqués. En virage,
on ne sent plus la profondeur qui est conime
coincée et on ne sait comment braquer le
[palonnier] (surcompensé). Il faut donc
conduire aux instruments. » Ces défauts
avaient pour origine des frottements des
tringles des commandes, et, vraisemblable-
ment, unesurface excessive desbecsde com-
pensation des gouvernails. « Les essais de
performance ont été trés sommaires... Seul
le palier a 6 500 m est vraiment bon... Temps
de montée a 4000 : 8 20”. Temps de montée
a 6000 : 13° 40"... Vitesse maximum supé-
rieure a 547 km/h a 4400. » Les «Spitfire»
britanniques et Me 109 allemands volaient
déja a 560 km/h a cette altitude, tandis que
les concepteurs du SE 100 espéraient
atteindre 600 km/h.

Pour I'atterrissage, peu de commentaires
« Prise deterrainvolets 20°a200 km/h. Latter-
rissage a liew a 125 km/h avec volets a 30°. »

Audécollage, al’atterrissage, et auroulage
«lappareil roulerés droitetest peu sensible
a Ueffet d’un vent traversier. Le systéme de
directionactueln’est pas suffisamment puis-
sant d cause de la chasse trop grande de la
roue avant. Cette chasse va étre rendue ré-
glable et diminuée,

Le freinage est insuffisant. Les roues seront
remplacées par des roues a double frein et
des pneus striés seront montés a la place des
pneus lisses actuels.

... Lamanaeuvre de décollage étant réduite
a la manaeuvre des volets, latterrissage étant
aisé, l'appareil est trés facile pour sa charge
et sa vitesse. 1l y a la un gros progrés sur le
[LeO] 45 et les appareils a train classique. »

Suire du texte page 28

P oo N %

Le train d’atterrissage du SE 100 avait des inconvénients sérieux : en cas de prise de contact brutale, c’est 'empennage
qui pouvait absorber tout le choc. Au décollage, notamment sur terrain lourd, le pilote n’avait pas la possibilite
de soulager la roue de nez comme sur un avion a train tricycle, pour raccourcir la course. En outre,
la roue avant devait supporter une masse excessive. (Photothéque du Musée de IAir et de I'Espace)

Juillet
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LE SE-100 N° 01

Siége du chef
de bord

Le nez était entiérement métallique.

Le pilote était assis dans une sorte de baignoire
métallique, entre les passages des tubes

de deux canons de 20 mm.

Goulotte de l'un
des deux canons de
20 mm (non montés)

Deux veérins
de relevage

Deux vérins
de guidage

-

Sous le capot Mercier,
un moteur Gnome et Rhone

14 N-40 avec une partie
de ses accessoires

Poste
du pilote

La roue avant que I'on
tenta de caréner (photo),
était munie de deux vérins
de guidage, deux vérins
de relevage, et un long
amortisseur

. ;

Aile d’un seul tenant

avec un longeron caisson
en bois auquel étaient fixés
des bords d’aftaque et
bords de fuite métalliques,
au moyen de sangles
métalliques

26 FANA DE L'AVIATION
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Les gouvernails
posérent quelques
problémes, peut-étre
aussi & cause de
I’épaisseur des dérives
dans lesquelles les
roues s’escamotaient.
(Photothéque du Musée
de |’Air et de 'Espace)

Couloir par-dessus
I'aile, entre les deux
compartiments,
avec les réservoirs
en dessous

Poste de tir

Siége du radio

B et

Canon HS 404 de 20 mm
@ tube long, sur tourelle,
escamotable, @ commande
hydraulique

Trappe vitrée, galbée
selon la forme du fuselage,
sous |'ouverture du plancher

Grands volets
hypersustentateurs a fente

Ailerons obliques, en métal,
occupant les saumons de l'aile

Infographie de Gaél Elégoét
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Au sol, le SE 100 conservait I'assiette d’un avion a train classique. Son incidence était d’environ 5°

Dans I'Histoire des Essais en vol, Lecarme
précisa: « Seules, commeil paraissaitnormal
pouruntricycle, les roues arriéres avaient été
munies de freins. Elles étaient, contrairement
auxtricycles américains quivolaient déja, trés
en arriére du centre de gravité et, de ce fait,
la roue avant était lourdement chargée. Une
violente instabilité de route se manifesta au
freinage, et, pour tous les vols suivants, les
freins des roues arriéres furent déconnectés
et remplacés par un frein unique placé sur la
roue avant, ce qui n’améliora pas les perfor-
mances a l'atterrissage. »

Un vice grave

Le train d’atterrissage justifiait, dans le
rapportd’essaisde 1939, unassezlong déve-
loppement ot il est possible de déceler un
vice de conception grave : « Suspension -
Bonne pourles chocs importants. Médiocre
pour le roulement. L'insuffisance du frei-
nage en détente des amortisseurs Messier
donne : a l'avant, une oscillation verticale
entretenue vers 80 km - trés sensible. A
l'arriére, les roues talonnent en détente. Ces
chocsont détérioré 'ame arriére du caisson
d’empennage en torsion négative. » En lan-
gage clair, celasignifie qu’aprés cet « atrer-
rissage mangué»du1mai,au cours duquel
il est raisonnable de penser que le SE 100
toucha le sol incliné et trop cabré, ¢’est-a-
diresurl’une desrouesarriere, le longeron-
caisson del'empennage horizontal fut brisé.
Cela fut constaté apreés les quatre vols sui-
vants quand, évaluant les qualités de vol
de I'avion avec un centrage de plus en plus
reculé (5),le pilote notaque, contrairement
a la normale, les efforts & pousser sur le

LR B B I B N N I N NN ]

(5) Le recul du centrage se traduit par un alour-
dissement de I'arriere de I'avion que le pilote per-
coittrésnettement. Au-dela d’une certaine limite,
I"avioncabresansqu'ilsoit possible dele redresser.
Les pistards dont il est question plus loin sont les
mécaniciens de piste.

(Phototheéque du Musée de I’Air et de I’Espace)

N : i
Le canon HS 404 de 20 mm escamotable, tel qu’il fut essayé a Argenteuil,
sur le SE 100 n° 01. (Photothéque du Musée de I’Air et de I’Espace)
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@ Algin J. Pellztier — 1997

Le SE 100 n° O1. (Dessin d’Alain Pelletier)

SE 100

volant pour maintenir [’assiette n’augmen-
taient pas. Enfait,lapartie fixe del'empen-
nage horizontal se vrillaitlégerement quand
le pilote agissait sur la profondeur.

André Violleau écrit aussi dans Jacques
Lecarme, Ingénieur-pilote d’essais, 1906-
1988 : « Cornu, le mécanicien, signale avoir
entendu un bruit de craquement a l'arriére, a
latterrissage. Comme aucune autre déforma-
tion n'était visible, J. Lecarme et les autres ne
s'en inquiétérent pas (...) Cornu et Fernand
Lenfant décidérent, quand ils furent seuls, de
mettre lavion sur vérins. Le fuselage soule-
vé... Les deux roues arriéres restérent en
contact avec le sol! (...) Le longeron arriere
du plan fixe était cassé en deux endroits, trés
preésdu fuselage... aupassage des conmandes
devol!(..) Il n'y a pas eu le moindre remer-
ciementdirentlesmécanos. C'étaitdutravail
de « pistard », donc normal. »

Modifications

Laformule duSE 100impliquaitdonc que
I'empennage ft particuliérement robuste,
ce qui certainement alourdissait la cellule.
Aprés cet incident, I'avion fut renvoyé a
Argenteuil ol la réparation donna lieu &
d’autres modifications aux gouvernails et
dansle fuselage. Unautre réservoir fut placé
dansle couloir de communication au-dessus
de Iaile; les réservoirs principaux furent
renduslargables ;de nouveaux amortisseurs
a longue course, capables d’absorber des
chocs plus importants, furent adaptés aux
atterrisseurs ; des moteurs Gnome et Rhone
14 N 20-21 de 1100 ch furent substitués aux
précédents 14 N-0 de 900 ch: enfin, une
quille dont la hauteur était réglable au sol,
fut ajoutée sous la queue, preuve d'une cer-
taineinefficacité desempennages verticaux.
Le SE 100 souffrait ici de sa compacité : son
fuselage trop court n’offrait pas un bras de
levier suffisant a la double dérive.

Point fixe a Villacoublay, volets baissés. (Photothéque du Musée de I'Air et de I'Espace)

Juillet
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Le chantier dura deux mois, les vols repre-
nantle 6juillet, quoique le suivant n’edt lieu
quele 21 (on peutsupposer que I'équipe prit
les deux semaines de congés payés que le
Front Populaire venait de rendre obliga-
toires). Aprés changement du moteur droit,
et de nouveaux réglages aux gouvernails,
I'avion fit, sans voler, un court passage au
Centre d’Essais des Matériels Aériens, le
CEMA, équivalent du CEV d’aujourd’hui,
puis y revint le 24 aoGt. Quatre jours plus
tard, larupture del'atterrisseuravant. a cause
d’unedéfaillance dufrein,immobilisal’avion
jusqu’en octobre.

Lo guerre

La liste des modifications subies par le
SE 100n°01 tient en deux pages dactylogra-
phi¢es: méme incomplete, elle synthétise
d’une certaine maniére les problémes aux-
quels "avion fut confronté : train d’atterris-
sage.empennages verticaux,sanglesdesailes
(changées deux fois). moteurs et hélices.

Les vols furent assez peu nombreux. sou-
vent trés courts, ne dépassant deux heures
(u’en une seule occasion, mais les rapports
journalierslaconiques, rédigés aucrayon par
le contremaitre Ricci sur de grandes feuilles
a petits carreaux rouges, rappellent que les
mécaniciensdurentsouvent travaillerlanuit,
el que, par conséquent, les essais étaient
menésaunrythme élevé. Depuisseptembre,
laFrance étaitenguerre contrel’Allemagne.

Jacques Lecarme demanda plusieursinter-
ventions sur les empennages verticaux
(accroissement de la hauteur de la quille
jusqu’a plusde 50 cm, modification des pro-
fils des dérives, des compensateurs, etc.).
Les moteurs (eux aussi nouveaux) furent
changésouréparésplusieurs fois. Les hélices
Gnome et Rhone furent momentanément
remplacées par des Chauviere, puis remon-
téesaudébutde novembre :leurrendement
¢tait vraisemblablement jugé insuffisant
puisque Mercier avait décidé de concevoir
de nouvelles pales, mais elles souffraient
aussi d'undéfaut de conception. Leur varia-
teurde pas Regy-Sabbah, une sorte d’engre-
nage en spirale manceuvré par un piston
pneumatique, avait I'inconvénient de gou-
verner les trois pales indépendamment les
unesdesautres:assezrapidementil décalait
les pales, ce qui provoquait, au mieux, des
vibrations... quand il ne les mettait pas
toutes en drapeau intempestivement.

Le 9 décembre 1939, le SE 100 monté par
Roulant, Lecarme et le mécanicien Cornu
quitta Villacoublay pour Marignane, nouvel-
le base de la SNCASE. proche de Marseille,
hors de portée de I'ennemi allemand. Le
convoyage dura 100 minutes.

Trois événements notables allaient marquer
le séjour marseillais du SE 100, désormais
camouflé. Le 16janvier 1940, selonle rapport
du service des essais en vol de Marignane,
aucoursd'unemontéea7000m,"avion arri-
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Le poste de pilotage du SE 100 n° 01.
(Phototheque du Musée de I’Air et de I’Espace)

GARACTERISTIQUES ET PERFORMANCES DES SE 100

SE100C3 SE 102 AB3 SE 105 C3

(SE 103)

G&R
14N 48-49
(Hispano-Suiza 14AA)

G&R
14 R

Gnome et Rhone
14N 48-49

Moteurs

Vitesse maximale
- au niveau de la mer
45600 m

c':afficien de esmtance

structurale

* Masses estimées

** Le SE 100 ne vola jamais a cette masse. |l faut noter que, dans tous les devis
de poids que nous avons retrouves, I'equipage est de deux hommes,

jamais de trois. Les vitesses sont celles que Jacques Lecarme a inscrites
sur une note manuscrite.
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Le poste du chef de bord, derriére le pilote, dans la maquette en bois du SE 102/103.
A gauche du siége, un tableau de commande des robinets de réservoirs.
En avant du siége, sous la tablette abattante, est figuré la maquette d’un canon
HS 404 avec son gros chargeur. (Photothéque du Musée de I'Air et de I'Espace)

Ci-dessous, a bord du 01, le poste de I'opérateur radio,
; vu vers I’avant, avec son siége et sa tablette abattants,
A droite du siége, le « couloir » vers le poste de pilotage, et, en-dessous,
un des réservoirs de carburant.
(Photothéque du Musée de I’Air et de I'Espace)

Juillet

SE 100

vé & 5200 m fut victime d'une « salade de
bielles sur le moteur gauche » et dut se poser
20 minutes aprés son départ. Les vols furent
ensuite interrompus pendant un mois pour
remplacer les moteurs par les trés attendus
14N 48/49 (ceux du LeO 451) qui délivraient
1200chensurpuissance audécollage, et 1035
4 6000 m, I'altitude de rétablissement.
Drautresmodifications furentapportéesaux
empennages verticaux pendant ce temps.

Le 6 mars, les moteurs furent inversés, ce
quientrainaune nouvelle cascade de travaux
dont la modification des cloisons pare-feu
puis le montage de volets « anticompensa-
teurs » sur les gouvernails congus pour tra-
vailler dans un souffle d’hélice orienté dif-
féremment. La raison de ce chantier impor-
tantn’est pas connue, mais on peut supposer
qu'elle avait un rapport avec le « balan-
cement » en direction, dénoncé lors de pré-
cédents essais de vol sur un moteur. Les
exemples de bimoteurs a hélices « supradi-
vergentes » sont rares; le Lockheed P-38
«Lightning» en est I'exemple le plus connu.
Onsait queses hélices «supraconvergentes »
(voir plus haut) furent inversées pour amé-
liorerson comportementlorsdudécrochage.
sans que cela efit de conséquence notable
sur le pilotage avec un moteur coupé. Tou-
tefois, il n’existe aucune trace d’essais de
décrochage du SE 100.

Le 5 avril 1940, comme & I'occasion de
chaque vol, Ricci nota consciencieusement
que le moteur gauche du SE 100 fut mis en
routea9h39,ledroita 10h 06,etquel’avion
décollaa 10h 15. Chargé de 13001 d’essence,
1101d’huile,60 kg de lestalaplace ducanon
arriere, son pilote, Louis Rouland, et le mé-
canicien André Vuagnoux, Iavion pesait
7280 kg. Moins d'une heure plus tard, tout
était désintégré par une explosion, dans
I'ouest d'Istres.

L'enguéte

La commission d’enquéte établit quapres
avoir évolué pendant trois-quarts d’heure a
environ 5000 m d’altitude, le pilote redes-
cendit trés rapidement, en six minutes, jus-
qu’a environ 200 m du sol. Le SE 100 volait
en palier, train sorti, depuis quatre minutes
lorsque, aprés avoir survolé, du sud au nord,
le Mas Thibert, au bord du Grand Rhone, au
sud-estd’Arles,ils’inclinabrutalement a gau-
che, vira en piquant, fit presque demi-tour
et, toujours incliné, percuta le sol. Jacques
Lecarme écrivit (2) que « l'appareil fut mal-
heureusement détruit aprés quelques mois
d’essais chez son constructeur, et le pilote Rou-
land trouva la mort dans Uaccident, dit au
dévirage intempestif (suite d'une fuite de la
commande pneumatique) d'une des hélices
Gnome et Rhone, passée au pas négatif lors
d’une longue descente, moteurs réduits pour
effectuer des mesures de stabilité. Lorsque,
trop prés dusol, le pilote remit les gaz, Uavion
fut brutalement déséquilibré, et ne put étre
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rattrapé d temps. » Les hélices dont le bimo-
teur etdeux hommes furent les victimes sus-
citaient des doutes depuis plusieurs mois;
¢’est pourquoi, si, au moment de la catas-
trophe, la définition du futur SE 100 métal-
lique (SE 105) était a peu prés figée, un point
d’interrogation figurait toujours dans la
colonne des «clauses techniques » otila mar-
que des hélices aurait dii étre indiquée.

A peine plusd’un anaprésson premier vol,
le SE 100 avait disparu en ne totalisant que
45 heures et 57 minutes de vol, en 51 sorties.

Les autres SE 100

Le second prototype SE 101 était en voie
d’achévement. En décembre 1939, il avait
été décidé de le motoriser avec des Gnome
et Rhéone 14 N de la série 40. De ce fait, il
avait été désigné 100-02, etdevaitemporter
son armement. Mais d’autres versions
avaient été commandées en mai 1938, dont
la maquette en bois était déja construite. Il
s'agissaitdes SE 102 et 103 qui répondaient
auprogramme des AB3, avions de bombar-
dement d’assaut triplaces, publié en 1937.
Ces variantes étaient identiques aux mo-
teurs pres : Gnome et Rhone 14 N pour la
premiére, Hispano-Suiza 14A pourlasecon-
de. Tres semblables au SE 100, elles étaient
un peu plus grandes. Leur fuselage était
agrandi pour comporter une soute a bombes,
et emporter un armement plus puissant;
leurs ailes devaient étre métalliques (de
nombreuses éprouvettes d'assemblages
furent testées); leur atterrisseur avant de-
vaitétre modifié ; leur envergure était portée
216,33 m, leur longueur & 11,95 m et leur
hauteura4,293 m. Toutefois, leur définition
fitI'objet de fréquents amendements. Dans
une lettre du 1*'mars 1939, Jacques Lecarme
avertitsescollaborateurs que sices versions
ne devaient plus comporter de double com-
mande, ilignorait encore si« Uappareil serait
servi par deux ou trois personnes! »
Quelquesmois plustard, enjuillet,la SNCA -
SE futavisée quele SE 103 d"attaque devien-
drait,avecsesailes métalliques, le prototype
n° 03 du SE 100 de chasse. Encore un peu
plus tard, en septembre, il fut ordonné
d’abandonner le deuxieme SE 102 au profit
d’un SE 105, une variante du SE 100 entig-

DES PROJETS AUTOUR DU SE 100

En haut, de gauche a droite,
les projets de SE 500 bimoteur,
SE C1 et SE 600,
monomoteurs. De profil,
le SE 500 et le trimoteur
« de 30 tonnes »,
Ci-contre, un croquis établi
d’apreés des dessins de la SNCASE
représentant vraisemblablement
la nouvelle version de I'atterrisseur
avant, qui devait équiper
SE 102 et 105.
Ci-dessous, le SE 100 n° 01
a I’époque des premiers vols.
(Infographies d’Alain Pelletier)

-
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rement métallique, armée, selon les clauses
techniques définies par les services tech-
niques duministere del’Airen février 1940,
de deux canons HS 404 dans le fuselage,
tirant versl’avant, alimentés par un chargeur
de 90 obus. de cing mitrailleuses MAC dans
les ailes, alimentées par bandes de 500 car-
touches, et, tirant vers I"arriere, d'un canon
HS 404 alimenté par huit chargeurs de 15
obus,oude trois mitrailleuses légéres accou-
plées sur le méme affit escamotable.

Il reste de ces projets, dans les archives du
Musée de I’Air, un important lot de photos
de maquettes, de détails et de dessins, muets,
sans personnages,sanslégendes. Lesversions
AB3duSE 100, avec plus de six canons tirant
vers|'avant et d’un autre tirant vers I'arriére,
devaient comporter, sous le fuselage, dans
un berceau caréné et orientable vers le bas,
un canon de 20 mm encadré éventuellement
par deux mitrailleuses MAC. Le fuselage du
SE 105 devait étre débarrassé de la « carcas-
se » en tubes soudés; monocoque, il devait
étre construit a partir de grands panneaux de
toles, renforeés par un réseau dense de faux
cadres et de lisses en corniéres métalliques.

Mercier avait aussi imaginé d’autres déve-
loppements de sa formule : un bombardier
quadriplace bimoteur SE 500, dérivé direct
du SE 100 dont les nacelles des moteurs
¢laientreliées aux dérives; un monomoteur
biplace de reconnaissance SE 600, dérivé du
500,amoteurenligneentrainant undoublet
d’hélices contrarotatives, et comportant a
I"arriére du fuselage un étrange et trés petit
empennage horizontal; un monomoteur de
chasse C1 dont une maquette fut soufflée,
semblable au précédent, mais & moteur en
étoile: un bi, voire quadrimoteur de trans-
port SE 800, et un trimoteur de transport de
30 tonnes, avec trois fuselages dans le pro-
longement des moteurs, et un train d’atter-
rissage a troisdiabolos, disposé comme celui
du SE 100. Sans doute y eut-il d’autres
esquisses de ce genre.

La décision de construire en série le SE
100, attendue a la fin de 1939, semble-t-il,
ne fut, bien siir, jamais prise ; selon plusieurs
auteurs, lafabrication devaitétre entreprise
chez Citroén, mais rien dans les archives de
ce qui est aujourd’hui le groupe PSA ne le
confirme. Ildemeure possible que lasociété
Citroén a pu simplement étre sélectionnée
dansl’éventualité d’une production ensérie.
La variante de série aurait comporté les
atterrisseurs modifiés et renforcés, 'aile
métallique, et des moteurs 14 N 48 et 49,
voire des Rolls-Royce «Merlin». Son arme-
ment ne fut jamais précisé, ou, plus exacte-
ment, fut I'objet de propositions variées.

André Violleau raconta en 1982, dans le
bulletindesanciens dela SNCASE, intitulé
(du nom d’un hangar) Le Grand Cellier :
« Jlai noté qu’au 1.1.42, on comptait
1450 000 heures (de travail) passées sur les
études SE 100-03 - SE 102 et SE 105, (et)
des différentes versions du SE 10. »

Un symbole

L'innovant SE 100 était caractéristique de
lasituation de I'Armée de I’ Air a la veille de
la Deuxi¢me Guerre mondiale, en souffrant
de deux handicaps mortels, le premier tech-
nique. I'autre doctrinal.

Coté technique, le SE 100 était, comme la
plupart de ses contemporains frangais, trop
lourd et gravement sous-motorisé.

Coté doctrine, il était le fruitd’idées dépas-
sées, nées duconcept de chasseur multiplace
peu manceuvrant mais fortement armé de
1915, renforcées par les théories de Guido
Douhet et par les convictions de généraux
qui ne voulaient pas comprendre ce qu’était
la guerre aérienne. Beaucoup d’autres pays
se laissérent prendre au piege du chasseur
lourd, trés fortement armé. Le principal
représentant de cette catégorie fut le Mes-
serschmitt 110 précédé par une réputation
redoutable, ce bimoteur comparable en

SE 100

masses et puissance au SE 100 dans ses pre-
mieres versions, démontra trés vite, en 1940,
sonincapacitéaluttercontrelesmonoplaces
auxarmes pluslégéres, maisal'agilité incom-
parablement plus grande. Le 110 avait
d’autresvertus, maisellessont masquées par
ce premier échec. C'est peut-€tre a ce sort
dégradantqu’échappale SE 100 pour rester,
a nos yeux, I'image d'une audace architec-
turale etd’une certaine conceptiondelaper-
fection aérodynamique. Car personne ne
niera que, parsasilhouette aumoins,le SE 100
avait quelque chose d’un précurseur.

A.P. & M.B.

Les auvteurs remercient Gérard Bousquet.

Aprés la catastrophe, un moteur
a roulé loin du point d'impact.
(Collection Daniel Liron)
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00 n° 01, camouflé, @ Marignane. (Photothéque du Musée de IAir et de I'Espace)
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