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'.\-xei.‘ ses trois lurbolans, le 727
charge & partir de pistes de 1.520 métres. Get appareil,

N,

e

deux...

trois...

'PARTEZ%

Pratt and Whitney Aircraft livre les premiers turbofans JT 8D
pour les essais en vo] du Boeing 727

Au cours de l'automne, ces trois réacteurs arriere
Pratt and Whitney Aircrait JT8D & ventilateur caréné
pr npulsemnt le Boemw <27 lors de son premier vol
— 801l jlmte un peu p]uq d'un an aprés que ce type de
moteur ait tourné pour la piunule fors.

Une muse au pomt aussi rapide a ¢1é rendue pos-
sible aréace A la ronveptmn de base du JT8D qui a béné-
{1016 {|{’: I'expérience acquise par plus de 20 mlhons
d heures de fonctionmement des JT3 et JT4. Fort de
cette expérience, Pratt and Whilney Aircrait a mus au
pomnt un propulseur léger, a haut rendement, déhvrant
une poussée de 6.350 kilos. Le JT8D assure des perfor-
mances aussi ¢levées grace A une conception te(‘hniquﬁ
déya familiere au permnnﬂl de 33 compagnies aériennes.
peut décoller a pleine

qui volera a des vitesses de 885 & 965 km-h, a éié congu

peur une exploitation rentable sur des étapes de 240 &
2.735 km. A l'heure actuelle, United Air Lines, Eastern
f\lr Lines, American Airhines, Lufthansa et Trans World
Airhnes ont commandé 127 appareils de ce type. A partir
de 1963, le 727 apportera & de nouvelles cités de par le
monde tous les avantages du transport & réaction.

United Aircraft

INTERNATIONAL

East Hartford 8, Connecticut, U.S.A.
SOLE FOREIGN REPRESENTATIVE FOR: Pratt & Whitney Aircraft,
Hamilton Standard, Sikorsky Aircraft, Norden,
Canadian Pratt & Whitney Aircraft Company Ltd.
PARIS OFFICE: United Aircraft International Sarl,
48 Rue de Bassano



Agent pour la France
SIEDMA S.A.

30, r. Notre Dame des Victoires
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BLUE WATER est un ensembie maniable, précis et autonome. Les ripostes de
'adversaire n'ont pas de prise sur lui. Sa rapidité d'action et sa grande mobilité
constituent 1a meilleure protection en cas de contre-attague. Sa portée de tir peut
étre modifiée dans des limites étendues, la portée la plus courte étant exceptionnelle
pour cetle categorie d'armement. Deux véhicules seulement constituent I'unité compléte
- une plateforme de lancement de 3 tonnes et une Land-Rover.
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GUIDE PAR INERTIE - MOTEUR A CARBURANT SOLIDE
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HENRY POTEZ

AVIONS e MOTEURS

MOTEUR 4 E 20 -105 CH.

Puissance maximale 105 ch. a 2750 t/m

|96E . Premier au Ralive des Vins d’Anjou,
Deuxieme au Tour de Sicile.

1962 : Course Paris-Cannes :

1" Claude Harang; 2° ex-aequo Caillebotte-Robin ;
4°™° Deit; 6° Praud.

sur Jodel ‘“ Ambassadeur’

46, Avenue Kléber — Paris 16°
Tél. KLE 27-83 | Adr. tél. POTEZAERC
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® 19 AOUT 1928, — 1l sagissait d’'un essai tenté par le pilote Goebel
¢t son passager larry Tucker, en va du « Raliye New York-Chicago »,
qui devait se courir en septembre. Avee le « Yankee Doodle », monoplan
Lockheed Vega a4 moteur Pratt et Whitney Wasp de 400 HP, les deunx
hommes décollaient de Los Angeles a 16 h 10: ils atterrissaient a
New York le lendemain 4 11 h 38, 3950 km avaient éteée couverts en
18 h 28 m, a4 la vitesse moyvenne de 207 km, Le record etabli en 1923
par MacReady et Kelly (26 h 38 m) etait largement battu, Le 4 novembre,
¢ « Yankee Doodle », monté par Collyer et H. Tucker, s'écrasait sur
une montagne de I'Arizona ef Veguipage disparaissait dans 'accident.

ACTUALITES D’AUTREFOIS

Quatre traversées
sans escale des Etats-Unis

@ 24 AOUT 1932, — CC'etait la premiere traversée
sans escale exécutée par une femme., (e jour-a, Mrs
Amelia Earhart-Putnam guittait Los Angeles a 16 h 4%,
<ur le Lockeed VYega gui lui avait déja servi pour
I traversee de UVAtlantigue. Elle atterrisait a3 Newark
(New Jersey) le lendemain a2 i1 h 31, avant parcouru
2939 km en 1Y h 4 m — vitesse moyenne 206 kmh.
L. record de distance en ligne droite feminin eétait
hattn de pres de 500 km. D’abord génée par les vents
contraires, aviatrice put ensuite se maintenir a

| 3.000 m d'altitude et atteindre une vitesse de route
de 250 kmh. U'ne premieére tentative avait eua lien le 13 Juillet, mais
itn  incident materiel avait obligée Mrs Putnisn a4 se poser pres de
tolumbus,
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" ® 20 AOUT 1938, — - m=ur oun avion commercial Lockheed 11, 4 deux
moteur Wright Cyclone de 1L.I00 HP, Ie pilote americain Howard Hugzues,
avee guatre passagers, decollait de Glendale (Californie), Il atterrissait
42 New York dans la meéme journée, ayant couvert environ 4,000 km
en 10 h 32 m 20 s, a la moyenne de 382 kmh, Ce vovage, accompli
a Paltitude de 9.000 m, constituait une performanee remargquable pour
nn appareil de ce type. Il est cependant a noter gue e temps realiseé
eétait de beaucoup supérieur au record etabli par Howard Hughes en
janvier 193%. sur Uitineraire Los Angeles-New York — 7 h 28 m 25 s —
mais i§ pilotait alors le monoplan spécial avee leguel il s'était attribué
e record de vitesse sur base.

par André BIE

# 29 AOUT 1938. — De Floyd Bennett (New York) a Los Angeles,
3980 km en 10 v 3 m de vol, telle est la performance réalisée ce jour-la
par De Seversky, pilotant un avion Seversky P-335, 4 moteur Pratt et
Whitney de 1.250 HP. Elle constituait le nounvean record pour la traverseée
Est-Ouest do Continent americain ; le précédent datait de 1933 et
avalt eté etabli par Turner en 11 h 30. L'appareil de Seversky était
desting aux courses de Cleveland. 11 permettrait 4 Jacqueline Cochran
de remporter, le 5 septembre, le « Bendix Trophy Race », sur le parcours
Los Angeles-Cleveland, 3.270 km en 8 h 10 m 31 s, effectué a 6.000 m
d'altitude, avee nne vitesse movenne de 399 kmh,
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INSTITUT

VOUS SEREZ PILOTE
TECHNICIEN
de L’AERONAUTIQUE

Quelles que soient vos connaissances
et sans interrompre vos occupations,
suivez chez vous, par correspondance,
les cours dynamiques d'une gran-
de ecole francaise  specialisee.
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BREVET ELEMENTAIRE
DES SPORTS AERIENS
PILOTE
INSTRUCTEUR-PILOTE
CONCOURS

ARMEE DE L'AIR
MECANICIEN
TECHNICIEN

AGENT TECHNIQUE

Brochure gratuite AE4 sur demande

Gl Beldatlrs (joindre 4 timbres pour frais) a

i !
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24, rue Jean-Mermoz, Paris (8%)

L’AVIATION |
CARRIERE MODERNE

jeunes gens gqui révex d’horixons neufs, de techniques passion-
nantes, du plus brillant aventr,

debutezx par I’Armeée de P'Air ou ['Aéronavale, qui vous don-
neront une formation de Pilote ou de Technicien oriente vers '
"Aviation Civile, ’Electronique, les Constructions,

ARMEE DE L’AIR :

1° Concours d’Eleve-Pilote (17 ans minimum) ;

2° Formation de base qui vous permettra en vous engageant de
devenir : Controleur d'opérations, Technicien radar, radio d’avion,
d’équipement et mécanicien, etc. ;

3° Concours d'entréee a |'Ecole de I’Air (Pilotes et Officiers-
Mecaniciens, Concours des sous-Officiers Eleves-Officiers).
AERONAVALE

Concours d’entrée aux Ecoles de Maistrance (Sous-Officiers
pilofes et meécaniciens), Ecole des Mécaniciens.
AERONAUTIQUE TECHNIQUE :

ingénieurs militaires des Travaux de I'Air et Techniciens.

NAVIGATION AERIENNE :
Techniciens et Ingénieurs des Travaux.

AVIATION CIVILE
Pilotes professionnels d’avions et d’helicopteres,
Admission 3 ’Ecole Nationale des Pilotes de Ligne,.

AIR FRANCE :
Agents qualifies d’Opérations Aériennes, Lycée technique d’Air
France,

BREVETS DE L’ENSEIGNEMENT TECHNIQUE -
C.A.P,, B.P., et de Techniciens d’Avions,

CONSTRUCTIONS AERONAUTIQUES :

Formation professionnelle de : Contremaitres, Dessinateurs,
Techniciens, sous-ingénieurs et Ingénieurs,

Concours d’entrée aux Ecoles Nationales (Ingénieurs de Tra-
vaux et Ingénieurs).

ECOLE DE NAVIGCATION AERIENNE
152, avenue de Wagram, Paris (17°)
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'hh,
LT

TECHNICIEN EQUIPEMENT
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AU SIECLE DE LA STATISTIQUE

ES chiffres et les graphiques tiennent & notre €poque une

place primordiale lorsqu’il s’agit de faire valoir des résultats,
des performances, des records.. etc, Personnellement friand de
ce moyen d’expression a la fois parlant et clair, je me garderai
bien d’en faire le proces, Cependant, reconnaissons-le, cette facon
d'interpréter les choses a le regrettable inconvénient de masquer
soigneusement le c¢oté hwmain des opérations qu’elle cherche
& mettre en exergue.

Je repense par exemple au record récent de Jacqueline Auriol
On nous a dit que pour couvrir son circuit de cent Kkilometres
& la moyenne de 1.849 km/h, il lui avait seulement fallu 3 minutes
et 28 secondes. C’est évidemment assez pour laisser réveurs tous
ceux qui savent apprecier les performances aéronautigues et
amplement suffisant pour faire passer un frisson dans le dos des
demoiselles Lelongbec qui foisonnent dans notre bonne France
el que seuls les commerages rendent célébres ! Mais ces com-
mentaires chiffrés font oublier les heures d'entrainement, le
minutieux travail de préparation d'une semblable performance.
On escamote tout 'aspect du personnage gui, pour atteindre son
but, s'est astreint a une discipline aussi bien physique que morale
pour pouvoir jouer scn role.. un role finalement déterminant !

I1 ¥ a la matiére a réflexion et je pense a tous ceux, jeunes
surtout, qui sentent bruler en eux une flamme, un besoin d’agir
mais qui negligent trop souvent les obstacles qu’il leur faudra
franchir avant d’atteindre leur but. Rien n'est facile, rien ne

s'obtient sans efforts el parfois méme sans une obstination
frisant 'héroisme.

Il faut, a travers ces performances aéronautiques et spatiales
ne pas negliger cette lecon que nous donnent ces champions et
championnes hors classes. Habitués a cette discipline de la pré
paration et de Ulentrainement, ils la trouvent normale, leur
modestie, par surcroit, les incite & ne pas s’étendre sur cet
aspect des choses. A nous de rétablir la vérité et d’en tirer profit
car, dans nos activités aéronautiques plus modestes, nous pouvons
glaner le fruit de leur exemple tout en apprenant & mieux évalue:
I'ampleur de leur succes.

Les astronautes actuels se plaisent a déclarer que leurs
promenades dans l'atmosphére leur ont semblé bien faciles.
Devons-nous en conclure que leurs performances sont a la portée
du premiler venu ? Ne serait-il pas plus logique de penser gu’apres
un entrainement long, sévére, difficile, le vol spatial, consecration
finale, leur a semblé relativement beaucoup plus aisé ? Tout
est question de relativite et de progression.

Réjouissons-nous de vivre en un siécle qui nous ouvre chaqgue
jour des horizons nouveaux mais qui, pour autant et malgré
les étonnants progrés techmnigues dont nous sommes témoins,
permettent a une é¢lite d’hommes de prouver jusqu’a quelles
limites les qualités humaines justement peuvent étre poussees...

Nous aurions tort de ne pas en prendre de la graine pour
faire pousser nos propres ailes !

 YOTRE COURRIER

Auriez-vous 1'amabilité de me
Tournir les plans du « Mirage-IV »
&§0Us Toutes ses formes, avec les
couleurs gui peuvent s’y installer
dans les différentes parties.

Michel MILLES
14, impasse Peylougquey
Talence (Gironde).

31 nous détenions ces plans,
nous posséderions 1A un secret
d’Etat, le bosmbardier « Mirage
IV » étant eonstruit pour ’ar-
mée bien entendu. Toutefois,
consultex nos numéros 274 et
295 (en vente a nos bureaux),
vous y. trouverez tous les ren-
seignements que vous désirez.

J& désirerais construire une
maguette volante du planeur Bre-
guet 901, Auriez-vous l'amabilité
de me faire savoir si vous avez
consacré un* numero ‘spécial a ce
planeur ou si-celui-ci g fait 1'ob-
jJet d’'un « @&corché ». -

M. BATTABIE
182, avenue de Choisy, Paris-13-.

Nous avons décrit le planeur
Breguet 901 dans notre numeé-
ro 105 du 1¢r septembre 1954,
en vente a nos bureaux, 54, ave.-
nue des Ternes, Paris (17°).

*x

Me serait-il possible d’'obtenir
plusieurs adresses de Compagnies
de Navigation aérienne francaises
ou étrangeéres en Meéetropole, ou
francaises en -Australie ?

Actuellement, meécanicien cel-
lule hydrauligue 4 (Air-Algérie,
donc en Algeéerie, je désire trouver
un emploi ailleurs...

Jean-Pierre LLUCH
Alger-Maison-Blanche.

Les compagnies ayant un
siege en France sont nombreu-
ses. Nous citons, en vrac : Air
india, " 96, boulevard Hauss-
mann, Paris; Air Liban, 33,
Champs-Elysées ;  Alitalia, 5,
boul. des Gapucines; British
European Airways, 129, Champs-
Elysées ; British Overseas Cor-
poration, 100, Champs-Ely-
sées ; KLM, 36 bis, avenue de
I’Opéra : Lufthansa, 21-23, rue
Royale ; Sabena, 19, rue de la
Paix ; SAS, 30, boul. des Gapu-
cines ; Swissair, 17, boul. des
Capucines; TAlL 23, rue de
I’Amiral-d’Estaing ; TWA, 101.
Champs-Elysées; UAT, 1, rue du
Bogcador.

En Australie, la représenta-
tion des compasgnies frangaises
est rara: TAIl 33-35, Bligh

street, Sidney, et Air France,
bien sdar, a la méme adresse
que la TAL

8i wvous pouvez consulter
PAnnuaire  international de
"Aeronautigue Interavia 1962,

edité a Geneve (votre compa-
gnie doit en posséder un exem-
piaire), vous y trouverexr d’au-
précieux,

tres renseignements

Quatre documents (assezx rares : De
gauche a droite et de haut en bas,
Nieuport 622 Cl, autogire Liore Oli-
vier €C-30, Mureoux 117R et Bernard
74 Cl. Ces documents appartien-
nent @ M. Francois Collignon...

b o

Je me consacre actuellement a
la construction de maguettes et
plus particuliérement a celle de la
« Caravelle » que j'aimerais deéco-
rer aux couleurs de la SAS.

Ne opossedant aucun document
me permettant de mener a bien
cette décoration, voudriez-vous, s'il
vous plait, me faire parvenir les
couleurs de cette compagnie ou

encore me communiguer l'adresse

exacte des bureaux SAS a Paris,
lesquels seraient peut-étre plus en
mesure de me renseigner,

Gérard POLET
279, avenue Dampierre
Valenciennes (Nord).

Ecrivez aux bureaux pari-
siens de la SAS, 30, boulevard
des Capucines (9°). lls dispo-
sent d’une documentation en
couleurs guil vous satisfera.

&

M. Robert Christophe, de
Malmedy (Belgique),  nous
avons des précisions en ce guil
concerne la photo de P’avion
gue vous nous avez fait parve.
nir et gque nous avons insérée
a la page 13 de notre n° 351.
Nous devons ces précisions a
nos confreres allemands des re-
vues « Aero » et « Der Flie-
ger » H s’agit d’un Klemm
Kl1-26 2 moteur Siemens Sh-13a,
5 cylindres en étoile, 75/88ch.

W

Je possede depuis quelgue temps
la photo ci-jointe d'un monoplace
a reéaction découpée dans une re-

vue dont je ne me souviens plus

le nom.
H. DE ROMAND
Chilleurs-aux-Bois
( Loiret)

Yous étes siar de ne plus
vous souvenir du nom de la re-
vue, cher lecteur? Allons, un

petit effort... Il
tion "Magazine,
ment,. et de notre n°
1er aoOt 1952. Et la coupure
que vous joignez a votre lettre

s'agit d’Avia-
tout simple-
55 du

représente ie SE-2410/15
« Grognard », prototype de
Sud-Est Aviation a Pépoqgue et
abandonneé.

*

Fidéle lecteur de voire revue, je
serais intéressé par les volumes :
« Fighters » de William Green
mentionnés sous la rubrique
« Nous avons lu pour vous » du
n* 345 du 15 avril 1962.

Auriez-vous 1'obligeance de me
faire savoir si une eédition fran-
caise de ces volumes existe, et si
oui, ou et dans guelles conditions
pourrais-je me les procurer,

Bernard MARON
11, rue Pouteau
Lyon ({(ler) (IRhodne)

- par Jacques NOETINGER

Fidele, certainement. cher
Monsieur, et nous vous en re-
mercions, mais attentif peut-
etre pas. Nous avons donné
- Vadresse ou ['on peut trouver
les petits ouvrages de William
Green dans notre nv 351, paze
i3. La revoici : Editions Mc Do-
nald et G°, 16, Maddox street,
W1, Londres. Les publications
en aquestion n’existent qu'en
anglais.

x

Seriez-vous assez aimable pour
éclairer ma lanterne : j'ai lu avec
joie votre article sur « La nuit 1a
plus courte ». Certaines abrévia-
tions me sont incompréhensibles :
ET — GSRAT8 — EITA 341. Vous
serait-11 possible de me les expli-
guer ?

ID'autre part, comment les mili-

taires de 1'‘Air codent-ils leurs
avions ?
Serge STOERCKLER
S. P. 69-408
ET signifie « Escadron de

Transport », GSRA : « Groupe
saharien de Reconnaissance et
d’Appui », et EITA : « Esca-
drille d’Instruction des Trou-
pes aéroportées ».

Les avions d’armes portent
sur le coté a Pavant le numéro
de leur escadre et la derniére
(ou les deux derniéres) lettre
de leur indicatif radio aux cd-
tés de leur insigne d’escadron.
Leur numéro de série figure
sur la dérive. :

Méme chose pour les avions
de transport militaires. Pour
les Nord 2501, Pinsigne est 2
Pavant sur le cdté, le numéro
d’escadre et l'indicatif sur les
poutres, la derniere lettre de
Pindicatif étant répétée sur le
nez, le numéro de série de part
et d’autre de celui-ci.

x*

Je désire savoir si je peux, étant
Francaise mais poursuivant mes
études 4 Madrid, y faire du vol a
voile et a moteur... Je n'ai jamais
pratigqué ces deux sports...

Je voudrais que vous m’indi-
guiez les formalités nécessaires a
remplir, de facon qull n'y ait au-
cun obstacle quand je serai &a
Madrid, et les clubs et personnes
avec lesquels je devrais me mettre

en rapport.
Franceline NOE
23, boulevard Gambetta
Nice (A.-M.).

- Ecrivez,  Mademoiselle (a
moins que vous puissiez pren-
dre contact sur place) a M. Ra-
mirpo Pascual Sanz, secrétaire
général, Real Aéro Club de Es-
pana, QCarrera de San Jeroni-
mo 19, Madrid. Et bonne chan-
ce pour vos brevets !
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STOL.
LLe Breguet 941 a été
reconnu par la Federal
Aviation Agency des
Ktats-Unis d’Ameérique®
comme le seul avion
STOL existant. Il décolle
en 140 metres et 1l atter-
rit en 80 metres. Sa
charge peut varier de
3 a 7 tonnes. Répond aux

programmes OTAN et
U.S. Army.

*FP.A.A. Project Hummingbird

BREGUET 945

STOL.

Cargo léger de coopé-
ration interarmes.

Bi-turbo-propulseur

Robuste-simple-éco-
nomique.

Seul appareil de ce ton-
nage ayvant vraiment

les caractéristiques
STOL.
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12 mois (24 numeéros) 54,00 NF
Changemeni d’adresse

0,50 NF en timbres,

Reliure (24 numeéros)
6 NF f{ranco.

1’ actualit¢e aéronmautique

NORD - AVIATION EXPORTE ET SIGNE DES

ORD-AVIATION qui, on le

sait, a déja exporte un nom-

bre considérable d’engins de
tous types (principalement des
SS-10 et SS-11) vient de recevoir
la confirmation d’une quantite
importante d’engins Air-Sol AS-30
par le ministére de I’Aviation bri-
tannique qui le destine aux unites
de la Roval Air Force. Ainsi done,
la Grande-Bretagne sera la
deuxieme nation européenne qui
utilisera ce matériel francais,
notre Armée de J'Air et notre
Aéronautique Navale 'ayvant deja
retenu,

Dans un autre domaine, un
contrat signé a Oslo, le 25 juillet,
entre Nord-Aviation et la Wi-
derspe’s Flyveselskap porte sur
une option, prise par cette der-
niere, sur deux MH-262 « Super
Broussard » livrables a 'automne
1963. En attendant la livraison de
ces appareils, Widerspe’s mettra,

des le mois de décembre prochain
un MH-260 en exploitation.

.. AVEC LA BRITISH
AIRCRAFT CORPORATION...

Les gouvernements francais et
anglais ayant donne leur accord,
Nord-Aviation et British Aircraft
Corporation, viennent de deécider
d’étudier en collaboration certains
types d’armes guidées ; la grande
expérience acquise par ces deux
sociétés dans le domaine des
systemes d’armes guidées pour les
missions tactiques exigeant une
grande mobilite doit conduire a
un meilleur rendement des tra-
vaux d’études, A un développement
de la prospection des marches,
enfin a2 une diminution des de-
penses,

Si, du cotée francais on se
montre discret, dans les milieux
britanniques, on interprete cet

Le 23 juillet 1962, au cours d’unc breve cérémonie tenue o la direction génerale
de Sud Aviation, a Paris, le président Héreil a transmis ses pouvoirs au general
d’erméc aérienne A. Puget. M. Héreil fit un vif éloge de son successeur, cependant
que le général Puget rendait hommage a l‘ccuvre accomplie par Georges Heéreil.
Sur proposition du général Puget, G. Héreil a été nommé président d’honneur de
Sygh Aviation. De la sorte, celui qui présida a ses destinées est encore présent...

OUR faire face aux impéra-

tifs de la technigue moderne
et pallier l'abandon plus ou
moins proche du site de Colomb-
Béchar, un centre d’essais d’en-
gins et missiles sera installé dans
les Landes. Dénommé CEL (Cen-
tre d’Essais des Landes), il sera
délimité au nord par Biscarosse-
Plage et a l’est par Mimizan. Les
tirs auront lieu vers l'océan atlan-
tique. Cette installation bénéficie
du double avantage d'étre située
dans une région a faible densité

FRaTT S el Solamaan

LE CENTRE D’ESSAIS DES LANDES CREE

que Cazaux et Mont-de-Marsan.
On profitera également de sa Si-
tuation géographique métropoli-
taine qui supprimera les difficul-
tés d’éloignement dont souffrait
le complexe de Colomb-Béchar.
Les travaux d’équipement com-
menceront des la fin de cette an-
née et colteront 200 millions de
NF répartis sur cing années. Le
centre pourra étre utilisé a la fin
de 1964.

On attend pour cette derniere
date l'installation d’environ 1.500

accord
cords particuliers, aux termes des-

ACCORDS. ..

aceord comme un évenement de-
vant considérablement renforcer
les chances de-voir Pengin tac-
tique sol-sol anglais « Blue Wa-
ter » (construit par English_Elec-
tric, membre de la B.A.C.) equi-
per I'armée britannique, pour peu
que la France manifeste, sans
trop tarder, un intérét certain a
son egard. Ce desir des Anglais
d’associer notre pays aux etudes
(et aussi, sans doute, aux de-
penses) neécessaires, au develop-
pement de Pengin et surtout de
son ogive, jugees selon certains
avis autorisés, trop onéreux pour
les seules finances britanniques,
semble confirmer Pindecision ma-
nifestée réecemment par M. Thor-
neycroft, Minister of Defenece,
non seulement sur avenir de
« Blue Water » mais aussi sur
celui d’autres programmes et pro-
jets en cours de realisation Outre
Manche, On ne cache pas d’ail-
leurs, que du seul peoint de wvue
de la recherche et de la « pre-
sence technologique » Pabandon
de I'engin concu par English Elec-
tric serait ressenti comme un de-
sastre pour Jl'industrie anglaise
des engins guides.

Afin de mieux placer 1’'affaire
dans son contexte, rappelons qu’il
s’agit pour les forces terrestres de
certains pays membres de PO.T.
A.N. de choisir un engin tactique
sol-sol plus évolué que le Fires-
tone « Corporal » actuellement en
service et si des raisons evidentes

d’amour-propre national poussent

Iarmée britannique a préférer
« Blue Water » pour la mise en
ceuvre opérationnelle duquel deux
véhicules seulement sont neces-

saires, son concurrent ameéricain

Sperry « Sergeant » qui nécessite
I’'emploi de cing véhicules semble

retenir, pour l'instant, l'attention

de la plupart des autres nations
intéressees.

.. ET AVEC BOLKOW.

Les sociétées Bolkow et Nord-
Aviation ont egalement signe un
général, accompagné d’ac-

quels les deux firmes vont pro-
ceder en commun a Peétude de

certains types d’armes anti-chars.

Ces accords qui ont recu lap-
probation du gouvernement Fe-
deéral allemand et du gouverne-
ment francais vont permettre aux
bureaux d’études des deux so-
ciétés d’assurer la meilleure éco-
nomie des travaux qui leur seront

de population et de voisinner des techniciens et de leur famille confies. ;
centres d’essais importants tels dans la région. R. Cabiac.
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i.'actualite

| adronauvtigue

LE LIBAN ACHETE 2 “CARAVELLE”

E 7 aolt, 4 Paris, le Cheik

Najib Alamudin, prési-
dent de la compagnie liba-
naise Middle East Airlines, et
M. Giusta, directeur général
de Sud-Aviation, ont signé un
contrat d’achat portant sur
deux « Caravelle » du type

Trois cargos « Hercules » de la RCAF vicnnent de livrer @ lo premiere unité cano- M. Hawhy Russel, gut vient d“etre VI N La livraison doit inter-
dicnne d'hélicopteres en Allemagne neuf Hiller « Raven ». Chaque vol dura 14 h nommé dirccteur européen de Morthrop. venir en avril 1963.

*

Le “CARIBOU™ 1l vainqueur

ON sait que 1'U.S. Army avait
ouvert une compétition pour
la livraison rapide d'un cargo tac-
tigue devant assurer, par ses qua-
lités STOL, le trait d’union entre
ies matériels actuels et le futur
cargo VTOL.

C'est finalement la firme De
Havilland Canada qui remporte
ce concours avec son modeéle ¢ Ca-
ribou » II a turbopropulseurs, ver-
sion STOL de l'actuel « Cari-
bou » a moteurs classiques dont
130 exemplaires sont en cours de
livraison un peu partout dans le
monde, et dont les qualités de de-
collage court sont déja bien flat-
teuses, Les dépenses de dévelop-
pement seront supportées, a parts
égales, par I'U.S. Army, le Gou-
vernement canadien et le cons-
tructeur.

LES BONS
WEEK - END

VENISE
du 6 au 9 septembre

« Mostra Internationale Aéro-
nautica », le plus grand rassem-
blement d’avions legers et d’af- o s :

- : . ec une grande joie que nous
faire .ﬂrgmls.é en Italie sur le avons appris cette hante dis- e T T el S i S0
plan international. 3 :

BOURGES
du 17 au 23 septembre

Le troisitme Grand Prix In-
ternational pour Aviettes et
Moto-Aviettes, organisé dans le
cadre de la Foire-Exposition de
Bourges, est doté cette année de
5.000 NF de prix. Nul doute gue
cette manifestation n’'attire,
comme chague année, un public
nombreux.

ZURICH
23 septembre

Le Groupe d’Aérostation de
1'Aéro-Club Suisse organise une
manifestation appelée « Ballon Que M, Potez, dont nous avons
argenté de Zurich » au stadion retracé la grande carriere dans
Letzigrund prés de Zurich. Le notre noméro  spécial 320,

;s i i he veuille bien accepter les félici-
gepa? m%gira lieu le dimanc tations des équipes de la Presse
van g atronauntigune associée,
el s o | .

PETITES ANNORCES
La higne : 2,50 NF + taxes 7,40 %

- 'EST egalement avec plaisir

que nous avons  appris
I'honneur dont le g néral Motte
vient d’étre l'objet. Celui qui
fut, notamment, un trés com-
[ préhensif chef du Service d'In-
formations « Air », aprés avoir

M. HENRI POTEZ
Grand Officier
de la Leégion d'Honneur

E Conseil des Ministres,
réuni le 30 juillet dernier,
a décidé d'élever i la dignité de
Grand Officier de la Légion

d'Honneur M. Henri Potez. (est Sud-Aviation vient d'ocquerir la licemce du quadriplese CYV-30 « Horizon

de Vingcniewr Yves Gardon, qui sera chorge de swivrs i'oppmuil cn produchan

e A —— . . et =

tinction qui vient honorer toute
une vie consacrée a Maviation,

| LE GENERAL MOTTE

a I'honneur

*

Piper en Europe

M J. W. Miller, directeur géneé-
* ral des ventes de la firme
Piper, vient d’annoncer la créa-
tion de la société Piper Aircraft

son premier vol au
début_du mois de

abattu par un ! International S.A. dont le siége
BAZOCHES -LES-HAUTES Tél. : 5 EalOIR engin-c Ryen i est 4 Geneve. Cette société pren-

dra en mains les ventes et Sser-
Depuis quatre ans, la Le Sikorsky $-61 est en vices apreés-vente pour toute I'Eu-
Finnish Air Force utilise service dans les quatre rope. Elle est présidée par le pi-
des monoploces Folland armes US., témoin ce  Jote bien connu Robert Goemans

Modéle pour aéro-clubs

! ' ¢ Rt : ! ; Gnat » qui continuent documeni qui montre un : : e "
i . _ 3 jours en mer, & - RS - d.:n donner satisfaction  appareil de chaque af- U - depuis 16 ans dirigeait le ser
| Devis sur demande '; pn:l:; de lo ﬁh' e 5 % L A lhrh s Mo emte LA - vice des ventes de Piper comme

extrémes du climat. directeur pour I'Europe de la so-

Montage dans toute la | zonnait autant de succés.

ciété Jonas Aircraft.

FRANCE | & |

o1 s s at , i s EN DEUX MOTS ® EN DEUX MOTS @ EN DEUX M EN DEUX MOTS @ EN DEUX MOTS @ EN DEUX MOTS @ EN DEUX MOTS @ EN DEUX MOTS @ EN DEWU
i i B o e By e i Vient détre fait Grana Officer AVIATION COMMERCIALE DANS L’INDUSTRIE AVIATION LEGERE
e | de la Légion d'Honneur. Ami

de notre journal, le général

A.-Samain, Annecy.

COURS PROGRESSIFS
PAR CORRESPONDANCE

PINSTITUT FRANCE

AVIATION

24, rue Jean-Mermoz, PARIS-8"

forme I'ELITE des

PILOTES et TECHNICIENS

PILOTES TOUS DEGRES

BESA

MECANICIENS ET TECHNICIENS
AGENTS TECHNIQUES
PREPARATION

AUX DIPLOMES D'ETAT

DOCUMENTATION AM 17

: SUR DEMAMNDE
N, COMNMTRE 4 TIMBRES
i

il

Motte trouve ainsi nne juste ré-
compense i son activité aéro-
nautigue militaire et nous le
prions de recevoir nos chaleu-
reuses félicitations.

SUD-AVIATION en deuil

'EST le 16 juillet dernier

qu'ont eu lieu, dans les
usines de sud-Aviation & Mari-
snane, les obségues dun pilote
de réception Eric Fourcand, et
dn mécanicien navigant Pierre
Crubelier. Cet équipage avait
heurté, 4 bord d'une « Alonet-
te » [11, un cible forestier en
Allemagne, non porté sur les
cartes. Aprés  les  cérémonies
religieuses, le président Héreil
salua la mémoire des deux dis-
parus dont il fit un dernier
éloge. Que nos  condoléances
aillent, aux deunx familles, i
snd-Aviation et a la grande
phalange des égquipages d'essais
et de réception trop souvent et
trop durement frappée.

® Air France double ses fréquences sur Paris-Venise et
:etpur. Six veols « Caravelle » hebdomadaires au lieu de
rois.

® La nouvelle compagnie intérieure Transcorse fonction-
nera a partir de septembre entre Ajaccio, Bastia et Calvi.

® Depuis sa reprise d’activité du 1°° juin 1960, Air Inter
avait transporté 200.000 passagers au 15 juillet 1962 ; 3 mil-
lions 645.557 km parcourus.

® T'W.A. a ouvert trois nouveaux bureaux a Stockholm,
%rgman et Tokio. Au total, 63 bureaux a lextérieur des
S.A.

® Méme remplissage des « jets » de la Swissair qu'en 1961,
mais passagers plus nombreux de 24 %, en raison du pius
grand nombre de places offertes,

® Augmentation de 33 % du trafic fret de la Pan Ameri-
can pour les six premiers mois 1962. 150 millions de tonnes-
kilomeétres.

® Aprés Braniff, Mohawk Airlines achéte quatre biréac-
teurs BAC-111. Total actuel : 28 commandes fermes, 11 op-
tions.

® TWA essaye actuellement le téléphone pour ses passa-
gers volant entre Chicago et la cote est des U.S.A,

® Sur I'Atlantique-Nord, le trafic des lignes réguliéres a
augmenté de 18,4 7% en juin 62, par rapport a juin 61,

® Lancement prévu le 17 aolit du premier patrouilleur a
lq?lans porteurs Boeing de 110 tonnes « High Point ». Vitesse :
5 km-h. :

® Ryan livrera pour 415 millions d’A.F. de radar Doppler
a I'U.S. Navy, Lockheed et a I’Australie.

® Premier essai en vol, sur un North American CV-240,
d'un autopilote Autonetics plus petit qu'une feuille 21 x 27
et de 75 mm d’épaisseur.

® Douglas installe un centre d’essais de 100 hectares a
Huntington Beach. Coiit des premiéres installations : 4 mil-
liards d’A.F.

® La BAC anglaise et Svenska Radioaktiebolaget (Sueéde)
rachetent a Bristol Aeroplane les Droits de la Svensk-
Engelsk Aero Service qui deviendra la British Scandinavian
Aviation AB.

® Republic va construire un gyroscope nucléaire sans
piéece mobile pour la Marine US. Ce sont les protons et élec-
trons qui tourneront.

® Depuis 16 mois, les réacteurs Pratt and Whitney JT3D
(turbofan) ont totalisé un million d’heures.

® Pour les « Canberra » de son Bomber Command, la

RAF achéte des engnis AS-30 4 Nord-Aviation (voir page 11).

® D'octobre 61 a juin 62, les ventes de Cessna ont aug-
menté de 9 %.

. ® En juillet, la SAN a construit six « Ambassadeur » pour
PAllemagne et un « Mousquetaire » pour UP'Autriche. Le
Jodel 150 poursuit ses essais.

® Huit « Ambassadeur » sont sortis en juillet des ateliers
de Centre Est Aéronautique, a Dijon.

® La section vol 4 voile de I'A.C. de Soissons signe un
protocole de jumelage avec la section vélivole de Landau
(Palatinat).

® 250 km-h au sol, vitesse de 1’ « Ambassadeur » de
Centre Est Aéronautique a moteur Potez et hélice Ratier.
(Version Sicile 62. ) -

i' Parcours Cap Gris-Nez-Folkestone et Lympne-Boulogne
obligatoire pour les avions de tourisme et de travail fran-
chissant la Manche.

DIVERS

i_ Création du Centre d’Etudes Politiques Economiques et
Sociales de I'Aéronautique, a Paris,

@ La I_ZAF s'intéresse a une version militaire du DH-125.
Elle envisage de commander aussi une version STOL du
cargo Short « Belfast ».

® 1.000 heures sur Lockheed F-104. Record pour le capi-
taine Richard E. Quigley. :
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ES le 19 juillet, sur le tres
beau terrain en herbe
(900 x 450-m) de Budaors,

ou parquaient les Zlin « Tre-
ner ¥,
Stampe des 32 concurrents, la

Yak-18, Curtiss et

voltige par MM. Kossa Istvan
ministre des Communications
et des Transports de Hongrie

par et Jacques Allez, Président de
la Fédération Aéronautique In-
ternationale et de I’Aéro-Club
de France, trés applaudis, ainsi
que le défilé des représentants
des nations engagées. Et, par-
mi les officiels et le public,

devancant deux de ses compa-
triotes Vasenko et Loicikov, le
Tchécoslovaque  Besak, et
I’Américain Parsons. Aux Rus-
ses, Hongrois et Tchécoslova-
ques les dix premiéres places.

Au cours de la deuxiéme
journée des figures imposées
(21 juillet) aprés des présenta-
tions tout aussi remarquables

VICTOIRE

Une absente de marque :

que celles de la veille, le clas-
sement final faisait apparaitre
4 la premiére place le Russe
Loicikov suivi du Hongrois
Jozsef Toth puis des Russes et
des Tchécoslovagues.

Le dimanche 22, débutaient
les « figures libres ». Pour ce
programme, les concurrents
avaient imaginé quelques évo-

Raymond GUILLAUME

Membre froncais du jury, Raymond
Guilloume  pilote d‘essois ou CEV
de Brétigny, nous rapporte ici ce
que Ffurent les deuxiemes chom-
pionnots mondiaux de voltige.

foule se pressait pour assister

a Jlouverture des deuxiémes-

championnats du monde de

a la facon dont les pilotes
(des pays de I’Est notamment)
avaient parfait leur prépa-
ration on s’attendait dés le
lendemain, premiére journée
des « figures imposées », a
une lutte particulidrement
chaude.

Chaude, en effet, elle le fut,
mais resta classique et ne ré-
véla rien d’inédit. Le Yak-18,
aux mains expertes des cham-
pions russes fit une trés grosse
impression par la puissance
cte son moteur de 260 ch (mo-
teur du Zlin « Trener ». 160
chevaux) qui permet d'exécu-
ter des courbes trés souples et
gracieuses dans le ciel, De
cette premiére confrontation le

russe Orlov se classa premier Apporeil de bose de la voltige aérienne dans les pays de I‘Est : le Zlin « Trener =.

: trois de nos pilotes devaient,

ETTE déception, tous ceux gui ne sont pas insensibles
c au prestige de nos ailes, I'ont profondément resssentie ;
pourtant, cette année, précisément, un effort particulier
avait été tenté par les services officiels; en 1961, dés son
accession aux fonctions de directeur du Service de la For-
mation Aéronautique (ex, S F.AT.AT.) M. Jean Poirier avait

NE LAISSONS PAS MOURIR LA

Le championnat du monde 1962 de voltige aérienne qui
vient de s’achever ¢ Budapest sur une victoire des Hongrois,
fut un triomphe des pays de UEst.

La France étail absente
on le sait, participer a celte compétilion ; au dernier
moment ils décidérent de se désister. Ainsi, aprés avoir
toujours brillé dans le passé, dans toutes les confronta-
tions internationales, notre pays, pour la premiére fois
n’a pas été représenté. Coincidence fortuile? Malaise
passager ? Crise grave? Oun en est la vollige francaise?

Mais guelles raisons d’en étre arrivés 1a ?

Méme pratiquée dans le cadre d'une équipe, 1a voltige
reste avant tout un sport individuel ; les places au soleil sont
cheéres, les occasions de briller 4 'échelon international — et
méme national — assez rares ; on peut donc comprendre gue,
chez les pilotes professionnels les plus populaires, done « arri-
vés », des raisons de prestige, par 14 méme financiéres, puis-
sent entrer en ligne de compte dans leur comportement,
meéme si, comme c¢’est pratiquement toujours le cas, une solide
amitié régit leurs rapports. Affranchis du poids d’une autorité
supérieure et incontestée, nos meilleurs pilotes sont amenés
par la force des choses, & préserver leurs intéréts : c’est la
doctrine de « chacun pour soi », doctrine difficilement discu-
table puisqu’ils sont professionnels.

Entrainement, voyages, s'effectuent a titre individuel
alors que les concurrents étrangers des pays de 'Est « opeée-

TOTALE DE LA HONGRIE

la France

lutions inhabituelles. En parti-
culier, celle que le jury baptisa
¢« Lotus » et qui consiste en
I'exécution, en haut d¢'un bou-
cle, de deux a trois tonneaux
inversés avec changement
d’axe de rotation, figure du
reste assez fantaisiste et diffi-
cilement controlable par les
juges. A noter également une

boucle inversée carrée abso-
lument remarquable réuss;e
par le pilote du Curtiss ame-
ricain, A l'issue de cette éprm}-
ve et de celle du surlendemain
(un vent tres violent soufflant
durant toute la journée du
23 juillet avait obligé le jury a
interrompre les championnats)
le classement individuel pré-
sentait peu de changement :
1" Loicikov (U.R.S.S.) ; 2° Toth
(Hongrie) ; 3¢ Hulka (Tchécos-
lovaquie) : 4° Piskunov (U.R.
S.S.) : 5 Fejes (Hongrie) ; 6

STk
job L

e

Le YaK 18 de 260 ch. fit une grossse impression sur les spectateurs de Budapest...

VOLTIGE FRANGCAISE

La reapon.sabihte de la nen-participation francaise, on
peut aussi l'attribuer en partie au manque de compeétitions
régionales et nationales qui situeraient les valeurs et facili-
teraient le recrutement des jeunes talents. En 1962, en France,
une seule confrontat.ion La Coupe M%rcel Doret qui, de 1’'avis
unanime, n’a rien prouvé,

A tort ou a raison, de jeunes pilotes susceptibles, peut-
étre, d’augmenter demam l'effectif des champions francais
actueis estiment, face au manque de compétitions a difficultés
« progressives » qui faciliteraient la sélection, ne pas avoir
la possibilité de courir leur chance. Plusieurs nous l'ont écrit.
L’enthousiasme et la foi ne manquent pas en France ; avec
les dons, la technique et I'entrainement (et les moyens, bien
slir) ce sont 14 les principales qualités qu’exige la voltige.

Enfin, Carcassonne. On sait que le Centre National de
Carcassonne a été deésigné pour reprendre le flambeau de la

Version affinée du « Trener », le « Trener Master » a troin rentront étoit de la fite.

Farsons (US.A) ; T Besak
{Tchécoslovaquie) ; 8 Vasenko
(U.R.S.S.) ; 9" Ovsiankin (U.R.
S.5.) ; 10 Katon (Hongrie).

Encore, semble-t-il honnéte
d’ajouter gu’au moins quinze
concurrents et en particulier
I'Allemand Richter, le Polonais
Akerman et deux ou trois
Techeécoslovaques eussent meri-
té d'accéder aux épreuves fi-

a la surprise quasi générale,
coiffa le Russe sur le poteau
(19 points d’écart).Cetie ultime
journée, d’ailleurs, grace a la
grande valeur de tous les fi-
nalistes fut 'occasion d'un veé-
ritable festival de voltige aé-
rienne. :

Au classement final par
eéquipe (Trophée Nesterov) les
Russes qui, normalement, au-
raient di remporter la victoire

_f"‘ﬁ 1* _

rent » en €équipe minutieusement organisée. Lorsqu’ils se

manifesté son intention et sa volonté d’aboutir 4 une ratio-
nalisation,” une mise” en ordre, de tout ce qui concerne la
voltige et commence de prendre ‘des mesures a cet effef ;
M. Jacques Allez et le Général Cuffaut, président et direc-
teur de 1’Aéro-Club de France, étaient décidés a aller de

deplacent en compétition internationale, les Francais n'ont
ni chgf, ni entraineur (et d’ailleurs les accepteraient-ils pour
tels ?) ni accompagnateurs, ni mécanicien, ni aide officielle.

(Coventry-Bratislava).

I'avant ; Raymond Guillaume, Louis Notteghem, et bien d’au-
tres avaient ceuvré efficacement. Alors, pourquoi ce renonce-
ment ? Aprés avoir été longtemps promotrice en ce domaine,
la voltige francaise se meurt.

Certes, nous n'ignorons pas, gue trés tot cette année,
devant les difficultés rencontrées, M. Jean Poirier, soucieux
a juste titre de .ne pas apposer le label de T'Etat sur une
équipe insuffisamment préparée et qui, par 14 méme, risquait
de ne pas étre représentative de la haute valeur de la voltige
francaise, avait décidé de ne pas constituer d’équipe de
France 1962, confraignant ainsi les pilotes francais désireux
d’assurer malgré tout la présence de notre pays a s’inscrire
a4 titre individuel, systéme pratigué d’ailleurs depuis 1955

A ces raisons psychologiques et humaines s'ajoute la
grave question du matériel : nous ne possédons pas un maté-
riel francais moderne capable de rivaliser avec les appareils
concurrents étrangers. Si certains constructeurs de notre pays
se sont un instant penchés sur ce probléme, I'étroitesse des
débouchés les a bien vite conduits a renoncer a lancer une
opération a priori peu rentable. Il ne reste done aux concur-
rents francais qu’a emprunter, louer ou acheter des matériels
étrangers ; cette solution, loin d’étre idéale pour le prestige
national, était devenue a ce point impérative que nos Pou-
voirs Publics n'ont pas hésité a passer commande de deux
Omnipol Zlin 226 « Trener » tchécoslovagques, malheureuse-
ment trop tard livrés dans la saison pour gue nos pilotes
alent pu s'entrainer et les utiliser en compétition avee quel-
ques chances de succes.
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voltige francaise allumé par les grands Anciens, entretenu et
avivé par « ceux » d’Etampes, de Salon-de-Provence, de Saint-
Yan, et entrainer et perfectionner les grands pilotes de vol-
tige d’aujourd’hui et de demain.

Que de multiples difficultés demeurent pour faire de
Carcassonne le « temple » que tout le monde souhaite, cela
n'est pas douteux, mais avec de la volonté, du souffle, de la
foi et des hommes, il est certain que des résultats brillants
peuvent et doivent étre obtenus.

Il ne faut plus assister a la cruelle désillusion survenue
cette année, au moment méme ou précisément les Services
Officiels Francais ont manifesté un réel intérét pour cette
activité spectaculaire et prestigieuse de I'Aviation. Au nom
de tous ceux qui ont tant donné, qui donnent tant encore,
ne laissons pas mourir la voltige francaise qui reste en gqua-
lité, sinon en organisation, une des toute‘; premiéres du

monde.
Lucienne BIANCOTTO.

Une vue de la céréemonie douverture,

nales (d’aprés le réglement,
seuls, compte tenu du nombre
des concurrents engagés, les
dix premiers y avaient acces).

Enfin, alors que ]es épreuves
(début de la demi-finale des
¢ figures imposées ») disputées
le mercredi 25 juillet parais-
saient confirmer la premieére
place de Loicikov devant le
Hongrois Toth, celui-ci, le len-
demain, lors de la finale, et

RFPL“’J}JL“
[ LELATO pu-.n

Il n'y avait pas d'équipe de Fronce..

darent 1’abandonner aux Hon-
grois, a la suite d'une erreur
de Tun de leurs pilotes qui,
ayant commencé sa presenta-
tion avee 2 minutes de retard,
ne put la terminer dans les
délais et perdit ainsi un nom-
bre de points trés important.
Ces deuxiémes championnats
du monde de voltige sont donc
terminés. Ils se sont déroulés
aussi bien qu’on pouvait le
souhaiter. L’accueil réservé

13
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pion du Monde de Voltige

aux concurrents et aux offi-

ciels par les représentants de
l'aéro-club central hongrois
fut chaleureux et plein de gen-
tillesse, l'organisation impec-
cable et efficace tant pour les
juges que pour les pilotes, les
conditions atmospheériques ex-
cellentes, Une bonne com-
préhension ne cessa de régner
durant toute l'épreuve entre
jury et concurrents a telle
enseigne qu'on n’enregistra
gu’'une seule réclamation (en-
core ne visait-elle qu’un baro-
graphe enregistreur).

En ce gui concerne les ma-
tériels, notons les belles quali-
tés du Yakolev Yak-18, sans
doute supérieur au Zlin « Tre-
ner », grace certainement a
son moteur plus puissant et
au systéme d’alimentation de
ce moteur remarquablement
au point en vol inversé, et 'ex-
traordinaire aptitude a la vol-
tige du Curtiss ameéricain, ap-

pareil antérieur a 1939.

La Coupe Challenge F.A.L
offerte par le Président de
la Fédération Aéronautigue
Internationale a été attri-
buée au concurrent ayant
remporté le titre de Cham- [

aérienne. Son nom est gra-
vé sur la Coupe.

Cette Coupe sera remise
en compétition lors de cha-

gue championnat du Monde
{ de Voltige aérienne.

En cas d’ex aequo entre
1 deux ou plusieurs concur-
rents le College des Juges
choisira un nouveau groupe
de manceuvres qui de-
vront étre exécutées par les
concurrents classés ex
| aequo et la Coupe sera at-
| tribuée au gagnant de cette
derniére épreuve.

Sa garde en sera confiée
au gagnant jusqu’au Cham-
pionnat du Monde suivant.
| Elle deviendra la propriéte
du concurrent qui l'aura
| remportée trois fois.

Au chapitre des deéceptions,

la participation roumaine en

géneéral, celle d’un pilote rou-
main en particulier, qui com-
mit une grave faute contre la
sécurité et fut, de ce fait, clas-
sé dernier, et surtout la non-
participation de notre pays
particulierement regrettée tant
la valeur des Charollais, d’Or-
geix, Verette, ete... etait, a Bu-
dapest, unanimement recon-
nue. La renommeée de la vol-
tige francaise et des pilotes
francais est telle, hors de nos
frontiéres, que ’Aéro-Club cen-
tral de Hongrie se dispose a
instituer une coupe portant le
nom de Leon Biancotto en
souvenir de celui qui fut un
des plus brillants champions
de voltige d’aprés-guerre et
dont beaucoup de concurrents
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hongrois, tchécoslovaques, po-
lonais ont évoqué, en ma pré-
sence, les exceptionnelles qua-
lités de pilote et d’homme.

Qu’il soit enfin permis & un
membre de Jury, dont le tra-
vail, par suite du nombre et
de la complexité des figures a
juger, se revéle de jour en jour

COMPOSITION
DU JURY

Hongrois : M" Ende Kar-
say ; Polonais : Adam Flis;
Allemand Est-Ouest: Wer-
ner Garitz ; Américain :
Michaél Murphy ; Tchéco-
Slovaque: Frantisek Novak:
Russe : Anataoly Studeno ;
Franc¢ais : Raymond Guil-
laume.

SR

plus difficile, de souligner la
trés belle démonstration de
virtuosité executée par la plu-
part des pilotes présents &4 Bu-
dapest ; avec le regret, tou-
tefois, de constater que les
évolutions de voltige tendent a
devenir de moins en moins
gracieuses tant chaque pilote
soucieux d’exécuter, dans le
delai réglementaire (6 minu-
tes cette année), le plus grand
nombre de figures, se voit con-
traint de sacrifier a la force et
a la violence une grande par-
tie de leur beauté méme.

CLASSEMENT
INDIVIDUEL

1. Toth Jozsef, 6.207.1 pts,
Hongrie ; 2. V.I. Loicikov,
6.188.3 pts, U.R.S.S. ; 3. J.
Hulka, 6.172.5 pts, Tchécos-
lovaquie, 4. V. Bezak, 6.102.2
pts, Tchécoslovaquie; 5. L.N.
Parsons, 6.091,3 pts, U.S.A. ;
6. Katona Sandor, 5.9554
pts, Hongrie ; 7. V.I. Pisku-
nov, 5.952,0 pts, U.R.S.S. ;
8. Fejes Peter, 5.938,6 pts,
Hongrie ; 9. B.N. Vasenko,
5.648,3 pts, U.R.S.S. : 9. B.N.
Ovsiankin, 5.478.7 points,
| UR.S.S.

CLASSEMENT
PAR EQUIPES

(Trophée Nesterov)

1. Hongrie, 18.101.1 pts.
2. U.R.S.S., 17.7806 pts.
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Le timbre dédié a Léon Biancotto
edite a loccasion des championnats,
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LE “QUEENAIR” 80 A TRAVERSE L’ATLANTIQUE

PILOTE par Pierre Alain, de la Transair, le nouveau bimoteur
américain Beecheraft « Queen Air » 80 s’est posé a Toussus-
le-Noble le 28 juillet dernier venant de New York, via Shannon.

Frédéric Hempel, directeur commercial de Transair, avait
également pris place a bord.

Pour cette traversée qui dura 25 heures, le « Queen Air » 80
était muni de 3 réservoirs supplémentaires placés dans la cabine

 qui portaient la contenance totale a plus de 2.000 litres.

« Ce fut un voyage sans histoire a déclaré Pierre Alain. Nous
avons volé 2 une altitude de 6.000 meétres environ et a Ia vitesse
de 350 km/h... »

Le « Queen Air » 80 est caractérisé par une dérive en fléche
qui affine son aspect général. De plus, il est équipé de deux
moteurs de 380 ch, au lieu de 340 sur le modéle 65, qui lui
assurent une vitesse de croisiéere de 365 km/h. Les fuseaux
moteurs sont également dotés de dispositifs d’assistance au
décocllage par fusée Jato.

Le « Queen Air » 80, comme le modéle 65, peut emporter
6 passagers et 2 hommes d’équipage. Il va effectuer une tournée
de présentation en Italie et en France.
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“RALLYE” ET “ SUPER-RALLYE”’ AVIONS SANITAIRES

INSI que le montre notre photo, Morane-Saulnier a réalisé

un aménagement sanitaire pour son petit appareil de
tourisme, aménagement qui peut s’adapter aussi bien a la
version « Rallye » (Continental 100 ch.) quw’a la version
« Super-Rallye » (Continental 145 ch.).

Le systeme support de civiere figurera sur les avions qui
vont étre construits, mais, évidemment, une telle transfor-
mation peut étre apportée aux avions existants.

Indiquons que l'avion passe en une minute environ — et
sans outillage — de l'état d’avion de tourisme a celui d’avion
sanitaire, par cetlie succession d’opérations :

1. Enlever les 2 goupilles qui tiennent le dossier du siége
avant droit.

Replier ce dossier, i

Poser un cadre en Z dans la partie arriere : ce cadre

constitue un rail pour la civiére.

Emmancher la civiere dans le cadre.

Tirer la civiere vers lavant pour lui donner sa place

définitive. | |

. Fixer le tout a 'aide d’un crochet d’acier qui se termine
par un fort bouton molleté et fileté.

L’opération inverse dure quelque 20 secondes. Civiere et
cadre sont repliables et peuvent se loger a Parriere.
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Adieu, Ma'ie-Galante...
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Entourant le president du club, un groupe de pilotes pose devant les trois avions du club, deux Piper et un Cessna.

EU de pays ont conserveé
intact I'héritage tradi-
tionnel La légende et le
folklore résistent mal aux as-
sauts du modernisme. Pour-
tant il existe encore de ces
endroits priviléegiés ou tous les
clichés et l'abondance de su-
perlatifs chers aux dépliants
publicitaires et touristiques

P

sont encore en dessous de la
vérite.

Les Isles au Vent évoquent
pour nous tout un passé enso-
leillé et violent, de guerre de
course pour les épices et l'or.
Les capitaines Monbars et Nau
I’Olonnais sont, maintenant,
passés dans la légende guer-
riere des « Isles ». Vous ne

trouverez plus cela en Guade-
loupe mais vous aurez tou-
jours le soleil, le décor d’une
beauté fabuleuse, la mer tiéde
aux couleurs merveilleuses et
des fonds de rochers et de co-
rail qui sont un enchante-
ment.

Aviateur mon frére, qu’est-
il de mieux au monde que de

| A Vittel, les
8 juillet,
tion aeéero - meédicale
de France a tenu
son assemblée géné-
rale, a l'occasion de
son cinquieme ras-
semblement  aerien.
60 avions représen-
tant huit pays fu-
rent ainsi réunis,
parmi lesquels on
notait le  Scintex

« Rubis » et le MS
« Super Rallye »
sanitaire, celui - la
meéme qui devait
étre livré au docteur
Schweitzer. Deux heé-
licopteres « Alouet-
te » 1l effectuerent
des déemonstrations
sanitaires extreme-
ment appréciées.

T et
I"Associa-

parcourir cela en avion ? Al-
lons voir l'ile de Marie Gga-

" lante aux falaises grises plon-

geant dans la mer et aux pla-
ges de sable fin bordées de
palmiers et baignées par une
eau tlede qui offre tous les
tons du bleu et du vert, Al-
lons passer la journée en Mar-
tinique ou a4 Antigue qui sont
a quelques iles de distance...

Tout ceci vous pourrez le
faire grace a l'aéro-club de la
Guadeloupe. Il1 fut créé le
1°" juin 1961 par M. Bonhom-

par Guy AMOUROUX

me, préfet de la Guadeloupe
et pilote fervent. M. le préfet,
président du Club, peut se
montrer fier de la croissance
rapide et de l'intérét que re-
présente une aussi sympathi-
que equipe.

Que l'on en juge : depuis sa
création I’Aéro-Club de la
Guadeloupe compte soixante
membres actifs dont quinze
pilotes second degré et vingt
pilotes premier degré. Ce qui
le met jusqu’a ces derniers

SIREN

études et productions aéronautiques
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TEL. 950 63-95 +
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temps au premier rang de la
Coupe des « Alles » Ceci est
di & quatre moniteurs, MM.

- Marcandier ; Roumiguiéres, in-

génieur de la Météorologie ;
Chemel et Couques qui sont
Commandants de Bord de la
Compagnie Air France. M.

Marcandier offre la curieuse.

particularité d’étre payé pour
voler en rase mottes — le
réve ! I1 est de son état pilote
saupoudreur de récoltes et

pour peu que vous l'en priez

il se fera un plaisir de vous
exposer comment. i1 faut voler
a la cime des arbres et com-
bien de litres d’huile vaporisé
a tant de microns la goutte il

du Club, d’aller faire le tour
de Marie-Galante et d'y atter-
rir. Lorsque vous désirez des-
cendre en ville il vous faut
passer au-dessus de la ville,
c’est le signal : un taxi monte
aussitat vous chercher au ter-
rain. Les choses sont Dbien
organisées sous les Tropiques.

Mis en gout par ce vol, nous
avons recidivé le lendemain
en entamant une balade jus-
qu’a la pointe des Chateaux
gui est un endroit merveilleux.
A notre retour, nous étions
attendu Yarme au pied par

des chasseurs qui partaient

pour le week-end en Marti-
nique. I1 n'y a quune
seule expression
pour qualifier le
plaisir que l'on
prend a voler a
I’Aéro-Club de 1la
Guadeloupe:
¢ C’est du tonner-
re ». Allez donc la-

Premier vol du Fauvel AV 45-02

bas si vous en avez L’AILE volante Fauvel AV 45-02 éguipée du moteur alle-
Voccasion., Vous mand « Solo » de 23 ch a effectué un premier vol d'une
vous livrerez a vo- durée de dix minutes le 26 juillet 2 Bernay aux mains de son
tre distraction fa- constructeur. Aprés avoir décollé en 100 métres et effectué ume
vorite dans . un dé- montée a trois meétres/seconde, le pilote a imposé a Pappareil
cor uniqgue au diverses évolutions. Le 29 juillet, un autre vol a eu lieu au cours
monde et dans une duquel une montée a 400 métres a été réalisée en deux minutes
ambiance formi- 30 secondes.

dable. . En o ﬂ,t re Rappelons que la construction de PAV-45.02 a été terminée
vous disposezd'une dans les ateliers de la Société Aéronautique Normande en coila-
piste de 3.000 m ce horation avec Fauvel.

M. le Préfet Bonhomme, président de I'A.C. Guade-

qui permet les at-
terrissages . « en
plusieurs eépiso-
~des » pour peu que
vous ayez forcé un
peu sur le «tit

du coin qui est
diablement b o0 n,

loupe, oux commandes du Piper « Tri Pacer » du club. réserve quelques

faut pour un hectare de bana-
niers. Généralement'il ajoute
que  lorsqu’il vole pour son
plaisir i1 monte le plus haut
possible pour se changer 'les
idées.

La flotte du Club comprend
trois avions : un Cessna 140
F-OGAL, un Piper « Colt »
FIOGBI et un Piper « Tri-
Pacer » FFOGBJ. Sur le « Tri
Pacer » j’ai eu le plaisir, ac-
compagné d'un camarade et
du Docteur Duplessis, membre

surprises).

Nous n’avons pas eu le plai-
sir au cours de notre bref se-
jour, d’avoir I’honneur et le
plaisir de rencontrer M. Bon-
homme. Nous n’en sommes
que plus a laise pour lui
adresser tous nos compliments

et notre sympathique admira-

tion pour son esprit « avia-
tion » et pour son Club si
chaudement amical dont
I’éloge n’est plus a {faire.

. Done, a4 un de ces. jours en
Guadeloupe ! On reviendra !..

- punch » (le rhum

Elle inclut chaque pilote

T = ik R

Une formule heureuse

'EST encore d’une heureuse initiative dont nous allons
c parler aujourd’hui : celle qui a été prise par -le
— "S.F.ATAT. et la F.N.AF. en organisant le championnat
‘de France de vol a voile de cette année.

Cette formule — qgue l'on se reporte a notre precedent
numero — donne cohésion, unité, sens a notre vol a voile.

vélivole dans un ensemble ou

il lui est permis de se développer, compte tenu, d’'une part,
de ses possibilités propres, d’autre part des moyens généraux

dont dispose le vol a voile.

Ces moyens, il faut les accroitre, trés largement, et nous

pensons que la chose sera d’autant plus facile que le nombre
de pilotes « concernés » par le vol a voile sera plus grand.
Les moyens en question sont d’ordres divers, mais I'élément
majeur est sans doute le biplace. Un biplace, une doctrine
du vol a voile, des moniteurs — évidemment formés a la
methode francaise — et c¢’est un nouvel essor que prendra
le vol a voile francais. : 7

Vol a voile « de masse 2 » Si 'on veut, étant entendu

— . S —— T —————

.que la gqualité de chacun pourra se manifester, si bien gue

ce vol a voile « de masse » sera couronné par un vol a voile
« de qualité » une qualité affirmée an cours des années et
qui apparaitra de plus en plus nette aux résultats successifs
des championnats de France. Et nous retrouvons ici la

formule mise en ceuvre par la F.N.AF. cette année,

Le vol a voile, activité sportive et plus que sportive
d’ailleurs — peut aussi étre considéré comme une industrie,
puisqu’il implique Putilisation de divers matériels, Promou-
voir le vol a voile francais, c’est aussi, logiquement pro-
mouvoir une industrie qui peut — ses fabrications le lui
permettent — penser exportation.

Tout se tient et si 'on va jusqu’au bout du « contenu »
de la nouvelle formule, si 'on fait preuve de persévérance,
de continuité de vues — car il faut attendre pour voir les
résultats se concrétiser — si, en somme on fait preuve
d’une sagesse qui ne va pas au-dela du simple bon sens,
il est 4 prévoir de beaux jours pour le vol a voile francais.

Jean GRAMPAIX
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LES COUPES

¥  COUPE DE LA SOCIETE
GENERALE
DE FONDERIE

Ciassement provisoire
au ler gout 1962

1. Wucher (Moisselles) :
{ 48.385 km ; 2. Gazeau (Beau-
} ce): 45.551; 3. David (T.C.F.):
144.939; 4. Berger (Moisselles) :
132593 ; 5. Deit (Roussillon) :

30808 ; 6. De Goeeffre (So-

d logne) : 30421; 7. Boucha-
court (C.A.V.0.) : 15.693 ; 8.
] Quaire (Caen et Calv.) :

1 18458 ; 9. Rauber (Alsace) :
1 16.671 ; 10. Seguela (Roussil-
flon) : 16.203; 11, Vicariot
] (Aér. de Paris) : 15923 ; 12.
i Fournier (Maconnais): 15.054;
{ Et 721 pilotes ayant par-
{ couru moins de 6256 km.

COUPE JEAN RATY

| Classement proviscire
= au ler golt 1962

{ 1. Ailerons de Moisselles:
1 271.2%95 km; 2. T.C.F. : 136.293;
13. A-C. Aéroport de Paris:
1128303; 4. A.-C. ALG.LE.:
1126333 ; 5. A.-C. Roussillon :
f_ 93.489 ; 6. A.-C. Air France:
85824 ; 7. A.-C. Paul Tissan-
Jdier: 85.431; 8. A.-C. Cote-
14’Or : 80.941; 9. A.-C. Bernay :

192.117; 10. A.-C. Bigorre:
156926; 11. A.-C. Beauce:
147120 ; 12. A.-C. Alsace :

144694 ; 13. A.-C. Sologne:
142463 ; 14. A-C. Maconnais :
{41.953 ; 15. A.-C. Brive : 38.813;

Total général de km par-
jcourus a ce jour: 2.044.091.

; COUPE JEANNE TARON

F Dotation
. « Aviation Magazine »
{ 1. Mmes Justeau-Mourier
1 Aline (Aire-sur-Adour) : 9.355
| kilometres ; Milhaud Fran-
{ cine (Boulogne-Billancourt :

; 4.534. I

COUPE DU MEILLEUR
CLASSEMENT

1. Les Ailerons de Mois-
selles, 11 pilotes; 2. A.-C.
| Aéroport de Paris : 7 pilotes.

COUPES BREGUET 1962

1. Klein (A.-C. Haguenau) :
1 10.957 points ; 2. Ruinet (Est):

6490 ; 3. Henry (Loir-et-
Cher) : 6478; 4, Iglesias
(Ouest) : 6.318; 5. Cazilhac

(Marseille) : 6.303 ; 6. Lache-
ny (Courbevoie) : 5.720; 7.
Arnaud (A.C.U.S.)): 5428 ;
8. Girard (Aire-sur-Adour :
2423; 9. Geskis (Poitou) :
4.779 ; 10. Fitzner (Caudron) :
4.398 ; 11. Vintras (Bearn) :
3.994; 12. Clément (Est) :
3.971 ; 13. Waillai (Escaut) :
3.959; 14. Marchand (Roan-
ne) : 3957; 15. Lefebvre
(Ouest) : 3.954 ; 16. ;
(Sceaux) : 3.919; 17. Biagi
(A.C.U.S.) : 3.916; 18. Teis-
sier Jacq. (Poitou) : 3.887;

Et 275 pilotes ayant moins
de 1.652 points.

COUPES BREGUET 1962

1. AéroClub de UI'Escaut:
21.102 points ; 2. Est : 20.400 ;
3. Quest: 19892: 4. Cour-
bevoie : 18.142 ; 5. A.C.U.S.:
14.707; 6. Loir-et-Cher : 13.206;
7. Air: 13.115; 8. Poitou:
12.489 : 9. Beéarn : 11.343; 10.
Marseille : 10.600 ; 11. Cau-
dron : 10.274 ; 12. Plessis-Bel-

Ragot |

leville: 8.647 ; 13. Rouen:
8.266 ; 14. Breguet : 7.921

I’Aéro-Club du Rhone et
du Sud-Est a organise.
sur sa piste de Lyon-Bron le
championnat de France Féde-
ral de vol -circulaire; 50

P(}UR la deuxiéme fois,

concurrents venus de tous les
coins de la France et d’Alge-
rie s’affrontérent donc deux
jours durant, les 14 et 15 juil-
let, et les résultats obtenus te-
moignent de leur acharnement
4 Se surpasser

Delgratta regle sa carburation.

Aprés les Championnats de France

LE VOL CIRCULAIRE EN HAUSSE

par Jacques MORISSET

. Yerbaere, vaingqueur en 2,'5.

Au dévouement et a l'effica-
cité des organisateurs, aux
progrés chronomeétriques enre-
gistrés, correspond d’ailleurs
un net accroissement du nom-
bre et de la valeur des prati-
quants du vol circulaire. Plu-
sieurs clubs réputés jusqu’ici
pour leur équipe de vol libre
ont vu se créer, puis s’étof-
fer une section de vol circulaire
de plus en plus active. Cette
¢ reconversion » s’explique
certainement par les difficul-
tés quont les modélistes a
s‘entrainer et a concourrir sur
les aérodromes, de plus en
plus chargés en activité
« grandeur ».

Mais revenons a ces cham-
pionnats. Comme l’an dernier,
la catégorie en position de
pointe est celle du Team-Ra-
cing (cylindrée 25 em3).
Quinze équipes sont descen-
dues cette année a moins de
6 minutes aux 10 km, alors que
ce résultat était exceptionnel
il y a deux ans. L’équipe fa-
vorite, Magne-Maifait a gagné
facilement mais l'applica-
tion des réglements devra a

I'avenir étre draconnienne, si

on veut eéviter a cette caté-
gorie si attrayante de devenir
une source d’ennui pour les
participants comme pour les
organisateurs. II n’est pas
facile de faire tourner simul-
tanément trois appareils qui
dépassent 150 km-h. !

En catégorie vitesse, victoire
normale du premier concur-

rent — savoir utiliser le « mo-

noline »: au lieu des deux
cables classiques actionnant,

“par un renvoi, la profondeur,

le systéme « monoline » est
basé sur l'utilisation d’un seul
cable travaillant en torsion ; la
poignée de commande en de-
vient assez compliquée, le pi-
lotage plus déliecat, mais 1la
trainée du cable unique,
quoique un peu plus gros, est
largement inférieure a celle
des deux cables ;

En acrobatie la plus « pure»

des catégories puisque 1l'élée-
ment humain, - c’est-a-dire le
pilotage, est prépondérant, la
lutte fut treés sévere : en fait,
en sSérie 2 plusieurs concur-
rents pouvalent pretendre au

R. Lauron. premier en acrobatie.

titre, et le programme ameéri-
cain (AM.A.) sera indispen-
sable I’an prochain pour mieux
départager les meilleurs. En
série 1, la victoire de Pierre
Rattin, le plus jeune concur-
rent du championnat, fut par
contre assez nette' : il a 'étoffe
d’'un futur champion de série ¥
et son « professeur » Fran-
cols Conpric, n‘était pas peu
fier de 1la victoire de son
poulain...

En conclusion ce champion-
nat fut le meilleur jamais vu,
et il faudra dés l'an prochain,
trouver a4 l'organiser sur deux
pistes en prevision de ’accrois-
sement normal du nombre de
participants, particulierement.
en catégories « acrobatie » et
« team-racing ». Mais les suc-
cesseurs de TAéro-Club, du

Rhone n’auront pas la tache
facile !

Les résultats

Team-Racing, cylindrée de
2,5 em3 : 1. Magne - Malfait |
(Ivry), 10 km en b m 25 s; |
2. Dafor fréres (Mandres), |
6 m 9 s 7/10; 3. Bigé-Deltratta
(Marseille). |

Team Racing, cylindrée de
5 em3 : 1. Lauron-Romeyer
(Lyon), 15 km en 8 m 36 s ;
2. Grange freres (St-Etienne), |
8 m 47 s ; 3. Combepine-
Charmillot (Annemasse), 10
minutes 5 s.

Accrobatie, série 1 : 1. Plerre
Rattin (P.A.M.), 1134 pts ;.
2. J. C. Marconcini (Lyon),
1.088 pts; 3. Roland Fournier
(Lille), 1.019 pts.

Accrobatie, série 2 : 1. Ro-
ger Lauron (Lyon), 1.696,6 pts;
2. Lucien Claulin (Rochefort),
1679 pts ; 3. Louis Fabre
(Lyon), 1.662 pts.

Vitesse, cylindrée 2,5 em3 :
1. Jacques Verbaere (Aéro-
Club Lucien Bossoutrot), 174 |
km/h: 2. Jean Hallier (Reégie
Renault). 173 km/h; 3. Marc
Romeyer (Lyon), 170 km/h.

Vitesse, cylindréee 5 cm3 :
1. Jarry-Desloges (SNECMA),,
202 km/h: 2. André Nougier
(Vaucluse), 178 km/h ; 3. R.
Malgal (Nimes), 159 km/h.

Vitesse, cylindrée 10 ecm 3 :
1. Jarry-Desloges (SNECMA),
230 km/h: 2. Castelneau (Be-
gles), 214 km/h.
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Parach’uﬁsme i

*x GIL
DELAMARE

Gil Delamare se prepare
avant le grand saut...

Recordman
du monde...

» 0.000 pieds. Impossible
de monter plus haut ».
Robert Merloz aux com-

mandes du <« Pilatus » me

passa son bloc-note ou il ve-
nait de griffonner ces mots,
me deésignant en méme temps
la jauge ou le kéroséne com-
mencait a manquer. Derriére
nos sieges, respirant de 1’'oxy-
gene, engoncé dans ses véte-
ments volumineux, sanglé dans
son equipement parachute,

Gil Delamare attendait de

quiter l'avion.

Maintenant le Pilatus Turbo
Porter a 1la marque de la
sociéeté Air Alpes se trouvait a
la- verticale de Fayence, pres-
que au-dessus de l’'aérodrome.
nous etions a 31.200 pieds au-
dessus du niveau de la mer
(9.500 m). Au sol Jean Cortet
président du centre de para-
chutisme Var-Cote d’Azur,
René Cagliero, chef moniteur
et Marcel Bertaux s'étaient
posés depuis déja 20 minutes.
Tous trois lachés a 6.000 m
d’altitude venaient de réaliser
un saut groupé sans inhala-
teur représentant prés de 100
secondes de chute libre. Pour
eux l'aventure n’avait pas été
trés facile. Durant la montée
ils n’avalent pas respiré une
seule boufféee d’oxygene, s’ef-
forcant de rester immobiles
pour s’accoutumer a l'altitude
et économiser leurs forces. De-
puis longtemps les insectes,
passagers clandestins du « Pi-
latus », gisaient pattes en l'air
sur le plancher, morts par
asphyxie quand Robert Merloz
s’etait aligné sur l'axe et avait
ouvert la trappe de l'avion a
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chute

libre sans inhalateur

la verticale du terrain. Treés
vite les trois hommes s’étaient
précipités dans le gouffre
comme aspirés par le sol que
I'on distinguait a peine.
Assis sur le bord de la trap-
pe ouverte, jambes pendantes,
le sol noyé dans la brume,
Gil donnait de la main les
dernieres corrections de lar-
gage, Nous étions a 31.200
pieds au-dessus du terrain, le
thermometre indiquait -—45°
centigrades. A ma montre :
20 h 03. Le vent tres fort a
cette altitude faisait dériver
'appareil. Muet Gil agitait le
pouce a droite pour corriger
I'axe de passage. Robert ne
voyait plus rien devant lui, le
pare-brise entiérement givre.
Le masque a oxygene appuye
sur la bouche Gil respirait ses
derniéres bouffées d’oxygéne,
pendant plus d’'une minute il
devrait retenir sa respiration
pour survivre en raison de
I'absence de pression de l'air
rarefié qu’il allait traverser.

Il lui faudrait tenir ou mou-
rir. Une mort qui surviendrait
en quelques secondes. Ce qu’il
allait faire personne encore
ne l'avait osé et lorsqu’en 1959
le Capitaine Mosconi avait
établi le record du monde de
chute libre sans inhalateur a
8.600 m, parvenant au sol avec
un tympan déchiré, on avait
cru qu’il était impossible de
faire mieux. Ce mieux que Gil
Delamare allait tenter.

Cela se passa tres vite. Gil
agita la main, lanca son mas-
que a la volée, serra les dents,
et bascula par la trappe les
bras sur la poitrine. Les deux
battants flottaient encore agi-
tés par le passage de 'nomme
que celui-ci avait deja dis-
paru. Robert virait sur l'aile
essayant de distinguer duel-
que chose, Rien ! Les secondes
nous paraissaient longues, Jon-
gues. Et puis Robert me re-
garda, les yeux brillants, vi-
rant encore pour me faire voir
trés loin sur le sol la petite

tache blanche du parachute
pas plus grosse’ qu'une téte
d’épingle.

Gil s’était posé au centre du
terrain., Les traits tirés, le re-
gard joyeux, sain et sauf il
vint & nous. « Bravo Com-
ment ca c'est passé ? » —
¢ Treés bien. A part un ennui
de lunettes, elles étaient en-
tierement givrées et je ne
voyais rien, j’ai di les arra-
cher et falre une partie de la
chute les yeux fermés a cause
du froid et de la vitesse. 3
¢ Quel temps as-tu fait ? ».
— ¢« 2 minutes 45 secondes de
chute, je n’al pas eu le temps
d’avoir froid ni de manquer
d’air. Quand j’ai commencé a
respirer, vers 6.000 m, j’étais
plus oppressé d’avoir retenu
ma respiration que par Ile
manqgue d’air. » — « Quelles
impressions ? » — « Ca parait
long, trés long ! ».

Du sol, Gil n’avait été dis-
tinct qu’a l'ouverture de son
parachute, a 500 m d’altitude.
¢ Nous ne voyions rien mais
nous entendions le bruit de la
chute libre, un déchirement
de l'air, trés fort. C’était im-
pressionnant, D’abord on a
cru que c’était I'avion qui des-
cendait tant cela faisait du

~bruit. Et puis ce fut l'éclate-

ment, trés sec, de la voilure et
nous avons vu @Gil. Il s’est
posé a 100 m des hangars. »

Un nouveau record du mon-
de de parachutisme était tom-
bé, record du risque et du
courage : 8.700 m de chute
libre sans inhalateur. Record
gui doit d’avoir été battu a la
seule résolution d’'un homme.
Gil Delamare utilisait un équi-
pement classique, le parachute
de compétition a fente EFA
657. Il portait des sous-véte-
ments, une combinaison iso-
thermique de plongée sous-
marine, botillons et cagoule,
un pantalon de duvet type
surplus américains, deux blou-
sons l'un de e¢uir, l'autre en
nylon pour le ski, une paire
de gants fourrés, et des bottes
de saut de type compétition
« Para souple », casque de pi-
lote de jet. A aucun moment
il ne souffrit de la tempéra-
ture pourtant trés basse ni
de la recompression trés ra-
pide durant sa chute.

Jacques DUBOURG
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NE mnouvelle tentative
U d’approcher Vénus
vient d’échouer. La plus
mystérieuse des planétes sem-
ble bien décidée a garder, en
dépit des efforts des deux
« grands », ses secrets.
~ Le 21 juillet, tout était prét
a Cap Camaveral pour le lan-
¢tement du véhicule spatial
« Mariner » I, lorsqu’un signal
radio inexpligué dans la fusée
porteuse obligea les responsa-

mande huit jours apreés le dé-
part, lorsque le véhicule se se-
rait trouvé a 1.600.000 km de
ia Terre. En cas de réussite,
« Mariner » devait passer enfin
le 8 décembre prochain a
quelque 16.000 km de Venus,
puis, poursuivant{ sa course,
se placer sur une orbite au-
tour du Soleil.

Le projet initial, basé sur
Putilisation comme deuxiéme
étage d’'une « Centaur », pré-

Montage, dans les usines Lockhezd, du cone protégeant le véhicule spatial « Ma-
riner » | sur I'étage « Agena » B de I'ensemble propulseur « Atlas-Agena » employe.

bles de 1a N.A.S.A. 2 ajourner
Popération de vingt - quatre
heures,

Le départ eut donc lieu le
lendemain, mais les choses
n’allérent pas bien loin., Au
bout de 212 secondes, on
s'apercut que le véhicule por-
teur, un « Atlas-Agena B »,
commencalif a dévier de sa
course et, la situation ne
s’améliorant guére, officier
de sécurité dut, moins d’une
minute plus tard, procéder a
la destruction de l'engin. Es-
poirs décus, et 12 millions de
dollars volatilisés en fumée.

Selon le procédé devenu dé-
sormais classique dans le lan-
cement d’engins interplané-
taires, le deuxiéme étage
constitué par I’Agena-B devait
éire d’abord satellisé a envi-
ron 185 kilometres d’altitude.
Vingt-deux minutes aprés la
mise a feu, alors que la fusée
se serait trouvée en position
optimum au-dessus de 'Atlan-
tique Sud, ses moteurs se se-
raient remis en marche et
auraient lancé « Mariner » sur
la trajectoire calculée en lui
imprimant la vitesse de libé-
ration. Il était prévu d’ailleurs
que la ftrajectoire pourrait
eétre corrigée par télécom-

voyait I'envoi d’un engin plus
important, mais le retard subi
par la mise au point de la nou-
velle fusée a nécessité le re-
cours a une version simplifiée
de « Mariner », d’'un poids de
210 kg.

En dépit de cette réduction
de poids et de volume, « Mari-
ner » I, au demeurant{ proche
parent du « Ranger » récem-
ment expédié sur la Lune,
renfermait u n e multitude
d’instruments s cienti -
figues, dont la plupart étaient
destinés a fournir des rensei-
gnements sur 'atmosphére, la
température et, éventuelle-
ment, 'existence d'un champ
magnétique de Vénus. En plus,
la sonde spatiale aurait re-
cueilli en route des informa-

tions sur bon mombre de phé-

nomenes intéressant les sa-
vants — le rayonnement cos-
mique primaire, les champs
électromagnétiques de I'espace,
la poussiére interplanétaire et
les micrométéorites.

Les émetteurs de « Mariner »
étaient alimentés en courant
par quelque 9.800 cellules pho-
toélectriques garnissant deux
panneaux qui, une fois dé-
ployés, donnaient a I'engin
une envergure de plus de 5 m.

La période favorable a I'en-
voi de sondes spatiales en di-
rection de Vénus ne fait que
commencer. Elle durera une
cinquantaine de jours et ne
prendra fin que vers la mi-
septembre,

Aussi bien, la N. A. S. A.
avait-elle décidé de mettre
cette période a profit pour en-
voyer au début du mois de sep-
tembre vers VYV émus un
deuxieme « Mariner » qui, en
accomplissant le trajet d'une
facon beaucoup plus rapide,

serait arrivé a proximité de la

Venus toujours vierge

par Georges SOURINE

planéte visée presqu’en meéme
temps que le premier,

Le maintien de ce projet
parait eétre subordonné aux
conclusions de l'enquéte qui
est menée actuellement sur
les raisons ayant détermine
écheec de « Mariner » 1. 1
reste a espérer que le plan
établi ne sera pas modifié ou
abandonné, et si les Russes,
comme tout porte a le croire,
tentent de leur coté le lance-
ment d’un nouveau « Vénu-

sik », nous aurons la chance
d’assister a une belle course
spatiale.

ENGINS ET FUSEES

* POUR LA PREMIERE
FOIS, les spécialistes ameéricains
sont parvenus a faire intercepter
une fusée intercontinentale par
un missile anti-missiles. L’ex-
ploit, dont on mesure, sur le
plan militaire, toute 1'importance,
vient couronner six ans d'efforts :
la mise au point de la nouvelle
arme aura colté aux Etats-Unis
plus d'un milliard de dollars.

Cest un « Atlas » tiré le 19
juillet a partir de la base de
Vandenberg, sur la céte califor-
nienne, et traversant l'espace a
25000 km/h qui en l'occurrence
a servi de cible, L’engin d'inter-
ception n’était autre qu’'un « Nike-
Zeus » lancé de l'ile Kwajalein,
dans le Pacifique, & quelque 7 200
km de distance,

Aucun des deux engins n’était
porteur d’'une ogive atomique,
mais les experts ont conclu que
I'ICBM aurait été détruit en
vol avec sa charge si les condi-
tions d’emploi réel s’étaient trou-
vées réunies.

Malgré le peu d’'informations
fournies par les autorités officiel-
les, on sait que la téte cher-
cheuse du « Nike-Zeus » est es-
sentiellement composée d'un cal-
culateur électronique recevant
des informations d'un systeme
complexe de quatre radars.

Le premier radar d’acquisition
balaie le ciel sur des centaines
de kilometres ' et transmet en
vrac les informations recueillies.
Le second, dit de « discrimina-
tion » élimine les faux objectifs
lancés par l'ennemi pour tromper
I'engin intercepteur. Le troisieme
radar poursuit 1'objectif choisi
et au calculateur les éléments
permettant de déterminer le point
d’interception, Le quatrieme ra-
dar, enfin, est chargé de guider
« Nike-Zeus » vers le point d’in-
terception et commande automa-
tiqguement 1’'explosion de la téte
nucléaire de l'engin.

Sur ce dernier point, les détails
sont tenus secrets, mais on con-
nait bien le principe sur lequel
repose le fonctionnement du
« Nike ». Parvenue a proximité
de la cible, la charge nucléaire
contenue dans l'ogive explose en

provoquant une importante eémis-
sion de neutrons . ceux-ci par-
viennent instantanément jusqu’au
missile ennemi et le désintegrent.
Selon certains calculs, une char-
ge d'une Kkilotonne, soit le ving-
tiéeme de celle qui a explosé au-
dessus de Hiroshima, serait suf-
fisamment puissante pour deé-
truire un ICBM a une distance
de deux kilometres,

Le succes remporté par « Nike-
Zeus » n'est cependant pas déci-
sif, et les spécialistes ont encore
du travail sur la planche, C’est
que la destruction d’'une fusee
ou d’un satellite susceptible de
modifier en cours de vol sa tra-
jectoire, pose un probléme autre-
ment difficile et qui est encore
loin d’étre résolu.

L’UR.S.S. disposerait-elle d'un
engin de ce genre ? Lors d’une
interview accordée & un groupe
de journalistes américains quel-
ques jours avant l'essai du
« Nike-Zeus », M. Khrouchtchev
a de nouveau affirme que la « fu-
sée globale » soviétique qui a
déja fait couler tant d’encre,
« ne peut étre détruite par au-
cun missile anti-missile ». « Je
sals de quoi je parle, — a~t-il
ajouté, — car nous avons nous-
mémes des engins défensifs, et
qui sont capables d’abattre une
mouche dans l'espace! »

L’expérience « Nike-Zeus » a
constitué en quelque sorte une
réponse aux déclarations du preé-
sident du Consei] soviétique, et
M. Robert McNamara, secrétaire
ameéricain de la Défense, a pu
dire & son tour : « Cela prouve
que nous pouvons parler de ces
questions en connaissance de
cause, »

% S1I LES ESSAIS DU DER-
NIER MODELE DE « POLA-
RIS » se poursuivent aux Etats-
Unis d’'une maniere intense, les
Russes, de leur coéote, font grand
cas de leurs sous-marins atomi-
ques armes de fusées.

M. Khrouchtchev a inspecté la
flotte du Nord, basée dans la
réegion de Mourmansk, qui com-
prendrait les batiments de sur-
face et les sous-marins les plus
modernes. Il a remis a cette occa-
sion les plus hautes récompenses
militaires soviétiques a 1’équipage
d'un submersible atomique qui
venait de remplir une « mission
spéciale » importante.
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A T'occasion de la traditionnelle
Journée de la Marine, célébrée le
29 juillet, la presse a révélé l'exis-
tence de sous-marins géants,
# dix fois plus gros que les sous-
marins de la derniére guerre,
aussi hauts qu'un immeuble de
sept étages et capables de pren-
dre 4 bord des fusées balistiques
de guelques dizaines de tonnes ».

D’'importantes manceuvres in-
terarmes sont enfin annoncees
dans la Mer de Bareniz et la
Mer de Kara, avec la participa-
tion de la flotte du Nord, de
I'aéronavale et des unités spé-
ciales de fusées,

* EN MARGE DE LA RI-
VALITE opposant les deux
« grands », la République arabe
unie a provoqué une certaine sen-
sation en expérimentant deux. ty-
pes de fusées militaires dont elle
revendique la paternité.

C'est en grande pompe et en
présence du président Nasser que
les spécialistes égyptiens ont mis
a feu, dans la matinée du 21
juillet, deux « Al Kaher » (Le
Conquérant) et deux « Al Zafer »
(Le Victorieux). La premiére de
ces fusées mesure douze metres

Dans 272 secondes, ce couteux pro-
pulseur et son ogive contenant le
vehicule = Mariner » | exploseront..,

de hauteur et porte a 600 km,
tandis que la deuxieme a un
rayon d’action de 380 km.

La volonté de constituer une
« force de frappe » égyptienne
a eté proclamée par le président
Nasser en 1959 Selon les sources
officielles, 1es fusées ont été mon-
tées par des techniciens égyptiens
ayant fait des stages aux Etafs-
Unis, en Grande-Bretagne et en
URS.S. Quelle est cependant
Torigine exacte des plans, des bre-
vets, de l'équipement et des pro-
pergols utilisés ? Selon certains,
I’Allemagne fédérale aurait pris
a ces realisations une part ftrés
étroite, tandis que d’autres n’'ex-
cluent pas I'’hypothése d'une con-
tribution apportée en la circons-
tance a la R.A.U. par les pays
de 1'BEst. Voila qui, compte tenu
de la position géographique et
stratégique de 1a R.A.U., explique-
rait certaines inguiétudes.
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LA RONDE
DES SATELLITES
i

* LES TECHNICIENS DE LA
N.A.S.A. ont réussi, le 16 juillet,
l'opération « Big Shot », dont le
but était d'expérimenter le ]an-
cement d'un ballon géant du
type « Echo ».

Soigneusement pliée au départ
dans l'ogive de la fusee porteuse,
une « Thor » l'immense enve-
loppe en matiére plastique (My-
lar) aluminisée, a été éjectée a
environ 370 km d’altitude.. Une
poudre se transformant en gaz
sous la chaleur du Soleil, a gon-
flé ensuite progressivement Ile
ballon lui faisant atteindre un
diameétre de 43 m 87. Aprés étre
monté 4 1.483 km d’altitude, « Big
Shot » est retombé vers la Terre
et a brolé dans l'atmospheére
vingt-trois minutes apres le lan-
cement de la fusée, a 770 km au
sud du Cap Canaveral.

Des caméras de cinéma et de
télévision logées dans la fusée
porteuse devaient enregistrer les
principales phases de l'opération
et procurer aux techniciens d'ex-
cellentes images. Les films placés
dans un container muni de para-
chutes, ont pu étre récupéres en
effet par les hommes d'une unité
de sauvetage aérien.

Une expérience analogue, ten-
tée le 15 janvier dernier, s'était
soldée par un échec, le ballon

ayant été lacéré par suite d'un
gonflage trop rapide. Pour ralen-
tir le processus de gonflage, les
spécialistes ont done utilisé cette
fois-ci une poudre de sublimé
moins active et ont, d'autre part,
diminué la quantité d'air résiduel
dans ie ballon.

D'un poids de 225 kg, « Big
Shot ».est quatre fois plus lourd
et sensiblement plus rigide que
le satellite passif de communica-
tions « Echo » I, placé sur or-
bite le 12 aotut 1960,

« Echo » I, sphére de 30 m
de diameétre, gravite toujours au-
tour de la Terre, mais & la suite
de son gonflement partiel, sa sur-
face est aujourd’hui toute ridee,
ce qui réduit considérablement
son pouvoir réfléchissant.

Le succés de l'opération « Big
Shot » aura pour effet d'accé-
lérer les préparatifs de lancement,
d'un ballon satellite identique qui
prendra le nom d’' « Echo » II
et qui servira, grice a4 son enve-
loppe brillante, a reéfléechir les
signaux de radio et de télévi-
sion gui lui seront adressés a
partir du sol.

* UN NOUVEAU SPOUTNIK,
« COSMOS » VII, a été placé,
le 28 juillet, sur orbite par les
spécialistes soviétiques. Son péri-
gée se situe a 210 km et son apo-
gée a 369 km, sa période de ré-
volution est de 90,1 min. Le plan
de Yorbite forme avec 1'Equateur
un angle de 65°, L'émetieur trans-
met des signaux sur la fréguence
de 19.994 mégacycles,

La tache principale de « Cos-
mos » VII sera d'étudier la pro-

pagation des ondes radio dans
I'espace, les différentes sortes de
radiations et les effets qu’elles
pourraient avoir sur les vols hu-
mains prolongés, et Jes effets des
.mlcrqu'_-t_ém'ites sur lesg vaisseaux
cosmiques.

Chargeé d’étudier les formations
nuageuses autour du globe, « Cos-
mos » VII est en méme temps
un satellite meétéorologique.

L'ampleur de ce programme
confirme que, contrairement i ce
gu'on pouvait supposer au dé-
but, les spoutniks de la série
« Cosmos » sont des engins d'une
taille et d'un poids respectables

* TROIS NOUVEAUX SATEL-
LITES SECRETS viennent d’étre
placés sur orbite par les Etats-
Unis. Le premier, lancé le 18
juillet de la base de Point Ar-
guello par une « Atlas-Agena B »,
pourrait éte un « Samos » ou un
« Midas ».

Les deux autres, lancés les 20
et 29 juillet de la base de Van-
denberg par des « Thor-Agena
B », appartiennent probablement
a la série des « Discoverer ».

~ DANS LESPACE

% I’AVION-FUSEE X-15 a subi
avec succes, le 26 juillet, un nou-
veau test.

Le pilote Neil Armstrong, qui

Les différentes phases du gonfiement d‘un bailon « Echo =, lors de l'opératio

se trouvait aux commandes, a
coupé les controles électroniques
de l'appareil et l'a manceuvre
manuellement, pour voir ce qui
arriverait si une deéfaillance se
produisait dans un vailsseau spa-
tial au moment du retour.

1'X-15 a abordé les premiéres
couches atmosphériques sur le
ventre, le nez légérement relevé,
selon la méthode désormais clas-
sique des « ricochets » qui per-
met 3 l'appareil de ralentir pro-
gressivement son vol en évitant
un échauffement excessif.

D'aprés les ingénieurs, l'appa-
reil a atteint au cours du wvol

la vitesse de 6.358 km/h et s'est
élevé a une altitude de 30.400 m.

Le pilote a atterri au bout de
onze minutes, se posant au {{md
d'un lac asséché, dans le désert
de Nevada.

* LA NOUVELLE EQUIPE
d’astronautes ameéricains ne Ssera
pas choisie avant l'automne pro-
chain, annonce-t-on officiellement
a4 Washington.

La N.A.S.A. avait recu prés de
250 candidatures, chiffre qui,
aprés les éliminatoires successives,

Tout comme les pilotes « Mer-
cury », les candidats parmi les-
quels sera fait le choix définifif
ont une longue expérience
d’'avions & réaction.

* TROIS AMERICAINES IN-
TREPIDES — Jacqueline Coch-
ran, Jerrie Cobb et Janey Hart —
avaient demandé & faire partie
de la nouvelle équipe de la

N.A.S.A.

Les trois postulantes s'étaient
plaintes devant la Commission
spatiale du Congrés de la « dis-

n « Big Shot =, prises por le véhicule « Thor » wufilisé pour cette expérience sub-orbitale.

Cobb avait déclaré que « puis-
gque des chimpanzés-femelles
étaient entrainées en vue de vols
dans l'espace, les femmes se ju-
geaient en droit de revendiquer
I'égalité avec les guenons .

En dépit de ce plaidoyer, au-
cune des trois candidatures n'a
été retenue, la N.A.S.A. ayant
estimé que les aviatrices ne réu-
nissaient pas toutes les qualites
requises.

* YOURI GAGARINE, pilote

de « Vostok » I et premier
homme de l'espace, vient d’étre

a été réduit a 63, puis, tout der-

nierement, a 32.

crimination » exercée &

I'en-
contre des femmes, et Jerrie

colonel.

promu au grade de lieutenant-

tions d’altitude
souvent douloureuse gui

dité passagére.

Poreille moyenne

Pextérieur, pendant
sensation de plénitude

Pavoir éprouve, ce symptome
agacant et souvent pénible
ressenti par les navigants et
les passagers, lors des varia-

par le Docteur leur tour de
Gérard JUIN

: cette géne
se Soulagement, provoqué par
manifeste dans les oreilles,
entrainant parfois une sur-

Symptomes et meécanismes
de production de ce trouble

Il y a, 4 1a base de ce mé-
canisme, une loi physique
Ia loi de Mariotte a laguelle
obéit l'air  contenu dans
lorsque
Pavion prend de VDaltitude.
L’'expansion de cet air pro-
vogue, en effet, un léger
bombement du tympan vers
gu’une
se de la
développe dans loreille. A

15 mm de mercure. Elle de-

UVICONQUE a voyagé vient alors suffisamment
Q par avion (pressurisé grande pour écarter de force
ou non) connait, pour les

parois de la trompe
d’Eustache, et provoquer la
fuite d’une petite bulle d’air,

Lorsque I'ascension se pour-
suit, les gaz demeurés dans
I'oreille moyenne prennent a
I’expansion,
causant a nouveau un bom-
bement du tympan et les
mémes sensations de pléni-
tude, jusqu’a l'apparition du

Iéchappement d’'une bulle
d’air, aprés 500 pieds de
montée, Ce méeanisme va se
répétant durant toute I'as-
cension,

Pendant la descente, c¢’est
un mécanisme inverse gui
entre en jeu, avee toutefois
cette  difference : Jair
s'échappe plus facilement de
la trompe d’Eustache qu’il
n’y entre, Quand ]a pression
extérieure devient plus
grande que celle de l'oreille
moyenne, je tympan a ten-
dance a bomber vers l'inté-
rieur, pendant gue les parois
trompe d’Eustache
s’accolent,, empéchant par

I'altitude d’environ 160 m. A méme, I'égalisation des
(ou 500 pieds) la différence pressions, Son action res-
de pression entre Doreille semble a celle d’une: sou-
moyenne et l'atmosphére pape, ne fonctionnant gue
extérieure est d’environ dans une direction. Le sujet

est alors contraint d’avaler,

Pourquoi souffre-t-on

de bailler ou encore de
contracter certains muscles
du pharynx, pour pouvoir
séparer les parois de la
trompe. Il est, en effet, né-
cessaire que celle-ci s’ouvre
pour réaliser Iégalisation
des pressions entre 'oreille
moyenne et 'oreille externe.
Si cette ouverture ne se fait
pas assez a temps, le tym-
pan ne bpeut gu'accentuer
son bombement vers l'inté-
rieur jusgu'a la rupture,
tout cela devenant extréme-
ment douloureux et s'ac-
compagnant de surdité, de
maux de téte, de vertiges, de
nausées, voire de syncopes,
dans les cas extrémes,

Tous ces phénoménes peu-
vent se produire sur les
trompes d’Eustache les plus
normales, mais il est évident
gu’il est, de surcroit, un cer-
tain nombre d'affections fa-
vorisant ces désordres. Ainsi
toutes les infections du nez
ou de la gorge, causant un
catarrhe et c¢réant une
obstruction partielle ou to-
tale de ]la trompe d’Eustache,
aggravent considérablement
ces symptomes, Tous les na-
vigants de 1'aviation commer-
ciale volant fréquemment et
tous les passagers emprun-
tant souvent des lignes aé-
riennes, savent combien il

des oreilles en avion

est pénible de voyager en
avion, en étant atteint d'un
rhume, d’une sinusite, d’'une
angine, etc. L’altitude fait
apparaitre, en effet, trés ra-
pidement, et de facon plus
évidente, toutes les anoma-
lies du nez, de la gorge et
des oreilles, qui peuvent pas-
ser parfaitement inapercues
au sol, & une altitude nor-
male. Aussi est-il conseillé
de s’abstenir de voyager,
sauf cas impérieux, pendant
les périodes ou l'on est at-
teint de ces affections
rhino-pharyngiennes.

Méthodes préventives
pour lutter contre
ces perturbations.

Un certain nombre de pe-
tits « procédés », de petits
« trucs » permet aux passa-
gers avertis de limiter les
troubles, en tentant de réa-
liser volontairement eux-
mémes, Iégalisation des
pressions, durant les varia-
tions d’altitude. '

Pour ce faire, il ¥y a lieu
de déglutir, c’est-a-dire de
faire les mouveme tiles
pour avaler. Ainsi t-on
ouvrir Dorifice pharyngien
des trompes d’Eustache,
suffisamment pour permet-

tre I'égalisation des pres-
sions, Normalement et 1n-
consciemment, chacun d'en-
tre nous avale sa salive une
fois par minute. Pour accé-
lérer cette déglutition invo-
lontaire et inconsciente, et
permettire ce miachonnement
qui facilite les choses, on
distribue aux voyageurs, no-
tamment a Patterrissage et
au décollage, des bonbons,
du chewing-gum, etc. Ceci,
afin de faciliter la saliva-
tion si nécessaire a la déglu-
tition.

Lorsque le trouble sur-
vient pendant une descente
anormalement rapide, on
parvient pourtant a égaliser
les pressions, en se pincant
les narines, en pincant les
levres et en avalant,

Un autre procédé bien
connu des familiers de l'air,
consiste a esquisser le mou-
vement du baillement en ou-
vrant la bouche légérement,
alors qu’'on essaye de main-
tenir les dents inférieures,
en avant des dents supé-
rieures, Pendant ce temps,
on tente de comniracter les
muscles du pharynx par un
mouvement volontaire.

Lorsqu’on parvient a réa-
liser cette petite gymnasti-
que, il devient possible de
supporter des changements

considérables de pression
atmosphérigue, sans avoir a
avaler ni a insuffler de I'air
dans les oreilles,

Il est a noter aussi que,
souvent, les passagers lors de
vols ou d’escales nocturnes,
sont particuliérement incom-
modés, lorsque la descente
s'effectue pendant leur som-
meil, sans qu’ils soient sortis
de leur inconscience avant de
toucher le sol. Les étres hu-
mains n’ont jamais, en effet,
pu parvenir a déglutir pen-
dant leur sommeil, non plus
gu'a réaliser inconsciem-
ment les manceuvres néces-
saires pour l'égalisation des
pressions de part et d’autre
du tympan. Il est méme ar-
rivé, dans certaines circons-
tances ayant rendu néces-
saires des descentes trop ra-
pides, que les tympans aient
été déchirés au cours du
sommeil des passagers, Ceci
explique pourquoi les hotes-
ses et les stewards, a bord
des avions commerciaux, ont
le devoir de réveiller les pas-
sagers endormis, avant cha-
gque atterrissage, et éven-
tuellement avant chaque dé-
collage., C’est 1A wune consi-
gne de sécurité pour les pas-
sagers qui est donnée par les
médecins, spécialistes de
I'air.

Ainsi, a partir de la loi de
Mariotte, exposant gqu’ : « a
température constante, le
volume d’une masse gazeuse
varie en raison inverse de sa
pression », appliquée a I'équi-
libre des pressions entre
l'oreille externe et Voreille
moyenne, on parvient a ex-
pliguer aisément le méca-
nisme mis en jeu si fréquem-
ment, dont chacun d’entre
nous a eu a souffrir, plus ou
moins, pendant le vol, les
choses étant encore plus
sensibles 2 bord des appa-
reils non pressurisés. Elles le
sont aussi dans les appareils
pressurisés, quadri ou bi-
réacteurs actuels, car pour
ces appareils, volant en
haute altitude, la pression-
cabine n’est rétablie gu’aux
alentours de 2.000 a 2.500 m,
Ce rétablissement exige déja
un effort d’adaptation au ni-
veau du {ympan et des trom-
pes d’Eustache. Il en est de
méme lorsqu’a la descente,
on repasse de cette pression
a celle du niveau de la mer.

Une fois encore, le méde-
cin de l'air, le médecin de
I'aéronautigue civile, doi¢
jouer le role de conseiller in-
dispensable en tous domaines
pour assurer lg prévention
de troubles souvent pénibles,
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Il tient ce que I'‘““Apache” promettait

LE PIPER “Aztec” B

L‘itinéraire du tour du monde bouclé & wne allure record par Mox Conrad & bord d'un « Aztec ». On remarque que les
troversées maritimes sont plus longues que les vols ou-dessus du sol.Les distances sont portees en miles (1,609 km).

EPUIS qu'un « Cub » est entré au céléebre Musée de Smith-

sonian Institut, le nom de Piper est officiellement consacré
par ['Histoire..., -

Et, pendant que les honneurs sont faits au glorieux ancétre,
I'usine de Lock Haven poursuit une activité que le progrés n'a

-i:.ar Jacques GAI*\JB"U“et“jean PERARD

jamais cessé de marquer. Longtemps fidéle au monomoteur a
aile haute, a train classique puis tricycle, Piper vint a laile
basse, notamemnt avec le fameuxr « Comanche », avant de faire
une entrée fracassante dans le domaine du bimoteur grace
@ I ¢« Apache ». D’innombrables eremplaires de ce dernier
volent sous les climals et au-dessus de toules les mers du
monde. Son succés erigeait quw’il eiut un successeur digne de lui.

Ce successeur s’appelle I’ « Aztec », la tradition voulant
que les productions Piper portent des noms de peuples indiens.
La lignée était tellement bien respectée que le nouvel avion,

Aprés le tour du monde, Williom T. Piper félicite Max Cecnrad
devant le commissaire officiel de la FAl D. Jennings.

§’il changea de nom, garda la désignation PA-23 de I’ « Apa-
che », a laquelle on adjoignit simplement un numéro précisant
la puissance sensiblement augmentée. Bien entendu, il fut
encore apporté de nombreuses améliorations au nouveau modéle
et une des différences apparaissant extérieurement intéresse la
dérive qui est maintenant parfaitement trapézoidale avec bord
d’attaque en fléche.

Le prototype de U« Aztee » connut cependant quelques
malheurs dés la mi-1959 et l'on s’accordait alors d penser gue
son avenir serait bien limité. Mais bien des avions oni subi des
catastrophes avant de trouver la consécration.. En février 1960,
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on apprenait que I'U.S. Navy
passait commande de vingt
¢« Aztec » qu'elle désignail
UO-1.

Un tour du monde éloquent

Mais I” « Aztec » se signala
au monde entlier lorsque, du
27 février au 8 mars 1961, Max
Conrad lui fit boucler le tour
de la Terre a la moyenne com-
merciale de 198 km-h. Ce raid
devait rapporter trois records a l'avion et a son pilole, dont
deux internationaux, compte tenu du poids de I'appareil (Classe
C-1D). Accompagné de M. Dick Jennings, représeniant de la
F.Al, Max Conrad décolla de Miami au poids de 2.793 kg, alors
gue le poids tolal normal de Pappareil est de 2 177 kg, aprés
avoir roulé 750 métres. Survolant le golfe du Mexique a 300 m
d’altitude, puis réussissant a grimper a 1500 m au-dessus du
Texas o I'équipage renconira les plus violentes turbulences de
tout le voyage, 'avion toucha Long Beach aprés 14 h 50 de vol.

Puis, le voyage de poursuivit par Honolulu, Wake, Guam,
Manille, Singapour, Bombay, Nairobi, Lagos, Dakar, Amapa
(Brésil), Atkinson, la Trinité et Miami. A chaque escale des
commissaires de la National Aeraonautic Association américaine,
qui représente la F.A.I. aux Etats-Unis, enregistraient les temps
d’arrivée et de départ, en méme temps qu’ils vérifiaient par une

pesée que U'avion ne dépassait pas les 3.000 kg, chiffre limite de
sa catégorie.

_En toul, 'équipage du grand-pére volant étail resté absent
huit jours, dix-huit heures et trente-six minutes. Il avait passé
plus de 160 heures en Uair et 50 seulement au sol.. Hommes el
matériel avaient démoniré une extraordinaire résistance et cette
performance établit définitivement la réputation de Uappareil.

Huil mois plus tard, Piper annoncait son nouveau modéle
¢ Aztec » B...

Six places sur I’ « Aztec » B

C’est le 8 novembre que tous les représentanis et agenis de
vente de la firme, réunis en I’hotel George Washinglton de West
Palm Beach, découvrirent le nouvel « Aztec » B. Pour la circons-
tance, le boulevard Flager avait été interdit a la circulation et
tous les modéles 1962 de Piper furent ainsi présentés, en vol
et au sol, @ ceur qui auraient a charge de les vendre. Parmf
ceux-ci figuraient le toul nouveau bimoteur. Sit places élaient
offertes au liew de cing. Les quatre premiers fauteuils étaient
mainienant réglables en profondeur et en inclinaison et tous,
sauf, bien entendu, celui du premier pilote, pouvaient étre
rapidement démontés selon les besoins. C’est d’ailleurs a ce type
« Aztec » B qu’est consacrée la description qui suit.

Ci-dessus, I'embarquement des bagages dans les soutes
est aisé. Moter la grande clarté de la cabine. Ci-contre,
en haut, le type « Aztec’ » & nez court et, en bas le modeéle

=« Axtec » B, version 1962 du précédent offrant six places.

£ N E g

E Piper PA-23-250 <« Az-
tec» B est un monoplan
a aile basse, bimoteur a
train d’atterrissage tricycle

escamotable et empennage
cruciforme.

.I1 est le premier appareil
de cette classe a pouvoir re-
cevoir six personnes.

La voilure

La voilure serait, en plan,
parfaitement rectangulaire si
I'on ne remarquait les parties
en fleche du bord d’attaque,
ménagées aux jonctions des
fuseaux-moteurs et du fuse-
lage, soit quatre brisures en
tout. Par contre, l'épaisseur
du profil est constante, I'aug-
mentation locale de profon-
deur due a ces brisures n’'in-
troduisant pas une augmenta-
tion corrélative de l'épaisseur
relative, On a simplement
dessiné une extension pro-
gressive du bec avant sans
toucher au point de transi-
tion.

Les extrémités sont semi-
elliptiques et consistent, d’ail-
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leurs, en des saumons démon-
tables.

A l'extérieur des moteurs,
I'aile recoit, en tout, quatre
réservoirs souples d’'une capa-
cité unitaire de 136 litres. Si
le bord d’attaque ne recéle
rien de particulier, le bord de
fuite est partagé entre les vo-
lets 4 fente et les ailerons
qui sont encastrés entre les
premiers et les saumons mar-
ginaux,

La structure de l'aile, en-
tierement métallique, est du
type bilongeron avec caisson
interlongeron doublé d'un
second caisson de bord d’at-
taque. Le longeron principal
avant, situé a 259/ des cordes
environ, consiste en une ame
pleine en téle qui n’est ajou-
rée qu’au-dela des moteurs,
et en deux semelles en pro-
filé en T d’épaisseur décrois-
sante. Le longeron arriere, qui
est chargé de fermer le cals-
son et de tenir les articula-
tions des parties mobiles de
bord de fuite, posséde une
structure analogue mais plus
légére., Entre ces deux pieces

o
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I. Empennage horizontal mobile. nement cabine. — 18. Cloison arriére
— 2. Volet compensateur de profon- de cabine. — 19. Rails de fixation des
deur. — 3, Cde de volet compenso- sieges. — 20. Plancher de cabine. —
teur. — 4. Cde de volet compensa- 21. Porte de cabine. — 22, Eclisses
teur de direction. — 5. Valet compen- de fixation des demi-voilures. — 23,
teur de directicn. — 5. Yolet compen- Volants de pilotage. — 24. Dégivrage
central de gouvernail. — 7. Palier thermique de pare-brise. — 25. Cde
superieur de gouvernail. — 8. Feu de de gauchissement. — 26. Palier (volet
position. e 9. Masse d'équilibrage de £t oileron). — 27. Radioteur d’'huile.
gouvernail. — 10. Feu de navigation. — 28. Palier central d'aileron. — 29.
— 11. Antennz V.O.R. — 12. Dérive. Bielle de cde d‘aileron. — 30. Cables
—-— 13. EI:I!I?IU-H de dérive. — 14, An~ de ¢de d'aileron. — 31. Paliér externse
tenne filaire, — 15, .Antarme radio d'gileron. — 32. Poulies de cde d’ai-
Y.HF. — 16. Soute @ bagages or- leron. — 33. Guignol de cde d’aile-
rniere. — 17. Prise d'air de condition- ron, — 34, Moteur Lycoming de
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250 ch. — 35. Soute a bagoges
avant. — 36. Vérin de train avant.
s 37. Guignol de cde de direction de
roue avant. — 38. Conduit de condi-
tionnement cobine. — 39. Prise d’air
de conditionnement. — 40. Reéchaut-
fage de cabine. — 41. Chassis de par-
tie avont. — 42. Troin avant. — 43,
Contrefiche = auto-briseuse. — 44,
Trappes de train avant. — 45. Bat-
terie. — 46. Pédalier de direction. —
47. Helice a vitesse constante Hart-
zell. — 48. Fixation bati-fuselage-voi-

lure, — 49, Echappement moteur. —

50. Cloison-pare-feu. — 51, Silen-
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cieux moteur. — 52. Vérin de train ron arriere. — 69. Vol

principal. — 53. Contrefiche outo- @ commande élg:hiq::t—‘t 7?.:2'}?
briseuse Irqm principol. o 54. Trop- moteur, — 71. Morchepied (occé: ca-
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sition. — 65. Masse d'équilibrage Commande de profondeur., — 80, Gui-
d'cileron. — 66. Aileron, — 67. Pa- gnol de cde de direction. — 81. Axe
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PIPER ‘“‘Aztec”

CARACTERISTIQUES

Envergure : 11,28 m. Longueur : 9,15 m. Hau-
teur : 3,15 m. Surface alaire : 19,23 m2. Poids a
vide : 1315 kg (1.356 avee Auto Flite). Poids
total : 2.177 kg. Charge alaire : 113,20 kg/m2.

PUISSANCE
Deux moteurs Lycoming 0-540 de 250 ch a

2.575 tr/min.

PERFORMANCES

Vitesse maximale

: 345 km/h. Vitesse de eroi-

siere 2 75 % et 2.100 m ; 330 km/h. Vitesse de
croisiére a 65 9, et 3,050 m : 320 km/h. Vitesse
minimale : 100 km/h. Roulement au décollage :
228 m. Passage des 15 m au décollage : 335 m.
Vitesse ascensionnelle : 8,30 m/sec. Vitesse
ascensionnelle sur un moteur : 2 m/sec. Atter-
rissage apres les 15 m : 385 m. Roulement a

I'atterrissage

275 m. Plafond pratiqué :

6.860 m. Plafond sur un moteur - 2.285 m. Auto-
nomie a 75 9% : 1.650 km. Autonomie a 65 %
1.930 km. Autonomie a 45 % : 2.250 km,

Prix, départ wusine : 265.000
292.000 NF (Super Custom).

NF

(standard) ;
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courant sur toute I'envergure
on trouve quatre lisses a l'in-
trados et 3 I'extrados. La te-
nue du profil est confice a
14 nervures et 17 becs de
nervures, tous réalisés en tole

ajour_'ée chapeautée par des
cornieres.

1 Construite en deux éléments
-d_roit_ et gauche, la voilure est
reunie au fuselage par son
longeron principal qui plonge
dans la structure. Clest dans
le plan de symétrie de I'avion
que les deux longerons droit
et gauche sont éclissés en-
semble, Une autre Haison
avec le fuselage a lieu au
droit du longeron arriere,
lequel ne traverse pas le fu-
selage mais vient se fixer sur
une ossature en tubes d’acier
noyee dans la coque, par un
axe slmple paralléle au plan
de symétrie général de ’avion.

En bouts, les saumons sont
fixés par vissage continu de
leur revétement sur les se-
melles des nervures de rive.
La reprise du longeron prin-
cipal se fait avec une simple
charniére solidaire de I'ame.

Les moteurs sont tenus par
des batis en tubes d’acier
soudes, sortes de chaises ve-
nant s’inclure dans la strue-
ture de Tl'aile en s’insérant
entre deux fortes nervures
légérement obliques et en se
prenant sur les semelles des
longerons avant et arriére.
Chaque moteur est muni d'un
systéme d'échappement des
gaz ayant un triple rdéle, Une
prise de chaleur assure le
rechauffage des carburateurs.
Les gaz sont, par ailleurs,
collectés dans un éjecteur

Sur un fond d'avions de club...

Le nouveau centre d'études de Piper recut une cellule d'« Aztec » oux fins d'essais stotisques, ovont lo  production.

débitant dans un conduit qui
assure la fonction de silen-
cieux, Par effet de trompe
de l'éjecteur, on obtient un
refroidissement foreé du mo-

-Lle soute @ bogoges avont peut...

i

teur sans augmentation de la
trainée de refroidissement et
cette disposition permet de
prévoir de petites entrées
d’air,

recevoir de bien jolies choses.

AR 1 Ay
SR

... ®volyant dcma le ciel

de Towssus-le-Moble, un mpouvel « Aztee = B roule

Enfin, chagque moteur, un
Lycoming 0-540 de 250 ch, en-
traine une heélice Hartzell
de 1,87 m. de diametre, a vi-
tesse constante et 4 mise en

VYue de lo soute @ bogoges arriére.

drapeau totale et rapide
(moins de 5 secondes A partir
du grand pas). Sur la moitié
de sa longueur, chaque bord
d'attaque de pale est dégivré
électriquement,

Le fuselage

De section gquadrangulaire
a angles arrondis, le fu-
selage consiste surtout en
une pointe avant ¢t en une
cabine. Celle-ci est aménagée
pour recevoir six personnes
en trois rangées de deux. Les
deux premieéres travées com-
prennent quatre fauteuils ré-
glables en profondeur, avec
trois positions d’inclinaison,
Montés sur rails, 4 la maniere
des fauteuils d’avions com-
merciaux, ils peuvent étre
rapprochés, éloignés, démon-
tés trés rapidement. La ban-
quette arriere est également
démontable. En ne laissant
que le seul siege du premier
pilote, on dispose d'un volume
de 2,25 m3 totalement utili-
sable et d'une longueur maxi-
male de 2,75 m. en utilisant
la demi-largeur de cabine
disponible a la droite du pi-
lote.

Deux soutes a bagages sont
prévues. Celle arriére offre un
volume de 0,56 m3 et celle
avant 0,50 m3,

L’équipement de la cabine
est variable selon les versions,
Le modele standard est livre
avec installation de vol IFR,
sans radio. Le modéle Super-
Custom offre une installation
electronique de navigation et
de communication extréme-
ment complete (VOR/ILS
Narco, poste émetteur-récep-

vers le peorkipg, oprés evoir troversé I'Atlostique soms lo moimdre histoire.
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teur Narco 10 a 360 canhaux,
un autre ensemble VHF Narco
a 90 canaux a I’émission et
190 canaux a la réception,
associé a l'ensemble VOR/ILS,
un radio-compas automatique
transistoriseé, un ensemble
DME Narco, etc.. Enfin, la
version AutoFlite recoit les
mémes équipements avec, en
plus, linstallation totale gy-
roscopique propre au systéme
AutoFlite, ainsi que le Piper

L'empennage, avec la direction a ser-
vo-tab at la profondeur monobloe.

Les deux
silencieux-éjecteur du

roues principales et le

moteur droit,

AutoControl, sorte de pilote
automatique asservissant 1la
direction au contréleur de cap
AutoFlite, -

On accéde a la cabine 1pa.r
uneﬁgﬁrande porte percée sur
le coté droit du bord de fuite.
Dans cette opération, on peut
marcher sur les volets...

Bieq entendu, la cabine est
ventilée, conditionnée et ré-
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chauffée. Le pare-brise est dé-
givré thermiquement, par une
dérivation prise sur le sys-
téeme de réchauffage de la
cabine, Ce systéme fait appel
a un réchauffeur indépen-
dant des moteurs, avec prise
d’air a l'avant du fuselage.
L’air de ventilation est pris
par une entrée d’air disposée
sur le toit et & l'arriére de
la cabine. Une installation
d’alimentation en oxygéne est
egalement prévue, mais dans
le cas on les quatre siéges
avant sont seuls mohtés.

La struecture du fuselage est
mixte. Elle consiste, en effet,
en une coque classique dans
laquelle on a inséré un treillis
en tubes d’acier soudés qui
s’étend de l'attache du train
avant jusqu'au fond de la ca-
bine ou il reprend les efforts
des empennages transmis par
la coque arriere. C'est égale-
ment sur ce treillis que repose
I'attache des deux demi-ailes.

Les empennages

Les empennages consistent
principalement en une surface
verticale axiale de grande
profondeur, a bord d'attaque
en fléche, et en un stabilisa-
teur horizontal monobloc.

L’empennage vertical repose
sur une dérive bilongeron, le
longeron avant en fléeche ve-
nant se prendre sur un cadre
obligue du fuselage qu’'il ac-
compagne sur toute sa hau-
teur. La gouverne de direction,
entierement meétallique elle
aussi, dispose d'un petit bec
débordant a son sommet et
c’'est dans ce bec que l'on
trouve la masse d'équilibrage.
La gouverne est munie dun
servo-tab,

L’'empennage horizontal est
monobloc. Entierement meé-
tallique, il est équilibré par
une masse portée en bout
d’'un bras débattant a l'inté-
rieur du fuselage, dans le

plan de symétrie. Son bord
de fuite est muni d'un servo-
anti-tab restituant un effort
au manche lors des évolutions
et jouant un role d’assistance
dans le réglage du stabilisa-
teur en vol de croisiére.

Le train d’atterrissage

Les trois roues de latter-
risseur sont identiques. Celle
avant est supportée par une
fourche orientable conjuguée
avec les pédales de direction.
Le relevage hydraulique s’ef-
fectue vers l'arriéere et dans
I'axe du fuselage, le logement
etant ensuite obturé par deux
portes latérales. Quant au
train principal, il consiste en
deux demi-fourches se rele-
vant vers l'avant dans les
fuseaux-moteurs, avec obtura-
tion par deux trappes laté-
rales. Chaque roue principale
est munie de freins a disque,
a commande hydraulique.

contraire, j'allais

24 heures. Un témoin qui tente-

différents moments du vol.

ses portes et les semaines pas-
serent, Je pressais
d’achever les choses. Mon ma-

;a-r ]acqu_e_:.s- DONOf

tériel était au point et j’'avais
appris a m’en servir
fin 4 peu prés), puisque aussi
bien je ne pouvais emmener
ni cameraman nj ingénieur du
son. Les services techniques de
la TV m’avaient aidé au maxi-

n’avaient pas protesté, Mais
fallait-il encore que je raméne

chrone, Avec VPaccord de la
R.T.F. une société de Courbe-
voie, G.B.C.,, mit au point le
« synchroniseur » indispen-
sable, J'étais prét.

Enfin, le feu vert vint de
l'autre e¢oté de Veau. Un
« Aztec » B attendait a Leock
Haven, en Pennsylvanie, sur le
terrain de Piper.

Orly - Idlewild par le Boeing
d’Air France. Idlewild - Lock
Haven avec un « Comanche ».
J'y étais enfin. Mais de Max
Conrad, point, Personne ne
savait exactement ou il était.
Pas méme la charmante Betty,
sa femme et meére de ses dix

rait de fixer sur la pellicule et |
la bande du magnétophone, les |

Le Salon de Cannes ferma |

Sabbah |

(en- |

mum ; les syndicats intéressés |

des images et un son syn- |

Le voyage est terminé.

enfants. Et les jours passérent
gui me permirent d'étre liché
sur « Cherokee », mais surtout
de me familiariser avec
I’ « Aztec B » bleu et blanc,
N 5117 ¥, dont les 4 sieges
arriére avaient été remplacés
par 2 réservoirs de 135 gallons
chacun. Qu’on ne me demande
surtout pas de traduire en
litres cette quantité de ecarbu-
rant supplémentaire, d’autant
que le gallon américain et 'an-
glais sont différents..,

24 bheures 13 minus avec

USQU’ICI, un bref article |

agrémenté d’'une photo,
une interview a la radio, quel- |
ques images a la TV, relataient
une nouvelle performance de
Max Conrad. Cette fois, au
étre som |
« témoin » pendant quelque |

Jacques Donot aide Max Conrad & sortir les bagages...

Examen, done, qui me laissa
un tantinet perplexe. Evidem-
ment un « Aztec » c¢’est plus
vaste qu'un « Comanche ».
Mais comme studio de prise de
vues.,, A la rigueur, certes, en
rampant sur ces réservoirs je
pouvais espérer trouver des
angles suffisants alors qu’avec
le « Comanche » méme cette

| possibilité était exclue.

Bref le temps passait et tou-
jours pas de Max L’homme du
Bureau fédéral, le Véritas du

En vol ou-dessus de la Cote d’Azur, lors du dernier Salon de Connes, un = Aztec » B identique o celui livrié par Max Conrod, accompagné de notre ami Jacques Donot

un grand - pére nommé Max Conrad

légere a Cannes, alors gque Max Conrad vendil d'y amener, |

LA chose fut décidée lors du dermier Salon de I'Avialion

au terme d’une 91° iraversée de I'Atllantique un Piper
¢ Comanche ». Je Pavais interviewé pour la Télévision, quand
tout de go, Jacgues Sabbah, qui représente la firme ameri-
caine en France, lui proposa de me prendre 4 son bord lors

Comme une chose toute naturelle. Pour lui, sans doute, qui

coin, avait donné son 0K, 1l
n’y avait plus qu’a attendre. Je
ne devais comprendre que
beaucoup plus tard pourquei
il était impossible de localiser
Max Conrad : il ignore le
plan de vel s'il consent a
passer a la météo, et oublie
délibérément que les controles
régionaux sont en général
assez jaloux de leurs préro-
gatives,

Le dimanche 15 juillet enfin,
un coup de fil de Boston an-
non¢ait que le pilote aux
innombrables travercées serait

la incessamment, qu’il venait |

de ramener aux U.S.A. un
w Azteec »
américains avaient piloté jus-
gu’en
refusaient absolument a ra-
patrier eux-mémes,

départ n’était pas encore pour
le lendemain. C’était mal
connaiftre ce diable d’hom_me
gui avoue avec une certaine
coguetterie ses 59 ans et
7 mois. Et il y tient a ces
T mois.., -

En effet, le lenrlen}ain, a
14 heures, nous décollions de

Lock Haven alors gue dans |

I'intervalle il. avait trouvé le
moyen de régler des problémes

que des touristes

mener pour une rapide ha.la_.de
dans I’ « Aztec » sa benjamine

Tcherboro, dans le New-Jersey,
pour y traiter je ne sais quelle
affaire pressante, Dans le
méme temps il avait encore
trouvé le temps de se faire
couper les cheveux,
« erew cut ».

Quelle étonnante résis- | : .
. sans que j'aie jamais pu savoir

tance ! La traversée dans les
2 sens avec un break de moins
de 24 heures,

A la vérité je dois avouer
gu'a Gander jai eu un peu
d’inquiétude Max m’avoua
qu’il était clagué. Eh bien, il

_ ; | & o
Europe, mais quils se | Sallongea une heure sur une

banquetté de Paérodrome dé-
sert (jen fis autant), avala

: . ensuite une épaisse soupe aux
Yestimais alors que notre |

céréales (je lui préférai 2 ccufs
au bacon), dormit A nouveau
quelque 30 minutes. Et nous
partimes, cap a IEst, a 9.000
pieds, des nuages en dessous,
des nuages en dessus, a envi-
ron 140 MPH, les moteurs
réglés a 2,100 tours.

Un vol sans histoire sans que
jamais le contact ait été

- perdu. Avions de ligne avec |
. lesguels nous trafiguions lors-

gue Gander fut trop loin et

' P'Océan.
' ment a 30 ou 35 mille pieds,
'nous a 9.000. Un T.W.A, nous

! répond. Notre sition et au-
| urgents aveec son avocat, d’em- Do posi t

une |

Shannon pas assez proche. Ba-
teaux-météo « Charlie » et
« Juliette » Nous relayimes
méme un appareil de la Lufth-

' ansa en panne de transmis-
| sions.
d’un de ses prochains convoyages. Et tout simplemeni Max !

Conrad, le pilote solitaire aux 40.000 heures de vol, accepta. | anecdote - Max Conrad appelle

: st | les nefs qui
accomplira son 100° bond au-dessus de I'Océan en octobre. | 1S aéronefs gqui

Pour moi il en allait différemment. L'expérience élait passion- |
nante pour le journaliste, elle ne I'était pas moins pour le |
pilote du dimanche que je suis.

Pour la petite histoire, une

peuvent se
trouver a portée de I’ « Aztec ».
Nous sommes au milieu de
Eux vraisemblable-

tres précisions

riez pas Max ? » — « Oui » —
« Je suis le Captain... vous vous
souvenez, nous nous sommes

| rencontrés... » et la conversa-

tion se poursuit sur ce ton,

De temps en temps Max
pique du nez sur ses cartes,

s'il se permettait ces légéres

défaillances en raison de sa |
confiance dans le pilote auto- |
ag aun contraire a |

| piste. Aprés 25 h. 53 de vol,

matique,

mes qualiiés de navigateur.

Les heures passaient, certai-
nes lentement, trés lentement,.
Pour tout potage un thermos
de thé brulant. De temps a
autre je me glissais du siége
droit jusgqu’aux réservoirs, et
vice et versa, embarrassé dans

| filtres.

| Mais subitement, a une |
| heure environ des cotes irlan-
| daises, les moteurs firent |

| preuve d’une mauvaise volonté
. évidente, Les réservoirs sup-

| reprises Max avaient contrélé
| les miveaux en y glissant un

| une

mes histoires d’objectifs et de |

plémentaires dont a plusieurs |

ceil, étaient a2 sec, Sans hate,
avec des gestes précis, il bran-
cha les réservoirs d’aile qui
affichaient complet,.

A nouveau tout allait pour
le mieux. Las, sur [I'Irlande,

- une turbulence sournoise
' me projeta la

caméra en
pleine figure. Résultat :
lévre fendue, Les mo-
teurs tournaient rond. Max

. Conrad jouait sur sa musigue

a bouche, c'est ainsi que Betty
a baptisé son harmonica, Vair
gu’il avait composé lors de sa

chiffrées lui Premiére {raversée. Jenregis-

sont transmises, et tout 4 coup |

» "at Né 3 | la voix venant d“ i.l“a-ﬂriréﬂc- . Manche, la Normandie défilait
Annie (10 ans), detre alle a | ¢, interroge : « vous ne se-

trais. Nous avions sauté la

 sous l'aile, Le grand-pére esti-

mant sans doute gu’il en avait
suffisamment fait, me décla-
ra : « maintenant vous étes
chez vous, je débranche Ile
P.A., débrouillez-vous ».

J'ai amené "Aztec sans trop
. tAtonner jusqu'a ‘Toussus-le-
Noble. Lucienne Biancotto
nous attendait. La TV égale-
ment. Et savez-vous alors ce
gui arriva le cameraman
avait raté notre atterrissage,
il nous demandait de bien vou-

pourquoi pas ?

Et je remerciai doublement
Max . Conrad d'avoir accepté
car il me permit alors pour la
premiére fois . de décoller
I « Aztec »... et de le reposer.

L’émission pasSera en octo-
| bre, a I'occasion de la 100 tra-
| versée de Max, gque Betty
| accompagnera vraisemblable-
' ment, J’ai vu les images gue
| jai ramenées de ce voyage.
| Certaines sont trés correctes :
| ai certainement eu la veine
de faire cette traversée aveec un
' homme charmant et un pilote
| exceptionnel,
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Premiéres photos du biplace lurca « Sirocco ». A g., on remarque limportante brisure du bord d’attaque, a dr, la dérive en flache et la cloison d‘aile.

iLe bombardier GAMD « Mirage » 1V¥-03, qu'on voit & I'otterrissage en haut,
est muni de son équipement électronique. Ci-dessus, remarquer « la bombe =».

Une vue du

Le zargo MNord « Transall » est en cours de montage final a Melun-Yillaroche.

Turboméca développe [I'ensemble = Bi-Bastan » dont on voit. 'arbre de sortie
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GAMD - ACTIVITES. - L'acti-

vité de la GAMD ne se ralentit pas
dant la période des vacances. A

%: eaux -“ﬁeérignac, le premier bi-
place d’entrainement « Mirage »
IIB a volé le 19 juillet dernier, aux
mains de M. Coureau. Cet appareil
gui comporte de structure, les
points d'accrochage et circuits né-
cessaires pour | armer en mission
d’attague au sol, tout comme le mo-
noplace, est le premier d'une série
de 26 exemplaires commandés par
notre Armée de I'Air. Rappelons
que cetle version g également é1é
commandée par la Suisse.

Par ailleurs, nous publions une
photo du troisiéme exemplaire du
bombardier « Mirage » celui-
la méme qui contient, dans le cadre
des essais accélérés répartiz entre
les trois appareils existant actuelle-
ment, la totalité de I équipement
électronigue de navigation au stade
opérationnel. On sait que des essais
partiels des divers élémenis de cet
équipement exirémement complexe
ont d’abord été essayés au sol, puis
en vol séparément. Les essais en
vol se sont poursuivis sur des bancs
d’essais volants, notamment un
« Canberra » spécialement modifié
a cet effet, en groupant progressi-
vement les diverses parties de
I'équipement et en vérifiant leur
comportement, La GAMD en est
maintenant au stade final, tout I'en-
semble étant maintenant réuni sur
la cellule appelée a les recevoir.
Les essais comporteront donc wune
vérification finale du fonctionnement
de chague élément, puis les tests
d’ensemble afin de détecter les in-
terférences éventuelles d'un élément
sur lautre. Si les essais sont con-
cluants, [I'équipement électronique
sera alors déclaré techniquement
salisfaisant, Il ne restera plus qu'a
confier I'avion au CEAM pour es-
sais opérationnels définitifs.

JURCA « SIROCCO ». — Des-
siné a partir d'octobre 1956, avec
la collaboration de M. J. Motte:z
pour le dossier de calcul, réalisé en
février 1960 dans les ateliers de
I'aéro-club de Courbevoie, le nou-
veau biplace Jurca « Sirocco » aura
volé lorsque ces lignes parditront.
Nous en publions les premiéres pho-
tos. Il s'agit d'un biplace en tan-
dem extrapolé du monoplace « Tem-
péte » et équipé d'un moteur Potez
4E de 105 ch., L’appareil ne doit
pas étre, dans f'cs.[prit de son cons-
tructeur, un remplacant du Stampe
pour les centres nationaux, mais
pourrait, au sein des clubs, assurer
la préformation a la voltige, sur-
tout en monopiace. Pour les centres
nationaux, wune version de 150 a
180 ch pourrait éire envisagée. Un
industriel de Nancy doil entrepren-
dre la production et c’est le premier
sorti qui sera présenté au CEV
dans un an environ. La uction
démarrera dés I'obtention du CDN.
mais, sans altendre cette consécra-
tion, cinqg amateurs ont déja com-
mencé leur appareil d'aprés les lias-
ses vendues par Jurca.

L’ aile rectangulaire comporte une
brisure du bord d attaque non loin
de I'emplanture. En cet endroit,
I'épaisseur augmente, ce qui laisse
un logement possible pour un at-
lerrisseur escamotable a venir. Le
profil est un NACA 23012 calé a 4°

a la racine et 2° en bouts. Le diédre

Les essois au tunnel des entrées d'air dorsoles du GAMD « Baolzac » ont
été conduits dans la soufflerie Rolls Royce de Derby. Em baut, une demi-
maquette grandeur. En bas, unae maquette au 1/6 montrant les entrees d’air.

Ine vue du biréacteur DH-125 au cours de ses premiers essais de roulement.

est nul, comme sur le « Tempéte ».
On trouve une cloison de décro-
chage au droit de la brisure du
bord d’attaque. la construction est
monolongeron traversant le fuselage.
Le fuselage biplace — poste prin-
cipal @ 'avant, moniteur da I'arriére
— comprend une verriére coulis-
sant vers ['arridre, commandée de-
puis les deux postes et immobili-
sable en n'importe quelle position
en vol, La dérive est en fléche et
la gouverne de direction peut rece-
voir la conjugaison de la roulelte
de queue, Les commandes de vol,
souples, ont éé réalisées par Jacol-
tet. Les réservoirs sont ainsi ins-
talés : un élément de 87 | entre
la cloison pare-feu et le tableau de
bord et deux éléments de uvoilure
placés derriére le longeron. entre le
fuselage et les cloisons d'aile. L’at-
terrisseur ulilise des rouwes de
420 x 150 de triplace « Ambassa

deur ».

Freins sur roues avec commande
en fin de course de palonnier. Une
{.irmc apécialisée dans le domaine

ydraulique étudiera une unité de
commande simple, légére, @ pompe
manuelle qui assurera |'escamotage
du train. Cet ensemble pourra &ire

S

A 5

Vue comporofive des veilures du
Faoirey FD-2, en bos, et du Bristok
221. Les entrées d'cir ont disparu.

té sans modification sur les
Jodel actuels. La plupart des piéces
métalliques employées sont d'ori-
gine Jodel tterrisseur, bdti-mo-
teur, capot - moteur, roulette de
queue, charniéres de gouvernes et
cibles de commande. Avec une hé-
licee mal adaptée (modéle ur
« Emeraude » 90 ch de IU'Héli
Légére), la vitesse atteint 210 km-h
en pointe et 200 km-h en croisiére,
I.a montée a 500 m demande V'40"".
Poids & vide: 330 kg. Poids total:
610 kg.

*

TURBOMECA « BI-BASTAN »
et « AUBISQUE », — Ainsi que
nous ['avons déja mentionné, [ur-
boméca travaille notamment sur le
développement de deux types de
turbomachines. Destiné a ’éqlfl_}pen
ment des hélicoptéres H-34 et H-21
auxquels il redonnerait une nouvelle
jeunesse, l'ensemble « Bi-Bastan »
consiste en ['accouplement de deux
groupes de 935 ch comportant cha-
cun un réducteur avec régime de
sortie de 8.017 tr/mn. L’arbre de
sortie du second réducteur commun
est incliné de 34 46’ vers le haat.
par rapport a [axe des deux
turbines, et tourne a 2.710 ir/mn.
Avec  équipement standard. le
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table

sionnelles
Eu'eHrzs étaient latérales sur le FD-2.

portement des

continuera d employer le

contre de
hydraulique, électrique et de stabili-
sation seront montées. Avec les trois
avions. ci-dessus mentionnés, [’ An-
gleterre va disposer d’une flotte ex-

ids est de 450 ur une
Eﬂiﬁﬂnce utile de 1.556) ch a
33.500 tr/mn. La consommation res-
sori a 452 kg a 'heure. Longueur
1,98 m, hauteur : 0,41 m.

Quant au turboréacteur a double
flux « Aubisque », celui-ci comporte
un ventilateur axial a U'avant et un
compresseur axial-centrifuge alimen-
tant une chambre de combustion
annulaire avec injection de combus-

' tible rotative, L’allumage est confié

a deux allumeurs-torche alimentés

r une bobine double. Intéressant
f: SAAB suédoise pour l'équipe-
ment de son biréacteur léger, ainsi
que la Hispano espagnole, ce réac-
teur mesure 0,58 m de diamétre,
2,07 m de long et pése 243 kg. Il
fournit une 5’0_“3353 de 700 kgp au
décollage, 620 kgp en montée el
568 kgp en maximum continu. Par
ailleurs, Turboméca poursuit la
production en série des réacteurs
« Marboré » Il et VI, ces derniers
devant équiper les versions amélio-

rées du Potlez « Mafister » et le
M.S. 760 « Paris » IlI.

BAC 221. — L’usine d+ Filton
(Bristol) de la British Aircraft Cor-
poration travaille actuellement sur
un ensemble de modifications tou-
chant un des deux exemplaires de
I'avion expérimental Fairey « Delta
2 ». En fait, il s'agit d une véri-
reconstruction effectuée sous

contrat du ministére britannique de
I’ Aviation. L.a forme en plan de

laile est maintenant a forie fléche
et s'inspire de celles retenues pour
les futurs -avions de transport super-

sonique, Il en est de méme pour
les entrées d’air. qui sont bidimen-

sur le BAC 221, alors

e premier vol est prévu pour I'été
l%£ Alors que le Handley Page 113
est chargé de l'investigation du com-
voilures delta en
forte fléeche aux basses vitesses ef
que le Bristol |88 explore les pro-
bléemes thermiques et de matériaux,
le BAC 221 sera chargé d’étudier
les caractéristiques de sa voilure dans
tous les domaines de vol, sub, trans
et supersonique. Le nouvel appareil
réacteur
28. Par

installations

Rolls

[} Aunn »
nouvelles

Royce

périmentale qui portera ses fruits d

coup sdr...

Le Cessna « Skyknight », dans sa version 1963, doit faire un tour de I“Eurcpe
dans le courant du mois d‘aoat. Noter la dérive en fléche et les bouts d’aile.

Convertible en deux heures en transport de passagers, le cargo Douglas DC-8F
est en finition. On voit ici le montage de la monumentale porte cargo avant.

United Technology Corp procede aux essais de deux tuyeres avec une ﬁ-l‘.:HIE chambre
de combustion. Ce motcur expérimental, baptise « Janus », est cconomique...

e e i R R

Le 18 juillet, Cessna a fait voler pour la premiere fois son nouveau bimoteur type 411 encore secret, dont voici la premiere
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vue en vol. On note la forme effilée de la pointe avant ainsi que les bidons de bouts d'aile tres relevés ¢t cux meémes tres fins

ES transistors sont la réalisation la
plus importante de ces dernieres
années, Leur champ d’application est
trés vaste, d’autant plus qu’il en existe
de nombreuses familles. I1 est évident
que leur role est important dans les
calculateurs car ils permettent de réa-
liser sous un faible volume et sans gros
problémes des machines tres eévoluees.
Il y a encore quelques années on était
limité dans la taille des appareillages
par des questions de technologie telles
que le refroidissement des lampes radio.
Par exemple, dans le cas des radars, on
a besoin d'une puissance élevée et les
lampes sont trés importantes et doivent

étre refroidies sous peine d’accidents
divers.

Les lampes de base en radio sont la
diode et la triode. Les autres lampes,
ou plus exactement tubes & vide, ne
sont que des combinaisons des précé-
dentes. Ainsi, la pentode est une com-
binaison d’'une ftriode et d’une diode.

Voyons rapidement en quoi consistent
ces tubes, ce qui nous permettra de voir
plus clairement les avantages des
transistors par rapport aux lampes
radio. Une diode est un tube a vide dans
lequel se trouve deux électrodes, l'une
negative : la cathode ou filament, et
'autre positive : l'anode ou plaque.

Le courant électrique nait d’un désé-
quilibre électronique entretenu. Un
atome au repos est sensiblement neu-
tre, c’est-a-dire que son noyau, chargé
positivement, est équilibré par les char-
ges neégatives des é€lectrons qui tour-
nent autour., Si on arrache quelques
€lectrons de leur orbite, 'atome va de-
venir positif puisque la charge posi-
tive du noyau va étre plus grande que
la charge négative des électrons dont
le nombre n’est plus suffisant. L’atome
ainsi déséquilibré prend le nom de
« ion ». Les électrons libres vont sur un
autre atome, arrachent d’autres élec-
trons et ainsi de suite. On dit qu’un
corps est conducteur lorsque ses atomes
perdent leurs é€lectrons avec facilité.
Cest le cas du filament d’une diode.
Lorsqu‘on le chauffe, les électrons sont
prédisposés au départ. Si 'on porte la
plaque a un potentiel positif, les élec-
trons négatifs vont étre attirés par celle-
¢ci ; chacun sait que le positif attire
le negatif et vice-versa. En réglant le
potentiel de la plaque, on pourra, en
quelque sorte, réguler le flot électroni-
que. Si I'on applique une tension alter-
native aux electrodes d’'une diode, seu-
les les alternances positives vont passer
car si la plaque est portée & un potentiel
négatif le flux électronique issu de la
cathode ne pourra s’établir (négatif et

négatif de méme que positif et positif

ne s’accordent pas). C’est parfait comme
cela : en mettant une diode alimentée
en alternatif on recueille du courant
redressé positif. Voici donc une des pre-
mieres fonctions des lampes diodes. Il
en existe d’autres basées sur la propriété
de blocage. Par exemple, les cellules de
filtrage ou les cellules de détection des
postes radio.

La lampe triode est, comme son nom
'indique, une lampe & trois électrodes.
Entre la cathode et l'anode est inter-
posée une grille, Cette grille permet, avec
des tensions tres faibles, de faire'varier



Les transistors

dans de grosses proportions, le courant- .

plaque. Ceci est dii au fait que la grille
est tres prés du filament et que son
action sur celui-ci est prépondeérante.
On voit immédiatement quelles sont
les fonctions d’une triode. La principale
est l'amplification. On envoie le cou-
rant a amplifier sur la grille et les va-
riations de ce courant se traduisent
par des variations de courant-plaque
beaucoup plus importantes. Suppo-
sons que je dispose d'une antenne avec

un circuit oscillant accordé sur une fre- -

guence quelconque. Celui-ci entre en ré-
sonance sur ladite fréquence empé-
chant les fréguences voisines de péné-
trer. Mon circuit attague la grille d’une
triode et j’ai une tension amplifiée a la
plaque. Si ce n’est pas suffisant, ce cou-

rant repasse dans une autre triode et

j’envoie le tout dans une diode qui me
débarrasse des alternances négatives
et grice a un haut-parleur de qualité,
j’'empéche les voisins de dormir. Pour-

quoi se débarrasse-t-on des alternances.

négatives ? Parce que l'onde recue est

par Guy AMOUROUX

TR =

On voit les défauts des lampes : il
faut les chauffer pour qu’elles fnnf:tmn—
nent. D’ou perte de temps ‘a la mise en
route et gaspillage de pulssance puis-
qu’'une partie sert & produire de l'éner-
gie thermique et de 1'énergie lumineuse
(les filaments rougissent). De plus, elles
sont volumineuses et il faut souvent
prévoir des systémes de ventilation et
de refroidissement.

Pour pallier ces inconvénients, il fal-.

lait trouver des dispositifs ou des corps
ayant les mémes caractéristiques qui
soient moins volumineux et fonction-
nent sans délai et sans chauffer, Ceci
a été rendu possible grace aux. corps

semi-conducteurs.

Nous savons ce gu’est un corps conduc-
teur : c’est un corps dont les atomes
perdent facilement leurs électrons. Un

. corps non conducteur ou isolant n’a

pas cette propriété. Il existe une troisie-
me catégorie de corps appelés semi-con-
ducteurs. Ceux-ci ne sont pas conduc-
teurs naturellement mais le deviennent

modulée symétriquement, les tensions
étant de méme valeur et de signe oppose,

on ne pourrait rien entendre a la ré-

ception, c’est pourquoi on « coupe » la
moitié de ce que l'on recoit. De sur-
croit, seule la modulation (parole, mu-
sigue, etc.) nous intéresse, donc je vails
mettre un filtre pour éliminer l'onde
qui transporte la modulation (onde p?r--
teuse). Ceci nous permet de voir quon
ferait mieux de moduler au depart un
seul coté de l'onde porteuse.. C’est ce
qui est réalisé sous le nom de B.L.U.

(Bande Latérale Unique), en Anglais :

S.S.B. (Single Side Band). Pendant que
I'on y est, puisque I'on supprime la por-
teuse a la réception pourquoi gaspiller
de l'énergie & l'envoyer ? On la resti-
tuera artificiellement au reécepteur. Ces
procédés permettent de concentrer
I’énergie que l'on employait pour deux
modulations et le rayonnement de la
porteuse sur une seule bande de modu-
lation. On réalise ainsi des portées con-
sidérables pour la méme puissance ou
bien on emploie une puissance trés ré-
duite pour la méme portee,

Deux réalisations de -lo firme Hughes. A gouche, uva casque leger élgctm-ncu!nire. Groce .a i_n lentille
spéciale, on peut voir une imoge de télévision tronsmise per une camero, Les ecouteurs sont également

prévus. A droite, pour la recherche industrielle, chimique et spatiale, voici wune installotion de

laboratoire fournissant un faisceou de lumiére cohérente fort utile pour les études. Prix : 12.500 NF. |

(lumiere, .

sous Yeffet d'une radiation
chaleur, etc.). Par exemple les cellules

- photo-€lectriques qui produisent du cou-

rant sous l'effet de la. lumiére. Les
semil-conducteurs solides sont des allia-
ges, des métaux ou des métalloides.

I.es métaux couramment usités pour
les ‘transistors sont le germanium et le
silicium. Ce dernier estle plus employé

~car il résiste mieux a la chaleur que le
germanium qui, passé 40° C environ,
voit ses qualités se transformer. |

Sous forme cristalline, ces métaux, a
I’état pur, ne sont pas conducteurs.
L’astuce consiste a injecter un atome
d’impureté en surnombre dans la struc-
ture qui introduira le facteur de déséqui-
libre atomique nécessaire a la transmis-
sion du courant électrique. Avant « d’em-
poisonner » le cristal, il faut que celui-
ci soit extrémement pur afin de pou-
voir controler le dosage d’'impureté.
C’est la que git la difficulté. Le raffi-
nage (un atome d’'impureté pour dix
millilons d’atomes de métal pur) n‘est
pas des plus aisés, I1 a fallu se livrer

a des calculs intensifs sur la structure
des cristaux. Les calculateurs ont été
fort précieux en l'occurence, puisgqu’on
a dépensé depuis 1948 environ 1.000 an-
nées « chercheurs» avant de mettre au
point les transistors. Leur qualité essen-
tielle doit étre la stabilité de fonctionne-
ment. On se souvient des postes a galé-
ne, Un galéne est un cristal de sulfure
de plomb, La technologie du raffinage
etant des plus sommaires a 'époque,
les postes a galéne se caractérisaient
par une tres grande instabilité de fonec-
tionnement. C’est cette instabilité qui
en limitait 'emploi. I1 a fallu quelques
dizaines d’'anneées avant de mettre au
point les techniques permettant d’obte-
nir des cristaux tres purs.

On réalise maintenant des familles de
transistors ayant de multiples. fonctions
et pouvant dissiper des puissances éle-
vées. Ils remplacent les diodes et les
triodes et leurs dérivées dans beaucoup
de cas. Toutefois, les trés hautes fré-
quences leur sont, pour le moment, in-

~ terdites. En effet, le principe du transis-

tor est base sur la « diffusion » du cou-
rant électrique dans un cristal de meé-
tal polarisé. Cette propagation se fait
en milieu solide (dans les lampes, elle
se fait dans le vide), de ce fait, la vi-
tesse en est limitée. Pour atteindre
une vitesse plus élevée, il faut diminuer
I’épaisseur du meétal dans une grande
mesure. Par modification structurale,

on arrive a I'heure actuelle a4 palier ce
défaut. -

~Pour les étages basses fréquences, le
transistor est idéal. C’est pourquoi on le
trouve, entre autres, dans les récepteurs
de radio ou la sensibilité, 'amplification
et l'économie d’énergie sont des fac-
teurs essentiels.

Les avantages du transistor sont mul-

- tiples. Il est d’un poids et d’un encom-

brement trés réduits. Tout ce qu’il lui
faut pour fonctionner est dans la struc-
ture méme (atomes). De ce fait, il ne
consomme presque rien, juste la « piche-
nette » de puissance qui amorcera et
entretiendra le déséquilibre électronique.
Dans une lampe classique, il faut chauf-
fer le. filament pour qu‘il consente 3a
emettre des électrons et dépenser de la
puissance pour les accélérer., Dans le
transistor, il n’y a pas de chauffage a
effectuer, il est disponible immeédiate-
ment, Par voie de conséquence, il n’y

- a pas lieu de prévoir des dispositifs de

refroidissement, sauf dans descas trés
précis de voisinage avec des appareillages
qui «chauffent». L’économie de puis-
sance est assez considérable puisqu’avec
une pile de faible intensité, on fait mar-
cher un poste a transistors pendant plu-
sieurs mois. |

La taille et le poids des transistors
ont permis la miniaturisation des cir-
cuits et la construction en « modules ».
La construction modulaire consiste &
grouper sur des chassis-carte des étages
complets que 'on place dans un boitier
spécial. De cette maniére, les vérifica-
tions et les réparations consistent a con-
troler chague carte et le remplacer
eventuellement pour l'envoyer en répa-
ration, sans pour cela avoir besoin de
tout démonter et de « sonner » éléments
de circuit par élément de circuit.

Sans rentrer dans la technologie du
trangistor disons que leur fonctionne-
ment est di a une polarisation. Une
partie est polarisée positive (P), I’'autre
neégative (N). Cela, déja nous donne
une diode. Suivant l'usage que ’on veut
en faire en triode on trouve des transis-
tors PNP ou NPN.
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Rotor lancé a la main, le « Gyrc Boat » suit son remorqueur, 5o vitesse augmente et c’est bientot Fenvol, avec vue imprenable sur lo

alt un nom avec ses

iverses machines a
voilure tournante. Il
semble bien que gon
modele le plus simple
soit devenu le plus po-
pulaire. Ce modeéle est
le ¢ Gyro Glider » qui
est aussi devenu le
¢ Gyro Boat » dés que
son chassis d’atterris-
sage a été remplacé par
une cogque légére, Dans
le fond, le « Gyro Boat »
est un autogire a cogue
remorqué. Nous avons
déja eu l'occasion de
parler de cet appareil,
mais il ne nous avait
pas encore été donneé
de parler du premier
¢ Gyro Boat » francais.
C’est maintenant chose
acquise avec et grace
a l'initiative de 1'Hélice
Club de France qui
dans son bassin de St-
Cloud, a offert une treés
jolie et trés concluante
démonstration, le 24
juillet dernier.

Id(}(JR BENSEN s'est
f

Le modele présenté a
été construit par un
amateur anglais, lequel
se trouvait d’ailleurs
aux commandes de
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Bateau vole...

sympathique amatear

vemw en Framce montrer americain...

Scine... (Photos Renc Moysan.)

I'appareil lors de la dé-
monstration. Ce petit
bateau wvolant appar-
tient maintenant au
club nautique de Saint-
Cloud qui I'a acquis et
qui entend ne pas en
rester la. En effet, il a
décidé de promouvoir
en France le développe-
ment de ce nouveau
sport.

L’appareil pourra
étre livré soit complet,
en état de vol, soit en
boite de construction.
Cette derniére ne com-
portera pas le rotor,
élément essentiel, dont
la construction a été
confiée a4 la firme Re-
gy, hélicier bien connu
dans notre aviation 1é-
gére, qui en a déja
réalisé un prototype.

Moyennant une dé-
pense de moins de
2.000 NF et aussi la dis-
position d’un robuste et
puissant hors-bord (75
CV est le chiffre opti-
ma) les amateurs de
vol économique et de
sensations nouvelles
pourront connaitre la
plénitude...

M. B




LES “COUSSINS D’AIR”

IENTOT. les routes maritimes de

Grande-Bretagne vont étre sillon-

neées par un nouveau moyen de lo-
comotion le véhicule a coussin d’air.
Plusieurs compagnies se sont mises sur
les rangs Starways ; les transports
maritimes Campbell la compagnie
d’autobus Southdown Motorbus et tout
recemment, la British United Airways.
Cette dernitre a déja méme fixé son
tarif, une livre sterling pour le trajet

L'homme des « coussins » angiais : C. Cackerell. Rhyl-Hoylake dans lestuaire de Dee
| Meteur (s) | Puis- s S (o Nl=1 :
Cunftl;ucteurs | e. coussin | sance[ Long Larg.l Poids Sidges| tg.;sei 3:;;%
el types | p. propulsion | (CV) o * (m) | total (km):l (km)
AIR CUSHION | c.p. Gipsy | ,i | | |
DEVELOPMENT  Queen | 240 162\ 457 4.000
BRITTEN - ic.p. Coventry F g LT Y B s R
NORMAN Climax = | 170 573 573 3
CC.1 c.p. Rolls- !
C.C2 ___Royce | 299 __._ﬂf,zsi- 5;21‘ 3170, 10 88 800
DENNY c. 2 Excelsior | | LY ol AR reags
D.1 Seafarer | 1828) 304! 4500
p. +2 Mercury | - | 3 4'- caid
D.2 ¢. 2 Marine |
diesel | 5y400| 2438 610 25000 50 45
p. +2 moteurs
Ecole i Ed B Corn VR ;
ENGLISH c.p. 500 cc 1,52 ' 1
ELECTRIC : T
TR mme e ; i s
Enfield
FOLLAND 700 cc 457 943 2
Germ p. +Royal ' ;
Enfield E
_ 700 cc |
ROBERTSON | 3 BEGTE o T
Skimmer 1 | c.p. Johnson 40| 390 1830 200 1
Sf!flmmﬂ 2 : Excelsior } : 200 1 25
A WINGS [ e SR O TP, e e e O N ' e St ¥ oy ————— e T
Hoverfly 487 213| 1000 2
Smo ._c‘ C_I.nto_.n_ R - i T = T — —
Searider |p %, Sohide 13 B f’ff 2,13 660 4
g R SR LTS S U Ao A T A SEIER Bt G e DL RO
ARI\IISTRONG
VA-
1.580
VA-2 c. 2 Continent, '
0-300 B 2x100 9,20 4,60 2.720 5 74 140
p. + 1 Contin,
0-470 L 100
VA-3 ¢c. 2 X Blackb. | 16 762 9980 26 112 160
Turmo 603
p. 2 + Blackb. |
PN e Turmo 603 |
‘S"th'js s c AR ‘ =LA, - 5ot ot P R R T
N1 Mk 1 c. Alvis Leon. 435/ 914 760 4060 2 47
» Mk 2 c. Alvis Leon. . 435, 94| +x'¢3| 5580 2 82
p. +Blackburn |
2 Marbore !
. Mk 3 c. Alvis Leon. | 9,14| 762! 6190, 2 120
p. +Bristol
‘ Siddel. Vip.
Mk 4 c. Alvis Leon. 1250 762 71000 2 113
+ Bristol
p. Siddel. Vip.
SR.N2 c.p. 4 < Blackb.
A 129 Nim- | 4x815' 19,65 8,99/27.400! 66 130 370
bus || |
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qu’elle vient d‘ailleurs d’inaugurer ! Il ne
lui faudra que 20 minutes pour le par-
courir au lieu des 1 h 40 habituelles par
autobus.

Les autorisations ont di étre deman-
dées, non point au Ministére de la Ma-
rine, mais, comme pour exploiter de
nouvelles lignes aériennes intérieures, a
IAir Transport Licensing Board, car
pour l'instant, tout au moins en Grande-
Bretagne, P'aviation s’est appropriée la
rubrique « coussin d’air »...

De hout em bas, la Vickers VA-1 expérimental en

cours d'essais, le Vickers VA-3, développement du
premier, et I'adaptation d'une =« Land Rover » flan-
quée des dewx ventilateurs centrifuges chargés
d'climenter le coussin d'air sustentant I‘ensemble,

BRITANNIQUES

par Paul LAMBERMONT

L’'invention de l'appareil a coussin
d’air a donc progressé a pas de géant
puisque le Hovercraft de Saunders Roe
n’a vu le jour que le 1" juin 1959 ! Ce
premier Hovercraft est I'aboutissement
des travaux entrepris dés 53 par Chris-
topher Cockerell. Celui-ci a résumé ainsi
son idée premiére :

— « Sur une surface, un véhicule peut
se deéplacer de deux maniéres : au
moyen de roues et plus rarement en glis-
sant. Exemples de ce dernier cas, les

patins 4 glace et le traineau. Que se
passe-t-il alors? Une infime portion
de glace se met a fondre et joue en

quelque sorte le role d’huile de grais-.

sage... or il existe un lubrifiant trés ré-
pandu dans la nature : l'air! »

Comment l'utiliser ? C'est facile. Pour
qu'un objet glisse sur une surface, sans
la toucher, il suffira d’envoyer sous lui
de 1'air & une cadence plus élevée qu’il
ne s’enfuit, comme avec la boule-aspi-
rateur Hoover par exemple ; ou, et c’est
la I'astuce de Cockerell, en maintenant
le coussin d’air emprisonné derriére un
rideau ’air comprimé !

Des modeles réduits réalisés avec des
moyens pourtant bien primitifs démon-
treront le bien-fondé de son idée et la
National Research:Development Corpo-
ration, un organisme d’Etat, s’y intéressa
officiellement en 1958. Une filiale fut
créée par cet organisme avec Cockerell
pour directeur, la Hovercraft Develop-
mant Limited. Son but ccnsiste en la
recherche sur les coussins d’air. Quatre
compagnies bénéficient aujourd’hui de
son assistance technique.: Westland,
Vickers, Folland et Denny.

La Manche en bateau volant

Un premier appareil, le Hovercraft SR.
N1 est prét au début de juin 1959, chez

Saunders Roe, dans l'ile de Wight. Un
ventilateur axial 4 quatre pales, entrai-
né par un moteur Alvis Leonides débite
air nécessaire aux rideaux d’air et a
la poussée propulsive, Conduit par le
pilote Peter Lamb, assisté de Chaplin et
de Cockerell, cet Hovercraft réussit la
traversée de la Manche le 25 juillet 1959,
le jour méme du cinguantiéme anniver-
saire de l'exploit historique de Blériot.

Par la suite, diverses modifications
améliorent les performances de cette ma-

Petit « Hovercraft » deviendra grand. A droite, le
premier modeéle SR N1 expérimental, & coté de son
développement opérationnel type SR N2. Ces deux
machines ont ¢été construites por la firme Westiand,

chine, d’abord l'adjonction d’une turbine
Blackburn Turbomeca Marboré qui porte
sa vitesse de translation a 82 km/h puis,
quand Westland prend le controle de
Saunders Roe, par le remplacement du
Marboré par une turbine plus puissante;
un Bristol Siddeley Viper de 600 kilos de
poussée. Une vitesse maximum de 114

km/h est atteinte sur terre et de 126
sur eau ! q

Aujourd’hui, ce SR. N1 a parcouru
plus de 5.000 kilomeétres, la plupart du
temps au-dessus de l'eau et sa réussite
est telle gqu'un second Hovercraft; a éte

rapidement mis en construction. Les

4 tonnes du-SR. N1 ont été portées a
27 tonnes avec le SR. N2 dont les essais
commencérent au début de 1962. Ce
SR. N2 n’a plus la forme circulaire du
premier Hovercraft mais se présente

plutéot comme un bateau. Deux hélices

a4 pas variable, montées . sur - support
orientable, sont placées au sommet de
la cabine. Elles autorisent. en combi-
naison avee un gouvernail, toutes les
maneuvres possibles, )

A présent, la division Saunders Roe de
Westland envisage un Super-Hovercraft,
le SR. N3 de 40 tonnes avec charge utile

de 15 tonnes et, plus tard, une extrapo-
lation : le SR. N4 avec 4 Blackburn 901
pesant 125 tonnes et ou pourraient pren-
dre place 200 passagers et 25 voitures!

Vickers-Armstrong

L’activité Vickers dans le domaine des
coussins d’'air débuta voici deux années
au moment ou cette firme terminait sa
chaine de Scimitar. Comme chez West-
land, Vorientation est « maritime », Apreés
son premier VA-1 qui lui servit a étu-
dier diverses configurations, Vickers s'est
mis 4 dessiner simultanément les VA-2
et VA-3. Le VA-2 est une machine rela-
tivement petite, destinée A assurer le
transport de 5 personnes, tandis que le
VA-3, plus ambitieux, doit transporter
26 passagers. Il posséde quatre turbines
Turboméca, deux servant au coussin

d’air et les deux autres actionnant les
hélices. C’est un appareil de ce type
qu’envisage d’utiliser la British United
Airlines. Un VA-4 de 8.800 chevaux et
d’'un poids de 110 tonnes est a I'étude.

Paralléelement 4 ces Hovererafts.
Vickers vient d’effectuer la démonstra-
tion d'un systéme « coussin d’air » adap-
table a des véhicules conventionnels.
Il en’'a équipé une Jeep du type Land
Rover. Les ventilateurs destinés a créer
le coussin d’air sont placés verticalement
a Yarriéere de la voiture et sont mus
par un moteur auxiliaire. Le coussin
d’air est enfermé A Yintérieur d’une
jupe souple placée tout autour au bas
de la Jeep. La voiture peut ainsi se deé-
placer partout et en particulier sur des
terrains ou inévitablement elles. s’em-
bourberait. Ce coussin est destiné a4 sou-
lager les roues, la voiture ne « flottant »
pas comme un Hovercraft classigue.

".'Le brancard Folland

En dehors de son Germ (Ground effect
research machine = machine de re-
cherche 4 effet de sol) équipé de deux
moteurs de 700 cc, banc d’essai de Hover-
truck de 5 tonnes envisagé par Folland.
un brancard biplace a « coussin d’air ».
le Hoversled, a ¢té expérimenté avec
succes. Deux petits moteurs a deux temps
forment le coussin d’air et il se déplace
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comme une tondeuse de jardinage. Un
soin particulier a été apporté a I'élimina-
tion des vibrations ainsi que du bruit.

Les Ecossais s’en mélent

Une vieille firme écossaise, William
Denny et fréres qui, depuis 1877 a lance
plus de 600 bateaux vient de s'embarquer
dans la voie du « coussin d’air ». Son
premier Hovership ou D1, dont le tirant
d’eau est évidemment nul, avance sur un
coussin d’air dont la particularite est
d’étre maintenu sous les flancs par des
panneaux latéraux immergeés.

Ce D1 vient de donner naissance au
D2 ou Hoverbus destiné aux riviéres,
lacs, canaux et cotes abritées. Son allure
générale rappelle de loin celle des ba-
teaux-mouches.

Dans la méme catégorie d’embarca-
tions, Saro, au pays de Galles, vient de
lancer son Searider, sorte de canot au-
tomobile sur coussin d’air dont la pro-
pulsion est assurée d’une maniére clas-
sique, par un moteur outboard placé a
T’arriére.

Comment transporter les bananes ?

D’une facon tout & fait privée, sans
aucune aide du Hovercraf Development
Limited, une firme s’est attaguée au pro-
bléme du coussin d’air, Britten-Norman.
Elle I’'a fait 4 la demande d’exploi-
tants d’'immenses bananeries, Elders and
Fiffes. Fin 1959, ces derniers posérent a
Britten-Norman cette question : ¢« Pou-
vez vous nous étudier un transporteur
de dimensions moyennes susceptible
d’amener, sans les abimer, les fruits de
nos plantations du Cameroun jusqu’a
nos bateaux ? »

Britten-Norman s’attelle immeédiate-
ment a4 la tache et met au point, en juin
1960, un premier prototype expeérimen-
tal, le CCl. Le Cushioncraft CC1l se pré-
sente comme une plate-forme circulaire
avec un rotor tournant a la périphérie
de la machine. Ce rotor est constitué par
40 aubes fixées entre deux anneaux con-
centriques. Il est entrainé meécanique-
ment 4 240 tours/minute par un moteur
qui actionne également deux hélices
— en fait, des rotors de queue de
Hiller — montées au-dessus de la plate-
forme. Elles assurent la propulsion hori-
zontale du CC1, leur pas pouvant étre
modifié simultanément pour la marche
avant ou arriére ou différentiellement
pour faire tourner 'appareil.

Dans l'esprit des constructeurs, une
forme évoluée de ce Cushioncraft devra
pouvoir, chargée de babanes, se soulever
légérement, glisser comme un tapis vo-
lant au-dessus d’une piste rudimentaire
«puis sur la riviére, allant jusqu’au wharf
ou les régimes seront transbordés dans
des bateaux réfrigérés. Alors, plus de
fruits écorchés comme avec les camions
circulant sur des routes rudimentaires,
ni de longues attentes aux saisons ou
les voles d’eau ne sont pas navigables.

Un second Cushioncraft, le CC2, a été
montré au Salon nautique international
1962 a4 Earls Court, Londres. De dimen-
sions plus importantes que le premier
Cushioncraft, il comprend deux larges
ventilateurs de 1,52 m de diameétre pla-
cés a l'avant et & l'arriére d’une cabine
sur une plate-forme rectangulaire. L’air
pressurisé du coussin d’air arrive par
deux conduits latéraux de stabilisation.
Le CC2, qui peut atteindre une vitesse
maximale de 88 km-h, consomme envi-
ront 55 litres 4 l'heure. Il est actuelle-
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ment mis sur le marché pour une somme
equivalente a 442500 NF.

Pour Desmond Norman, l'associé de
Britten, veici les impératifs auxquels
sera soumise l'évolution des Cushion-
crafts futurs

® L’appareil a coussin d’air sera obli-
gatoirement amphibie, ce qui élar-
gira son champ d’activité.

® Le ou les moteurs seront des mo-
teurs de voitures auto afin d’en

faciliter 'entretien et d’en assSurer
aisément I'approvisionnement en
piéces de rechange.

© L’appareil devra pouvoir étre dé-
monté afin de prendre facilement
place sur une semi-remorgue.

Le Saro « Searider » filamt a toute vitesse, sa coque plate reposant sur um tres
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coussim d'oir...

Plus la moindre sacousse n’‘est a craindre avec la civiere @ effct de sol comstruite par Folland.

Folland a encore réalisé et essayé cette machine a effet de sol préfiquration du futur « Hoverfruck »
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L'ancien pilote d’essois Donaold Robertson étudié et construit cet engin porté par un moteur de hors-bord Johnson de 40 ch. Il Vo appelé le « Skimmer » L

® La pression a intérieur du coussin
d'air sera relativement faible afin
d’éviter toute projection d’eau, de
poussiére, de sable ou de gravier,

Les independants

En dehors des importantes firmes qui
se sont assuré le concours du Hover-

craft Development Limited ou de Brit-

ten-Norman, un petit nombre d’établis-
sements ou d’amateurs se sont penches,
non sans succes,
« coussin d’air »,

Au nord-ouest de Birmingham, Harold
Barnes a construit une petite machine
en tissu plastique et ressemblant a2 un

-dinghy de 4,87 m X 2,13 m, maintenant

un coussin d’air au moyen de 32 jets

-d'air comprimé. Le développement de ce

Hoverfly se poursuit a ’heure actuelle et
déja des « vols » stationnaires ont €té
réalisés sur sol incliné.

Gray, dans le cadre de Air Cushion
Development (cette désignation n’a rien
de commun avec Hovercraft Develop-
ment), vient de terminer & Hythe un
appareil qui extérieurement posséde une
certaine ressemblance avec le Weiland
suisse. En effet, quatre compresseurs de
91 em de diametre sont disposés sur la
face frontale de 1a machine. Celle-ci doit
glisser au-dessus de la surface de l'eau,
ies coteés affleurant a peine.

Un ancien pilote de la RAF, Robert-
son, a réalisé avec Burnett et les éléves
du collége technique de Chelsea son
petit « Skimmer ». I1 est mu par un mo-
teur de canot Johnson qui fait tourner
un compresseur, formant un rideau d’air
incliné a 30 degrés. Robertson construit
aujourd’hui un second Skimmer de di-
mensions analogues au premier. Rappe-
lons que celui-ci a réussi a soulever
¢ing personnes !

Encore une ecole les eleves de 1la

division « engins guides » de English

Electric ont sorti une sorte de scooter
ou hoverkart ma par un bicylindre de
500 cec. Le compresseur du coussin d’air
est fait de 8 pales en matiére plastique.
Quant au collége technique de Kingston,
les travaux pratigues de cette année

sur la question du.

consistent en une machine 3a . coussin
d’air équipée d'un moteur d’auto Ford
Zodiac. '

Pour finir, une application inatten-
due, dans le style de la civiére Folland :
la brouette a coussin d’air. Voici preés de
deux années qu'un entrepreneur du Kent
3 commencé a s’en servir. Drewery l'a

En marge des coussins d’air classiques...

fabriguée pour moins de 25 livres sterling
avec le vieux moteur a deux temps d’une
scie mécanique. Sans roue, chargée a
70 kilos, cette brouette réfractaire aux
ornieres, a la boue et au verglas a été
remarquée par un important construc-
teur de machines de terrassement, bull-
dozers, etc., et celui-ci, Winget, envisage
maintenant de la construire en sérief

... La firme oméricaine Lockheed etudie ce curieux botecu-avion. Une coque em cotamoaron précedee
de skis de stobilisotion est flongquée d'une veilure a forte combrure qui entretient um « coussin dair »,
Vitesse : 80 km-h jusqu’ici obtenue oavec un simple moteur de hors-bord de 50 ch.
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Le moyen le plus facile et le plus agréable
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ANS les régions arctiques il existe d’importantes zones
dépourvues de glace et également de neﬁige en éte ;
il est donc possible de construire des pistes en dur

malgré linstabilité du sol due au gel et degel.

Dans l'extréme nord, les chutes de neige ne sont pas
tellement abondantes, et la neige est trés souvent deja

tassée ou balayee
par le vent. Le pro-
bleme d’entretien de
ces pistes est aonc
limité a un déneige-
ment par engin ou a
un tassement d’'une
couche de neige fai-
ble, Sur ces terrains,
les appareils atter-
rissent dans la plu-
part des c¢as sur
roues, et les liaisons -

de transport passagers sont
maintenant devenues classi-
ques. Par contre, dans ’hémi-
spheére sud, le probléme est dif-
férent. Le gain de temps obte-
nu dans 'hémispheére nord en
utilisant les routes transpolai-
res permet de penser que
dans l’'avenir I’Antarctique sera
aussi sillonné par des avions

par R. CHAUCHON

commerciaux ; déja, les servi-
ces de Paviation civile de plu-
sieurs pays se sont penchés sur
ce probléme, |

Si nous examinons une carte

de la zone sud de notre globe,
nous pouvons remarquer qgue
les liaisons les plus courtes,
par exemple, entre 'Australie
et I'Amérigue du Sud ou
Afrique du Sud, passent par
I'Antarctique, Melbourne, Ca-
petown ou Johannesburg, Dur-
ban, Melbourne, Buenos-Aires
ou Santiago.

Les distances entre I'Aus-
tralie et les bases de I’Antarc-
tique sont de 2664 NM entre
Melbourne et Mac Murdo
(U.S.A.), Melbourne - Dumont
d'Urville (France) 1300 NM,
Melbourne-Wilkes (US) 2077
NM. Entre les bases de l'inté-
rfeur de 'Antarctique, les dis-

tances sont de 1180 NM entre |

Wilkes et Mac Murdo, 420 NM,
entre Wilkes et Mirny (U.R.
S5.5.), 700 NM entre Wilkes et
Dumont-d’Urville, 810 NM en-
tre Mac Murdo et Dumont-
d'Urville,

Actuellement, les routes
commerciales empruntées sont.
Sydney-Buenos Aires via Ta-
hiti Easter Island 8495 NM.
En passant par l'Antarctique,
la distance serait de 6 548 NM
via Mac Murdo Punta Arenas.

Pour Sydney Johannesburg,
la route actuelle est de 7084
NM, et la route Antarctique
5864 NM par Wilkes ou Mirny.

La difficulté d’implantation
d’aérodromes dans ’Antarcti-
que est due principalement a
la nature du sol. En effet, tres
peu de terrain nu ou bien sous
forme de rochers cahotiques:
I'aplanissement d'un tel ter-
rain nécessiterait des travaux
trop importants. Par contre,

LES TERRAINS
D ATTERRISSAGE

POLAIRES

nombreuses possibilites sur
glace de mer durant environ
huit mois pour des avions
moyens, il faut une épaisseur
de banquise d'environ 1 m
pour les avions a roues et de
70 em pour les avions a skis.
A lintérieur les atterrissages
sont reéalisables toute l’année
sur la calotte glaciaire qui des-
cend jusqu’a la mer.

Les Américains et les Russes
ont déja ameénagé des tet:rgins
prés des coOtes et a I:interleur
du continent antarctique; Ssur
ces pistes atterrissent des
avions, méme non équipés de
skis, tel le « Globemaster ». Au
début. des essais ont été effec-
tués avec des pistes en grilles
du genre de celles employees
pendant la guerre, mals ce
systéme n’a qu'une duree

courte d’utilisation, car apres
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Carte des bases aménagées pres des cotes et a [intérieur de ["Antarctique.

cheniiles et rouleau sera suffi-
sant, le but étant d'obtenir une
couche tassée d’environ 40 cm
d’épaisseur dont 1la densité
sera supe€rieure a 0,6;

b) Epaisseur de neige im-
portante. — Dans les régions
arctiques ou antarctiques, sur
la calotte glaciaire le névé
peut atteindre une centaine
de metres d’épaisseur, cette
neige est tassée en profondeur

Lo neige, tassée par som propre poids est dure et ridée, et doit étre nivelée...

quelques chutes de neige la
s;urfaee est recouverte, et si
I'on entreprend le déneige-
ment de cette couche, on ob-
tient une tranchée qui se

comble rapidement au moin-
dre vent,

Les aérodromes sur neige
sont actuellement aménagés
de la facon suivantes :

a) Sous-sol en glace de mer
Ou de terre, eépaisseur de
neige faible moins d'un me-
tre. Généralement un tasse-
ment par vehicules lourds,

par son propre poids et en
surface par le vent et il est
rare de trouver une neige
poudreuse, profonde, Le plus
souvent, la surface est rideée
par l'action du vent qui forme
des sastruggis pouvant attein-
dre un metre de haut, particu-
lietrement en Antarctique, ces
sastruggis ont une dureté ap-
prochant celle de la glace. Le
premier travail sera, en cas
de surface irréguliéere, le nivel-
lement du terrain par bull-
dozer et scraper. Puis tasse-
ment dans le cas de surface

plane avec neige non tassée,
il faudra en premier lieu
transformer la neige pour
evacuer 'air emprisonné entre
les cristaux et briser ceux-ci.
Pour ce travail, on emploie un
appareil muni de fraise et tur-
bine comme les appareils de
déneigement classique, la dif-
férence résidant dans le morn-
tage qui permet de prendre
une assez grande largeur, et
aussi de rejeter vers l'arriére,
en une couche la plus uni-
forme possible, 1a neige ainsi
transformée et réchauffée.

Nous pouvons avoir dans
nos montagnes des problémes
un peu identigues — bien qu’'a
plus petite échelle — si l'on
veut exploiter des aérodromes
permanents. Ces problemes
existeront aprés une chute
de neige importante, ou sur
certains glaciers peu abrites
des vents sur lesqueis peuvent
se former de petits sastruggis.

Balisage

Dans certaines conditions de
visibilité :  temps couvert,
(White out), il est trés diffi-
cile d’apprécier la hauteur du
sol ainsi que l'horizon con-
fondu avec le ciel; il est donc
important de baliser la piste
sur les coOtés. Différents
moyens ont été utilisés princi-
palement des futs de 200 li-
tres d'essence peints de bandes
noires alternées avec des ban-
des en peinture fluorescente
orange ou rouge, Ce genre de
balisage donne une ligne de
repére un peu identique a celle
obtenue par I'éclairage de
nuit sur les aérodromes,

Généralement le probléeme
principal sera le tassement de
la neige, mais étant donné
'emploi d’avions a skis, un
damage a l'aide de skieurs ou
d’un véhicule léger a chenille
tractant un rouleau sera suf-
fisant.
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les routes aeriennes du monde & Les routes acrienne

Extension des services a bon
marché par la coopération

QUS avons soulizgne a plusieurs reprises dans ces colonnes
N le suceés des services aériens a bon marché proposés a

ia clientéle d’outre-Atlantique. En particulier, nous
avons évoqué le cas d'Eastern Air Lines ou, dans le cadre
d'une exploitation autonome au sein de la compagnie, sont
assurés des vols sans réservation, sans service a bord et sous
forme de navettes, formule dont la popularité ne cesse de
s’accroitre aupres de la clientéle.

Plus prés de nous : outre-Manche, ¢’est la BEA qui fait
état de la faveur dont ont joui 'hiver dernier auprés du
public ses vols de nuit dont les passagers sont achemineés
pour le prix de 3 guinées (c'est-a-dire environ 45 NF) entre
Londres et ’Ecosse (Glasgow et Edimbourg) et I'Irlande du
Nord (Belfast). La saison 1961-1962 ayant été convaincante,
le gouvernement britannigue vient de décider, malgré I'oppo-
sition des chemins de fer, 'extension de cet essai, I'hiver
prochain,

En France méme, ot il n'est pas encore gquestion de tarifs
« bon marché » sur les lignes intérieures, on constate que la
seconde venue d’Air Inter est cependant beaucoup plus vigou-
reuse gque la premieére. Ainsi, tandis que la compagnie inteé-
rieure avait mis environ 18 mois pour acheminer ses 100.000
passagers, il ne lui aura fallu que 7 mois de plus pour fran-
chir le cap des 200.000. Sucecés qui va la contraindre a aug-
menter son potentiel « Viscount » et a améliorer les fré-
guences des vols sur certaines liaisons.

La réaction du grand public vis-a-vis des initiatives ten-
dant a vulgariser les transports aériens est done trés encou-
rageante. Au moment ou Fon constate un certain tassement
du trafic long-courrier, tenant en partie a la crainte qu'une
bonne partie du public éprouve encore vis-a-vis du dernier-
né des grands moyens de transport, il parait indiqué de tout
mettre en ceuvre pour développer les expériences tendant
a mettre Paviation commerciale a la portée de couches de
plus en plus larges d'usagers.

Jusqu’ici les compagnies aériennes sont limitées dans
cette voie par les caractéristiques économiques des appareils
gu’'on ne peut espérer ameéliorer dans 'avenir immeédiat,

C'est donc dans la voie d'une meilleure utilisation des
avions et d’'une réduction de leurs couts indirects d’exploita-
tion qu’il faut s'orienter résolument si 'on veut aiguillonner
les progrés du transport aérien,

Sur le réseau intérieur européen une extension des expé-
riences de banalisation devrait ouvrir d’'intéressantes pers-
pectives dans ce sens. On signale quelques c¢as, peu nom-
breux, d’ailleurs, d’utilisation des facultés données dans ce
sens aux compagnies par les accords européens :

— la Sabena et Aviacion y Comercio exploitent ainsi
avee un avion Sabena une ligne reliant la Belgigue aux
Canaries via I'Espagne;

— la Deutsche Lufthansa utilise une « Caravelle » de la
Finnair sur la ligne Francfort-Paris et fait ainsi « tourner »
cet appareil qui, autrement, resterait immobilisé 3 Francfort;

— TAlitalia emploie au départ de Milan vers Turin et
Rimini un « Super Constellation » de la Deutsche Lufthansa
en provenance de Hambourg et Francfort.

Il ne s'agit la que de débuts timides. Mais, dans chaque
cas, les avantages économigues des solutions de coeopération

retenues sont évidents. Il serait intéressant d’arriver, dans

le cadre d’Air Union ou de toute autre solution de coopération
européenne, a la généralisation de telles pratiques.

Au-dela méme de ces expériences, il parait souhaitable
gqu’Air France et la BEA parviennent a se mettre d’accord
pour une exploitation « en navette » sur Paris-Londres.
Les gains de temps réalisés par les formules d’achemine-
ment mixte fer-air, route-air, dont les tarifs sont serrés
au maximum, pourraient d’aillears contraindre les transpor-
teurs aériens a tenter une expérience gui serait suivie avee

le plus vif intérét.
jean-Marie RICHE
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Ci-dessus : ce turbo-
compresseur de 1.200
ch., & atre ét

peut debiter 10.

NM3/h et I'sir &
T kg/eml qu'il pro-
duit peut étre repris
par un compresseur a
piston qui la
pression @ 253 kg/eml

Ci-contre : les rofors
des turbines chargées
de la pressurisotion et
de la climatisotion de
la cobine, tournent, en
emploi normal a
50.000 t./m. dons un
air @ 4000 C! Clest
la !mpi;nhu normale

Ci-contre : d’énormes
réservoirs construits en
acier, d'un

d'une vingtoine de mé-
tres cubes environ,
servent de tampon et
permettent de régula-
riser le fonctionnement
des compresseurs...

Ci-dessous : dens un
enchevétrement de tu-

vannes et des systé-
mes régulateurs per-
mettent d'effectuer un
contréle rigoureux ef
d’'assurer la sécurité...

Les routes aériennes du monde @ Les routes aériennes du monde @ Les routes aériennes du monde |

La Centrale d’air comprimeée d’Air France
a Orly : 400 degres, 253 kg-cm?

'AVENEMENT des avions
a4 réaction a porté la ré-
volution dans la plupart
des accessoires qui entrent en
action pour les servitudes de

bord. Et, tout naturellement,

on a songeé a généraliser 1'ali-
mentation des accessoires en
air comprimé, les réacteurs
¢« fabriquant » une énorme
quantité de cet air comprime,.

Et l'air comprimé, naguére

¥YUE AERIENNE DE

utilisé assez modestement dans
les ateliers d’entretien et de
révision des équipements
d’avions, est maintenant de-
venu matériau primordial pour
les ateliers qui ont la charge

L'AEROPORT D'ORLY

La turbine en cours de controle. Cet atelier est alimenté en air puritie... et se trouve em légeére surcompression.

d’assurer la maintenance des
accessoires. D'ou — et c'est
la ou nous voulons en venir —
la nécessité pour ces ateliers
de disposer d'une centrale
d’air comprimé permettant
de reproduire les conditions
dans lesquelles fonctionnent
en vol les accessoires des
¢ jets ». Air France, a cet effet,
a edifié a Orly une centrale
qui serait unique en Europe et
dont nous donnons ci-apres
lles caractéristiques principa-
es,

Pour expérimenter les tur-
bines de pressurisation et de
climatisation dans des condi-
tions semblables a4 celles de
leur utilisation, cet air, filtré
(2 un milligramme de pous-
siére par m3) et déshydrate
est porté a la pression de
18 kg/cm2 et chauffé.. a 400°
centigrades. Car ces turbines,
qui tournent a4 quelques 50.000
tr/mn sur Boeing, et jusgu’a
80.000 tr-mn sur « Caravelle »,
travaillent en effet normale-
ment a4 ces températures. En
fait, c¢’est un turbo-compres-
seur de 1200 ch a 4 étages qui
produit d’abord de lair 4
7 keg/em2, lequel est repris
par un surpresseur a piston
qui le porte 4 18 kg/cm2 avant
de passer dans un four a gaz
(muni d’'un régulateur évitant
toute possibilité de surchauffe
au cours des irrégularités
d’emploi).

Parallélement, des compres-
seurs 4 pistons fournissent de
I'air industriel a 6,5 kg/cm?2
qui peut étre porté a I'énorme
pression de 253 kg/em2 pour
le gonflage des bouteilles uti-
lisées lors de la mise en route
des Boeing Au cours de ces
diverses compressions, ’'air gui
doit étre employé 4 tempéra-
ture normale doit étre refroidi
— et une réserve de 37.000 li-
tres d'eau circule a cet effet
dans de vastes radiateurs.

C'est au total une machine-
rie qui a cofité 6.000.000 NF
qui a été étudiée et mise au
point par les techniciens d’Air
France.

Tout juste aussi le cout de
'augmentation du volume des
rechanges, s’il avait fallu en-
visager d’envoyer, a chaque
révision, ces accessoires chez
leurs constructeurs améri-
cains.

Et griace a cette centrale,
non seulement la compagnie
nationale économise des dol-
lars, mais elle peut aussi tra-
vailler pour une vaste clien-
téle, civile et militaire, fran-
caise et internationale,

Jean GRAMPAIX
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SOCIETE NATIONALE DE CONSTRUCTIONS AERCNAUTIQUES

STATION SERVICE - ECOLE DE PILOTAGE

Aérodrome de TOUSSUS-LE-NOBLE
Tel, : 923-T70-27
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Vous y trouverez enire aulres specialités :

ESSAIS INSTRUMENTS DE BORD — PEINTURE EN CHAMBRE
CHAUDE — ATELIERS RADIO ET ELECTRICITE — ETANCHEITE
DES RESERVOIRS

et tous auires Ifravauxr classigues

COURS PRATIQUES DE RADIO TELEPHONISTE
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DES TOUT PREMIERS VOLS
AUX VOLS DE PERFORMANCES
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o Altitude ¢ Distance ¢ Vitesse o

MONOPLACE A COUVRIR TOUTE
LA GAMME DU VOL A VOILE

POUR

TOUS LES PILOTES

WASSMER
AVIATION

ISSOIRE (PUY-DE-DOME) - TELEPHONE 2-69 ET 5-50
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«a suite de la
d e struction
de som pre-

mier appareil, en

novembre 1907,

L e on Delagrange

£

commandait aux
freres Veisin un
nouveau biplan,
semblable dans ses
grandes lignes au
précédent." Cette
machine lui etait
livree a la fin de
decembre 1907, De-
lagrange, qui sui-
vait les modifica-
tions apportiees par Le
Henry Farman 2a
sSon avion person-
nel, trouva lui aus-
si le secret du petit angle ei, des ce jour,
réussissait un vol de 300 metres, le 14 mars
1908, a Issy-les-Moulineaux. Le 17, il ga-
gnait le prix des 200 metres instaure par
PAéro-Club de France. L’ltalie linvitait
quelques semaines plus tard. Delagrange
partit avec son meécanicien Lucien Harel
qu’il avait rencontré en 1907 chez Voisin, et
engage deux mois plus tol a son service.
La tournée deébuta a Rome ou il eut 3
lutter contre l'impatience du public, Le
27 mai il battait ses propres records du
monde, de durée et de distance, au cours
d’une envolée de 9 minutes 306. Le 30 mai,
toujours a Rome, il tenait Patmeosphere
pendant 15 minutes 25, reussissant ainsi le
premier vol d’un quart d’heure et remplis-
sant les conditions du Prix Armangaud, gui
ne pouvait malheureusement pas étre dis-
pute a Pétranger. Farman devait se Pad-
juger un peu plus tard. Puis, I' « Homo
Volante » allait se faire applaudir a Milan
ou, le 22 juin, il parcourait 15 km en

Archdcacon

mecence
et Henry Farman (g g.).

YOISIN FARMAN N° 1 {1907)

"
e
-
!

TRIPLAN VOISIN FARMAN N 1 bis (1908)

YOISIN CTELLULAIRE (1908)

16 minutes 30, Il etait a Turin le 4 sep-
tembre 1908 et volail durant 29 minutes
53 secondes 4/5. Sa tournee italienne ter-
minee, il rentrait en France, a Issy, ou
il songea un moment a disputer la Coupe
Michelin aux fréres Wright. Mais il aban-
donna son idée devant les réticences de
son moteur Antoinette et du Vivinus gu’il
essava ensuite,

L’'annee 1908 se terminait. Elle avail
vu les premiers triomphes de avion
Voisin, Celui-ci avait éte le seul instru-
ment rentable, que Farman et Dela-
grange avaient ex-
plotte a fond et
monire partout en
France, et ausst en
Italie et en Belgi-
que, En 1909, le bi-
plan Voisin allait
conndilre rapog e e
de sa carriere. En
effet, des concur-
rents serieuxr al-
laient surgir : les
monoplans tout
d’a bord, aurquels
Blériot, Ecsnaul t-
Pellerie, Levasseur
travaillaient en Si-
lence depuis deux
ans, les Dbiplans
Farman et Wright
ensuite qui allaient
étre les grands
triomphateurs des
competitions ouver-
tes aqu cours de
'annee,

Deés aout 1909, et
plus specialement
auw cours de la
Grande Semaine de
Champagne, le bi-
plan Voisin allail
passer au second
plan. L’apparition
du monoplan, et le
succes auquel Ble-
riot avait conduif.
en traversant la
Manche, allaient
détourner des ate-
[tere Voisin un
grand nombre de
clients, parjois
méme d’adeples de
la formule biplane.
Delagrange meme
renia le biplan
dont il disail ; « Le
biplan est auw mo-
noplan ce gque (e
tricycle est a la bicycletie », et c'est
sur l'une de ses « bicycleties » Blériot
ou'il allait trouver la mort a lg Croix
d’Hins, le 4 janvier 1910,

En 1908 aussi, le conflit Wright
contre constructeurs francais allait
s'epanouir. Celte controverse avait été
amenée par un evenement malheureux.
Le 17 seplembre 1908 le lieutenant Sel-
fridge du Signal Corps Américain était
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TRIPLAN VOISIN GOUPY N* 1 (1908!

Gabriel Voisin, avionneur (4)

par Andrée PERNET

PREMIERS CLIENTS

tué a Fort-Myers auxr Etats-Unis, au
cours d’un vol sur avion Wright, pilole
par Orville Wright Ilui-meéme, qui
essayait de decrocher Ila prime de
125.000 F. offerte par le gouvernement
americain conire sa machine si celle-ci
était capable d’effectuer un vol dune
heure, a 60 kilomeires de moyenne, avec
un passager a bord. Ce premier acci-
dent d'aviation produisit un jacheux
effet dans Uopinion publiqgue. Gabriel
Voisin, dans un article, donna «lors

avec nettete, et sans mot dur ou cruel,

LE MOORE-BRABAZON WN°

Uexplication de la chule, inévilable
selon lui, avec Uappareil américain,
Wilbur Wright, reste en France, prit id
mouche et répondit ¢ Voisin en termies
violents dans lesquels il devail exhaler
« tout son mépris pour les aeroplanes
francais », qu’'ii comparail a « des pou-
lardes poursuivies par un chien ». Bien
que celte derniére allusion n’'cif encore
trouve atjourd'hui un espril assez pro-

1)
O T S T R B, LT i e s e,

VOISIN CANARD NWN°
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jond pour en saisir le sens exaci, on
se rendit compte a l'épogque qu’'il ne de-
vait pas s'agir d'un compliment. Les
épées etaient tirées. La presse s'en méla

. et on y trouvait de temps a autre des

qualificatifs eassez méchants adressés
aur Wright, tel que : « Wright, un singe
habillé en homme. »

L'année 1909 allait étre aussi celle
des dieux du ciel dont l'intrépidité etait
directement proportionnelle aqux primes
mises en jeu. Le 1¢r mai 1909, le total
des prizx a décerner g'élevait a 1 mil-
lion '768.394 jfrancs. Blériot allpit s'en
attribuer 300.000, Delagrange 200.000,
Paulhan 160.000, Farman et Latham
130.000 chacun. Pour les jréres Voisin,
les .affaires étaient prospéres ; leurs
ateliers changérent de place et s'agran-
dirent, Leurs machines sortaient, des
octobre 1909, a la cadence de 2 exem-
plaires par Semaine.,.

Leurs chiffres de paie étaient, en
octobre 1909, de 2833 F, contre 874 F
en janvier de la méme année et 399,30
jfrancs en janvier 1908, 321,75 F en jan-
vier 1907 et 60,25 F en janvier 1906. Les
biplans Voisin parcouraient le monde
entier. Le 25 juillet 1909, le baron Alexis
van der Schrouff volait pour la premiére
jois sur le sol russe ; le 3 aoiit Hansen
inaugurait le vol en Suéde, @ Stockholm;
le 15 novembre, Métrot volait pour la
premiére fois dans son pays nalal, @

LE DE CATERS N* 2 (MOTEUR GOBRON)

Alger ; le 2 décembre, le belge de Caters
était @ Constantinople, et Kemmerling
volait @ East London, en Afrique du
Sud, le 28 du méme mois, Tous, sur
Vaoisin.

Voila ['atmosphére générale dans la-
quelle allait s'épancuir U'affaire Voisin,
en ce début 1909. De quoi était constitue
le carnet de commandes des fréres Voix
sin 4 ce moment? Cing wmachines
avaient été livréees aqvant la fin de l'an-
née 1908 : deur biplans & Léon Dela-
grange, un biplan @ Henry Farman, un
autre a U'Anglais Moore-Brabazon et un

triplan @ Goupy. Allendaient leurs
avions :
Henry Farman (Francais) @ 1 biplan
Moore-Brabazon (Anglais) : 1 triplan.
De Caters (Belge) : 1 iriplan.
De Cuaters (Belge) : 1 triplan.
Vivinus (Frangais) : 1 biplan,

Henry Fournier (Francais) : 1 biplan.
Bolotoff (Russe) : 1 triplan.

Koch (Belge) 1 biplan.
Simms (Anglais) : 1 biplan.
Hein (Danois) 1 biplan.
Euler (Allemand) : 2 biplans.
Zipfel (Franc¢ais) : 1 biplan.

Kaulbars (Frangais) : 1 biplan.

LE CELLULAIRE N* 3 DE MOORE-BRABAZION

Quadorze machines en commande,
dont trois triplans que Voisin projetait
de comstruire depuis les transformations
opérées par Henry Fayman. En fait, il
n'y en eut qu'un seul, comme on le
verra plus loin au cours de cet article.
Le prix d'une machine se situait, selon
le moteur adapté, aux environs de
25,000 F. Dés le mois de février 1909,
les commandes allaient tripler. Un
Anglais achetait quatorze machines a la
Jois en mars 1909 !

Le Zipfel N° 1

Zipfel, camarade de college et ami des
Voisin, voulut des juillet 1908 ceonstruire
son propre biplan et obtint des fréres
Voisin une copie des plans de leur avien.
En novembre le Zipfel nv 1 etail termine
et transporté au Grand Camp de Lyon.

Le 19 du méme mois, 'aéroplane effec:
tuait sa premiére sortie, mais le moteur,
un « Anteoinette », ne se mit pas en mar-
che. Le 24 novembre, Zipfel réussissait
guelques bonds de 60 metres; le lende-
main, il volait sur 400 metres, a 8 metres
de haut. Ses envolées allaient rapidement
augmenter de durée. A la fin du mols,
Zipfel reussissait déja des performances
de 1.800 et 2.000 metres. Cependant, de-
vant le peu d’encouragement qu’il recevait
en France, l'aviateur lyonnais décida d’ac-
cueillir les propositions que lui avaient
faites un grouge d’Allemands et partit
pour Berlin, le 24 janvier 1909. Il étaif le
surlendemain a l'aérodrome de Tempelhof
et remplissait les premiers engagements

Moteur Chenu, 4 cylindres (110X 130 mm) 52 ch.
& 1.300 t/m, Moore-Brabazon cellulaire n* 3,

de son contrat, sous le patronage du L:nkal
Anzeiger. Le 8 feévrier, il volait a 25 metres
de hauteur ; le lendemain, il franchissait
3500 metres. Le 16 un accident banal
immmobilisait son Voisin, C'etait le motif
qu'il attendait pour quitter I’Allemagne,
malgré linsistance des organisateurs. Il em-
balla son appareil et fila alors sur Vienne,
ou il devait rester jusqu’'a la fin de lan-
née.

Le Farman Flying Flish

Au milieu de l'année 1908, Farman avait
commandé aux deux fréres Voisin un
aéroplane assex curieux dont il était Vau-
teur et quil avait baptisé « Flying Fish »
(le Poisson Volant). Ceite machine se com-
posait d’un fuselage, dont l'aspect rappe-
lait fort un profil d'aile actuel, auquel
étaient fixées, se succédant, 3 paires d’ailes.
L’avion était done, en fait, un triple mo-
noplan. La carcasse de cet engin fut ter-
minée, partiellement, en novembre 1908
mais, en raison de la séparation Farman-
Voisin, la construction ne fut pas pour-
spivie. Le fuselage du « Flying Fish » fut
utilisé plus tard dans la construction du
premier Voisin « Canard », dont il est fait
mention plus loin,

(A suivre.)

peu

avant

Léon Delagrange le 4 jonvier 1910,

chute

Le moteur Gobron du De Coters

mortelle. .. n® 2 (8 cylind. em X, 16 pistons)

LE TRIPLAN GOUPY N* 1 (VERSION INITIALE)
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nous avons LU pour vous

PAILLE AU VENT
par james Wilson

AUTEUR de ce roman, James

Wilson, est né a Edimbourg
en 1923, Il s’engage dans l'armée
en 1942 et est envové pour trois
ans en Inde. Deés 1'age de 15 ans,
il écrit des articles dans plusieurs
journaux écossais: il continue
apres la guerre et, en 1955 il
entre a la B.B.C. Il est marié et
a un fils.

, Jameg Wilson nous décrit ses
personnages en pleine action au
temps héroique des premiers
courriers aériens en Ameérique du
Sud. Il a un ton attachant bien
a lui et un talent original.

Dans le danger quotidien, la
rudesse des camaraderies, les ren-
contres féminines, le jeune John
Gavin, héros du roman, fait son
apprentissage daviateur et
d’homme. Paiile au vent est un
roman dont l'intérét va croissant
jusqu’au bout et que l'on n'oublie
pas.

Cet ouvrage est traduit de l'an-
glais par Denis Van Moppés.

(Albin Michel
Huyghens, Paris.)

Editeur rue

LONG-COURRIERS

® par René Puget

AU sens conventionnel des défi-
nitions, « Long-Courriers »
doit étre appelé un roman. Pour-
tant, l'aventure aérienne qu’il
conte est faite d'événements veé-
cus ; et ces événements, auxquels
I'auteur a su donner une extraor-
dinaire densité, composent une
réalité quotidienne, la vie des na-
vigants de lignes intimement liés
a l'avion, Dans cette vie détaillée
d'un équipage en pleine action se
dégage Ila personnalité dune
hotesse -

« Alors, disiez-vous ? Eh bien,
rien n'est fini, L'aviation a ceci
de particulier gu'on y apprend
toujours quelque chose, profes-
smmle‘llement, ou autrement. On
n'est jamais seule un soir de ca-
fard ; ils ont une facon de vous
secouer, rude, familiére et méme
sans gene, qui vous réchauffe.
On en vient a rechercher cette
chaleur... et a souffrir de sa perte
momentanée que, parfois, on ne
salt a4 quoi attribuer. I1 leur
arrive détre trés occupés, dans
le mauvais temps, par exemple,
et l'on sent sur soi une grande
solitude. L'incident écarté, on ne
sait ni comment, ni pourquoi, le
visage ferimé toui a l'heure, le
regard ou I'on ne rencontrait rien
s’éclaire tout a coup. Un peu plus
tard, & l'escale suivante, on en.
tend le récit de l'affaire, sans
fard, avec des mots appropriés...
et l'on sait d'oit .on revient, Il
arrive alors qu'on ait peur, une
peur rétrospective. Cela doit se
voir quelquefois, et l'on ge re-
trouve prise aux épaules, rude-
ment secoude par.. un ancien
# colosse » devenu en un instant
un vieux camarade « Allons,
« t'en fais donc pas. Tu en ver-
¢ ras d’autres. » Et on trouve na-
turel d’en rire... »

Parmi les passagers de
I" ¢« Avion du Pacifigue » un
ancien pilote militaire ex-moni-
teur de l'école de l'air, se rend a
Nouméa. Par un heureux hasard
le commandant de bord est un

de Ses anciens eéleves, Marnie:
invité permanent dans, le poste
de pilotage participe en obser-
vateur a la vie intime de l'equi-
page. Le voyage aller se déroule
sans histoire mais le retour est
contrarié par une série dim
prévus

(Flammarion,

. Editeur, 26, rue
Racine, Paris.)

DESIGN GUIDE
TO ORBITAL FLIGHT

par MM. Jensen Townsend Kraft
et Kork Mc Graw Hili

CET ouvrage monumental ras
semble tout ce qui est néces-
saire 4 un bureau d'études pows
« orbiter » quoi gue ce soit, pow
le meilleur comme pour le pire
Tout cela est classique, mais trés
complexe, Le simple rassemble-
ment de toutes les donneées épar-
ses en équation, abagues et ta-
bles en fait un outil efficace.

Apres un rappel des lois sim-
ples de Kepler et Newton, de
leurs développements classiques
sur les ellipses et hyperboles, le
tout mis en monogrammes oOn
trouve les constantes astronomi-
gques du systéme solaire, masses
et trajectoires des planetes.

La haute atmosphére est en
suite mise en tableaux. Effet des
météorites de leur distribution et
des probabilités de rencontre,

Les orbites simples sont perfur-
bées par les « aufres » corps, so-
leil et lune surtout pour nos satei-
lites proches, Les travaux de Le-
verrier et Poincaré tombent 1c1 a
I'étage de 1'outil nécessaire powl
nos cosmonautes, Ils sont donc
mis sous forme pratique, mangea-
ble pour les machines a calcul.

On peut alors prédire la vie
probable d'un satellite dont Ia
mort est due au freinage cumu:
latif par ce qu'il peut rencontrer
La haute atmosphére, si ténue
gu'elle soit, est complexe el va-
riable, Le soleil la déforme et ¥
injecte ses jets de matiére, gui
peuvent, localement, la densifier
plus de dix fois.

Il sagit maintenant de mettre
sur orbite une masse guelconque.
Le calcul des dimensions de fusée
gu'il faut pour cela, de son appro-
visionnement en énergie, et des
meilleures trajectoires d’injection,
est présente.

Puis, les possibilités de mancoeu-
vre par changement d'ellipse, et
le probleme du rendez-vous, la
récupération et la rentrée avec
le calcul des zones que peut attein-
dre le cosmonaute, si son véhicule
peut étre manceuvré. Pour peu
qu'il puisse « planer » avec une
finesse de 1, il est déja plus gu'un
caillou et peut améliorer son sort
actuel,

Du maintien d'une trajectoire
ainsi déterminée, on tire alors les
dispositifs de guidage nécessaires.
Le dernier chapitre reprend alors
a I'envers le calcul de la trajec
toire a obtenir pour remplir la
mission que l'on a fixée a l'ob
jet « quelconque » qu’il fallait
orbiter,

Avee ce faute de
moyens, le lecteur pourra tou-
jours, sur le papier, metire en
orbite un « point matériel », Ce
passe-temps en vaul bien d'autres.

livie, et
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ES possibilités de la ma-

tiere plastique sont tres

diverses et, bien enten-
du, les spécialistes du modeéle
volant ont tout de suite cher-
ché a exploiter ce matériau
pour permettre la construc-
tion en seérie.

Dans le cas du modele de
vol circulaire avec moteur a
explosion, nous avons vu dans
une de nos derniéres chroni-
ques, ce que les industriels
américains étaient parvenus
a reéaliser mais il reste un do-
maine de l'aéromodélisme qui,

malgre le moteur mécanigque,
sera toujours la branche la
plus pure du modélisme avec
toutes ses finesses, ses astu-
ces . c'est 1e modéle & moteur
caoutchouce !

Dans cette catégorie : mo-
deles de compétition comme
" les celebres « Wakefield »,
modeles « Jouet » ou mwaguet-
tes volantes, i1 faut réaliser
un modeéle léger — chaque
gramme compte — résistant
aux manipulations, aux chocs
et a la traction de 1’écheveau
moteur, enfin dans le cas de
la maquette, i1 faut respecter
autant que possible la ligne
de l'avion dans ses détails -les
plus caracteristiques.

Beaucoup se sont
dans cette recherche, mais
beaucoup de reésultats déce-
vants, soit trop fragile, soit
trop lourd, soit une mauvaise
conception « modeliste » font
gque l'on compte plus d’échecs
que de réussites.

— Avece le Mustang, Lind-
berg semble avoir résolu le
probléme de la maquette vo-
lante a moteur caoutchouc

lances

avec le plus de succes, mais,

entendons-nous bien, c’est

plutét une semi-maquette. Il -

ne faut pas vouloir retrouver
les détails précis des magquet-
tes non volantes! et nos spe-
cialistes « Spotters » hurle-
ront au scandale, Ne soyons
pas trop exigeants et voyons
comment est realisé et pre-
senté ce modele a construire
ou plutdét a assembler, car il
n'y a aucun découpage a
faire,

Comme d’habitude une
boite décorée et illustrée de
documents servant a la cons-
truction et un rappel des per-
formances du « vral » Mus-
tang.

A lintérieur, on trouve
deux catégories de pieces .
celles en plastique « lourd »
ou classique comme celle des
maquettes . fixes : roues -
train d’atterrissage - héelice
de vol et de présentation avec
cone - et différents renforts;

20

puis les pieces en
plastique «léger »
- ¢’est une mince
feuille ayant I’as-
pect d’un bristol
de carte de visite,
d’une couleur gris
metal, avec en
creux de fines
nervures repre--
sentant les rac-
cordements des
panneaux de to-
les ou plus ac-
centues les con-
tours de gouver-

nes et formant ainsi « rai-

disgeurs » - plus une figu-
ration trés schématique des
lignes de rivets - mais qui

donnent un aspect technique
dun effet non négligeable.

Nous avons ainsi une aile
d’'une seule piéce moulée avec
le diédre et la cambrure pour
donner un profil. Un astu-
cieux systeme de bord d’atta-
gque en corps creux se colle de
part et d’autre de la partie
centrale, rigidifiant parfaite-
ment la voilure tant en tor-
sion qu’au fléchissement.

Le collage sous la partie
centrale de l'aile de la piéce
formant prise d’air du radia-
teur renforce l'aile et permet-
tra au montage un calage
précis sur le fuselage.

Deux bossages permettent
le collage des 2 fixations pour
le train d’atterrissage.

Voild pour l'ensemble de

“laile gui se trouve avee les

décorations d’usage directe-
ment imprimees.

Maintenant nous avons le
fuselage qui se présente 55us

I'aspect de 2 demi-cog)illsh a
raccorder suivant l'axeclo%igi-
tudinal

— Ici, les juristes de 1la
maquette sursautent, en effet,
pour pouvoir coller 'une con-
tre l'autre les 2 coquilles, il
faut laisser déborder, a 'exté-
rieur de la section du fuse-
iage, 2 lévres verticales, qui
vont former une aréte visible!

Bien sur, c’est - choquant
gquand on l'examine avec un
ell de maqguettiste, mais

gquand le modeéle est dans la
nature ce detail est peu
génant.

A part ce léger « défaut »,
on peut dire que le moulage
de ce fuselage est parfait : la
section est reproduite avec
beaucoup de vérité : le rac-
cordement aile-fuselage re-
produit tres eélégamment le
¢« raccord Karman », et pour
renforcer l’avant, le créateur

de la maquette — qui est cer-
tainement un modéliste che-

vronne — a astucieusement
profiteé du capot moteur pour
doubler les’ parois de l'avant

par le collage d'une 2° co-
quille. | ~

Un plastron en matiére
moulée renforce Yavant et

recoit la fixation du palier de
I'axe d’heélice, et on profite
des pipes d’échappement pour
renforcer encore cette partie
avant qui doit recevoir non
seulement les choes, mais
aussi la pression de la main
pendant le remontage du
moteur, .

Nous n’oublions pas le pi-
lote sous sa verriéere moulée
en transparent.

Le tout assemblé est tres
spectaculaire. Aux premieres

CARACTERISTIQUES
Envergure ::51 cm.
Longueur : 46 cm,
Surface : 4;,6- dm?2.

Moteur : 2 brins 6,35]
longueur : 23 c¢in.

i  Diamétre de
155 mm.

Poids :

’hélice :

10 gr.

manipulations, on se de-
mande si cela va tenir, mais,
a l'usage, c’est trés résistant.

On trouve alors a monter :
les jambes du train avec
une corde a piano, toute for-
mee, et a habiller d’une
fourrure en plastique et des
2 flasques, des trappes, les
roues. Chaque jambe s’agraf-
fent dans les bossages de l'aile,
roulettes de gueue avec four-
che, ’'hélice 4 pales pour l'ex-
position, et 1'hélice pour le vol
de remontage laissé dans
cone, réealisation parfaite dans
les 2 cas.
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Pour le moteur caoutchouc

'axe avee son crochet et
2 rondelles pour le roule-
ment.

Enfin, 'empennage qui, lui,
mangue réellement de rigi-
dité, mais permet, par contre,
au cours des essais des régla-
ges, des déformations utiles.

I’aile est raccordée au fuse-
lage par le vieux systéme des
broches et des bracelets de
caoutchouc.

Dispositif peut-étre ines-
thetigue, mais irremplacable
au point de vue efficacité
pour amortir les chocs.

Jusque-la, les explications
fournies sur la boite sont suf-
fisantes, mais, a4 partir de ce
point, le constructeur, qui n’a
pas la pratique du moteur
caoutchouc, sera perdu.

L.es Américains, qui ont
I’habitude de présenter des -
notices treées compléetes dans
leurs boites, sont, ici, complé-
tement muets sur la maniere
de fixer la boucle du moteur
caoutchouc dans la goupille
arriere (il faut connaitre
'astuce de l'aiguille a tri-
coter), pour « lubréfier » le
caoutchouc pour ne pas le
casser au premier remontage
a sec, sur le rodage progressif,
et enfin le nombre de tours
de remontage laisser dans
’'ombre.

Maintenant que cela don-
ne-t-il au point de vue vol ?

Bien sur, les habitués des
moteurs a autre allumage,
les habitues des « Wakefield »
trouveront un vol de 10 2
15 secondes bien court.

Il ne faut pas attendre des
performances extraordingires
d’'une maquette. Mais je dois
avouer avoir été surpris par
la stabilité, et les possibilités
de réglage du modele tel gu’il
est utilisable avec le matériel
de la boite.

jean GUILLEMARD



alouette II

RECORD DU MONDE D’ALTITUDE
POUR HELICOPTERES TOUTES CATEGORIES
(I1.LOOO metres le 13 JUIN 1958)

les hélicoptéres
les mieux adapteés
pour le travail
en altitude

aliouvette Il

Atterrissage a 6004 metres sur le DEO TIBAA, chaine de

I’'Himalaya, avec 2 personnes a bord et 250 kg de carburant
et matériel - Novembre 1960
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Vaise viennoise

Un Boeing 720 B de la Lufthansa descend sur Vienne pour faire sa visite

habituelle a la capitale de la valse. Cependant il ne s’agit pas d’une invitation a la
valse mais d’un service Lufthansa destiné aux hommes d’affaires. A | .000km/h

un voyage d’affaires entre Francfort et Vienne ne prend que 70 minutes. A Vienne
AIR BP assure le service rapide et efficace indispensable a Lufthansa pour
exploiter économiquement et sans perte de temps ses appareils a réaction.
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