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Un Rêve réalisé

Alger-Marseille en 5 heures

15 Juillet 1930. — Le bateau vient de sortir du
port d'Alger et aussitôt une forte houle le prend, le
soulève, le roule de babord à tribord ; l'état du ciel
et de la mer fait présager une mauvaise traversée.

Etendu sur une couchette, les mains crispées sur
les garnitures, je me raidis pour ne pas rouler par
terre. Je ferme aussi les yeux pour ne pas voir les
rideaux des hublots se balancer et reproduire les
mouvements désordonnés du navire. Le hoquet de

mes voisins et le bruit caractéristique àes lavabos as-
saillent mes oreilles...

Heureusement, mon esprit par moments s'engour-
dit et je rêve alors à une terre ferme, à un bon lit, et
je rêve aussi que la ligne Algérie-France est enfin
ouverte aux passagers, que je suis dans un avion con-
fortable, stable et silencieux, que cet avion va me
déposer dans quelques instants à Marseille après une
traversée de quelques heures.

Malheureusement, un coup de roulis plus violent
me rappelle à la réalité et, résigné, je continue à su-
bir les plaisirs de la mer...

3 Août 1934. — Mon rêve d'il y a quatre ans va se
réaliser. J'ai dans la poche un imposant livret con-

tenant un billet de la Cie Air-France, pour Alger-
Marseille et valable pour demain.

Cependant, un ami, mal intentionné, me raconte
qu'en avion le mal de mer est remplacé par un mal
dénommé « mal de l'air » et qui produit exactement
les mêmes plaisirs et les mêmes effets. J'ai beau pen-
ser que la traversée ne dure que 5 heures et qu'il
vaut mieux être malade 5 heures que 24, je ne suis
plus très rassuré, et le lendemain je suis un peu
craintif lorsque j'arrive à 7 h. 15 à l'Aéro-Base de
l'Arrière-Port de l'Agha.

Heureusement, il fait un temps splendide et l'at-
mosphère est engageante. Le personnel d'Air-France
l'est également, et son premier accueil me récon-
forte.

Le chef de base de la Cle Air-France, M. de Mi-
chaux, dont la haute valeur technique n'exclut pas

TENEZ TOUJOURS COMPTE DU VEXT EX NAVIGUANT



la plus grande courtoisie, répond avec empresse-
ment à toutes les questions saugrenues que pose
toujours, dans un cas pareil, un néophyte comme
moi.

Des employés, impeccables dans leur tenue blan-
che, se sont emparés de ma valise et de mes menus

bagages (15 kilos ; j'avais prévu juste et je n'aurai
pas de supplément à payer).

Notre hydravion : le F-AJIT repose au pied de la
grue, sur son berceau à roulettes, et attend le bon
vouloir de son équipage ou plus exactement, l'arri-
rée du courrier de Constantine et d'Oran.

L'équipage comprend :

— le pilote Rouchon,
— le radio Thomasset,
— le mécanicien Deloustal.
Leur énorme responsabilité n'altère pas leurs

traits. Souriants, ils sont confiants dans leurs mo-
teurs et dans leur expérience.

Ils sont 6 pilotes, 6 radios et 4 mécaniciens. Cha-
cun à leur tour ils assurent, avec la régularité que
l'on connaît, le service quotidien Alger-Marseille et
Marseille-Alger. Belle mission que celle de ces hom-
mes et belle école de courage et de sang-froid.

En été, c'est presque toujours une agréable pro-
menade mais l'hiver, l'hydro rencontre quelquefois
des conditions atmosphériques très mauvaises et le
pilote doit alors faire appel à toute sa science pour
amener au but son appareil. Mais plusieurs fois l'hy-
dro a pu passer, alors que les bateaux restaient au
port en attendant l'accalmie : l'avion, en effet, se
défend mieux qu'un bateau contre les éléments dé-
chaînés. L'avion possède l'avantage de la vitesse et la
possibilité de se déplacer dans les trois dimensions.

A 7 h. 45, un ordre bref, quelques poignées de
mains, et me voici, grimpant l'escalier mobile et

pénétrant dans la coque de l'hydravion devant mon
compagnon de voyage. Nous sommes, en effet, deux
passagers (chiffre maximum permis à cette date sur
les CAMS).

Quatre fauteuils confortables s'offrent à nous : le-
quel choisir ? Je prends le tribord arrière et m'aper-
çois plus tard, que ce fut une erreur car, dans le sens
Alger-Marseille, c'est le côté babord le mieux placé.

Après une rapide ascension, la grue nous dépose
délicatement sur l'eau et une puissante vedette nous
entraîne vers la seule partie du port suffisamment
dégagée pour permettre un décollage aisé, et suffi-
samment protégée par les jetées pour éviter la houle
du large. Il est à souhaiter que l'organisation rapide
d'un plan d'eau sûr et pratique soit enfin décidée et
qu'Alger, la future plaque tournante des grandes li-

gnes intercontinentales, puisse recevoir correcte-
ment les hydros de toute taille et de toute puissance.

RESPECTEZ LES C ON SIGXES DE PISTES



Je dois avouer que les minutes de véritable na-
vigation maritime, pendant lesquelles l'hydravion
n'est plus qu'un chaland qu'on remorque, m'ont paru
longues et désagréables. Je revis rapidement ma cou-
chette, mon bateau qui roulait 4 années auparavant.

Heureusement, les moteurs sont mis en route et
sont rapidement chauds. Je ressens une brusque ac-
célération vers l'avant ; je suis violemment appliqué
contre mon fauteuil : le pilote a mis plein gaz et c'est
l'émerveillement du décollage.

L'étrave de la coque sépare la mer en deux puis-
santes gerbes d'écume qui encadrent les hublots et
qui retombent en une pluie de fines gouttelettes que
le soleil irise ; puis l'écume diminue, s'enfonce ;

l'hydro bondit en avant et donne la même impres-
sion qu'un hors-bord lancé à toute vitesse ; enfin le
décollage a lieu, l'hydro se libère de la mer et s'en-
vole majestueusement.

Je suis immédiatement saisi d'admiration par le
panorama que nous laisse voir le hublot. Alger s'éta-
le devant nous et sa position en échelonnement sur
la montagne lui donne un saisissant relief.

On survole ensuite le port et j'ai un petit regard
méprisant pour les bateaux qui attendent leurs pas-
sagers comme des bourreaux attendent les condam-
nés.

L'hydro pique plein nord et l'horizon devient uni-
formément bleu : ciel bleu, mer bleue qui se con-
fondent par endroits tellement leur couleur est voi-
sine. Je m'étais figuré avec naïveté que j'aperce-
vrais pendant la traversée des quantités de bateaux
et que le survol de ces bateaux serait une heureuse
distraction. Or, à ma grande surprise, nous n'en
avons aperçu qu'un pendant toute la traversée.

Aussi, bercé par le bruit régulier des moteurs;
lassé par le bleu et la monotonie du paysage, je m'as-
soupis et me laisse gagner par le sommeil. Ceci mon-
tre bien l'impression de sécurité et de stabilité que
donne l'hydro. Malgré le bruit des moteurs, bruit
auquel on s'habitue du reste très facilement, je dor-

mis comme si je m'étais trouvé chez moi dans un
bon fauteuil.

Deux heures de calme et de repos et voici l'île
Majorque que l'on traverse en partie ; on survole en
particulier la ville de Manacor. Je constate combien
la terre semble intéressante après 2 heures de mer,
combien les moindres détails attirent mon attention
et pourtant la partie de l'île qu'on survole est assez
aride et peu jolie.

Après quelques minutes de survol terrestre, on re-
trouve la mer et un amérissage rapide nous dépose
dans la jolie baie d'Alcudia où l'on est accueilli par
M. Griffe, le sympathique chef de base de l'Air-Fran-
ce.

VERIFIEZ, AVANT DE DECOLLER, VOTRE NIVEAU D'HUILE



Une vedette nous emmène rapidement à l'Hôtel
Miramar, où un confortable déjeuner nous est servi.
Pendant le repas, il m'est possible d'admirer la baie
dont les trois hôtels sont remplis de baigneurs et de

jolies baigneuses, dont le short et le dos bronze
font la joie de l'équipage et des passagers de l'hy-
dro.

Après cette demi-heure de délassement, l'hydro
vous reprend et il nous faut cette fois 3 heures de
vol pendant lesquelles je fis une sieste confortable
et une digestion agréable.

L'arrivée est si rapide, les côtes de France sur-
gissent de façon si soudaine, que j'ai eu beaucoup
de peine à croire que c'était bien la France que je
voyais devant moi, et même débarqué, je suis resté
longtemps dépaysé, tellement j'avais encore dans-

les yeux les visions d'Algérie. J'ai apprécié combien
il est agréable de débarquer en France sans avoir
le handicap d'une mauvaise traversée, et combien
le voyage en hydro est rapide et confortable.

Or, le plaisir que j'ai ressenti est à la portée de
tous ; en effet, comparez le prix de l'hydravion au

prix du bateau en tenant compte du fait que l'hy-
dro vous évite quantité de menus frais qui sont iné-
vitables avec le bateau et qui, -en s'ajoutant les uns
aux autres finissent par faire des sommes rondelet-
tes (frais de taxis, de porteurs, de pourboires, etc...)
vous trouverez un écart de prix insignifiant entre
l'hydro et le bateau.

Si vous faites intervenir, en plus, le temps gagné,
l'agrément du voyage, son confort et sa sécurité, il
ne me paraît plus possible de résister à l'appel de
l'hydravion.

A Marignane, au débarquement, le personnel de la
Cle Air-France vous attend, toujours avec la même
amabilité, et après une rapide visite en douane, un
confortable jcar vous dépose, encore tout éberlué,
sur la C-anebière.

Je ne saurais terminer ce récit sans féliciter la
Cie Air-France de sa splendide organisation mon-
diale, dont Alger-Marseille n'est qu'une petite por-
tion, de l'amabilité et de la courtoisie de son per-
sonnel, du confort de ses appareils et, enfin, de l'ha-
bilété de ses pilotes.

La Gle Air-France, quisa eu la lourde tâche d'ou-
vrir aux passagers la ligne Alger-Marseille (ligne du
monde comprenant le plus grand parcours mari-
time) a pleinement réussi dans sa tâche, malgré les
difficultés du problème. Un des principaux artisans
de ce succès est sans aucun doute M. de la Marlière,
directeur de l'Agence d'Alger. En réussissant, la Cie

Air-France a bien servi les intérêts de l'aviation et
surtout les intérêts de l'Algérie qui -se voit ainsi re-
liée avec rapidité et confort à la Métropole.

On se plait à appeler l'Algérie « l'autre France » ;

avec l'avion, c'est toujours-la France elle-même qui

se prolonge jusqu'aux confins
-
du Sahara.

H. F.

APPRENEZ A VOLER EN LIGNE DROITE



LES BELLES IMAGES DU SUD

LES GRANDS ÉVÉNEMENTS

Traverséede l'Atlantique Sud

Par deux fois, en -juillet, l'Atlantique Sud a été
survolé.

D'abord l'hydravion quadrimoteur Latécoère, en-
suite le trimoteur. René Couzinet ont accompli cette
performance dont l'aviation française peut être fière.

Le 30 juillet, commandée par le Capitaine de cor-
vette Bonnet, la « Croix du Sud » prit son vol à

Dakar. Il se posa à Natal le 31 juillet à 12 h. 25', après
avoir effectué le parcours à une moyenne horaire
de 153 kms.

Le 31, juillet, « FArc-en-Ciel » quittait Natal à

5 h. 05', piloté par Mermoz qui décida de faire
escale aux lies du Cap Vert, à Porto Praya, étape
normale de l'exploitation de la ligne future. Malgré

un temps orageux et un vent debout, le trimoteur se
dirigea vers son objectif qu'il atteignit à 19 h. 30,

réussissant ainsi une traversée de 2.700 kms à la

•
moyenne de 190 kms à l'heure.

Le lendemain matin, 'au petit jour, Mermoz re-
prenait l'air et allait se poser à Villa Cisneros. De-

puis son départ de Natal, l' « Arc-en-Ciel » avait
totalisé 4.160 kms en 22 h. 30. Ensuite il remonta

vers Casablanca d'où il devait reprendre son vol

pour une nouvelle traversée.

~ NOUS SERONS TOUJOURS HEUREUX DE RECEVOIR VOS CONSEILS



Il repartait en effet de Casablanca le 2 septembre

pour franchir une seconde fois l'Atlantique.
Piloté par Mermoz et accompagné par l'ingénieur

Couzinet, l' « Arc-en-(,iel » a pris son vol pour les
Iles du Cap Vert où le trimoteur a atterri le 3 sep-
tembre à 12 h. 55'.

Après ces exploits, le Gouvernement et la Com-
pagnie Air-France ont décidé d'encourager nos cons-
tructeurs sur cette ligne, afin qu'ils puissent con-
currencer efficacement l'exploitation allemande.

Il est certain que cette ligne est appelée à prendre
une grosse importance lorsqu'elle sera organisée
d'une façon régulière. A son retour à Paris, Mermoz
était fait commandeur de la Légion d'honneur.

Tentative de record

en ligne droite

Avec le ferme espoir de battre le record de dis-
tance en ligne droite détenu par Codos et Rossi,
les aviateurs ca-
nadiens Reid et
Ayling partirent,
le 8 août, à 5 h.
12' du matin de
Wasage B e a clh.
Après avoir sur-
volé Montréal, le

« Trail of the Ca-
ribou » passa Que
bec à 10 h. 05 et
quitta le conti-
nent pour traver-
ser l'Atlantique
Nord ; le but fi-
nal étant Bagdad.

Contrariée par
un vent debout,
la traversée de
l'Atlantique fut
très difficile et les
deux aviateurs se virent dans la fâcheuse nécessité
de terminer leur voyage par suite de manque d'es-
sence. Après un atterrissage forcé à Heston (Angle-
terre) à 18 h. 07, ils repartirent pour Hatfield où l'on
procéda à la réparation de leur appareil.

Très affectés par leur échec qui les empêche de
battre le record détenu par Codos et Rossi, les deux
pilotes ont déclaré se préparer pour une prochaine
tentative. De toute façon, ils comptent participer,
en octobre prochain, à la Course Londres-Melbourne.

Record d Hélène Boucher

Après s'être préparée à Istres, où elle assista au
montage de son appareil, l'aviatrice Hélène Boucher,
dans le but de battre le record de vitesse toutes caté-
gories sur 1.000 kms, fit quelques essais qui furent
très concluants et laissaient prévoir la parfaite réus-
site de son entreprise.

C'est dans l'après-midi du 8 août, à 17 h. 20, qu'Hé-
lène Boucher, à bord du Caudron 450, moteur Re-
nault 310 CV, décolla après 600 m. Les 500 premiers
kilomètres furent couverts en 1 h. 13, à la moyenne
horaire de 410 kms 955. L'atterrissage eut lieu à
19 h. 49' 38", après un vol de 2 h. 26' 38". Le record
de vitesse sur 1.000 kms, détenu par Arnoux, avec
une moyenne de 393 kms 308 était battu par 409 kms
200 à l'heure.

Par la même occasion, Hélène Boucher ravit à Mlle

Ehrardt le record féminin sur les 100 kms qu'elle
effectua en 14' 33". Il est à signaler qu'elle atteignit,
au cours des 3e et 4e tours la moyenne horaire de
412 kms 368.

A sa descente de l'appareil, nullement fatiguée de

sa magnifique performance, l'aviatrice, longuement
acclamée par l'as-
sistance n o m -
breuse qui assis-
tait à sa tentative,
s'est déclarée sa-
tisfaite de son ap-
pareil qu'elle pi-
lotait d'ailleurs
pour la première
fois. « Je dois at-
teindre le 430 km.
dans l'heure et
j'espère, demain
soir, ravir à M""'

Haizlifs May le
record de vitesse
sur base qu'elle
détient depuis
le 5 septembre
1932 avec 4 0 5

kms 920.
Deux jours après, malgré le vent du Nord qui souf-

flait très fort, Hélène Boucher prenait le départ à
bord de son Caudron à 18 h. 26 et s'adjugea
le record, à la moyenne de 428 kms 228.

Non satisfaite de sa performance, elle repartit le
lendemain matin à 7 h. et son record de la veille fut
battu, puisqu'elle arriva à 438 kms. 877.

Après vérification, il fut établi que le record fémi-
nin en vitesse pure était porté à la vitesse moyenne
horaire de 444 kms 261.

BAPTISEZ VOS AMIS, VOUS FEREZ DE LA BONNE PROPAGANDE



Les derniers records qu'elle vient d'enlever consa-
crent définitivement la valeur d'Hélène Boucher et
celle du matériel utilisé.

Record Arnoux et Brabant
Les deux pilotes Arnoux et Brabant viennent d'en-

lever à Hélène Boucher un de ses sept records. Ils
ont, en effet, battu le record national de vitesse sur
1.000 kms des avions légers biplace pesant moins de
560 kgs à vide.

Sur le circuit de Villesauvage-Le Narmagne, Ar-
noux et Brabant soutinrent la moyenne de 268 k. 494,
alors que le précédent record d'Hélène Boucher
avait été réalisé à 254 kms 327.

Arnoux et Brabant ont accompli cet exploit à bord
de leur Caudron Rafale à moteur Renault Bengali
135 CV.

Coupe Zenith
Pour tenter de s'attribuer la Coupe Zénith réser-

vée aux avions biplace de 2" catégorie poids vide
460 kgs, les pilotes Arnoux et Brabant se sont envo-
lés d'Orly le 20 août à 12 h. 21' 30" pour effectuer
le circuit Orly-Poitiers-Bordeaux-Carcassonne-Nîmes-
Lyon-Paris, soit 1.577 kms 700.

Contrôlés au passage à Poitiers, les aviateurs ac-
complirent la première étape à 285 kms à l'heure
de moyenne.

A leur arrivée à Orly, et après avoir effectué les
1.577 kms 700 de parcours en 6 h. 34' 55" à la
moyenne de 233 kms 700 à l'heure, les deux pilotes

sont devenus provisoirement les détenteurs de la
Coupe Zénith. Il est intéressant de signaler que
l'épreuve, en 1933, avait été gagnée par Finat, à la
moyenne de 200 kms 631 à l'heure.

Coupe
du Président de la République

En vue de s'attribuer la Coupe Paris-Saïgon, ob-
jet d'art mis en compétition et offert par le Prési-
dent de la République, le jeune pilote Jean Peraud
avait quitté le Bourget le 26 juillet dernier pour
relier Saïgon. Le 2 août, l'Aéro-Club de France re-
cevait de l'Aéro-Club de Cochinchine un télégramme
l'avisant que Jean Peraud avait atterri sur l'aéro-
drome de Yan Son Hut à 10 heures.

Jean Péraud a donc relié Paris à Saïgon en
151 h. 10, à bord de son Farman 256, équipé d'un
moteur Renault-Bengali 135 CV. Il vient, par
sa brillante performance, de battre le record établi
par René Lefevre, sur le même parcours.

Par suite du règlement de la compétition pré-
voyant que le Challenge serait attribué définitive-
ment au pilote ayant effectué le parcours en 192
heures au maximum, M. Péraud devient le déten-
teur de la Coupe par le bel exploit qu'il vient de
réaliser en reliant Paris à Saïgon en 151 h. 10.

Après un retard causé par une panne au Cam-
bodge l'aviateur Péraud a regagné la France à bord
d'un avion de l'Air-France.

Une sympathique réception lui fut faite à son arri-
vée au Bourget.

NE FUMEZ PAS PRES DES AVIONS EN COURS DE RAVITAILLEMENT



Une Mission Soviétique
en France

Le 7 août dernier, une escadrille de trois avions
soviétiques arrivait au Bourget,

sous le commandement de M. Un-
schlicht, chef de la flotte aérien-

ne de l'Union soviétique.
On se souvient, en effet, que,

l'an dernier, M. Pierre Cot, alors
ministre de l'Air, était parti en
Russie pour rendre visite à l'avia-
tion soviétique. Dans un but de
réciprocité, et pour rendre à la
France cette visite, M. l'nschlicht,
commandant l'escadrille des trois
avions quadrimoteurs de 2.400 CV,
quitta le 6 août Kiew pour rallier

Paris, terme de son
voyage.

Reçue par le Géné-
ral Michaud, comman-
dant la base aérienne
de Dugny, la déléga-
tion russe se montra
très satisfaite de la bel-
le réception qui lui fut
faite.

Le lendemain matin,
8 août, la mission visi-

ta l'Ecole Nationale Supérieure de l'Aéronautique de
Paris, puis fut reçue officiellement à l'HÔtel de
Ville.

Après avoir visité les installations militaires et
civiles de l'Aérodrome du Bourget
la délégation soviétique fut invi-
tée à un déjeuner offert par le Gé-

néral Denain.

Les manifestations se succédè-
rent durant son séjour, visite de
l'Ecole de Perfectionnement et
de Pilotage de Versailles, vols de
démonstration sur leurs appa-
reils T/B/30, visite des usines
Hhône et Henault, soirée à l'Am-
bassade de Russie, visite des
Usines Potez, excursions aux en-
virons de Paris.

Après avoir visité
Lyon et fait une escale
à Strasbourg, la mis-
sion soviétique a re-
gagné la Hussie, sa-
tisfaite de l'excellent
voyage accompli e t

emportant avec elle le

meilleur souvenir de
l'accueil que la France
avait su faire aux loin-
tains voyageurs.

CETTE REVUE VOUS PLAIT-ELLE ? DIFFUSEZ-LA



La Coupe du Roi (King's Cup)

La King's Cup de cette année s'adressait au grand
public. Le spectacle prévu s'annonçait en effet très
copieux et très intéressant pour l'après-midi du sa-
medi 14 juillet à Hatfield. La course était
dotée de nombreux prix. A côté de la
coupe offerte par Sa Majesté le Roi d'An-
gleterre, le vicomte Wakefield of Hythe
avait offert 250 £ au gagnant, 100 £ au se-
cond et 50 £ au 3e 1 en outre, 4 prix de
25 £ chacun étaient prévus pour être
donnes à celui qui, dans chaque tour,
aurait effectué la plus grande vitesse. 4

autres prix de 26 £ 5 s. étaient offètts par
une entreprise commerciale.

Le Royal Aero-Club avait prévu des
prix aux gagnants des différentes épreu-
ves. En outre, le 4 Siddeley Trophy '»
devait être attribué au Club d'avions lé-
légers dont un membre serait le mieux placé; oraPpa-
reil devait appartenir fi. un membre du Club pilotant
lui-même.

43 engagés avaient été divisés par tirage au sort
en 6 groupes. La course devait commencer le 14
juillet, à 13 h. 30 -et se courir surtrois circuits-
de chacun 102 km. 5. A la fin du- vendredi 12
juillet il devait rester 16concurrentsdans la cour-
se, répartis en 2 groupes. Les cinq premiers de
chaque groupe devaient être qualifiés pour la finale
dans laquelle il y aurait ainsi 10 concurrents qui
feraient six circuits -de $8 km. 5,. chacun..

Nous donnons, ci-après, quelques renseignements
succincts sur les avions engagés.

Le Airspéed Courier. — L'avion Airspeed Courier

-
- considéré comme un des avions les plus rapides de

la course est un monoplan à ailes surbaissées, six
places, avec train éclipsable, identique au modèle
standard Airspeed Courier, mais ayant un moteur
Napier Halford Rapier surcomprimé de 305/360 CV,

au lieu d'un Siddeley Lynx de 240 CV. Le Rapier est

d'une construction spéciale ; il est composé de 16
cylindres à refroidissement par air disposés en 4

rangées de cylindres verticaux opposés deux à deux.
Deux vilebrequins communiquent le mouvement à
l'hélice. Le tout forme une masse compacte de fai-
ble section, ce qui est intéressant pour les grandes
vitesses.

Le Blackburn- B.2 Tramer,biplan biplace. à ailes
répliables entièrement métalliques les ailes sont re-

- couvertes de toile, la construction étant en acier. Le
fuselage est en alliage- d'aluminium léger résistant
à la corrosion. L'avion engagé -était muni d'un mo-
teur Hermes IV A.

Le B. K. Eagle. —.
Le British Klemm Eagle est

l'un des plus intéressants avions nouveaux de là sai-
son. C'est un monoplan triplace avec train d'atter-
rissage éôlipsable, aile repliable- et muni de moteurs
Gipsy VI à refroidissement par air de 184/205 CV.
Il ne ressemble au Klemm que par sa forme généra-
le.

Le B. K. Swallow. — Le British Klemm Swallow
est muni d'un moteur Pobjoy Cataract 75/8€ CV. Le
Swallow n'est pas un appareil particulièrement ra-
pide, mais son intérêt réside dans sa sécurité de
marche aux -faibles vitesses et sa possibilité d'atter-
rir très lentement.

Le Comper Swift, monoplace, monoplan, muni
d'un moteur Pobjoy 75 CV ou d'un moteur Gipsy
Major 130 CV (suivant les avions engagés).

Le Comper Kite est un nouveau monoplan biplace
à ailes surbaissées à train éclipsable, muni d'un mo-
teur Pobjoy Niagara.

Le Comper Mouse est un monoplan triplace à ailes
surbaissées à train éclipsable, muni d'un moteur Gip-

LES INSTRUMENTS DE BORD SONT PLACES POUR ETRE UTILISES



sy Major 130 CV. Un nouveau dispositif de montage
permet de replier les ailes à plat contre le fuselage.

Le Comper Streak est un monoplan cantilever à
ailes surbaissées monoplace, à train éclipsable, muni

d'un moteur Gipsy Major, spécialement construit
pour là Coupe Deutsch de la Meurthe.

Le n., Hi Dragogi Six dérive du Dragon et ^st plus :

rapide. Il est muni -de. deùx moteurs- Gipsy VI de
184/205 CV. Il peut transporter une chargé utile de
près d'une tonne.!

-

Le'D. H. Fox Moth, est le biplan bien connu.à
-ailes repliables muni d'un moteur" Gipsy Major 1^0
CV. L'aménagement comprend une place pilote--et
une cabine entre les ailes pour trois personnes. Le
Capitaine W. L. Hope gagna la King's Cup de 1932
sur un appareil de ce type.

Le D. H. Hornet Moth, piloté par le capitaine Geof-
frey de Havilland lui-même. C'est un biplan à -ailes
repliables muni d'un moteur Gipsy Major de 130 CV,
biplace à sièges côte à côte. Une bonne visibilité
caractérise cet appareil. Le, Bornet Moth peut dé-
coller de petits terrains.

Le D. H. Leopard Moth, monoplan triplace à ailes
repliables et muni d'un moteur Gipsy Major 130 CV.

Le D. H. Moth est le fameux avion léger qui est

-

utilisé par de nombreux aéro-clubs anglais.

Le D. H. Puss Moth muni d'un moteur Gipsy III
120 CV est le monoplan triplace à ailes repliables
bien connu.

Le D. H. Tiger Motk est un appareil léger d'entraî-
nement militaire, très utilisé dans l'armée anglaise.
Il est également employé comme avion d'acrobatie.
Le Tiger Moth, engagé dans la course, est muni d'un
moteur Gipsy Major 130 GV.

Le Desoutter Mk. 1 est identique au Desoutter
qui se classa 4e l'année dernière. Il fut construit en

1929 par Herr Koolhoven modifié par M. Handasyde;
c'est un triplace.

Le Hawker. Tomtit. Les trois avions engages cette
année sont ceux de l'année dernière, munis des der-
niers moteurs Wolseley A.R.9.

^

Le Hendy Heck a été construit dans les Usines
Westland par M. Henderson pour M. Whitney Strài-
ght. C'est un monoplan à ailes surbaissées biplace à
train écljspsable et muni d'un moteur Gipsy VI. Il
est muni "â'ailes à fente et de volets de-courbure.

Le 'Êendy Hobo, monoplan Cantilever à ailes sur-
baissées construit il y a trois ou quatre ans pour être-
équipé d'un moteur Scorpion A.B.C. de 40 CV. Il a
été modifié pour être équipé d'un moteur Pobjoy
Cataract de 75/80 CV.

Le Hendy 302, est un monoplan à ailes surbaissées
biplace, qui dérive de celui qui a -couru l'année der-
nière. En particulier il est muni, cette année, d'un
moteur Hermes IV, 4 cylindres inversés à refroidis-
sement par air. ' —

.
Le Martlet est un biplan monoplace, muni d'un

moteur Gipsy I de 90 CV.

Le Miles Hawk est du type standard -à auteur Cir-
rus III A 90 CV.

; -

Le Miles Hawk Gipsy III dérive du précédent et
est modifié pour être équipe d'un moteur Gipsy 126
CV.

Le Miles Hawk M. 2. — Un des plus, rapides de la
course, il dérive du type standard, le fuselage est
cependant modifié pour permettre l'adaptation d'un
moteur Gipsy Six 184/205 £TV.

Le Monospar, S._ T. Jf muni de. deux .moteurs Pob-
joy Rs. 75 CV est un monoplan à ailes surbaissées
pour lequel le procédé de construction Stieger pour
le fuselage et les ailes a été employé.

Le Monospar S: T. 6 est -le modèle sport du S. T. 4.

Il est muni d'un train d'atterrissage é-clipsable.

AYEZ TOUJOURS A BORD AU MOINS, UNE BONNE MONTRE



Celui qui est engagé dans la course a deux moteurs
Pobjoy 90 CV Niagara.

Le Monospar S.T. 10 muni de deux moteurs 90 CV

Pobjoy Niagara est la dernière version du S.T.4. La

cabine est plus haute et le train d'atterrissage est

fixe, mais il est possible de l'équiper avec un train
éclipsable.

Le Percival Gull est un monoplan cantilever à ailes
surbaissées rapide. Deux modèles ont été engagés

dans la course, l'un avec moteur Napier Javelin
160 CV, l'autre avec moteur Gipsy Six 184/205 CV.

Le Percival Mew Gull engagé par H.R.H. le Prince
George. Ce Mew Gull est muni d'un moteur Gipsy Six.
184-205 CV. un dispositif spécial permet d'empêcher
la glissade.

Le T.K.1 engagé par le Lieutenant O. W. Clapp a
été entièrement construit par les élèves de l'Ecole
Technique de Havilland. Il est muni d'un moteur
Gipsy 120 CV.

La 13' Coupe du Roi (King's Cup) eut lieu les 13

et 14 juillet à Hatfield.
Quel que soit le but de cette course : amélioration

de « la race des avions », ou simple amusement du
public, le premier jour de la course, vendredi 13

juillet, permit de montrer les possibilités des avions
et des pilotes anglais à travers le mauvais temps :

en effet, après des semaines d'une incomparable vi-
sibilité, simplement détruite par un orage le 28 juin,
le temps devint très mauvais. La course devait dé-
buter à 8 h. du matin, mais les renseignements mé-
téorologiques étaient si mauvais, que le départ fut
retardé d'une heure et demie ; les nuages étaient à
15 m. au-dessus des collines avoisinantes.

Nous donnons ci-après un tableau des différents
résultats obtenus au cours de cette compétition.

La course fut gagnée par le nouveau Monospar
S. T. 10, engagé par M. W. S. Stephenson, et piloté
par le lieutenant H. M. Schofield avec M. H. J. Stie-
ger comme passager.

M. Thomas Rose, plus connu sous le nom de
« Tommey » dans l'armée et ailleurs, fut second avec
le nouveau Miles Hawk à moteur Gipsy III de 120
CV, à train d'atterrissage bien profilé.

M. L. Lipton, qui s'engagea et pilota son propre
Moth soigneusement carené, fut 31. Il gagna égale-
ment le « Siddeley Trophy » pour le « London Ae-
roplane Club ».

Le meilleur temps réalisé fut 305 km/h par M. Ed-
gard Percival avec le Mew Gull à moteur Gipsy VI
184-205 CV, engagé par H.R.H. Prince George, mais
cette vitesse n'était pas suffisante pour le qualifer
pour la première épreuve, le handicap de cet appa-
reil était de 320 km/h. M. Percival n'en fit pas moins

une démonstration remarquable car il décolla par
une pluie torrentielle.

Il est à remarquer qu'aucun appareil, d'une vitesse
supérieure à 240 km/h. ne prit part à l'épreuve finale.

Cela tient à la formule adoptée cette année qui ne
groupait pas les avions suivant leur vitesse.

D'après les règlements de cette course, seuls les
sujets anglais peuvent s'engager (pilotes et passa-
gers). Les pilotes doivent avoir accompli plus de
100 heures de vol avant le 1er mai. La course est
ouverte à tous les avions civils normaux. Ces avions,
leurs moteurs et leurs accessoires doivent être en-
tièrement construits dans l'Empire britannique.

L'intérêt de la course débuta réellement le jeudi
12 juillet lorsque tous les concurrents se réunirent
à Hatfield pour être inspectés.

Mais rien ne faisait présager le succès du Monos-

par S.T. 10.
Les raisons de l'amélioration des performances

du S. T. 10, malgré un agrandissement de la cabine
méritent d'être examinées plus avant. Des
modifications ont été en effet apportées quant à son
réglage en vol. Une autre modification importante
consiste dans le changement de la forme du nez du
fuselage. L'écoulement de l'air, au-dessus des ailes
entre les moteurs et le fuselage, a été largement amé-
lioré.

Pour conclure, nous dirons que la King's Cup
n'est pas seulement une compétition sportive desti-
née à satisfaire le public amateur de spectacles aé-
riens. Elle constitue une épreuve sérieuse pour la
construction aéronautique : avions et moteurs. Cette
année encore les résultats de la King's Cup four-
nissent des enseignements précieux aux construc-
teurs et donnent des précisions sur l'effort fait
par la Grande-Bretagne pour améliorer sans cesse
ses avions de tourisme.

BAPTISEZ VOS AMIS, VOUS FEREZ DE LA BONNE PROPAGANDE
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4e Challenge International
des Avions de Tourisme

Cette importante manifestation s'est déroulée du
28 août au 16 septembre.

Les épreuves techniques qui comprenaient la par-
tie la plus importante de l'épreuve (puisque les 3/4
des points y étaient attribués) se déroulèrent à Var-
sovie du 28 août au 5 septembre. L'Aéro-Club de
Pologne, qui s'était vu confier l'organisation de ce
challenge à la suite de son succès en 1932, avait mis
sur pied une magnifique et complète organisation,
qui devait permettre aux épreuves techniques de
s'effectuer de façon parfaite.

36 appareils arrivèrent à Varsovie dans les délais
prévus et participèrent à ce challenge. Ce sont :

6 italiens ;

14 allemands ;

3 tchécoslovaques ;

12 polonais ;
1 anglais

ce dernier faisant partie de l'équipe polonaise.

Au point de vue type, les appareils présentés
étaient les suivants :

Cinq B. F. 108 (Allemand).
Monoplan à ailes basses entièrement métalliques;

quatre places ; atterrisseur escamotable dans l'aile
par basculage latéral ; moteur Hirth HM 8 ou Argus
AS 17. Dispositifs hypersustentateurs.

Cinq Fieseler FI-97 (Allemand).
Monoplan surbaissé ; quatre places ; ailes latéra-

les en bois ; plan fixe réglable en vol ; atterrisseur
à longue course et frein à huile ; dispositif hyper-
sustentateur. Moteur Hirth HM 8 ou Argus AS 17.

Quatre Klemm 36 (Allemand).
Monoplan à ailes basses ; quatre places ; fuselage

en tubes soudés à l'autogène et entoilé ; ailes laté-

rales en bois ; plan fixe réglable ; deux types d'at-
terrisseurs ont été utilisés ; l'un avec le frein verti-
cal, complètement en porte-à-faux ; l'autre avec con-

treventement par haubans fuselés ; patin arrière de
la béquille en magnésium ; dispositif hypersusten-
tateur.

Deux Aéro A-200 (Tchécoslovaque).
Monoplan à ailes basses; quatre places; ailes rec-

tangulaires avec larges arrondis ; fuselage entière-
ment en tubes d'acier soudés à l'autogène ; aile en
bois ; atterrisseur à roues indépendantes ; disposi-
tif hypersustentateur ; ailette avant à fente Handley-
Page ; volet arrière à fente. Moteur Walter Bora.

Un R. W. D. 9 (Tchécoslovaque). — Moteur Walter
Bora.

Appareil polonais muni d'un moteur tchécoslova-
que.

Cinq PZL-26 (Polonais).
Monoplan à aile basse, triplace, moteur Menasco

NE FUMEZ PAS PRES DES AVIONS EN COURS DE RAVITAILLEMENT



Buccaneer, ailes entièrement métalliques, dispositif
hypersustentateur, plan fixe réglagle en vol.

Six RWD 9 (Polonais).
Le RWD 9 dérive du type RWD 6 du Challenge

1932. Monoplan à ailes surélevées. Construction mix-
te (acier, toile et bois). La cabine comprend 4 pla-
ces ; plan fixe réglagle en vol ; dispositifs hypersus-
tentateurs.

Deux types de moteur équipaient les avions RWD
9 du challenge : moteur Walter Bora de 200 CV en
étoile 9 cylindres, ou moteur polonais Skoda 760
de 260 CV en étoile, 9 cylindres, à réducteur.

Ces moteurs sont munis d'hélices métalliques à pas
variables et d'un capotage Townend.

Deux P. S. 1 (Italiens).
Monoplan, à ailes basses; quatre places; ailes en-

tièrement métalliques; atterrisseur semi-rentrant par

éclipsage vers l'arrière ; dispositif hypersustenta-
teur; fente avant Handley-Page ; ailerons à fente ;
moteur Fiat A-70-S.

Deux Bréda 42 (Italiens).
A moteur Fiat A-70 S.

Deux Bréda 39 S. (Italiens).
Monoplan surbaissé ; triplace ; moteur Colombo-

S-63 ; six cylindres en ligne.
Un Puss-Moth (Anglais).
Appareil spécial. Modifié par son propriétaire ;

ailes à fente du type « Herr Haffner » et volet de
la « Martin Aircraft » ; moteur Gipsy Major sur-
comprimé.

VIl Meindl A-8.
Tous ces appareils devaient peser à vide moins

de 560 kgs.
Les épreuves techniques démontrèrent les qualités

des appareils présentés, et il fut ainsi facile de me-

surer l'importance des progrès réalisés en 2 ans. Ces
progrès ont permis :

10 De diminuer encore la vitesse minimum de sus-
tentation. Ainsi les RWD-9 qui ont gagné l'épreuve
de vitesse minimum atteignent une vitesse minimum
de 55 kms à l'heure.

D'autre part, la vitesse maximum des appareils a
augmenté puisqu'elle varie cette année entre 250 et
300 kms heure ; mais cette augmentation a été sans
influence sur les qualités d'atterrissage et de dé-
collage. En effet les appareils ont réussi des atter-
rissages et des décollages en moins de 80 mètres, bien
que dans chaque cas les pilotes aient dû franchir un
obstacle de 8 mètres de haut.

L'intérêt des machines présentées fut surtout con-
centré sur les écarts de vitesse et sur leur faculté
d'envol et d'atterrissage.

ROULEZ LENTEMENT AU SOL



Enfin, la finesse de ces appareils n'exclut pas le
confort ; celui-ci avait été très bien compris dans
la plupart d'entre eux : sièges confortables, visibi-
lité excellente, aération rationnelle, etc...

Et, bien que ce concours ne fut pas un concours
d'élégance, le fini de certaines garnitures démon-
tra le soin apporté par les constructeurs dans la
présentation de leur appareil.

Enfin, quelques épreuves étaient prévues pour dé-
montrer la maniabilité des appareils au sol, en par-
ticulier le pliage des ailes. Il est intéressant de noter
qu'il n'a fallu que 44 secondes, au Polonais Skzry-
pinski, pour plier et déplier ses ailes.

Le classement des épreuves techniques démontra
la supériorité des Polonais et, particulièrement de
leurs appareils RWD-9 ; c'est, en effet, trois appa-
reils de cette marque qui obtinrent les premières
places. Le classement officiel a été le suivant :

1er Bajan, HWD-9, 915 points ;

2" Karpinski, BWD-9, 892 points ;

3e Plonczynski, RWD-9, 892 points ;

4" Seideman, Fieseler, 884 points ;

5" Hubrich, Fieseler, 884 points.
6" Hirth, Fieseler, 879 points.
7" Florjanowicz, HWD-9, 862 points ;

8" Ambruz, Aero A-200, 861 points ;

9° Anderle, HWD-9, 859 points ;

10" Dudzinski, PZL-26, 844 points.

Au cours de ces épreuves deux appareils ont été
éliminés : l'allemand Otto Brinslinger qui écrasa
son appareil, un B.F. 108 lors des épreuves d'atter-
rissage ; l'Italien Ugo Vincenzi qui faussa son hé-
lice. 34 appareils restaient donc qualifiés pour pren-
dre le départ du Tour d'Europe.

Cette épreuve comprenait un circuit de 9.527 kms
au-dessus de l'Europe et un certain nombre d'éta-
pes :

1re étape. — Varsovie ; Kœnigsberg ; Berlin ; Co-
logne ; Bruxelles ; Paris (Orly).

2e étape. — Paris (Orly) ; Bordeaux ; Pau ; Ma-
drid ; Séville ; Casablanca.

3e étape. — Casablanca ; Meknès ; Bel-Abbès ;

Alger (à Alger un jour de repos).
4e étape. — Alger ; Biskra ; Tunis.

5e étape. — Tunis ; Palerme ; Naples ; Rome.

6e étape. — Rome ; Rimini ; Zagreb ; Vienne ;

Brno ; Prague.

71 étape. — Prague ; Katowice ; Lwow ; Wilno ;

Varsovie.

Pour la première fois, en effet, l'Afrique du Nord
était incluse dans le circuit d'une épreuve interna-
tionale aérienne ; elle le doit au colonel polonais
Kwiecinski, vice-président de l'Aero-Club de Polo-
gne, qui avait gardé un bon souvenir de son passa-
ge en Afrique du Nord, lors du Rallye algéro-maro-
cain, auquel il participa. Il obtint de l'Aéro-Club de
Pologne de prévoir l'Afrique du Nord dans le cir-
cuit du Challenge. C'est un grand honneur qui nous
a été fait, et nous espérons que les concurrents ont
été convaincus de la vitalité de l'aviation en Afrique
du Nord et des excellentes raisons qu'avait le colonel
polonais de choisir notre région pour son épreuve.

Au cours de cet immense circuit les concurrents
rencontrèrent presque constamment le mauvais
temps; aussi les arrivées furent-elles presque toujours
en retard sur l'horaire prévu et les concurrents
étaient-ils très espacés les uns des autres.

ADHEREZ AUX AERO-CLU BS



L'organisation des escales prévues en Afrique du
Nord fut assurée :

à Casablanca par l'Aéro-Club du Maroc ;

à Bel-Abbès par le Club Aéronautique de Bel-Ab-
bès ;

à Alger, par l'Aéro-Club d'Algérie ;

à Biskra par le Club d'aviation et de tourisme de
Biskra ;

à Tunis, par l'Aéro-Club de Tunisie.

Chacun de ces Clubs réussit à mettre sur pied
une organisation incomparable, qui permit d'effec-
tuer les différents contrôles des arrivées et des dé-
parts, d'une façon parfaite. Une mention toute par-
ticulière est à faire pour l'Aéro-Club d'Algérie où l'es-
cale était la plus importante, puisque le contrôle
était ouvert le dimanche matin à partir de 9 h. et
dut être maintenu les journées de dimanche, lundi
et mardi. Pendant ces 3 jours, M. Billet, l'actif Com-
missaire général de l'escale d'Alger, entouré de ses
dévoués collaborateurs, se dépensa sans compter
pour donner satisfaction aux concurrents, au règle-
ment et au public.

Le point important fut la surveillance des diffé-
rentes réparations effectuées par chaque concurrent
puisque de celles-ci pouvaient résulter des pénali-
sations et entraîner des modifications au classement
général. Des sous-officiers-mécaniciens de l'Armée
de l'Air, autorisés aimablement par leur chef, assu-
rèrent cette tâche avec tact et autorité.

De nombreuses précautions ont été prises pour
éviter tout truquage et, en particulier, chaque soir
les hangars, où étaient garés les avions, étaient plom-
bés en présence des commissaires et des concurrents
et étaient déplombés, le lendemain matin, de la mê-
me façon.

A Alger, 18 appareils arrivèrent dimanche, le pre-
mier étant le Polonais Wlodarkiewicz à 13 h. ; le
dernier l'Allemand Eberhardt à 18 h. 24.

Le lendemain les retardataires se posèrent à Mai-
son-Blanche dans les délais normaux et restèrent
qualifiés.

Le lundi, les équipages polonais accompagnés.
du Consul de Pologne à Alger, M. Rigollet, de M. Sos-
nicki et des représentants des autorités, déposèrent
une gerbe de fleurs au Monument aux Morts d'Alger
touchante pensée de la part de ces pilotes, et qui
démontre combien le cœur polonais reste reconnais-
sant à la France.

Un vin d'honneur offert par l'Aéro-Club d'Algérie
réunit tous les pilotes à 11 heures du matin à
Maison-Blanche, M. Billon du Plan prit la parole
pour féliciter les concurrents du challenge, M. Rigol-
let, consul de Pologne, représentant l'Aero-Club de
Pologne, remercia l'Algérie et les Algérois de leur
organisation et de leur accueil sympathique.

La journée du lundi fut occupée, par tous les pi-
lotes et mécaniciens, à la révision des appareils et
aux petites réparations, qui étaient nécessaires, ainsi
qu'aux ravitaillements en essence et huile.

Les concurrents étaient ravitaillés par Shell ou
par Stanavo et ces deux sociétés avaient rivalisé
d'efforts pour assurer des ravitaillements impecca-
bles.

Chaque équipe avait envoyé d'avance un certain
nombre d'ingénieurs et mécaniciens pour effectuer
la révision des appareils. L'équipe allemande avait

son personnel technique qui suivait les concurrents
dans un superbe trimoteur Junkers. Quant aux Polo-
nais, indépendamment des ingénieurs et mécani-
ciens envoyés à Alger, plusieurs avions suivirent les
concurrents. Tout ceci démontre avec quel soin et
quelle méthode chaque équipe prépara ce Challenge
et quelle fut l'âpreté de la lutte pour décrocher la
première place.

Dans tous les pays européens, ce Challenge est en
effet considéré comme un critérium de l'aviation

MESURER LE TEMPS, C'EST EN GAGNER



jjrivée et chaque industrie nationale a pris à cœur
-d'y participer d'abord, d'y triompher ensuite.

Il est regrettable que le Ministère de l'Air en
France n'ait pas compris l'importance de ce Chal-
lenge et qu'il"n'art pas'été possible à l'équipe fran-
çaise d'être prête en temps voulu pour défendre dios
couleurs. Encore une fois nous avons été éliminés
d'une épreuve internationale à cause d'un retard

-de quelques jours. Il faut espérer que la leçon ser-
' vira et que dans deux ans nous 'serons prêts en -
temps voulu.

Pendant la journée du lundi il était possible d'exa-
miner les différents appareils et cet examen nous a
montré combien chaque appareil réunissait de so-
lutions ingénieuses, et paraissait confortable. Au
point de vue cellule; rappareil le plus remarqua-
ble fut incontestablement -le Fieseler et au point
de vue moteur celui qui fut remarqué tout d'abord
est le moteur polonais Skoda, moteur à 9 cylindres
en étoile, de 260 CV de puissance, avec réducteur ;

c'est le premier moteur polonais qui participe à une
compétition internationale. Puis le moteur Hirtb. 8
cylindres en V inversé'de 250 CV environ.

Tous les appareils, dans l'ensemble, firent une ex-
cellente impression et leurs performances, particu-
lièrement, furent très admirées, notamment les qua-
lités d'atterrissage et de décollage. —; -

Le mardi 11 septembre, à partir --.de 6 heures ' du
matin, furent donnés les départs-^pour la -41 étape
Biskra-Tunis. A Biskra, ils se posèrent juste pour
se faire contrôler et se ravitailler ; ils repartirent
immédiatement sur Tunis. A leur arrivée à Tunis,
les pilotes furent reçus. par M. Peyrouton,Résident
Général, et un vin d'honneur leur fut offert sous
les hangars. r

-

Le lendemain, mercredi, l'es appairëils reprirent
leur vol pour la 5° étape et rejoignirent Varsovie
le 14 septembre.

- -
-

V ...
Au cours du Circuit, les classements officieux

donnaient toujourscomme gagnant le RWD-9 n° 71,
piloté par le Polonais Bajan. Nous avons été heu-
reux d'être présenté à cè: brillant pilote, alors qu'il
se trouvait au Stand-Shell.

Il était alors plein de confiance dans le résultat
et les soins apportés par lui à son appareil mon-
trèrent qu'il ne voulait perdre aucune chance de
gagner.

Ce classement s'est maintenu à l'arrivée à Varso-
vie. 7

.L'épreuve de vitesse maximum, réalisée le,
lendemain 15 septembre, ne modifia pas ce clas-
sement et voici -quel a été le palmarès de ce Chal-
lenge Intern-ational-

1. Bajan (Pologne), 1.896 points; 2, Plonczynski
(Pologne;),. 1866 points; ,3> Seidemann (Allemagne),
1.846 ; 4, Ambruz (Tchécoslov.), 1.822- ; 5. Oster

Kamp (Allemagne), 1.810 ; 6. Junck (Allemagne),.
1.806 ; 7. Buczynski (Pologne), 1.800,; 8. Ahderle
(Tchécoslovaquie), 1.797 ; 9. Passewald (Allemagne),
1.794 ; 10. Franck (Allemagne), 1.792 ; 11. Dudzins-
ki (Pologne), 1.786 ; 12. Bayer (Allemagne), 1.782 ;

,13. Hirth (Allemagne), 1.761 ; 14. Jacek (Tchécoslov.,)
1.749 ; 15. Skrzypinski (Pplogne), 1.742 ; 16. Hu-
brich (Allemagne), 1.728 ; 17. François (Italie), 1.561.

Trente-six avionss'étaient présentés aipt épreu-
ves du challenge le 28 août. Dix-sept seulement par-
vinrent à terminer l'épreuve.

Il est intéressant de noter que
4

c'est encore
„

la
Pologne qui remporte la première place avec ses.
appareils RWD-9 à moteur Skoda, appareils cons-
truits 100 % en Pologne, et nos amis Polonais peu-
vent être fiers de ces résultats.Il ne faut pas oublier

L'Allemagne ne vient qu'après, avec un seul ap-
pareil, et ce sont les Tchécoslovaques qui, malgré
leur aspect lourd et trapu, remportent les 4e et 58

places.
En résumé, c'est un succès complet pour l'indus-

trie polonaise et succès également pour les maisons
dont les produits ont été utilisés par le vainqueur
(maison d'essence et d'huile; magnétos, bougies, etc.).

En 1936, l'Aéro-Club de Pologne organisera donc
encore le 5e Challenge. Nous espérons qu'il n'ou-
bliera pas l'Afrique du Nord dans l'itinéraire du
circuit, car nous aurons plaisir à revoir les concur-
rents étrangers auxquels se joindront, nous le sou-
haitons, une ou plusieurs équipes françaises.

N'UTILISEZ LE PLEIN GAZ QUE POUR DECOLLER



AILES AFRICAINES

ACTIVITÉ DES CLUBS

HUSSEIN-DEY (ALGER).

Toujours très grosse activité sur le terrain et l'on
peut noter des vols presque journaliers de M. Hein-
zelmann, Vigoureux, Bùtailler,. Gérard, Arène, Bredy,
Pinson, -Rebaud, Bernabé, Btau, Baer, Basiaux, Phil-

bois, Duchêne-Marullaz, Staletti.
L'emplacement unique de l'aérodrome d'Hussein-

Dey pres de la ville et l'esprit de profonde et simple
camaraderie qui y règne contribuent pour une large
part à y attirer tous les camarades des Clubs envi-
ronnants. On peut noter les passages pendant le cou-
rant de ce mois de MM. Gasc, sur Phalène, venant de
Blida. ; Pelloquin, sur JPhalène venant de Mostaga-
nem ; Dr Couniot sur Potez, venant d'Oran ; Aver-
seng, sur Potez venant de Blida ; Fumaroli sur Pha-
lène venant de Saïda ; Monville sur Phalène venant
de Bél-Abbès ; Cuche, sur Phalène venant de Mosta-
ganem ; Serra, sur Potez venant d'Oran ; Bouilloux,
sur Phalène venant de Bône et qui repart pour Bel-

Abbès ; Maire, sur Potez venant de Bougie ; Grach
sur Farman venant de Tiaret ; Guiraud, sur Luciole,
venant de Blida ; Giroud, sur Potez, venant d'Oran ;
Dr Filippi sur Phalène venant de Bougie ; Cloitre,
sur Farman venant de Tiaret ; Diaz, sur Potez ve-
nant d'Oran ; Costa fait plusieurs voyages entre
Mostaganem et Hussein-Dey ; Capitaine Pigeaud sur
Potez venant d'Oran ; Adam 'sur Phalène fait plu-
sieurs voyages dans le département d'Alger.

On note également pendant -ce mois l'arrivée de
Frauce via Espagne de M.- Richard, sur Potez 58 qui
continue sur Constantine et de M. Duchêne-Marullaz
sur Potez 58 « Ville-de-Bône» destiné à l'Aéro-Club
de cette ville. te. chef-pilote Dutériez ainsi que le
capitaine Domerc du Centre d'entraînement des pi-
lotes civils viennent également rendre souvent vi-
site au terrain.

Nous apprenons également, avec plaisir, la créa-
tion à Hussein-Dey d'une société ayant pris le nomde « Air-Algérie » qui mettra à la disposition de tous
les camarades pilotes des avions de location qui leur
permettront soit de se perfectionner, soit de voya-
ger à des prix vraiment intéressants. D'autre part,
cette société mettra à la disposition de l'homme d'af-
faire des' taxis aériens.

DJANET À DJADO,

Nous donnons- ci-dessous le modèle de balise que
le lieutenant Schneider se propose d'installer sur la
piste de Djanet à Djado pour la signaler aux avia-
teurs.

COMPENSEZ TOUJOURS VOTRE COMPAS -

-
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Ravitaillement

en carburants et lubrifiants

en Espagne

De nombreux pilotes algériens, tunisiens ou marocains se rendent en France en passant

par l'Espagne. Ils éprouvent presque toujours d'assez grosses difficultés de ravitaillement aussi

bien en carburants qu'en lubrifiants.

Chacun sait que le Gouvernement espagnol a le monopole de la vente des carburants. Il en

résulte que l'organisation de distribution des Sociétés pétrolifères, si appréciée des aviateurs

dans les autres pays, n'existe pas en Espagne. Néanmoins, ce monopole n'existe pas pour les lubri-

fiants et la Société Shell nous prie, à ce sujet, de communiquer aux aviateurs les renseigne-

ments suivants qui leur permettront de trouver facilement les ravitaillements d'huiles dont ils

ont besoin pour traverser l'Espagne.



Note sur la vente, à l'aviation, des

lubrifiants " Shell " en Espagne

1° Aérodromes d'Espagne sur lesquels l'huile AeroShell est en vente en perma-
nence :

BARCELONE (Prat)
MADRID (Borajas)

2" Aérodromes d'Espagne sur lesquels l'huile Golden Shell est en vente en per-
manence :

BARCELONE (Prat)
MADRID (Barajas)

3° Villes d'Espagne dans lesquelles les stocks d'huile AeroShell sont disponi-
bles et qui peuvent facilement être livrés aux pilotes sur leur demande sur les aéro-
dromes :

ALICANTE
BARCELONE

BILBAO
BURGOS

CARTHAGÈNE

MADRID
SAN SEBASTIEN
SÉVILLE

4° Villes d'Espagne dans lesquelles des stocks d'huile Golden Shell sont dispo-
nibles et peuvent facilement être livrés aux pilotes sur leur demande sur les
aérodromes

:

BARCELONE

BILBAO
BURGOS

CADIX
CARTHAGÈNE

GRENADE

LA COROGNE

MADRID
MALAGA
SAN SEBASTIEN

SARAGOSSE
SÉVILLE

VALENCE

5° D'ailleurs l'huile Golden Shell est vendue couramment aux automobilis-
tes, il s'en trouve par conséquent des stocks partout en Espagne. Cette huile peut
donc être obtenue sur tous les aérodromes dans un délai très court.



6° Noms et adresses des Agents Shell en Espagne :

ALICANTE M. Ricardo P. Cambrils
Gaztambide 17

Téléphone N° 262

BARCELONE Societod Petrolifera Esponola

Cortes 699
Téléphone N° 54364

BILBAO M. Enrique Goiri y Colau

Alameda de Recalde 6

Téléphone N° 13.619

BURGOS M. Jooquin Tinao
Prim 24
Téléphone N° 64

CADIX Sociétad pétrolifera espanola

Plaza de las Cortes 5

Téléphone N° 1424

CARTHAGENE M. Francisco Cegarra
Canales 3

Téléphone N° 1850

GRENADE M. Joaquin G. de la Serrano

Sagasta 44
Téléphone N° 2234

LA COROGNE Srès Lopez Companioni
Marina 6y 7

MADRID Societad Petrolifera Espanola

Castellana 1

Téléphone N° 35151

MALAGA M. Alvara Llado
Alameda Carlos Haes 3

Téléphone N° 10448

SAN SEBASTIEN Mr Ignacio Yurramendi

Urbieta 7

Téléphone N° 10448

SEVILLE Societad Petrolifera Espanola

Santo Tomas 7

Téléphone N° 26630

VALENCE Societad Petrolifera Espanolo

San Vincente 16
Téléphone N° 12804

SARRAGOSSE M. José Burgues

Gascon de Goter 7
Téléphone N° 2396





MAISON-BLANCHE.

L'entraînement des pilotes et la formation des élè-
ves se poursuit très activement au cours -des. mois

-

participants. M. Durafour s'est adjugé la Coupe avec
51 points.

Quelques voyages sont effectués par MMv Grasset,
Bernard, Car-
rarë, etc. A si-
gnaler le pas-
-ce d'un Ca-
pr.ni italien
•ayant à son
bord les pilo-
tes ftaliems de-
vamt partici-
per au Chal-
lenge Interna-
tional. Le 26
août,le Capi- "

taine Bernard
pré sexte l e
Cauiren Ra-
fale au milieu
d'une m o m -breuse affluen-
ce.

MARSEILLE-CONSTANTINE.

Les incidents qui se sont dé-

^ roulés à Constantine ayant né-
cessité la venue rapide du Gou-
verneur Général, celui-ci n'a pas
hésité à emprunter la voie des
airs pour rejoindre l'Algérie.

Quelques heures ont ainsi suf-
fit au chef de, la Colonie pour
se rendre à Constantine et met-
tre fin, par sa présence, aux
troubles qui sévissaient.

L'avion s'est révélé, une fois
de plus, le moyen idéal d'un
voyage rapide.

CONSTANTINE.

L'activité pendant ce mois n'a pas diminué, au
contraire, elle se-manifeste- chaque jourdela façon

- -la: plus heureuse et une
grande émulation règne
parmi les habitués du ter-
rain de l'Oued Hamimi-
ne.

De nombreux touristes
s'arrêtent fréquemment à
Constantine.

Bientôt de nouvelles uni-
tés appartenant l'une à M.
Bovet, l'autre à M/ Wolf,
viendront grossir la petite
flotille- de l'Aéro-Club.,qui
pourra ainsi témoigner de
la grande faveur qu'a
trouvée l'aviation dans;
notre ville.

BONE.

De passage sur l'aéro-
drome Jean-Tapie M.
Bernard, sur Caudron-
Phalène, venant d'Alger et
allant à Tunis, deux F-168

et un Morane 230 de la Marine de Sidi-Ahmed, un
Caproni -du Ministèrede l'Air italien, 4 Potez 25 mi-
litaires de Tunis. MT Bernard est venu, d'autre part,

' présenter 1e
Caudron-Rafa-
le qui a susci-
té la curiosité
du public bô-
nois. A signa-
ler également
les déplace-
ments de M.
D a y re qui,
avec le Potez
du Club, ac4
compagne 1 ePréfet d ç
Constantine à
Cons tantine;
de retour de
France. D'ail-
leurs, M.Bouil-

loux, avec son appareil particu-
lier, escorta ces avions. M. Tru--
chaut, architecte, se rend à Té-
bessa sur l'appareil du Club
pour contrôler les travaux de
l'Hôtel des Postes de ce centre.
Le Docteur Pantaloni, maire de
Bone, arrive d'Ajaccio, via Tu-
nis, par le Phalène de la Cte Gé-
nérale Transsaharienne.

Rappelons que c'est le 6 août
que la ligne Tunis-Bône a été
inaugurée par la Cie Générale
Transsaharienne qui effectue
journellement un voyage aller-
retour entre Bône et Tunis.

En ce qui concerne l'activité

-
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du Club, il est à noter l'entraînement régulier de tous
les pilotes jeunes et anciens. L'école est en plein
rendement et deux nouveaux pilotes viennent d'être
formés, MM. Jossand et André GallO;, De nombreux

'-

-

baptêmes sont également donnés tous les jours de la
semaine.

-

SOUK-AHRAS - BISKRA - BATNA.

En juillet et en août, par suite de la température
élevée; l'activité aérienne de ces- centres.a été assez
faible.

ORAN

Malgré la chaleur, les cours de l'Ecole sont donnés
par M. Descombes, toujours aussi dévoué.
- Nous notons également le voyage de M. Descombes,

Oran-Alicante et retour et les déplacements fré-
quents des Docteurs Couniot et Larribère, le voyagé

de M. Lamour en France et retour, ainsi que le
voyage de M. Gaspard à Casablanca.

L'Ecole du C.O.T.A. poursuit son activité sous le
contrôle de MM. Faure et Caspard. M. Tari a été lâ-
ché sur Luciole.

Au cours du mois, nous avons noté la visite de :
MM. Robert, Dufrancq et Cuq, de Mascara ; Piétri,
Scherrer, Lecaroz, Trouin, de Témouchent ; Mon-
yille, Bedel, Falcon, Renoux, de Bel-Abbès ; Gir-oud,
Costa, de Mostaganem ; Tillier, Descamps, Germain,
d'Alger.

•

TEMOUCHENT

Plusieurs -voyages ont ;été effectués par les pilotes
de notre centre : M. Lecaroz s'est rendu à Alicante,
en passant par Oran ; M. Scherrer effectue également
de nombreux voyages dans tout le département.

MASCARA

Quelques voyages ont été effectués par MM. Hobert
et Cuq. M. Dufrancq a passé avec succès les épreu-
ves du second degré.

SAIDA
.

M. Jauffret a repris la direction de l'Ecole de pilo-
tage et trois nouveaux élever sont déjà inscrits : MM.
£astagnoni, Martinez et Arrisellein.

Plusieurs voyages ont été effectués au cours du
mois par M. Fumaroli, dans le département, au Ma-
roc et à Alger^

Notons sur notre terrain le passage de MM. Peret
et Casfez, de Bel-Abbès, sur Phalène ; M. André, de
Bel-Abbès ; M. Piétri, de Témouchent, sur Farnian ;
M. Descamps, d'Alger, qui estvenu présenter le Po-
tez 58.

MOSTAGANEM

Le Chef pilote Costa est parti en France pour
prendre livraison d'un Tiouvel appareil. M. Bories,
Président du Club, est rentré au cQurs- du mois, de
son voyage en France.

OUJDA.
-

Activité réduite.

-NE VOLEZ JAMAIS SANS CARTE
.- •



AILES TUNISIENNES
Aéro-Club de Tunisie

Une liaison rapide
Tunis-Casablanca-Tunis

Le 26 juillet, à 0 h. 15, un équipage de la 4e Es-
cadre, composé du Lieutenant Colongue et de l'Ad-
judant Girard, quittait El-Aouina, en vue de tenter
la liaison Tunis-Casablanca-Tunis dans la même
journée.

Le Potez 25 T.O.E. atterrissait à 6 h. 10 à Oran,

en repartait à 7 h. 10 pour se poser à Casablanca à
11 heures ; après ravitaillement, départ à 12 h. ;

arrivée à Blida à 18 h., ravitaillement et départ à
18 h. 30 ; enfin atterrissage à El-Aouina à 21 h. 45.

L'absence totale a été de 21 h. 30 pour 19 heures
de vol effectif, sur un parcours en ligne droite de
3.400 kilomètres, ce qui établit une vitesse com-
merciale de 160 km.-heure et la vitesse moyenne de
vol à 179 km.-heure, correspondant à la vitesse de
croisière maximum prévue pour les Potez 25 T.O.E.

Nous adressons nos vives félicitations au Lieute-
nant Colongue et à l'Adjudant Girard pour l'établis-
sement de ce temps-record très envié par les équi-

pages militaires nord-africains.
L'exode de la 4e Escadre vers le Maroc s'est pour-

suivie par le voyage de son Chef, le Colonel de Boys-

son, et par celui de trois avions de la 2e escadrille
commandés par le Capitaine Ader, sur l'itinéraire
Tunis-Oran-Casablanca-Marrakech-Tunis.

Cette activité est une démonstration vivante de la
valeur et de l'entraînement des équipages de notre
aviation militaire tunisienne.

La Fête des Ailes à Sousse
Après tant d'autres cités tunisiennes, notre ville

a eu à son tour, cette semaine, ses journées des ailes

qui ont connu un succès aussi complet qu'encoura-
geant pour ses organisateurs dévoués.

Pour avoir été une des dernières villes de la Ré-
gence à célébrer la fête des ailes, Sousse a eu l'avan-
tage de réunir plusieurs appareils qui, durant deux
jours pleins, n'ont cessé de donner des baptêmes de
l'air à un public nombreux ayant effectué un long
déplacement, malgré la chaleur des journées des
14 et 15 juillet et les difficultés de déplacement.

La fête eut lieu au lac Saint Jean, le samedi 14
juillet. Le capitaine Ader, parti pour Tunis le ma-
tin, revenait sur le Farman à 17 heures. La foule
affluait déjà bien avant l'arrivée des appareils ;

ceux-ci étaient au nombre de quatre : 2 Potez 36,

un Farman 402 et le Caudron-Phalène de du Jon-
chay, arrivé également à Sousse le 14 juillet dans
l'après-midi.

De nombreux pilotes se trouvaient parmi nous :

MM. Robert Lapalu, Mauduech, Repenbuch, Daltou,
le Capitaine Ader et du Jonchay, qu'accompagnaient
les excellents mécaniciens Jean Yassilenko et Cou-
dray.

Le samedi après-midi fut, pour le lac Saint Jean,
l'occasion de recevoir les personnalités et autorités
de la ville, venues nombreuses. M. le Contrôleur

APPRENEZ A VOLER EN LIGNE DROITE



Civil et Mme Renoux avaient tenu à assister à cette
manifestation, et furent reçus, au terrain par M. Bo-
nici et les membres de l'Aéro-Club. M. du Jonchay

se prêta aimablement aux baptêmes « privés » et
durant les deux journées, le ciel de Sousse fut sil-
lonné par les nombreux appareils venus prêter leur
concours à la fête des Ailes.

L'organisation de cette manifestation, montée ra-
pidement mais parfaitement, nous a permis de cons-
tater l'intérêt que porte à la question notre popula-
tion et jamais l'aviation n'a été aussi familière avec
nos concitoyens qui auraient voulu pouvoir pren-
dre tous le baptême de l'air.

Devant un public nombreux mais surtout composé
de jeunes, le Capitaine Ader a fait, vendredi après-
midi, au Casino Municipal, une conférence très in-
téressante et très agréable sur l'aviation.

Le samedi en soirée, après le banquet qui réunis-
sait les aviateurs, les membres de l'Aéro-Club de

Tunis, de l'Aéro-Club de Sousse et leurs convives,
une fête foraine de la Patriote réunit une affluence
aussi nombreuse qu'élégante.

Activité de l'Aérodrome
de El-Aouina

La période des vacances a ralenti l'activité de
l'Aéro-Club de Tunisie durant le mois d'août.

Nous avons, cependant, noté l'entraînement de
quelques pilotes qui ont réalisé 30 heures de vol.

Malgré la période de forte chaleur, nous avons eu
le plaisir de voir atterrir en août sur l'Aérodrome
d'EI-Aouina 12 appareils de tourisme, contre 1 en
1933 pour le même mois.

M. Bernard sur son Phalène venant d'Alger, arrive
le 1er août pour l'inauguration de la ligne Tunis-
Bône qui depuis cette date est assurée régulière-
ment par un Caudron-Phalène, moteur Bengali de
la Cle Transsaharienne. M. Bernard est d'ailleurs re-
venu parmi nous le 31 août sur son Caudron Rafale.

Le 1er août également arrive M. Chawla sur son
Puss-Moth, ayant accompli dans la journée l'étape
Sirte-Tripoti-Gabès-Tunis. Le Breda-39 du Giornale
d'Italia, piloté par MM. Zappetta et Stellingwerf ar-
rive le 8 août après avoir accompli un voyage en
Perse.

Mme Charnaux revenant de Tripoli sur son Miles
Hawk, passe trois jours dans nos murs.

A signaler également les passages de MM. Filippi
de Bougie, se rendant en Europe ; Grasset venant
d'Alger, Bazinat de Bône, effectuant ces deux lignes
droites pour son brevet 2e degré ; Bufton se rendant
à Téhéran et Prendergast se dirigeant sur Khartoum.

Nous enregistrons aussi le passage à Gabès de Cos-

tes avec son mécanicien Véron venant de Tripoli

sur Bréguet-Métallique.

NE DECOLLEZ JAMAIS AVANT D'AVOIR CHAUFFE VOTRE MOTEUR



La liaison aérienne
Tunis-Marseille

Le Lioré quadrimoteur « Ville-de-Tunis » a assu-
ré le 23 août pour la première fois à titre d'essai,

le service entre la Métropole et Tunis ayant à bord
onze passagers. De nombreuses personnalités avaient
tenu, à cette occasion, à venir à l'Aéroport de Khé-
redtfine.

Etaient présents :

M. Séguier, représentant du Ministère de l'Air ;

M. Thrioreau, directeur de l'Air-France à Tunis ;

M. Hontebeyrie, secrétaire général adjoint du Gou-
vernement tunisien et le commandant Herviot, chef
du Cabinet Militaire du Résident Général ;

M. Jules Curtelin, délégué de la Ligue Aéronauti-
que de France ;

Le comte Spaletti, directeur de l'Aera-Méditerra-
nea ;

M. Saporta de l'Automobile-Club ; ainsi que les
représentants de la presse.

A 15 h. 30 exactement, l'appareil piloté par le chef
pilote Ponce amérit ; le radio Rayhand et le méca-
nicien Boisseaud étaient du voyage ainsi qu'un bar-
man.

Les passagers étaient au nombre de onze, parmi
lesquels M. Biroard, directeur du Réseau méditer-
ranéen de l'Air-France ; M. Philippe, délégué du Mi-

ministre de l'Air et M. Pantaloni, maire de Bône qui
prenait quelques minutes plus tard l'avion du service
régulier Tunis-Bône.

La traversée a été excellente et s'est effectuée en
6 h. 25 dont 5 h. 25 de vol ; une heure d'arrêt ayant

eu lieu à Ajaccio.

La moyenne a été de plus de 180 kilomètres-heure,
soit 35 kms. de plus qu'avec un « CAMS » au total
1 h. 20 gagnée sur l'horaire habituel.

Grâce aux dragages effectués récemment à Khc-
reddine, il a été prouvé qu'un Lioré quadrimoteur
peut parfaitement amérir, le tirant d'eau étant suf-
fisant. Aussi dorénavant lorsque le service sera char-
gé, un Lioré fera le trajet au lieu d'un « CAMS » et
on pourra ainsi revoir cet appareil encore quatre ou
cinq fois à Tunis d'ici la fin septembre.

M. Biroard enchanté de son voyage, nous a dit
que la ligne Tunis-Marseille sera en principe assu-
rée entièrement par des Lioré au printemps pro-
chain.

NOUS SERONS TOUJOURS HEUREUX DE RECEVOIR VOS CONSEILS
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Le Fokker F. XXXVI

Le Fokker F. XXXVI est un quadri-moteur capable
de transporter 32 passagers sur les lignes européen-
nes.

Sur la ligne Amsterdam-Batavia, où les passagers
ont besoin de plus de confort, l'avion est aménagé
pour 16 places seulement. Dans ces conditions, cha-
que passager a une couchette qui peut être trans-
formée le jour en un siège très confortable.

L'équipage de l'appareil comprend 5 personnes,
soit : 2 pilotes, 1 radio, 1 mécanicien et 1 steward.
Il est prévu également deux couchettes pour deux
membres de l'équipage.

L'avion possède quatre moteurs à refroidissement
par air de 700 CV chacun; ils sont situés de chaque
côté du fuselage. Les hélices sont à pas variable.
Quatre réservoirs permettent de transporter 3.400
litres d'essence; ils sont situés dans l'aile, entre les
longerons, comme dans toute la construction Fokker.

L'aile en porte à faux est munie de volets de cour-
bure. Entre les longerons de l'aile se trouvent des
soutes à bagages d'une capacité totale de 9 m3, tan-
dis qu'il existe une autre soute à bagages dans le
fuselage, de 1 m3 de capacité. L'aile a une envergure
de 33 m. environ et 170 m2 de surface. Le fuse-
lage est en tubes d'acier étiré à froid et soudés ; dans
certaines parties, le diamètre de ces tubes atteint
10 cm. L'assemblage de tels tubes présente évidem-
ment des difficultés qui ont été surmontées grâce à
la soudure autogène.

ADHEREZ AUX AERO-CLUBS



Le fuselage a une forme arrondie et n'a pas une
trop grande section, ce qui permet une grande vi-

tesse.
Le poste de pilotage est situé dans le nez du fuse-

lage. Le premier pilote est assis à l'avant et au cen-
tre ; le deuxième pilote un peu en arrière et à tri-
bord. Le radio se trouve près du premier pilote,
mais un peu plus bas. Cette disposition permet à

l'équipage de se parler facilement. Derrière les pi-
lotes se trouve un compartiment pour le mécanicien
et la table des cartes. En arrière de ce compartiment
se trouve un buffet avec cuisinière électrique et un
compartiment pour le steward.

Dans la partie avant de la cabine et dans l'aile, il
existe deux couchettes pour l'équipage. Le poste
de pilotage a une entrée séparée à bâbord, de sorte
que les pilotes ne sont pas obligés de traverser la
cabine des passagers pour entrer et sortir. Il y a
quatre compartiments dans la cabine, aménagés
chacun pour 8 ou 4 passagers. Comme le fuselage
est complètement séparé des moteurs, et est parfai-
tement étanche au son, il est possible de parler sans
être obligé d'élever la voix. D'autre part, le bruit
des moteurs ne gêne pas les passagers qui désirent
dormir.

A l'arrière de la cabine existent un vestiaire et
deux lavabos.

Les empennages verticaux sont en tubes d'acier
recouverts de toile; les empennages horizontaux sont
en porte-à-faux et constitués par deux longerons, des
nervures avec recouvrement de contre-plaqué.

Le train d'atterrissage est en deux parties sépa-
rées.

Le poids de cet appareil vide est d'environ 9.900
kgs. La charge utile est de 6.100 kgs, soit au total
16.000kgs.

Cet appareil, malgré son poids énorme, a une vi-
tesse maxima de 280 km.-h. et une vitesse de croi-
sière de 262 km.-h., à une altitude de 3.250 m. Son
plafond est d'environ 5.000 mètres. Avec deux mo-
teurs arrêtés, le F. XXXVI peut se maintenir à pleine
charge à une altitude de 3.000 mètres.

Avion Airspeed Envoy
L'Airspeed Envoy est un bimoteur monoplan à

7 places, construit pour permettre une grande vi-
tesse de croisière, avec un prix de revient raisonna-
ble.

Comme on le verra sur la photographie, reproduite
ci-contre, il a des lignes très pures et ressemble à
l'Airspeed Courier. Le prix de l'appareil est de
4.500 £ départ usine.

Structure de l'aile.
-— Les ailes sont en bois, très

rigides avec revêtement en toile ; les plans peuvent

rapidement se détacher de la section centrale en en-
levant 4 boulons d'acier.

Fuselage. — La partie avant du fuselage qui con-
tient la cabine, peut être considérée pratiquement
comme une construction monocoque, les longerons
étant très légers. Toutes les fenêtres de la cabine pi-
lote peuvent être ouvertes, ce qui permet d'amélio-
rer la visibilité par mauvais temps. La cabine prin-
cipale peut être ventilée avec de l'air chaud ou froid
et possède une sortie de secours dans le plafond.

Empennage. — Les empennages sont entièrement
en porte-à-faux et sont fixés au fuselage par des
bandes d'aluminium. La dérive est également canti-
lever.

Train d'atterrissage. — Le train d'atterrissage
éclipsable est relevé dans les ailes au moyen d'une
transmission hydraulique ; il peut être relevé en 9

secondes environ et abaissé en 5. Des dispositifs
spéciaux de sécurité sont montés pour que le pilote
n'atterrisse pas avec le train relevé.

Moteurs. — 2 moteurs Wo!se!ey A. H. 9 Mk. 11 en
étoile, à refroidissement par air, donnant chacun 185
CV. à 2.200 t/m. avec un maximum de 203 CV. à

2.420 t/m. Les berceaux-moteurs sont en acier sou-
dé. Les chiffres suivants indiquent les performances
de l'appareil avec une charge de 2.233 kgs :

Surface de l'aile 27 m2 41

Charge alaire 80 kgs par m2

Vitesse maxima au sol 274 km/h.
Vitesse maxima à 1.525 m 265 km/ho
Vitesse maxima à 3.050 m 256 km/h.
Vitesse de croisière à 2.200 t/m.

et à 3.050 m. d'attitude 246 km/h.
Vitesse d'atterrissage 97 km/h.
Hayon d'action 648 km.
Longueur de roulement au décollage ...... 215 m.
Temps nécessaire au décollage 14 sec. 1/2
Vitesse ascensionnelle au sol 285 m. minutes
Vitesse ascensionnelle à 1.525 m 216 m. minutes
Vitesse ascensionnelle à 3.050 m 147 m. minutes
Temps de montée à 3.050 m 14 minutes
Plafond théorique 6.588 m.
Plafond pratique ......................... 5.825 m.

CETTE REVUE VOUS PLAIT-ELLE ? DIFFUSEZ-LA



Moteur
Diesel Deschamps

M. D. J. Deschamps, ingénieur àla Cle Lambert
Moline Illinois, vient de mettre au point,un moteur
Diesel à deux temps, 12 cyl. en V inversés, donnant
1.200 CV à 1.600 tours par minute. Le poids spéci-
fique du moteur est de 900 grs par cheval. Le mo-
teur a un alésage de 15-2 mm. 4, une course de 228
mm. 6 et un taux de compression de 16.

Ce nouveau moteur, bien qu'il soit du type géné-
' ral des moteurs Diesel rapides, possède des particu-
larités très intéressantes et. très nouvelles. Le mo-
teur est muni d'une nouvelle pompe à combustible
par cylindre. La pompe possède deux plongeurs. Il
y a également deux injecteurs pour chaque cylindre,
placés en face l'un de l'autre et calés- de façon que le
combustible entre tangentiellement au cylindre, fa-
vorisant ainsi la diffusion du combustible. Le gros-
avantage de cette nouvelle pompe est qu'elle permet
de marcher normalement aux faibles vitesses ; ceci
est réalisé grâce à. l'emploi d'une soupape reliée à
la double pompe et qui, quand elle est fermée, arrête
l'arrivée du combustible à l'une des injections. Le
combustible est ainsi injecté toutes les deux compres-
sions, de sorte .que les combustions se suivent
dans -le même ordre et qu'aucune vibration en ré-
suite.' Les cylindres, restant chauds, permettent d'ob-
tenir immédiatement le maximum de puissance. Le-
graissage par pression existe, sauf pour les bielles. '
Deux pompes à huile et deux pompes de- vidange
sont .utilisées. Les pompes .fonctionnent même .en -montée ou en descente rapide,car-l'huile est-pompée-
aux deux extrémités du carter.

..........................

Le premier moteur a été fait réversible, afin qu'il
puisse servir sur les avions et sur les dirigeables. Par
suite,- les pompes à eau, les pompes à huile -et ies
compresseurs ont été construits de façon à toujours
marcher dans le même sens, quel que soit le sens de
rotation du moteur. Les compresseurs prennent une
partie de l'air dans le carter créant ainsi une circu-
lation d'air.-Des dispositifs sont prévus pour empê-
cher l'huile d'être aspirée du carter. Des reniflards
permettent l'entrée de l'air frais, ils sont situés à
l'avant, de sorte que l'air circule sur toute la lon-
gueur du carter, refroidissant les paliers et les pis-
tons et entraînant les fumées ou les vapeurs de com-
bustible qui ont pu passer par. les segments.

Le départest.effectué au moyen d'air comprimé.
Un distributeur d'air. comprimé, actionné par l'ar-
bre à cames supérieur, est monté à l'arrière de la
culasse du cylindre gauche et dirige l'air sur les
cylindres de- gauche seulement. Ce distributeur est
double pour permettre la mise en route dans les
deux sens, mais il n'existe qu'un. tuyau pour la dis-
tribution àchaque cylindre. Un compresseur auto-
matiquerétablit -.1a, pression dans le réservoir d'air
après chaque ; départ - iL s'arrête aussitôt que la
pression désirable est- obtenue. Un dispositif d'al-
lumage est -prévu. pour être utilisé par temps froid,
mais est inutile 'dans les- conditions normales de
marche. -, -

Le Breda 44
Cet appareil est de construction mixte. Les ailes

sont en bois, le fuselage, les empennages et les ber-
ceaux-moteurs en acier soudé, le tout recouvert de
toile.

: ..L'avion est muni de deux" moteurs Colombo S. 63

en étoile à refroidissement par air d'une puissance
de 150 CV à 2.000 t/m. Cés moteurs peuvent être
remplacés par 2 Gipsy VI, ce qui donne à l'appareil
de meilleures performances.
- L'essence arrive par gravité des réservoirs situés
dans l'aile supérieure et la^partie supérieure du fu-

AYEZ TOUJOURS A BORD- ,AU MOINS -UNE- BONNE CONTRE -



selage, tandis que les réservoirs d'huile sont situés
dans le bâti-moteur; les roues sont munies de freins
et le train d'atterrissage a des amortisseurs oléo-pneu-
matiques. Deux pilotes, peuvent se tenir assis l'un à
côté de. l'autre, dans. un. compartiment séparé de la
cabine principale, laquelle peut contenir 6 passagers
et deux sièges supplémentaires. La cabine du pilote
est munie de panneaux en verre et de mica qui don-
nent une très bonne visibilité. ïï existe un comparti-
ment pour les bàgages. -

Les fenêtres étant -fixeSj la-ventilation est faite à
l'aide de bouches à air.

Caractéristiques et' performances

Avec moteur Avec 2 moteurs
Colombo S" 63

,
Gipsy VI

Envergure 13 m2 13 m2

Longueur 10 m. 40 10 m. 40

Hauteur 3 m. 10 3 m. 10

Surface alaire .... 34 m2 5 34 m2 5
_à vide .. *............. 1.150 "kÍlos 1.250 kilos

P«ids ilti-le ...T.*. '. 900 kilos 1,100 kilos
Poids brut

.
2.050 kilos 2.35.0- kilos

Vitesse JIUlxima 200 km/ho 210 km/h.
Vitesse de croisière ...... 170 km/h. 185 'km/h.
Vitesse minima. 8-8 km/h. 90 km/h.
M*mtée à 3.000 m r.... 25 .minutes 23 minutes
Plafamd réel .- ............... 4.000 m. 4:200 m.

Le Vickers Supermarine
Il Spitfire "

L'avion de combat de jour et de nuit Vickers Su-

permarine -« Spitfire » est équipé soit par un moteur
Rolls-Royce à refroidissement par eau, soit par le
mëuveaM moteur Rolls Royce « Goshawk » à refroi-

dissement par vaporisation. On a essayé de profiter
de l'expérience des Coupes Schneider pour mettre
au point cet appareil. Il a été construit par M. R. J.
Mitchell dont les avions gagnèrent les coupes Schnei-
der en 1927, 1929 et 1931. C'est un monoplan métal-
lique Cantilever de 14 mètres d'envergure. L'aile for-
me un dièdre très prononcé à son raccord avec le
fuselage.

A l'arrière-plan de la reproduction ci-contre, on
peut voir l'avion de combat de jour et de nuit'West--
land, muni d'un moteur Rolls - Royce « Goshawkj
VIII » monté au milieu du fuselage. Ceci permet au
pilote de s'asséoir dans le nez de l'avion et lui donne-
une tpès grande"visibilité. L'appareil a une enver-
gure de 11 m. 50 environ ét est entièrement en dura-"
lumin. La disposition spéciale du moteur est- rendue ;
possible par suite de l'utilisation d'un arbre entrele-

-
moteur et l'hélice.

,
'

;
-

t .
Le

SavoiaMarchettiS-74

Il y a très*peu de pays qui aient construit des qua-
drimoteurs. Seuls

;
l'Allemagne,> la. Hollande, l'An-

gleterre et lesEtats-Unis ont sorti quelques types in-
téressants. L'Italie vient dé' se joindre à eux en
construisant le Savoia Marchetti S-74 dans les usines

Ilde la Societa Idroyolanti. Nta,Italia « Savoia ».
L'appareil est remarquable tant au point de vue

aérodynamique qu'au point de vue charge payante.
Il convient pour des Voyages à longue distance.

Le S-74 est, un .monoplan, .à. ailes.épaisses ayant
le profil de l'hydravion bien connu S-55 et de l'avion
S-64 qui ont battu les records mondiaux de durée et
de* distance.

„Le constructeur s'est. attaché à obtenir le-maxi-
mum de rendement en étudiant spécialement la po-
sition des moteurs et leur capotage.

- L'aile comprend trois longerons principaux. Son
revêtement est en contre-plaqué.- L'intérieur est en-
duit d'un vernis protectèur, le tout recouvert de
toile. Les bâti-moteurs les plus rapprochés du fuse-
lage sont renforcés pour supporter les montants té- *

lescopiques du train d'atterrissage.
Le fuselage est construit en tubes d'acier soudés.
Le poste de pilotage à double commande est en-

tièrement garni de vitres.La cabine des passage "

comprend 20 fauteuils confortables avec sièges et
dossiers réglables. Ils peuvent être remplacés par
27 sièges ordinaires.

RESPECTEZ LES CONSIGNES DEPISTES



Il existe deux rangées de fenêtres coulissantes per-
mettant aux passagers de sortir en cas de nécessité.
Un bar et des lavabos complètent les commodités.

Sous la cabine des passagers, il existe un compar-
timent assez vaste pour les bagages ainsi que pour
la poste et le frêt.

Les roues sont munies de freins hydrauliques. La
roue de queue peut tourner autour d'un axe vertical.
Les empennages sont en tubes d'acier recouverts de
toile. -L'incidence du plan fixe est réglable en vol ;

la dérive peut être réglée au sol. Toutes les comman-
des sont compensées.

L'appareil est muni de quatre moteurs de 700 CV
Piaggio Stella IX montés sur des bâti-moteurs en tu-
bes d'acier soudés et fixés à la partie inférieure de
l'aile.

Les moteurs sont réunis à des supports résistant
aux vibrations. et derrière chaque moteur il existe
4 réservoirs à essence profilés. Ils peuvent être lar-
gués en vol

.
La mise en route se fait à l'aide d'air comprimé et

de la place pilote;
Les moteurs sont munis d'hélices tripales Savoia

Marchetti en aluminium et à pas variable.

Caractéristiques et performances

Envergure 30 mètres
Longueur totale - 19 m. 50
Hauteur 5 m. 50
Surface alaire 120 ma
Poids à vide

: 7.800 kilos
Chargé utile normale 5.400 kilos
Charge utile maxima admise par les rè-

glements internationaux 6.200 kilos
Charge payante 3.000 kilos
Poids normal totial 13.200 kilos
Poids total maximum

_ 14.000 kilos
Charge alaire ^ 110 kg. par m2
Vitesse maxima à 1.000 m. et à 2.300 t/m. 320 km/h.
Vitesse de croisière à 10'00 m. et à 2.050 t/m. 280 km/h.

- i

Montée à 1.000 m 3'20"
Montée à 2.000 m 7'30"
Montée à 3.000 m ."......... 12'20"
Montée à 4.000 m 19,
Montée à 5.000 m 30'
Plafond pratique \ 6.000 m.

Avec 3 moteurs seulement :

Plafond pratique 3.000 m.
Vitesse maxima 260 km/Il.

Avec 2 moteurs seulement :

Plafond pratique 1.000 m.
Vitesse maxima ......................... 200 km/ho

Le Lockheed Alcor

Nous avons donné les caractéristiques de ce nou-
vel appareil, dans notre numéro de juillet.

Les deux photos ci-dessous représentent ce menie
appareil et le détail de --sa _propulsion.

ADHEREZ AUX AERO-CLUBS



Présentation

du Caudron-Rafale

Dernier né de la Firme Caudron, le « Rafale »

a été présenté à Maison-Blanche le samedi .25 août

par M. le capitaine Bernard, inspecteur général en
Afrique du Nord pour les Services Aviation des So-

-

ciétés Renault et Caudron. M. Emile Ladhuie, agent

de Caudron à Alger et M. Casseville, directeur des
Etablissements Renault assistaient à cette présenta-
tion qui avait attiré, sur le terrain de Maison-Blan-
che, tout le public passionné des choses de l'air.

Afin de démontrer ses possibilités de" faible ou
grande vitesse le capitaine Bernard fit évoluer le

« Rafale » en compagnie d'un Phalène piloté par

M. du Jonchay et d'un Luciole piloté par M. Duté-
riez.

Les spectateurs purent se rendre compte de la
faible vitesse à laquelle peut voler cet appareil et
comparer ensuite avec la rapidité qu'il peut attein-
dre.

Amené de Paris par M. Jacques Sarton du Jonchay
en 7 h. 10 de vol, le Caudron-Rafale, dû à l'éminent

ingénieur Marcel Riffard, ressemble au grand vain-
queur de la Coupe Deutsch.

Il est équipé d'un Renault-Bengali de 140-150 CV.
Sa vitèsse maxima est de 305 kilomètres et sa vitesse
d'atterrissage est réduite à- 85 kilomètres, grâce aux
volets de courbu-
re qui permettent
un freinage con-
sidérable.

Pourvu d'une
hélice Ratier à

pas variable, le
Caudron-Ra f al e
est un monoplan
à ailes surbais-
sées ; deux pla-
ces en tandem,
conduite intérieu-
re ou torpédo à
volonté.

C'est un appa-
reil de grand
sport qui deman-
de un pilote
épr o u v é. Son
rayon d'action
est de 1.300 kilo-
mètres et le pla-
fond de 6.500 m'è-
tres.

AU SOL, MEFIEZ-VOUS DU VENT, ATTACHEZ VOS COMMANDES



Le Condor Sleeper
Les American Airways utilisent pour les vols de

nuit entre Dallas et Fort Worth, et Texas et Los An-
geles, en Californie, le type d'avion « Condor Slee-
per » à înoteur Curtiss Wright pour 12 passagers.

CARACTERISTIQUES ET PERFORMANCES
Longueur totale 14 m. 8
Hauteur totale 4 m. 90
Envergure 25 Ill.
Poids à vide 5.529 k.
Charge payante 1.180 k.
Poids total 7.945 k.
Surface alaire 112 m2
Charge alaire (par iii-i 70 k. 7

Au sol 2.440 m. 3.050 m.

Vitesse maxima 277 km./h. 306 km./h. 296 km./h.
Vitesse de croisière 241 km./h. 269 km./h. 272 km./h.
Rayon d'action .... 1.040 km. 1.062 km. 1.086 km.
Plafond pratique : 7.015 m.
Longueur de roulement au décollage : 281 m.

Nous donnons ci-dessous une vue de l'intérieur du
Curtiss Wright « Condor Sleeper ».

Les couchettes sont plus longues que les couchet-
tes des trains américains. Chaque couchette a son
chauffage et sa ventilation individuels, ainsi qu'un
éclairage à la tête et aux pieds.

Cette vue montre clairement le haut degré de con-
fort qui a été réalisé sur cet avion.

LE DROIT AÉRI EN
Il nous a paru intéressant, dans une Revue entiè-

rement consacrée il l'aviation, d'ouvrir une rubrique
juridique qui permettra de diffuser dans les milieux
aéronautiques les questions de droit intéressant spé-
cialement cette branche de l'activité humaine.

M Jacques Brunel, avocat il la Cour d'Appel d'Al-
ger a bien voulu assurer la tenue de cette rubrique.

Le droit aérien est un droit jeune, un chroniqueur
jeune, sportif, était tout indiqué pour l'exposer à nos
lecteurs.

Nous remercions vivement ;W Brunei de sa cor-
diale collaboration que nos lecteurs sauront appré-
cier.

II n'est pas un seul grand raid ou une simple pro-
menade aérienne qui ne soit générateur de rapports
de droit nationaux ou internationaux.

Cette rubrique aura pour but modeste de définir et
d'expliquer ces principaux rapports. Elle tentera de
dégager l'esprit actuel du droit aérien, qui, bien qu'en

constante évolution, a déjà, du point de vue national
et purement personnel, prit une orientation qui sem-
ble définitive.

En dehors des questions de droit pur, il sera
intéressant de dégager les leçons juridiques qui dé-
coulent des raids et exploits aériens, donnant à cette
rubrique qui y perdra peut-être en homogénéité, mais
qui y gagnera sans doute en intérêt ,un caractère de
plus grande actualité encore .

Si le XIXe siècle a été le siècle des chemins de fer,
le XXP est celui de la navigation aérienne.

L'avion, ce nouvel et merveilleux instrument de
transport, d'échange et de combat, a fait naître de

nouveaux et nombreux rapports juridiques. Il est à
la base de toute une législation nationale et interna-
tionale.

Le rayon d'action étendu de la navigation aérien-
ne, annulant les frontières est à la source de conven-
tions diplomatiques de plus en plus étendues.

Il était nécessaire de définir l'aéronef, d'établir sa
nationalité, de donner au public une garantie de la

ROULEZ LENTEMENT AU SOL



valeur du matériel et c'est l'établissement du certifi-
cat de navigabilité ; il fallait, à cause même du ris-
que de ce nouvel engin, n'en permettre l'usage qu'à
un personnel spécialisé, et c'est l'obligation des bre-
vets et licences délivrés au personnel navigant.

Les règles de la circulation englobent toutes celles
relatives aux frontières aériennes, à l'atterrissage, aux
terrains de secours, aux bases d'hydravions, aux
feux et signaux de nuit, aux douanes, aux postes aé-
riennes.

La sécurité de la navigation aérienne a impliqué
la création d'un système de renseignements météoro-
logiques international.

Les possibilités guerrières de l'avion ont amené le
gouvernement à la création d'un organisme distinct :

le Ministère de l'Air. En perpétuelle évolution, ce
mécanisme complexe tend de plus en plus à englo-
ber toutes les questions économiques, militaires et
politiques se rattachant à l'aviation. Créé depuis peu
il a déjà dans un domaine spécialement juridique

mis à l'étude de nombreux et graves problèmes, et
au point de vue international a préparé et fait abou-
tir des accords importants pour la navigation com-
merciale ; il a su réorganiser les lignes commercia-
les françaises et en étudie actuellement les nouveaux
statuts.

L'avion a fait naître également toute une série de
rapports de droit entre les particuliers, au même ti-
tre que tout autre meuble, mais sa personnalité ju-
ridique plus complexe qu'un meuble ordinaire per-
met à son propriétaire de jouir de certaines préro-
gatives, généralement réservées en droit civil fran-
çais aux propriétaires de biens immobiliers.

C'est la réglementation de toutes ces questions
qui constitue le droit aérien ; c'est l'une ou l'autre
d'entre elles qui sera traitée dans nos prochaines
chroniques.

JACQUES BRUNEL,
Avocat à la Cour d'Appel.

(A sllivre).

Essence Aviation
III

CARACTERES
D'UNE BONNE ESSENCE AVIATION

Dans l'article précédent, nous avons étudié l'in-
fluence du carburant sur la vie et le rendement d'un
moteur d'avion et nous avons vu que l'emploi d'une
essence supérieure, étudiée et fabriquée spécialement
pour les moteurs d'avions, était pour l'aviateur une
question de sécurité. Une telle essence doit, comme
nous l'avons montré, posséder au minimum les qua-
lités suivantes :

— une pureté absolue,
— une volatilité suffisante mais sans exagération,
— un pouvoir calorifique élevé,

— une homogénéité aussi grande que possible,
— un pouvoir indétonant suffisant,
— une haute stabilité,
— un point de congélation extrêmement bas.

Nous allons étudier successivement chacune de
ces qualités, comment on les obtient et comment
on les détermine.

Pureté. — Une essence aviation de bonne qualité
doit être parfaitement limpide : elle ne doit pas
contenir d'eau ou d'impuretés solides en suspension.
L'élimination de ces impuretés est obtenue par une
décantation prolongée et par une filtration extrê-
mement soignée de l'essence avant la mise en fûts
ou en bidons.

Une impureté particulièrement nocive est le sou-
fre ; pendant la combustion, le soufre engendre de
l'acide sulfurique susceptible d'attaquer les parties
métalliques du moteur en contact avec les gaz d'é-
chappement.

C'est par un raffinage extrêmement soigné et spé-
cialement étudié dans ce but que l'on supprime
toute trace de soufre dans une essence.

La teneur en soufre d'une essence aviation est
déterminée par dosage dans les laboratoires des raf-
fineries et elle ne doit pas dépasser 0,1 CU ; mais
une essence aviation de qualité supérieure ne ren-
ferme pas trace de soufre.

Volatilité. — La volatilité, montrant la facilité
avec laquelle un carburant se vaporise, dépend de
la température à laquelle on a recueilli l'essence
pendant la distillation du pétrole brut.

Cette volatilité est proportionnelle à la pression
de vapeur de l'essence ; elle est d'autant plus élevée
que la pression de vapeur est plus forte.

Pour déterminer la pression de vapeur, on place
un certain volume d'essence dans un cylindre mé-

APPRENEZ A VOLER EX LIGNE DROITE



tallique fermé à une extrémité, et relié à son autre
extrémité à un manomètre à mercure. On constate
alors une certaine évaporation de l'essence et les
gaz obtenus possèdent une pression indiquée par
le manomètre en millimètres de mercure. On peut
ainsi chiffrer la pression de vapeur, et avoir une
notion précise de la volatilité. j

Si l'on augmente la température du cylindre con-
tenant l'essence, on constate immédiatement un ac-
croissement de la pression de vapeur, car l'évapo-
ration augmente avec la température.

Pour avoir des résutlats de volatilité comparables
entre eux, il est donc nécessaire d'effeetuer les
mesures de pression de vapeur à une température

bien déterminée. Cette température voisine de la
température moyenne des carburateurs est de 100° F
ou 38° C.

Pour cette température, on a constaté par des es-
sais sur moteurs, que la pression de vapeur ne doit
pas dépasser 470 % de mercure. Une telle pres-
sion de vapeur correspond à une excellente volati-
lité et permet d'éviter l'engorgement des canalisa-
tions par des bulles de gaz d'essence, tout en assu-
ràiIt un démarrage facile.

On évitera, par la même occasion, les pertes par
évaporation qui peuvent être considérables pendant
le stockage d'une essence trop volatile.

Pouvoir calorifique. — Le pouvoir calorifique
d'une essence est la quantité de chaleur exprimée

en calories que fournit la combustion complète de
1 gr. de cette essence.

Ce pouvoir calorifique s'obtient en faisant brûler
environ 1 gr. de substance dans une bombe calori-
métrique remplie d'oxygène à 25 kg. et en mesurant
la quantité de chaleur mise en liberté.

Pour une ^essence aviation de bonne qualité, le
pouvoïr calorifique est voisin de 11.250 calories; il
dépend beaucoup de l'origine du pétrole brut.

Comme l'énergie calorifique est transformée en
énergie mécanique, pour toutes autres qtialités éga-
les, le rendement du moteur sera supérieur par l'em-
ploi du carburant à "pouvoir calorifique le plus
élevé. De plus, en aviation, le poids étant le facteur
dominant, l'avantage revient au carburant qui per-
met le plus grand rayon d'action, c'est-à-dire à ce-
lui qui présente au kilo le plus fort pouvoir calori-
fique.

Homogénéité, — La distillation de l'essence sui-
vant des méthodes bien définies permet de détermi-
ner les points d'ébullition initial et final d'une es-
sence. Elle sera d'autant plus homogène que ces
deux -températures limites seront plus rapprochées.

On obti'endra don'e une Essence aviation bien ho-
mogène en recueillant cette essence pendant la dis-
tillation du pétrole brut entre des températures li-
mites aussi rapprochées que possible.

Comme le montre la courbe de distillation des
divers carburants pour .moteurs à explosions, la dif-
férence moyenne, entre les points d'ébullition ini-
tial et final de l'essence, est de l'ordre de 140" C

pour une essence tourisme, alors qu'il n'est que de
100° C pour une essence aviation.

Par J'emploi d'une essence aviation aussi homo-
gène que possible," on assurera la combustion com-
plète du carburant, tout en évitant la dilution de
l'huile par les fractions lourdes non brûlées.

En effet, lorsqu'une -essence aviation est peu ho-
mogène, elle renferme un fort pourcentage de frac-
tions légères et de fractions lourdes. Les fractions
légères brûleront facilement dans les cylindres. Au
contraire, les constituants lourds peu volatils seront

-difficilement gazéifiés et la combustion sera incom-
plète. De plus, ces parties; lourdes non brûlées se
condenseront sur les parois des cylindres et s'écou-
leront dans le carter où elles provoqueront la dilu-
tion de l'huile.

Au contraire, par l'emploi d'une essence homo-
gène renfermant des composés chimiques de points
d'ébullition très voisins, on obtiendra une combus-
tion complète, d'où un rendement maximum.

Pouvoir indétonant. -— Le pouvoir indétonant
d'une essence est une notion tout à fait récente, qui
a vu le jour quand les ingénieurs ont voulu aug-
menter la compression des moteurs pour améliorer
le rendement.

Lé pouvoir indétonant d'une essence dépend des
proportions respectives des différentes séries d'hy-
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drocarbures qui entrent dans sa composition. Cer-

tains hydrocarbures, comme les hydrocarbures aro-
matiques, sont particulièrement indétonants. Ils peu-
vent exister à l'état naturel dans certaines essences.
Il est néanmoins possible d'augmenter artificielle-
ment le pouvoir indétonant d'une essence déficiente
à ce point de vue par addition de produits antidé-
tonants.

Comme il est difficile, en vol, par suite de l 'in-

tensité des bruits, de déceler l'apparition des déto-
nations, il est intéressant de connaître la résistance
à la détonation de l'essence utilisée.

Il a donc été nécessaire d'apprécier la qualité in-
détonante des carburants sur des moteurs spéciale-
ment étudiés. On en est ainsi arrivé à caractériser
le pouvoir indétonant d'une essence par un coeffi-
cient numérique qui en précise les possibilités
d'emploi : ce coefficient numérique est le « nombre
d'octane » du carburant.

Pour obtenir ce « nombre d'octane », on com-
pare l'essence à étudier avec un mélange d'octane
et d'heptane. L'octane est un corps chimiquement
pur à forte valeur indétonante. L'heptane présente
au contraire une très faible résistance à la détona-
tion.

Le « nombre d'octane » d'un carburant est le
pourcentage en volume d'octane qui existe dans un
mélange d'octane et d'heptane donnant la même va-
leur indétonante que le carburant considéré. Ainsi
un nombre d'octane de 70 signifie que l'essence
ainsi étalonnée possède une valeur indétonante
identique à celle d'un mélange de 70 % d'octane et
de 30 (Ir d'heptane. Il en résulte naturellement que
les propriétés indétonantes sont d'autant plus mar-
quées que le nombre d'octane est plus fort.

La détermination du nombre d'octane doit être
effectuée sur un moteur standardisé tel que le mo-
teur C. F. R. (Cooperative Fuel Research). Ce mo-
teur, à compression variant de 4 à 12, est considéré,
à l'heure actuelle, comme moteur standard pour la
détermination du nombre d'octane.

Sur ce moteur, la mesure du choc est obtenue
au moyen d'une broche sauteuse qui repose sur un
petit diaphragme métallique intercalé dans la paroi
de la culasse. Au régime détonant, les impulsions
reçues viennent fermer un circuit électrique et per-
mettent ainsi de repérer la fréquence et l'amplitude
du phénomène du choc.

Pour une essence aviation de bonne qualité utili-
sée sur les moteurs d'avions actuels, le nombre d'oc-
tane doit être de l'ordre de 77. Néanmoins, il reste
bien évident que certains moteurs d'avions forte-
ment surcomprimés et relativement rares exigeront
un carburant spécial. Par contre, certains moteurs,
de conception ancienne, à faible taux de compres-
sion, se contenteront d'une essence à faible nombre
d'octane.

Depuis l'apparition du nombre d'octane on a ten-
dance à considérer le pouvoir antidétonant d'une
essence comme un indice de qualité ; c'est là une
grosse erreur, car il ne faut pas perdre de vue l'im-
portance des autres qualités que l'on doit exiger
d'une essence aviation.

Stabilité. — Une bonne essence aviation doit être
stable pendant le temps qui s'écoule entre sa fabri-
cation et son utilisation.

Si le raffinage a été insuffisant, l'essence est ins-
table et elle est le siège de réactions chimiques par-
ticulièrement actives ; on constate alors, pendant le
stockage, l'apparition d'un résidu gommeux et l'es-
sence prend une coloration jaune de plus en plus
foncée. Aussi faut-il se méfier des essences colorées,
car la coloration ne confère à l'essence aucune pro-
priété spéciale mais sert souvent à masquer un as-
pect défectueux.

Le pourcentage de gommes contenues dans une
essence est obtenu en évaporant au bain-marie, dans
une capsule de verre, un volume déterminé d'es-
sence. L'essence s'évapore et, si elle est mal raffinée,
elle abandonne un résidu gommeux que l'on pèse.

Si le pourcentage de gommes est supérieur à
0,04 % en poids, on pourra craindre des troubles
dans la marche du moteur.

Point de congélation. — Le point de congélation
d'une essence est déterminé par refroidissement de
cette essence, jusqu'à solidification, au moyen d'un
mélange de neige carbonique et d'acétone.

On a reconnu que pour les pays d'Europe, le
point de congélation de l'essence devait être infé-
rieur à — 50° C. Pour l'Algérie, en utilisant une
essence possédant un tel point de congélation, on
pourra être certain, par les températures les plus
froides, de se trouver dans les limites de sécurité
et d'éviter le phénomène dangereux du givrage.

On remarquera à la fin de cet exposé sur les
qualités exigibles d'une bonne essence aviation, qu'il
n'a pas été question de la densité.

On a longtemps considéré, aux débuts de l'avia-
tion, une faible densité comme un indice de qualité.
A l'heure actuelle, cette opinion n'est plus justifiée
car l'expérience a prouvé qu'une essence à densité
élevée comme l'essence de Bornéo, possédait les
qualités d'une excellente essence aviation et qu'une
essence à faible densité possédait, en général, des
qualités incomplètes. La densité n'a plus aujourd'hui
qu'une valeur documentaire.

Il ressort de cet exposé succinct que l'aviateur
doit porter son choix et le maintenir sur une es-
sence aviation possédant le maximum des qualités
exposées ci-dessus ; un tel choix sera une question
de sécurité pour lui-même et de longue vie pour son
moteur.

R. G.
Ingénieur-chimiste.

ADHEREZ AUX AERO-CLUBS



DE NOS CORRESPONDANTS

De Palestine
Les aérodromes suivants de Palestine sont dési-

gnés comme aérodromes douaniers :

a) Aérodromes terrestres : Gaza, Haifa, Samakh,
Jéricho ;

b) Bases d'hydravions
: Baie de Haifa et lac de Ti-

berias.

Les avions entrant en Palestine doivent traverser
la frontière entre les points suivants :

Frontière Sud :

a) entre le chemin de fer à Rafa et la côte ;

b) à 8 kms à l'intérieur du Golfe d'Akaba.

Frontière Est :

a) entre Samakh et Jisr Mejamie ;

b) entre Allenby Bridge et l'extrémité nord de la
Mer Morte.

Frontière Nord :

à 8 kms de la côte.

Frontière Ouest :

entre Acre et Haifa.

Un pilote désirant atterrir sur un aérodrome doua-
nier doit prévenir, une heure avant son arrivée les
autorités douanières de la ville, sauf dans le cas de
Jéricho où il est nécessaire de prévenir 3 heures à
l'avance l'Inspecteur des douanes à Jérusalem.

L'aérodrome de Jéricho et celui de Samakh peu-

vent être fermés à tout moment sur ordre de l'Offi-
cier commandant l'aviation.

Le nouvel aéroport de Milan
Une nouvelle base d'hydravions est en cours de

construction à 7 kms à l'est de Milan, près de l'aé-
rodrome actuel de Taliedo. La construction fut com-
mencée en 1927 et ne sera terminée qu'en 1936. Une
énorme carrière de sable abandonnée en forme
d'haltère a été transformée en un lac de 2.516 mè-
tres de long, sa largeur moyenne est de 200 mètres,
chaque extrémité ayant 400 mètres de large.

La Compagnia Italiana Viaggi Aerei « Civa »
l'utilise déjà pour des vols au-dessus de Milan et des
lacs de Maggiore, Como et Lugano. Il existe des rou-
tes de chaque côté du lac aboutissant à une large
avenue actuellement en cours de construction et qui
conduira à la Piazza del Duomo au centre de Milan.

Un terrain d'atterrissage sera construit près de la
base d'hydravions ; il sera aménagé pour recevoir
de gros avions commerciaux. Tous les bureaux néces-
saires à un aérodrome de première classe sont pré-
vus dans les bâtiments qui seront utilisés par les
passagers arrivant, soit par avion, soit par hydra-
vion. Quand cet aéroport sera terminé, il sera le plus
grand et le mieux équipé de l'Italie. La dépense to-
tale est estimée à plus de 35.000.000 de lires.

De Hatfield
L'aérodrome d'Hatfield, Hertfordshire, se trouve à

30 kms du centre de Londres. La surface d'atterris-
sage est de 800.000 nr. Il est entièrement dégagé dans
toutes les directions, parfaitement draîné et il existe

MESURER LE TEMPS, C'EST EN GAGNER



rarement du brouillard. Un Club-House moderne
confortable et bien aménagé, deux courts de squash-
racket, une piscine et la maison Dormy complètent
agréablement l'arrangement.

La Compagnie de Havilland-Aircraft a transféré
son organisation de Stag Lane à Hatfield où tous les
propriétaires d'avion de Havilland trouveront des
spécialistes pour toutes réparations ou révisions. Les
pilotes arrivant par la voie des airs et laissant leur
appareil à l'aérodrome seront transportés gratuite-
ment à la station du métro la plus proche — Hendon
Central — d'où un service de trains fréquents existe
pour tous les quartiers de Londres. Des garages pri-
vés sont prévus pour les petits avions du type Moth.
Les prix suivants sont appliqués :

par mois par semaine par jour
£. s. d. £. s. d. £. s. d.

Gipsy Moth 3. 0.0. 17.6. 3.0.

Puss Léopard Moth 3.10.0. 1. 0.0. 3.6.

Dragon Moth ..... 12. 0.0. 3.10.0.. 10.6.

Les autres types d'appareils pourront être garés
pour un prix dépendant de l'appareil.

Une taxe supplémentaire de 50 9c sera ajoutée
pour les appareils à ailes non repliables. Aucune
taxe d'atterrissage n'est perçue. Des ravitaillements
d'essence et d'huile Shell peuvent être obtenus aux
prix courants.

De Croydon

Nous donnons ci-dessous une reproduction d'une
photo représentant l'arrivée à Croydon du premier
avion rapide pour transport de passagers et de cour-
rier postal Heinkel H. E. 70 Monoplan à ailes sur-
baissées appartenant à la Lufthansa. La Lufthansa
a fait des essais de cet appareil pendant plusieurs
mois sur ses lignes intérieures entre Berlin et Colo-

gne, Berlin et Francfort. Elle en a maintenant plu-
sieurs en service. La pureté de ses lignes et son train
éclipsable rendent cet avion particulièrement ra-
pide ; avec un moteur B.M.W. de 630 CV, sa vitesse
de croisière est d'environ 320 km.h., sa vitesse ma-
xima dépassant 370 kmh.

Au cours d'un vol récent' de Berlin à Las Palmas,
l'appareil couvrit les 4.300 kms en 13 heures, ce qui
représente une vitesse moyenne de 330 kms 7 à
l'heure.

Nous reproduisons ci-après une photographie
prise à Croydon. Elle représente deux géants de l'air.
Au premier plan, un des Junkers Ju 52/3m à 3 mo-
teurs BMW Hornet de la Lufthansa. Ce type d'appa-
reil est utilisé sur la plupart des lignes aériennes
étrangères exploitées en été par la Lufthansa. Il a
une vitesse de croisière de 245 km/ho A l'arrière, le
« Syrinx », l'un des avions type Short Scylla qui

NE VOLEZ JAMAIS SANS CARTE



vient d être ajouté à la Flotte des Imperial Airways,
Dans le fond, on aperçoit la tour de contrôle et le

-
mât de T.S.F.

De Leeds

La CI, Aérienne London Scottish and Provincial
Airways Ltd a ouvert un service bi-journalier, entre
Leeds et Paris, par Nottingham Londres et Le Tou-
quet. Les appareils utilisés sont des monomoteurs
Airspeed Courier. Plus tard, des bimoteurs Airspeed
Envoy serontutilisés..

Les départs de Leeds auront lieu à 9 h. et à 15 h..
L'arrivée à Paris ayant lieu à 12 h. 40 et à 18 h. 40.
Le retour a lieu aux mêmes heures qu'au départ de
Leeds. Les départs de Heston pour Paris ont lieu à
10 h. 45 et à 16 h. 45, -et de Heston pour Leeds à
11 h. 15 et 17 h. 15. Les passagers pour Londres
sont transportés par autobus 35' avant les heures
de départ.

Du Caire
La course Mac Roberston d'Angleterre à Mel-

bourne sera certainement la course la plus impor-
tante dans l'histoire de l'aviation. Bagdad étant
l'un - des- points de contrôle de cette course, verra
des avions rapides pour la première fois.

Tous les avions rapides anglais, européens ou
américains tels que le Douglas Cruiser, Airspeed-
Envoy, De Havilland Comet et le Boeing Transports,
pilotés par des aviateurs fameux comme Kingsford
Smith, C. W. A. Scott et les Mollisons prenant part
à cette course, atterriront à Bagdad, se ravitailleront
et se reposeront.

Il est donc question d'établir un service du Caire
à Bagdad pour permettre aux gens de voir la course
et Misr Airwork invite ceux qui pourraient être in-
téressés par cette question à leur écrire.

De Heston
Des expériences ont été faites dernièrement à Ams--

terdam sur des appareils permettant l'atterrissage
des avions par radio.

M. Roderick Denman, spécialiste eJ1 X- S. F, et di-
recteur technique de Airwork Ltd., a assisté à ces
expériences—

Les résultats obtenus sont déjà très intéressants
et permettent d'assurer que dans deux ans les Hol-
landais auront 8 installations de ce type en service.

M. Denman ayant de quitter la Hollande visita
l'usine Philips à Hilverstnn qui met au point un nou-
vel appareil sonore qui facilitera les atterrissages
des -avi-ons.

Én juin dernier, la B. A. -N-. -C. O. eut une activité
aérienne sans précédent Les avions de cette Com-
pagaie: couvrirent plus, de, &.700 kms,, car, en plus
des services réguliers du Toqquet, un grand nombre
de demandes ont été faites pour se rendre aux Cour-
ses du Mans.

Deux trimoteurs Ford, un Dragon et un Fox-Moth,
tous complets,'firent de-leur mieux pour essayer de
contenter toutes ces dèmandè-s en effectuant le maxi-
mum de voyàgesrpossible. Lie" vol de retour du Mans à
Hilversum fut fait en 2 heures.

L'Aérodrome d'Heston est très fréquenté par les
avions étrangers. Plus de 3.000 -avions ont, en effet,
rempli les formalités de douane à Heston depuis le
1er janvier.

La Compagnie Jersey-Airways a transporté 681

passagers dans les 22 premiers jours de juin, dont
234 dans la dernière semaine.

Cette Compagnie connaît de plus en plus la faveur
des personnes désirant se rendre d'Angleterre à Jer-
sey. I

Loterie de l'Association
des Anciens Elèves de l'Ecole

Nationale Supérieure de l'Aéronautique

Un certain nombre de nos lecteurs avait bien
voulu nous acheter des billets de cette loterie. Par-
mi eux, se trouvent quelques heureux gagnants. Ci-
dessous la liste des numéros gagnants f~

41.690 ; 41.145 ; 41.136 ; 41.666 ; 41.487'; 41.514.

LES INSTRUMENTS DE BORD SONT PLACES POUR ETRE UTILISES --.



De Rome
. Les aviateurs G. Zappetta et G. Stellingwerff en-

treprennent un vol à Bagdad sur un Bréda 39 I-ACFA,

moteur Colombo S. 163, M. Stellingwerff est
correspondant du Giornale d'Italia. L'itinéraire sui-
vi est Rome, Bari, Tirana, Sofia, Bucarest, Odessa,-

' Rostock, Bakou, Téhéran, Bagdad, Alep, Gaza, Alex-

andrie, Tobruk, -Benghasi, Tripoli, Tunis, Palerme,
Naples, Rome, soit 13.000 kms.

De Londres
Mrs Amy Mollison, l'aviatrice anglaise bien con-

nue, est entrée comme pilote de ligne sur la ligne
aérienne Paris-Londres-Paris exploitée par les Hil-
man Airways. Les personnes qui l'ont interviewée
soulignent l'amertume de cette aviatrice lorsqu'elle
parle des raisons qui l'ont déterminée à solliciter-
cet emploi. Elle ne manque pas d'indiquer que tous
les appuis dont elle a eu besoin au cours de ses
raids sont venus d'Amérique- et non pas d'Angle-
terre. Signalons que Amy Mollison devra laisser mo-
mentanément son nouveau métier pour prendre
part à la course Londres-Melbourne.

M. J. Grierson, qui avait quitté l'Angleterre le 19
juillet, a été obligé de rester 6 jours à Reyk Javik.
Pendant cette attentè, un bateau entra par inad-

vertance dans l'hydravion et cassa deux longerons
d'aile. Rappelons que l'appareil est un hydravion
Fox-Moth- à moteur Gipsy-Major 130 CV G-ACRK
appelé « Robert-Bruce ». Il est muni d'appareils
spéciaux de T.S.F. qui lui permettent de déterminer
sa position relative en vol.

Si ses moyens financiers le lui permettent, une
nouvelle tentative sera faite.

Vol transatlantique
M. R. N. Chawla qui, en 1930, gagna

le prix de l'Agha Khan (prix réservé au
premier hindou qui volerait d'Inde en
Angleterre) a été rencontré fréquemment
à Heston depuis qu'il y atterrit en août,
au cours de la première étape de son
vol autour du monde.

M. Chawla indique que la seconde
étape de son voyage est subordonnée à
l'arrivée d'un câble en provenance de
l'Inde. Si ses moyens le lui permettent,
il achètera un avion capable de trans-
porter la quantité nécessaire d'essence
avec une marge raisonnable pour tra-
verser l'Atlantique. S'il réussit dans ses
projets son vol sera réellement un vol
autour du monde. Sinon, il transportera
par bateau son Puss-Moth actuel d'Amé-
rique au Japon, ne volant que sur les
parties terrestres par la côte Est de
Chine jusqu'aux Indes. Il n'a pas l'inten-

tention de faire un vol de vitesse et parcourra des
étapes courtes et faciles.

M. Chawla procède actuellement à l'achat d'un
aéroplane à petite cabine pour le compte d'une Cle

lndoue « The Air Transport C° » qui, actuellement,
utilise un Airspeed Ferry entre Hardwar et Badri-
nath, au pied de l'Himalaya.

CETTE REVUE VOUS PLAIT-ELLE ? DIFFUSEZ-LA
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