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Le pilote Lemoine devant un des avions Potez & moteur Potez qui disputera la Coupe Deutsch.

DIMANCHE PROCHAIN, A ETAMPES-MONDESIR

LA COUPE DEUTSCH DE LA MEURTHE

Huitavions de vitesse courront surun parcoursde 2.000 km.

Nous sommes a la veille de la Coupe Deutsch de la Meurthe. Cette année, plus

encore que ['an dernier,

épr s'annonce puissamment intéressante. Elle nous révéle déja le trés bel effort des constructeurs parti-
::fga::;eu va appor’tgr a la technigue aéronautique, avec de nouveaux enseiznements, de nouveaux éléments de
progrés. Rarement compétition aura été sl productive que celle-ci.

ourR la deuxiéme fois, la Coupe
Deutsch de la Meurthe va se dis-
puter, le 27 mai, 4 Etampes. C'est

la plus grande manifestation francaise
et 'on peut méme dire que, par I'inté-
qu’elle suscite, clest une des plus
grandes épreuves mondiales d’Aviation.

Au point de vue du spectateur, elle
offre 'immense avantage (’étre simple.
On sait que, par la limitation de la cy-
lindrée, tous les concurrents ont une
commune mesure. Il ne reste plus
qu’une course.

Au point de vue du technicien, la
Coupe Deutsch présénte un intérét in-
contestable, car elle est a lorigine
d’une rénovation compléte des formules
acrodynamiques. Il est trop tét pour
en tirer toutes les conséquences. Nous
nous y emploierons du reste. Dés au-
jourd’hui, on peut dire que les créa-
tions des ingénieurs de grand talent
comme Riffard ou Coroller engagent
tout 'avenir de nos constructions aé-
riennes. Pour les moteurs, 'effort n'est
pas moindre et pas moindre les consé-
quences. En limitant la cylindrée a
huit litres, on force les lechniciens a
sortir le plus de chevaux possible d’un
cerlain poids d’acier et de magnésium;
on les foree a étudier P'emploi des ear-
burants de haute qualilé, et cela est
aussi une question d’avenir.

Pour loutes ces raisons, nous devons
heaucoup de gratitude a Mlile Suzanne
Deutsch de Ta -Meurthe qui a créé
P'épreuve, maintenant classique, qui
orte le nom du grand méeéne de
i'A\'izzliun. et & M. Louis Hirschauer
qui_en a défini lintelligent réglement.

Enfin, la Coupe Deutsch a ouvert la
voie du Lravail en toute liberté, loin des
réglements, des controles et des doc-
trines officielles. Sans attendre & di-
manche prochain, quil nous soit per-
mis de dire, par les résultats que nous
connaissons déja, que cette li- . -
berté a eu, comme conséquence,
des réalisations rapides et des
progres sensationnels,

! LES AVIONS ET LES MOTEURS

~[e Gaudron C-460

MOTEUR RENAULT A COMPRESSEUR

F AIRE un avion quelconque, ce n'est pas

difficile; en réaliser un .excellent,

c’est déja pplus calé. Mais. conslruire
une machine autour d’une idée simple el
logique, c'est beaucoup -plus rare. Il ne
suffit plus de mettre des ailes, un empen-
nage, un moteur et des roues sur un fuse-
lage. Il faut avoir une pensée directrice
qui ordonne et harmonise toute la cons-
truction, Il faut. s’étre posé. la fameuse
question : _« De.quoi s’agil-il? ». Il faut
avoir trouvé la solution,
. Réné Caudron nous l'apporte, cefte an-
tiée, avec une telle simplicité et une telle
¢vidence que les yeux les moins clair-
voyanls ne peuvent s’empecher de voir
dans ses appareils de la Coupe Deutsch
les prototypes de toute une Aviation nou-
velle. Clest la Vitesse, raison d’étre essen-
tielle de I'avion, mise praliquement et éco-
aomiguement & notre disposition.

A proprement parler, il n'y a pas de
découvertes; ‘les moyens sont bien connus
et bien simples. ¢

Depuis les -origines de -I"Aéronautique,
on a construit le ions pour le décollage
et pour Iatterrissage; jamais pour le vol
Lorsqu'ils étaient en plein ciel, ils faisaient
ce qu'ils pouvaient; mais leurs caractéris-
tiques étaient fdéterminées par les courts
moments de I'envol et du retour au sol.
Au fond, tait normal. A quoi bon des
performances transcendantes si l'on ne
pouvait pas décoller? Du reste, les hautes
vitesses n’étaient pas utilisées pratigue-
rient. Bonnel avait fait 448 km. a I'heure,
il ¥y a pres de dix ans; mais il lui fallait
la piste d'Istres pour s’envoler..,

‘onséquence celte servitude du sol
conduit a n’utiliser que d’une facon mé-
diocre, en vol, les qualilés propres a la
rrachine volante. Cela, tout le monde le
savait; mais tout le monde Padmettait avec
résignation.

L'AVION A CHANGEMENT DE VITESSE

Le premier ingénieur, & notre connais-
sance, qui ait pris position avee force con-
dee les caractéristiques rigides d'un avion,

c’est Jacques Gérin. Avec la surface va-
riable, il nous proposa Payion a change-
ment de vitesse.

Entendons-nous bien tout de suite, Il
ne s’agissail pas de -diminuer la vit
minimum, mais d’accroitre la vitesse maxi-
mum. Ce n'est pas tout a fait la méme
chose et c'est, du reste, relativement plus
facile. Naturellement, I'avion est fait pour
aller vile; il faut truquer pour le faire
aller lentement. Les astuces du Concours
Guggenheim le prouvent surabondamment.

Maintenant que la ¢ ¢
voyons - comment Marce , "éminent
ingénieur en chef des Avions Caudron, a
résolu le probléme de I'avion & changement
de vitesse.

L’an. dernier, pour la - Coupe Deutsch
1933, il dessina son- C-360- en I'orientant
vers la finesse, ce qui était normal et lo-
gique. C'était un avion de course avee des
décollages délicats. L'atterrissage était
facilité "par Pemploi d’ailerons de cour-
bure. Les résultats furent remarquables.
Avec un moteur de 155 CV, Delmotte
tourna sur le circuit 4 332 km.-h.

LES SERVITUDES DU DECOLLACE
ET DE L’ATTERRISSAGE
e s

A la fin de l'année. derniére apparul
Phélice Ratier & deux pas. Immédiatement,
le probléme du décollage s'éelaira. Le
€-360, au lieu d'avoir, avec le grand pas,
une traction au départ de 130 kg., en eut
240 avee le petit pas; les temps de décol-
lage passérent de 50" a 10" et les lon-
gueurs d'un kilomeétre & 200 métres. No-
tons quan décollage a Istres, pour le
record des 1.000 km., Delmotte emporta
de Tessence. pour 1.250 km. et, pour le
record 1.000_km. toutes calégories, Mas-
solte, sur le Caudron-Régnier, partil avec
1.500 km. de rayon d’action.

La possibilité et méme la facilité du
décollage en charge était un premier point
acquis. Marcel Rilfard savait qu'il pouvait
encore tendre vers la vitesse les caracté-
tiques de la nouvelle machine qu'il des-
sinait; elle décollerait beaucoup plus faci-
lement qué celle de I'an dernier.

L’autre servitude, celle de I'atterrissage,
recut une réponse avec les volets d'intra-
dos, vieille idée francaise de Le Boloch,
systématiquement mise au point en Amé-
rique. Au laboratoire, les volets employés

Le nouvean monoplan

aile surbaissée Commer-« Streak » que montera le pilote anglais Comper.

sur le Caudron C-460 accroissent dl‘ b
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n'est plus un profil au sens ou on emplot™
ce terme, mais une carene.

Il convient de constater, du restes ;ll."i‘:
ne faul pas grand’chose pour porte and
avion, dés Iinstant ot il va vite. Le 8FQ
inconvénient méme, c'est de trained
surfaces inutiles. 3 rost

On pourrait croire qu'un tel z!}‘l(:'"‘l:l;ﬁm
pas un appareil économique, qu'il n‘l's
S: ance pour atteindre de haul¢ it
tesses. Ce serait vrai s'il n
pour aller vite, ce qui est le cas
normaux ot I'on foree la nature &
reils, ot ls vilesse est oblenue a Cl'“l’mu
chevaux, Ce n’est pas le cas de la for
imaginée par Marcel Riffard.
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vitesse de croisiére est de 250 k-l 1 &gl
en biplace, 200 litres d’essence lui 4075y
un rayon d'action de 1.500 km, et Un¢
lonomie de six heures ; il en ré ulté
consommation de 13 lilres aux 100 %
N'est-ce pas la un avion économiqie :
¢ Luciole », de la méme firme, 4 ?m
fort réussi par ailleurs, dépense, pour s
porter deux personnes sur la meéme
tance, plus de 24 litres. Cette simp!e
paraison montre bien que nous e
Irouvons en face -d’une Aviation NOUignS
Incidemment, nous.livrons €S .C'-'mi
4 la méditation de nos chefs milet
dont les avions de chasse consot
250 litres d’essence a I'heure et oﬂre&-
lonomie ne dépasse pas deux het ™l
s'agit d'appareils différents 2 P25
qu'on pourrait le croire,. .
Mainteriant, voyons ce quiest I
qui défendra les” couleurs de Law,,‘
nault et de René¢ Caudron, celle
Etampes.
Cet avion, dans ses lignes génér
semblable au prototype de I'an &
Toutefois, il fait encore plus < "Slmmm'
le maitre-couple a été réduit de "’"acl
on a 65 cm. hors tout et 59,5 cnl-
geur utile, Le pilote est bien blog®
sa_carlingue ; le dos du fuselage S
la forme de ses épaules ; Delmoll€ jof
cette disposition trés agréable i
bien corps avec son avion et b8
facilement les accélérations. 1'%
poste “est facile; il y a une be
pour entrer de plain-pied ; au
bord est & 80 cm. du sol.

o

Le monoplan Caudron-Renanit- |
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lure & la méme surface, 7 mgq,
dernier ; méme profil biconvexe,
Paisseur relative a I'encastrement;
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Ue ope hations en vol n'entrainent pas
g osion. Un  probléme  difficile s est
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Temeny ‘"lflu 'l'l.l(‘nc el qui (-51 p;n'_ln'uln--
que, oy _“'I)lu a I‘:\ construetion 0
bean il USqUE voici ses caractéristi
ill_lt-s 2 densité 0,660 contre 0,520
"“mreea?(),“-"‘:e; compression 700 kg/cmq
kit/en 07850 ‘au spruce ; traction 1.000
o contre 500 kg,
S 70 est un arbre magnifique, de
:1(151“1‘?“&; grandeur, qui {urmg 60 pour
Miales . | Al)ll'llplmnom des foréts équato-
Darfo;s 5'(1 teinl couramment 30 a 45 .,

e | de g o Pour un diamelre & la bas
g | "il'iqum' 60 81 ., 20, Son fut s’éléve, cylin.
1pe.- N [ 4 WWoir 4 Sans  un défaut et l'on peul
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| Arang a\'anlugsl?i .ﬂ.lh- (?“ lh-E:mw’-“[.“t] lf.
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! D’une fagon géné-
poids du planeur a été dimi-
port & celui de V'an dernier.
S ‘lt’_s nervures, pleines, ont une
mm'i‘g/‘%lu arie, selon I'envergure, de
l,"anchan 10, et qui est fonction de I'effort
COUyerte ‘li‘ encaisser. Toute I'aile est re-
‘“l!le b _d'un contreplaqué  de
Stife PAisseur uniforme de
oilée, app
le soin particu

e, toyy
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14E par rap)
B8 e,
Paiss,

bouleau
2 mni. ; en-
ée, peinte et
ier que l'on

<R ﬂnn;ui?c'c““ll(‘. d’escamoter les roues a
- ltire d Modifier la structure de la voi-

x d‘“"eipm;s la partie centrale; au lieu
. !“'lger “es cloisons perpendiculaires aux
£ U i %ﬂs au droit des flancs du fus age,
3 mu‘.em"|§ de trainée et les actions des
5 ne cro% et du'moteur sont transmis par
SO '“hnnr,‘i‘ de Saint-André qui permet de
Ung ¢ic:05 Toues vers le centre de I'avion.

OIX de dural est vissée sur lintra-

‘oilu_:-lee ll'ﬂile et assure la liaison de i
se débl‘t du fuselage. D: les régions on
I 2t chaque atterri seur, des cof-

eS8 fon S
ey ;:x Mant cadres assurent la rigidité
TUselnge mble. Le montage de I'aile sur le

st identique au systéme du C-360.

—.v;._q':l"s DE GAUCHISSEMENT
\__

INTRADOS
Leg .
l'l:d“-g‘ﬂ.lels de gauchissement ont été
Dly, .i“"" rapport au C-360 pour laisser
i!s I, "'Ilog‘lallx-e aux volets d’intrados ;
\‘ t- R ]qu une longueur de I m. 08 el
|(‘1|]N JPlement suffisants. Cela tient 2

il ““ U profil biconvexe pur. Comme
Vo s ponc,,. pas beaucoup, dés que
Nlu.hur;l”ﬂ_ Paileron, Paugmentation de
Uy fait monter la sustentation dans

‘ﬂihlgl;?l’l?rhun considérable et, pour un
illﬁ‘éreh: attement de l'aileron, il y a une
' “lee;'tiun dérable de portance entre
) & tles. Clest ce qui fait que celte
Sty o 10DS et si sensible au gauchis-
qu'elle fait si bien acroba-
5 T¢ part, aux faibles vitesses, le
“9n 'q%n des ;\'olels‘ d'intrados a pour
|_‘leru,\s_ S€ d'accroitre Iefficacité  des
g Tehe -y ar,  arrélé par_les volets,
i Wi e, _lm:\:sngo plus facile au-dess 15,
i, ) l_]ifr‘cnl la suslentation ; mais,
ot o Cd€Trche a séchapper latérale-
ile . Ui vivifie le gauchissement. Del-

alé trés nettement cel effel

o

& cong),

ety

Ch,
g; l“,':e Yolet d'intrados a une longueur
2 o i une profondeur relalive de

B o SOl de la corde de Paile et un
4 de cgtimum de 43+, La surface
Surfyee ¢ls atteint 16,65 pour cent
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Une série d'essais 2 Etampes d’un des plans Caudron-Renault destinés 3 la Coupe

Deutsch. De haut en bas : 1° Pappareil vu de trois quarts avant avec i’hélice Ratier &
pas variable. 2° R d Delmotte au poste de pilotage. 3° au second plan, de gaucie
a droite, MM. René Caudron, Raymond Delmotte et Marcel Riffard. 4° Raymond Del-
motte (au premier plan), quelques mi avant de faire I'essai du Caudron-Renault

dé se déplacant dans une glissiére, comme
Fan dernier ; timonerie par funiculaire en
corde & piano, & lintérieur de [‘aile

Commande des volels d'intrados direc-
tesh nt en torsion, au moyen d'une mani-
ve e,

‘our la construction, dans la région des
vo.els d'intrados, le revélement de Vaile 2
€leé conservé & la partie. supérieure ; on a
maintenu les semelles des nervures el,
dessous, on a collé une autre feuille de
contreplaqué qui referme le profil en ré-
servanl la place da volet proprement dit.
Celui-ci ese simplement constitué, eomme
un aileron, par du cantreplagqué roulé et
colle sur des nervures, puis ajouré et en-
10ilé.: Aveerla manivelle de commande, il
-#50" possible  dlappliquer trés énergique-
menl le” valet contre Iintérieur de I%aile
ety si Ponin'est pas prévenu, il est difficile
de voir que I'aile eomporte un dispositif
hypersustentateur. En examinant le fuse-

age de ll'l}';\lll. a Parriére, on trouve,
I'hélice” Ralier & pas variable (diamétre

1 m. 80, poids 22 ky. 500, régime normal
24900 tours) ; le moteur Renault 6 cylin-
drcs. 4 compresscur (7 fois et demie la
vitesse du moteur). 109, 75 %140, alimenté
au carburanl spécial Shell. Sous le mo-
teur, “radiateur  d’huile de surface. A
Favani du plastron qui capote le moteur,
}JI'IS(‘ d’air  de petite  dimension, avec
ongue buse d'alimentation jusqu’au com-
presseur ; la forme de cette buse est telle
que Yon transforme la vitesse de Iair en
pression. L'évacuation de Fair de refroi-
dissement effectue en dessous comme
dans le 360 ; les eapots-moteurs, en nia-
nesium, omd - élé chaudronnés par Bari-
taud.

Derriére le compartiment moleur;, on
trouve la cloison pare-feu avec extincteur;
le réservoir d'essence de 303 litres, en
magnésium. avec jangeur @ leclure dirccle
pour les 50 derniers litres ; derriere, le
voir «’huile de 30 litres.
compartiment du pilote comporte les
commandes de vol habituelles ; a gauche,
pouvant étre manceuvrée sans licher le
manche, c’est la manivelle des volets d’in-
trados, pouvant étre conjuguée avec la
commande du plan fixe ; celle-ci se com-
pose d’un bouton molleté et d'une
glerie travaillanl en torsion. Pare-k
coulissant. Derri¢re le pilote. le dome qui
sert d'appui-léle se prolonge jusqu'a la
dérive ; il est en magnésium.

Le fuselage, proprement dit, se com-
pose de deux poutres 4 ame pleine, réu
nies par des traverses croisillonné
loilage posé sur des lisses longitudi

UN ATTERRISSEUR
Emr——n e
A VIRINS OLEO-PNEUMATIQUES

L’atterrisseur rentrant est exlrémement
curieux ; il se compose de deux roues
indépendantes. Chaque roue (Palmer, de
420 x 150 contre 500 x 150 I'an dernicr)
est portée par une fourche en tole épaisse
de dural boulonnée a la partie mobile
d'un frein Messier de 80 mm. de course,
dont le corps fixe est articulé (axe pa
lele au longeron) sur une chape solidaire
d’un_petit arbre longitudinal monté en
les deux longerons. Ce systeéme est trian-
gulé par une barre qui réunit Pextrémite
du frein a la partie arriére de I'arbre. Si
I’on fail varier la longueur de cette barre,
on fail avancer ou reculer la roue. D'autre
part, tout Patterrisseur ainsi con.\sll_lué
peut tourner autour de I'arbre longitu-
dinal qui’ prend appui sur les deux lon-
gerons. Sur un levier solidaire de cet
arbre, s’articule une autre barre paralléle
au longeron et dont extrémité est
dans Paxe de Pavion. Clest cette barre
qui, par Pintermédidire du levier et de
I'arbre, immobilise l'atterrisseur ; la ‘dl!--
position employée est telle que les efforts
de ripage se traduisent par une lraction
sur eette barre ; si on fail varier sa lon-
gueur, son allongement fait pivoler I'al-
terrisseur autour de son arbre el la roue
monte sous l'aile. Pour ser latterris
seur rentrant du C-460, on a remplacé les
deux barres fixes, dont il est question.
par des vérins Charles, & double aclion ci
fonctionnement oléo - pncumatique, avee
verrouillage mécanique a fond de courss
et signalisation électrique par lampes <e
ces verromillages (il y a quatre lampes 1é-
moins pour les quatre verins que -com-
porte l'avion). Une bouteille d'air com-
primé & 150 kg. agit sur un mano-déten-
deur et sur un distributeur. Pour com-
mander son train, le pilote place une ma-
neite sur la po: n < relevage » on
« abaissement », ouvre un robinel dans
le sens ¢« marche » et, au bout de 4 ou

s¢

-

& P % < 5 2 5 secondes, l'allumage des lampes lni
eyigpe Mande I:l(:-m:.?.:e‘h' St A o N° 13; de P'antre coté du fuselage, I'ingénieur Riffard. Cet avion, dimanche a Etampes, indique que opeération est «eotuée.
54 angle drm‘;i‘l Z\-lé’sl:;ﬁ:ulgfion (;)l:u- participera & la Coupe avec un atterrissage fixe, mais caréné. Chaque rtoue effeclue un mouvement
s
e —
,E AVION : MOTEUR
&h =l e —— = s
"G B v ;
HH 5 E g= | wa | %5 |8, z E [
“3 i 52 3 i i £ £ o Ze e =
f | avion | wommur| miore | 2Buloy ) 8 o |ef {sded) o |Epdy el cE S
< i3 [ ES S Bl (R g e L g £4 2 £ 2| fe
N.l: LE & = iz i= 55| 6% = & 3 2 58
i 7 - OF (535} g a = = =) A
1 | s | pomm— | — | — — | p— —
% Pot Détré A 65 ¢ 375 9 étoile aiv | 98 | 117
. 4 !’u!g: II::::gf I.;n]\:;inc 7,1 7.6 6,6 rentrant 925 46 9 étoile i hi!l,:{ ]l]iz‘
] CGaudron | Régnicr Massolte 68 | 7 6.6 fixe 30 33 6 gin s
]7 Caudron Renault Delmotte 6.7 7 6,5 ventrant 875 4 6 air . o
0 Caudron Renault Lacombe O R 6,5 rentrant 875 43 6 air 140 145
.}g Candion I Retele Ao 6.7 9, 8.5 rentrant 875 43 6 air 1}“ 140
Comper De Havilland Comper 7.2 74 6.8 rentrant 680 20 l_ air e 40
\ Caudron Renault Monville 6,7 7 6.5 : fixe 875 43 (] air
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hélicoidal vers

rritre puisqie, en meéme
temps, le petit n de recul se raccour-
=it et le grand vérin d'escamotage s'al-
longe, ce qui permet d'amener la roue
entre les deux longerons, st un mouve-
ment complexe realis¢ simplement. Cet
intéressant téeme permet par la
suite, d'avoir des positions de roues dif-
férentes au décollage (en arriére) et a
I'atterrissage (en avant). ;

Les trois C-460 de la Coupe, les numé-
ros 6, 7 et 10 sont équipés ainsi ; le ('._— 50,
le numéro 13, a un train fixe; les wvérins
Charles ont été remplacés par des barres
rigides. C’est, du reste, dans ces condi-
tions que tous les avions ont effectué leurs
éliminatoires. o

La voie de Patterrisseur est de 1 m. 85
contre 1 m. 40 sur le C-360. 3 >

La béquille arriére est un petit patin
monté sur silent-bloc, avec amortisseur
par anneau de sandow.

PERFORMANCES

Vitesse maximum ........e0.. 480 km.
s minim. de sustentation. 110 km.h.
—  d'atterrissage ........ v. 100 km.-h.
)
Ecart de vitesse vosws 017
Décollage en 9 ou..ivvevvnees 200 m
Atterrissage, sans frein, aprés
franchissement d’un obstacle
d’un métre. o 280 m,
Vitesse ascensi 19 m.-sec,
Plafond ...ovscciiacisanes 0,000 m.
Y.

Le Potez 533

MOTEUR POTEZ EN ETOILE

& constructeur Henry Potez mei en

ligne, pour la Coupe de 1934, deux

appareils types 532 et 533; le premier
est Pavion poussé de l'an dernier, que
pilotait Lemoine; le second est un miono-
plan affiné, qui a subi quelques transfor-
mations dictées par Pexpérience ou néces-
sitées par les exigences du nouiveau régle-
ment auxquelles les appareils devaient
satisfaire.

Parallélement a celte tiche, le bureau
d’¢tudes Henry Potez a également assumé
Ja mise an point et le perfectionnement
des groupes motopropulscurs dont ces ap-
pareils sont équipés.

Le monoplan Potez 532, qui n'est autre
que Pappareil qui a participé, sous le
n® 12, a I'épreuve de l'année derniére, a
subi, néanmoins, quelques modifications
deslinées a4 améliorer sa finesse et & Iui
permettre de satisfaire aux épreuves plus
séveres de qualification.

L’allongement de la voilure a permis
d'affiner les parties extrémes de l'aile. Le
dessin général — forme en plan trapézoi-
dale, et a I'encastrement, grandes carénes
de raccordement an fuselage — subsiste
intégralement.

Les ailerons encastrés, & commande spé-
ciale permettant de les braquer simulta-
nément, sont conservés et ont été com-
plétés par des volets de courbure occupant
le reste du bord de fuite. L'action com-
binée de ces organes s'est révélée efficace
pour réduire tres sensiblement la vitesse
datterrissage.

Les procédés de construction de 1933,
pleinement satisfaisants, ont été a nouveau
utilisés. En bref, la structure, toute en
bois, comprend deux longerons-caissons,
des neryures en spruce el un revétement
en contreplaqué. Elle constitue ainsi un
corps creux cloisonné, trés resistant a la
torsion, en trois éléments : un plan cen-
tral, incorporé au fuselage, et deux demi-
ailes. Ces derniéres sont attelées @ la sur-
face médiane par des ferrures inlernes, a
douilles coniques assurant un rigoureux
centrage et éliminant tout risque de jeu.

Le fuselage, d’autre part, a été allongé
pour augmenter son coefficient de péné-
tration dans I'air. A 'avant, nous retrou-
vons le méme bloe, de section circulaire,
de la cloison support-moteur au longeron
postérieur de la voilure, évoluant & Par-
re en section elliptique._Le pare-brise
a été affiné; il se prolonge maintenant vers
le moteur et se trouve complété par une
toiture, détachable en vel, se raccordant
an careénage de Pappui-téte. La charpente,
semblable & celle du prototype P-53, se
compose de longerons et couples en
spruce: portant un revétement travaillant
e eontreplaqué.

Le groupe motopropulseur et les réser-
voirs sont inchangés. Le moteur, un Potez
Y-B en éloile refroidi par Iair, de 316 CV
4 2520 t/m., est supporté par un bati
amovible en tubes d'acier fixé élastique-
ment au fuselage. L’ensemble est caréné
par un capot Naca rapidement démontable.

Enfin, |ntterris§onr escamotable — d'un
fonctionnement éprouvé — a recu des
roues de 500150 au lieu de 420:x180;
ces roues Se logent complétement dans
Paile et ne laissent dépasser qu'un bras
de fourche convenablement profilé. Les
jambes stiques sonl toujours pourvaes
d’amortisseurs oléo-pneumatiques Messier,
¢t la béquille, & lames de bois protégées
par une tole mince, a été également con-
servée,

LE NOUVEAU POTEZ
T ——

Le second avion de course Henry Potez,
le type 533, a été spécialement établi pour
la Coupe de 1934. Les améliorations ap-
portées aux formes du modéle 532 ont été,
de_ce fait, plus poussées sur cet appareil.

Sa surface portante. de 7 mq. l(ﬁl envi-

ron, est & peu prés la méme que celle des
monoplans 1933, qui atteigWait 7 mgq. 20,
pour une envergure légérement supérieure.
A ce détail preés, la voilure du 533 esl
identique, de caractéristique et de cons-
iruction, & l'aile de son compagnon d'écu-

"
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Le monoplan Potez, type 533.

rie. Les ailerons et les volets de courbure,
notamment, sont semblables.

Aussi bien, il n'y avait que peu de chose
@ glaner de ce coté, étant donnée la con-
ception de Iappareil. L'effort des ingé-
nieurs a donc été orienté vers le perfec-
tionnement du gronpe motopropulseur,
perfectionnement qui a porté & la fois sur
son rend t et sur son b it
Ce dernier point, en effet, a conditionné
I"étude d'un nouveau fuselage et a permis
d’en réduire le diamétre a cinquante cen-
timétres. Outre cette importante réduction
de’ la résistance frontale, des essais en
grandeur au tunnel ont permis de déter-
miner un bon galbe de I'ensemble moteur-
fuselage, Tls ont conduit a incorporer le
carénage du poste du pilote & la carlingue
sans solution de continuité; celle-ci a été
traitée, au deli du longeron postérieur de
Paile, comme une coque pour donner plus
de pureté a son modelage.

Le « racer » Potez 533 comporte enfin,
comme caractéristique particuliére, un mo-
teur plus poussé qui, nous dit-on, déve-
loppe 350 CV. Cet engin avait été réalisé
avec un réducteur que l'expérience fit
abandonner au profit de la prise directe,
avec une hélice Ratier, & pas variable en
vol, & deux positions.

C’est & bord de cet avion que Lemoine
défendra, avec toute son habileté de grand
pilote, les couleurs de la maison Potez.
Officiellement, ce petit bolide a une vi-
tesse sur base de 450 km-h., trés supé-
rieure a celle du modéle P-552 confie &
Détré, le vainqueur de la Coupe 1933.
Celui-ei doit pouvoir, néanmoins, amélio-
rer ibl t sa précédente perfor-
mance puisque sa vilesse maximum nou-
velle est de 400 km-h. A. F

le Caudron C-366

MOTEUR REGNIER INVERSE

E Caudron C-366 N° 4, engagé par les
Etablissements Régnier et que doit
~ piloter Massotte, est le méme appa-
reil qui, Pan dernier, portait le N° 8 et
devail étre conduit par Vallot, disparu de-
puis dans un accident. On se souvient que,
quelques jours avant P'épreuve, cet avion
avait subi des avaries qui ne purent étre
reparees avant la course.

Celte année, le moteur Régnier 6 eylin-
dres inversés 2 air, de 114 d'alésage et
130 de course, a recu quelques modifica-
tions qui ont permis d’en améliorer nette-
ment Ja puissance. Toutefois, nous ne pou-
vons chifflrer cetle amélioration avec
certitude; on parle de 220-230 CV. obtenus
sans compresseur. Quant a l'avion, il ne
parait pas avoir ¢été modifié. Bien que
nayani pas un atterrisseur escamolable,
le Caudron-Régnier se présente comme 1n
concurrent redoutable qui joue la carte
de la régularité, tout em ayant de trés
belles performances. N'oublions pas, en
efTet, quavanl de recevoir les « petits
perfectionnements » dont parle avec di
crétion la firme Régnier, Massotte avail
battu, avec 358 km.-h., le record « loules
calégories » des 1.000 km., en se payant
méme le luxe d’emporter, au départ, de
Pessence pour 1.500 km,

Signalens que cet appareil utilisera une
hélice Levasseur A pas variable (deux pas,
décollage et plein vol) 4 commande par
bowden, déclanchant laction d’'un res-
sort qui fait tourner les pales pour les
meltre an grand pas. Cette hélice, a pales
trés minces et 4 épaisseur maximum au
voisinage de la demi profondeur du profil
donne d’excellents résultats puisque Mas-
sotte a réussi a atteindre 440 km.-h, sur
Ia base.

oy

Le Comper “Streak”

MOTEUR GIPSY MAJOR « SPECIAL » g

E Comper ¢ Streak » est un avion
dérivé des avions antérieurs cons-
truits par la Comper Aireraft Co, sous

la direction du lieutenant aviateur Comper
et de son adjoint technique M. A, Fletcher.
Petit a petit, depuis 1930, on a vu le « Com-
per-Swift », &4 aile haute, se modifler pour
s'équiper successivement du moteur A.B.C.
Scorpion, puis du Pobjoy, enfin du Gipsy-
Major. Au « Swilt » succéda le ¢« Mouse »
4 aile surbaissée. Enfin, 'an dernier, en vue
de la participation # la course internatio-
nale de Portsmouth, la Comper Aircraft Co
commencait a4 construire le < Streak »
avee un fuselage de « Swift » modifié et
une aile rappelant celle du ¢ Mouse ». La
course n'eut pas lieu et le ¢ Streak » ne fut
pas terminé. Il vient d'étre achevé ces
jours-ci our participer a4 la Coupe
Deutsch oua il sera, d'ailleurs, le seul con-
current étranger.

Les premiers essais en vol ont donné
lieu 4 quelques vibrations des ailerons qui
ont disparu en diminuant la profondeur
de ces derniers et en les munissant de dis-
positifs de compensation. >

Le « Streak », avion au profil aéro-
dynamique trés étudié, est, dés le premier
abord, caractérisé par son train d’atterris-
sage tclipsable et par la nouyelle ligne de
courbure du fuselage en arriére du Gipsy.
Comme dans le ¢ Mouse », les roues, une
fois éclipsées, dépassent encore légérement
en dessous de laile. Le ¢ Streak » peut
donc alterrir, comme le « Mouse » I'a, dp
reste, fait, avec le train éclipsé, sans qu'il
en résulte d’accident, ni de capoiage.

UNE CONSTRUCTION CLASSIQUE

Le « Streak » est un monoplan canti-
lever, & aile surbaissée, d'une seule piéce,
de profil R.AF, 34, avec un diédre de 5°.
L’aile en bois est composée de deux lon-
gerons et de nervures de spruce recou-
vertes de contreplaqué. Les ailerons sont
en bois. 3

Le fuselage présente une structure qui
difféere peu, dans son ensemble, de celle
du ¢ Swift »; il comporte des longerons
de spruce contreventés par des montants

Le monoplan Comper-« Streak »

el des diagonales avec assemblage par de
larges goussets de contreplaqué. Le tout
est recouvert de toile. On a quelque pen
modifi¢ les longerons inférieurs, dans la
section centrale du fuselage, au-dessus de
Paile. Tandis que le recouvrement, sur la
partie arriére, est en toile, il est en tdle
minee d'aluminium entre Ia cloison pare-
feu et le poste du pilote.

plan fixe horizontal, en bois, est re-
couvert de toile. Articulé au longeron ar-
riére, il est réglable au sol par des fer-
rures, sous le longeron avant. 1l est con-
treventé par des mals qui s'attachent au
fuselage et des cordes i .giano qui s’atta-
chent au plan fixe vertical. Le gouvernail
de profondeur, d’une seule pié¢ce, est en
bois recouvert de contreplaqué. La dérive
et le gouvernail de direction, qui n'est
pas compensé, sont en tubes d’acier soudés
el enloilés.

Le train d’atterrissage éclipsable est
composé de deux unités mdépendantes.
Chaeune d'elles comporte une roue Dunlop
avee freins Bendix portée par un amortis-
seur Dowtly. Chacune se releve en tournant
autour d'un tube commun, situé en arriére
du longeron avant; la commande du pilote
comporte une démultiplication' de 1 a 15
par pignons et chaines. La commande de
verrouillage, dans la [)ositiun « sorti » ou
« éelipsé », est assur€e par une tirette in-
dépendante. A Parriére, béquille avec res-
sorls 4 lames. b

Le « Streak » est équipé d’un moteur
Gipsy-Major spécial, monté sur un biti de
lubes d’acier soudés. 11 est alimenté par
un réservoir d’essence de 132 litres dans
le fuselage et deux autres de 38 litres dans
chaque emplanture d’aile. L’alimentation
en essence se fait par double pompe, sys-
téme de Havilland. T’alimentation en huile
se fait par des pompes puisant dans un
réservoir de 11 hires. L'hélice est une he-
lice Fairev. en métal. J. R

s LES AILES

LES PILOTES

GCeorges DETRE

Pilote de l'avion Potez n°* 1 ;
rEvETE pilote militaire en 1922 et d‘:
transport public en 1928. A ﬂl;‘P,a 4

tenu, comme pilote de chasse, at 3 egi' -
ment d’Aviation de Chéteauroux ; 1 4
comme moniteur et réceptionnaire, M’
maison Morane-Saulnier ; il est atfac T Z
comme pilote d’essais et, depuis 1932, a . N
Société Potez. Compte 3.000 heures de. e
et a essayé soixante-dix fypes nglOin_ E
différents. A participé 4 plus de cn'
quante manifestations aériennes. Gagﬂﬂ” !
de la Coupe Deutsch de la Meurthe, i
1933.

Gustave LEMOINE

Pilote de I'avion Potez n* 3
B weveri: pilote militaire en 1921, b:&’
veté de transport public et .1_"'9‘(1”
navigateur. Pilote d’essai a la E.'.ocu'.le‘
Aéroplanes Henry Potez depuis plu&m‘ﬂ
uatre ans ; lotalise plus de 3.500 he
e vol. A battu trois records de \‘1“'rd
avec 1,000 kg. de charge utile et le recoiy
du monde daltitude, en 1933, avec 13
meétres.

Louis MASSOTTE. .

Pilote de I'avion Caudron-Régnier N
wrruose de P'acrobalie aérienne ;Bﬁ
I'un des < as » de la Pe\lr.uullh: oo
riot. A participé, a ce titre, & de MGg
Pilote d'essais uul
Société Blériot-Aéronautique ; a_ battd
record de vitesse sur avion ‘dE, C"’“. _
Blériot, puis, sur le Caudron-Régnier qm_d
pilotera dans la Coupe Deutsch, le re E
de vitesse sur 1.000 km. sl

Raymond DELMOTTE "

Pilote de I’avion Caudron n* €

A NGIEN aviateur de guerre; dgvenu;e'"" 4
teur professionnel, Chef-pilote G€

Société des Avions Caudron, a réce hdﬂ" »
et mis au point, depuis son entr! ﬂﬂﬂé’- -
1a maison, tous les prototypes de la -
A participé brillamment a de res. ple
breux meetings, rallies, concours. Go‘il:w rd
également une quantité de présenta s 4

d’avions noumveaux de tous types-.tipe
classé second, 'an dernier, dans la ouf
Deutsch oii, cette année, il esly PSS
beaucoup, le grand favori.

Yves LACOMBE =

Pilote de I'avion Caudron n* 7 i
P AssE depuis pen & PAviation cl\'ﬂeo;l,.

appartenu m%lgtemps, comme ;l"
officier pilofe, au Centre de Vl].lm‘o““x (R
Pilote an Groupe des Avions Nouveatf, =
acquis, dans cetie mission arduf i =
cours de 7.000 heures de vol et de ! ,
systématique d'une bonne cenwﬂ‘?ib@ y
prototypes, une rare maitrise prof -
nelle.

Maurice ARNOUX :

Pilote de I'avion Caudron n° 10
A xcey pilote de guerre ; comme 1

pitaine de réserve ; Maurice Ar
est devenu un des plus actifs ll"""
ivés. Sur ses avions persounels.ds
sivement battu plusicurs recorCe
ternationaux 'Aviation légére. Pﬁlﬂ“
sipé 4 de nombreuses éprenves, gg)’@i
ment, 1'an dernier, a la Coupe Deut e
une avarie d'atterrisseur, au (lépﬂﬂ-»ép“(é
peéeha de défendre ses chances. R
pour son cran et son ardeur.

COMPER

Pilote de I'avion Comper « Streak »
A officier dans P’Aviation h‘ﬂo <3
ique ; a construil lui-méme, uug |
qwil éfail encore dans PArmée, pIISEE
petils avions de sa conception. r
suite, deyenu directeur et ingéﬂie“m
la Société Comper Aircraft, il a CO“t [
i piloter les avions qu'il prpduiSi’-
particulier le Comper ¢ Swift ,b "ﬂ
lequel il cotrut la Coupe Denlst S,,
dernier, ou il prit la troisiéme pla‘é‘é'd,ﬁlp :
nouvel avion est, comme le ]?fé.'de; -
destiné au sport el au tourisme rap!

Humbert MONVILEES

Pilote de I'avion Caudron N’ 13

ONVILLE a longtemps appal‘m“!“e

Compagnie Aérienne Frangals
comme pilote de cette en\rcpris"-A 1
journé pl urs années au Canadd:
retour, s'est établi en Oranie otl, €8
lité de chef pilote, il aformé 4%
nombreux éléves tout en pours'-ll"“I.A
propagande intensive en faveur de
tion. Est un des animateurs du G
nautique de Sidi-Bel-Abbés. A Aac 5
a de fréquentes reprises, des 00“,‘1‘
d'avions entre la métropole et ! 0
du Nord. Agent trés actif des avio™
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La Compagnie Air-France, qui a commandé, pour ses lignes méditerranéennes six quadrimotenr Lioré et Olivier, disposera égale-
ment d’hydravions trimoteurs Bréguet. C'est Fun de ces trimoteurs — « I'Algérie » — que représente cette photographie prise
au Havre olt I'appareil a été construit. Il s’agit d’une belle machine, toute métallique, douée de qualités marines.

.nlllllllllllllllllIllIllIIIIIIIIIIIIIIlIIlll

le Courr Devrscn pe 1a MeunTHE est
Iotee d'une Coupe-Challenge d'une va-
Espices " 0¢ 20.000 francs et d’'une somme en
cqnq"fr de 100.000 franes, aftribuées au
tenge toot Classé premier. La_Coupe est dé-
tiana] s“"d““l une année par I’Aéro-Club na-
Brife oo coneurrent gagnant. Elle sera la pro-
¥agnée pooinitive de” A¢ro-Club qui l'aura

Toiz Tois fm:ﬁ. consécutivement on non.
bar |~"EI:'*P!1-’H'0_|IS ont été engagds, dont trois
T nliﬂc‘B ie. Huit ont satisfail a Iépreuve de
Meng :“"m exigée et qui consistait, notam-
Mojpy ‘57" W 500 km., & une vitesse d'au
T mg 0 km.-h, avant la_date limite du
Tes trq;® Cing autres appareils, en particulier
Sentés. > AVions italiens, n'ont pas été pré-

Sagh ndah“’? de 1'*{1!‘(’“\@ est la suivante : il
Ung Iiis:e Téaliser la plus grande vitesse sur
o5k iyt Aance totale de 2.000 km. Celte distance
deuy ».3¢€ en deux parcours de 1.000 km, Les
heype TCOATS sont séparés par un arrét d’une
sty qio temps de cet arrét est newtralisé,
g}'la reane Wil est retranché du temps total
000 13 e le concurrent sur le parcours de
ilométres,
, SScales, les réparations et les ravitaille-
legp d:,.'} cours de route sont autorisés; mais
Yol, et € ne sera pas défalquée du temps de
= pn‘"pg““ [Taite — nous venons de le dire
X par arrét d’nne heure qui sépare les
Parm jours de 1.000 kilométres.
les conditions imposées aux concur-
La 33,152 plus importantes sont les suivantes:
le pilot, rée du moteur est limitée a 8 litres;
lacs S¢ra seul A bord et ne pourra étre

!mmtx v

a pendant la durée de I'épreuve;
‘Inﬂ!%:nn“llaé sera celui-la méme qui anra
Motey, ds'“‘ épreuves de qualification, et son
bloye ©°VTa étre identique an moteur em-
Téme iuur ces épreuves : méme cylindrée,
8 “innsxﬂnn le cylindres, méme rapport
Wi LC1CUr, méme taux de compression,
‘mem:ipl’ﬂﬂ de suralimentation; 1’hélice,
bfin, é‘ » devra étre identigue. Les appareils,
"“ﬂd_é“revml]l étre présentés i Elampes-
1, sons 0, PIUS tard vendredi 25 mai,
Leqou8 Peine dexclusion.
fixge, ne du  départ n'est pas strictement
Part dim 5¢ propose de donner le premier dé-
tr4le ‘gonanche matin, vers 9 heures. Le con-

dy fermé huitf h ¢s le départ
con, eures aprés le dépari

m Current, temps aunquel sera ajoutée la
iy

EN QUOI CONSISTE L’EPREUVE | s 2t fbt i,

durée de l'esecale obligatoire — soit en teut
neuf heures. Le concurrent qui, en ce laps de
temps, n'aura pas termi
parcours — par sui
non — sera donc
Le cireuit adop!
I'année derniére
Mondésir (dép
Mondésir (arri . Le pa
donc vingt tours de ce circuit de 100 kilo-
métres.

'EPREUVE

Besangon, secondé par M.
taire général du Comité

lisage, pylones, ete) a été confiée & M. Paul-

L’animateur de Iorganisation locale est
M. Gougenheim. L’Aéro-Club de la B
président, M. Fallou, ont
concours, notamment pour la réalisation déli-
cate des garages._

Les Commissaires sportifs sont MM. Louis
Hirschauer, de I'Escaille et Panl Rousseaun.

’ingénieur en chef Harlaut représente —

le contrdle technique de la compétition.

Signalons également la lourde tiache quont
menée & bien la Commission d’Aviation de
PAé-C.F. et Mme Jaffeux-Tissot, ainsi que la
Commission sportive.

Comment savoir
si Pépreuve a lieu

iné les 2,000 km. du
ales volontaires ou

e
mingé.

est le méme que celui de
: son développement est de :
km. 11 est jalonné par Etampes- Flsnm'r—m bean dimanche? On peut Tes-
, Chartres, Boneé, pérer.

Le réglement précise bien que les Com-
res auront le droit de retarder les dé-
parts si les conditions atmosphériques 1'exi-
gent. On a appliqué cette clanse, I'an dernier,
ol la course fut reportée de vingt-quatre heures
et se disputa le lundi. Si, & 10 heures, le pre-
mier départ n’a pu étre donné, le report au len-
demain est une obligation pour éviter de clo-
turer I'éprenve & la nuit.

En cas d’incertitude, on pourra consulter
des panneaux d'affichage portant la mention
¢ la course a lieu > ou « la course n’a pas
licu », qui seront exposés & 1’Echo de Paris,
s place de I'Opéra, & la Porte d’Orléans,. au
Richard. Jour, 83, avenue des Champs-Elysées. En
outre, la T.S.F. donnera les mémes rensei-
gnements,

L'éprenve sera d'ailleurs radiodiffusée par
la Tour Eiffel, les P.T.T. (ceux-ci relayés par
les stations d'Etat) et Radio-Luxembourg,
suivant 'horaire que voiei :

Tour Eiffel : 8 h. 30 4 8 h. 45, 16 h. &

yurs total

Les organisateurs

on le sait, est organisée par
slub de France.

Le Commissaire général est M, Georges
ignier, seeré-
angais de Propa-

ronauticpe. s 4
tion technique du circuit (piste,

cauce et
é leur

2 BONCE

CHARTRES
- ETAMPESL L=

- —
—
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Le circuit de 100 km., que les concurrents parcourront vingt fois (2000 km.).

1€ h. 45; P.T.T. : 10 h. & 10 h. 15, 12 h. &
12 h, 15, 14 h. 30 2 14 h. 45.

Pour se rendre a Etampes

OUR se rendre 4 Etampes-Mondésir par Ia
P route, il faut prendre, en sortant de

Paris, la route d’Orléans. L'aérodrome de
Mondésir est situé &4 une dizaine de kilo-
métres aprés Etampes, sur la droite de la
route, Des garages, au prix de 10 fr. par voi-
ture, ont été aménagés.

Des trains partiront de Paris & destination
de Monnerville, dont la station est & 4 km.
de l'aérodrome. On pourra également prendre
un des trains réguliers Paris-Etampes et, de
la gare d’Etampes, gagner I'aérodrome par les
services d’autocars. Les trains partiront de
Paris-Gare d'Orsay & 7 h. 03 et 11 h, 01, pour
arriver &4 Monnerville & 8 h. 39 et 12 h. 33.
Dans le sens contraire, on partira de Monner-
ville & 17 h, 56 et 20 h. 40, pour arriver &
Paris-Gare d’Orsay & 19 h. 14 et 21 h. 45. Le
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prix du billet, aller et retour, sera de 14 fr,
en iroisiéme classe et de 22 fr. en deu
classe. Ce sont 1a des prix spéciaux, repr
tant une réduction de 50 % sur le
normal,

_ Enfin, des services d’autobus Renault fone-
tionneront entre Paris (Porte d'Orléans) et
Taérodrome de Mondésir, au prix de 20 fr.
aller et retour. Des autobus partiront égale-
ment de la place Denfert-Rochereau, dés 7 h.
du matin. Les services réguliers Renault et
itroén seront eux-mémes renforeés.

L’accds aux enceintes est pré dans les
conditions s : pesage, 20 fr.; pre=-
miéres, 10 fr.; pelouse, 5 fr.

L’horaire de la journée

. B premier départ, avons-nous dit, est
L prévu pour 9 heures do matin. Dans ces
conditions, la premiére arrivée pourra
avoir lien vers 11 h. 30.
Un restaurant et des buffets seront ins-
tallés sur le terrain. Le prix dun res
f:

sagé autour de 12 h. 30.

Le Président de la République arrivera aw
terrain &4 14 h. 30. La com tion semble pou-
voir prendre fin vers 17 h. 30,

Pronostics

A Coupe Deutsch de la Meurthe est dé-

tenue, depuis 1933, année de sa création,

par I’Aéro-Club de Franee. II faudrait
Eme ce soit l‘uniquc]coscurmm Mr:mgfer qu;
a gagne pour qu’elle échappe, cette fois,
PAECF. N S &
En 1033, le gagnant, Georges Détré, sur
avion Polez & moteur Potez a réalisé, sur
les 2.000 km. du parcours, la vitesse officielle
de 322 km.-h, 797. La moyenne du second,
Raymond Delmotte, sur avion Candron & mo-
teur Renault-Bengali, a été de 292 km.-h.388.

Si beaux qu’aient été ces résultats, il semble
qu’ils seront largement dépa dimanche
prochain. Dans ces conditions, qui gagnera?

Un pronostic est difficile parce que les
constructeurs n’ont pas révélé les possibilités
réelles de leurs matériels. Cependant, sauf in-
cident de course, tel qu'une panne de mo-
teur, il semble que I'équipe Caudron-Renault,
bien préparée, gevmil fournir le vainqueunr
Ses avions paraissent &tre, en effet, les plus
rapides du lot. Mais il y a Pincertitude pas-
sionnante de 1a course et aussi deux con-
currents redoutables en la personne de Détré
et Lemoine.

Massotte est également un concurrent sé-
rieux pour I'endurance et la régularité et le
Caudron-Régnier est susceptible de nous va-
loir uwne surprise.

Quant au pilote anglais Comper, il parafl
étre le moins rapide de tous, si les chiffres
indiqués en Angleterre correspondent bien
& la réalité. Pans ce cas, Comper ne pourrait
gagner que par suite de la défaillance de tous
ses concurrents. C’est la carte qu’il joue.

Si son moteur tient sur les %.tmo km. de
la course, il semble que Delmotte devrait,
cette année, I'emporter.

Le role du C.F.P.Aé.
dans Porganisation

otne ami H.-G. Laignier, secrétaire géné-

ral da Comité Frangais de Propagande

Aéronautique, sans négliger les tra-
vaux de son groupement, fut plongé, pen-
dant quelques semaines, dans la fidyre de
Porganisation de la Coupe Deuntsch de la
feurthe, car c’est sur lui et ses services que
repose le soin de régler les détails matériels
de_cette épreuve et ils sont d’importance.

La Coupe n’est pas un meeting ol au cen-
tre d'un terrain, parfois médiocre, s'instal-
lent les ¢ acteurs » autour desquels le public
fait cercle. A Etampes, il s’agit d'une épreuve
dotée d'un réglement sportif des plus sévéres,
avec des départs donnés au 1/5° de seconde
prés, dans une direction variable jusqu'an
dernier moment.

M. Laignier nous disait, I'antre jour, qu'il
estimait que la Section Economique de I'Aéro-
Club de France était bien dans son rble en
apportant son concours le plus dévoué a Vor-

anisation de la Coupe. Il considére que
"Aviation n’entrera ¢ dans la vie normale
du pays » que le jour oit elle offrira & la
masse des usagers des vitesses de 400
a4 I'heure & des prix abordables. Par la limi-
tation de leur cylindrée (Sﬁ ne peut dépasser
huit litres, les appareils de la Coupe Deutsch
de la Meurthe constituent, dans cette voie,
des engins d’expérience admirables.

Le Comité Francais de Propagande Aéro-
nautique nous avise que ses membres auront
aceeés, dimanche, & Taérodrome d’Etampes,
sur simple présentation de leur carte.

38, rue Hallé, PARIS

brillantes situati ées par les i
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