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A LES" AILES

assez souvent rude. Tl suppose aussi une
surveillance constante afin que nul bois
flottant ne provoque des accidents. Des
canots trés rapides sont a la disposition
du personnel des docks. Et tous, y ecompris
les pilotes, concourent a la surveillance des
plans ‘d’eau.

Les « Air Ferries » donnent un exemple
qui sera probablement suivi dans beau-
coup d’autres parties du monde. La con-
tribution de telles compagnies 4 la propa-
gande aérienne est évidente car, dans les
soixante premiers jours de leur exploita-
tion, les ¢ Air Ferries » transportérent
7.400 passagers qui faisaient leur premier
vol. C’est un exemple qui donne a réfléchir,

Jean ROMEYER.

L’ATLANTIQUE-SUD

L’arrét de Mermoz
pres du but

L'échec de Mermoz prodigue des ensel-

‘@nements quant a la réalisation d’un ser-

vice aérien régulier par-dessus I'Atlan-
tique-Sud.

Alors qu'il ‘avait brillamment réussi le
voyage Saint-Louis-Natal, les 12. et 13 mai
dernier, Mermoz a échoué en tentant le méme
voyage en sens inverse. On connait les faits :
aprés avoir différé, leur retour & plusieurs
reprises, Mermoz, Dabry et Gimié s’envolérent,
i bord de I'hydravion Latécoére-28, & moteur
Hispano-Suiza 600 CV, le 8 juillet, a 19 h. 30
— heure de Greenwich. L’appareil décolla
d’une petite baie située & 30 kms au Nord de
Natal. Des bateaux de secours de la Compa-
gnie Générale Aéropostale avaient été échelon-
nés sur le parcours ; tous étaient munis de la
T.S.F. et de dispositifs de radio-goniométrie.

Le début du vol fut asses pénible. L’appa-
reil était trés secoué, dans des grains trés
violents. Il volait souvent & 50 métres au-

essus du nivean de la mer. Le radiotélégra-
phiste Gimié, cependant, envoyait réguliére-
ment ses messages : tout allait bien a bord !

A partir de 23 h., le temps s’améliora. La
visibilité devint bonne. Le vent tomba. Et
la vitesse moyenne passa de 140 & 170 kilo-
métres.

Jusqu’au lendemain matin, les messages
continuérent & tenir’ am courant du vol du
Laté-28. A 10 h. 16 du matin, le 9 juillet, on
recut un message indiquant quil n’y avait
rien de nouveau. Ce devait étre le dernier.

On devait, en effet, apprendre plus tard que
Talimentation d’huile étant devenue défee-
tuense, Mermoz s’était vu contraint d’amérir.
Avant de le faire, il s'était mis en relation
avec le Phocée, le bateau de secours le plus
proche, et Iui ayant demandé sa position,
il était venu se poser prés de lui. L’améris-
sage eut lieu correctement par une mer assez
forte, 2 10 h. 20 du matin. Le bateau se trou-
vait alors a4 environ sept cents kilométres
de la cote africaine.

L’équipage et le courrier furent embarqués
_sur le Phocée. Malheurcusement, on dut renon-
cer &4 sauyer P’appareil, qu'on ne pouvait ni
hisser sur le bateau, ni remorquer jusqu'a la
Bﬁte. 11 fallut abandonner I’hydravion en plein

céan. 3 i

Cet échec si prés du but a di étre pénible
& Mermoz et & ses compagnons, qui, réelle-
ment, méritaient mieux. Du moins, dans ce
voyage qui, par bien des cdtés, évoque le raid
de Kingsford Smith, en- sens inverse, sur
I’Atlantique-Nord, la liaison l"adlotélégl‘ﬂ,phl'
g“e a-t-elle, encore une fois, demo}ﬂ.ré qu’elle

tait indispensable. C’aura ¢été 1a Pun des en-
seignenrents de la tentative de
Mermoz.

Quand, aprés le succés de la traversée
Saint-Louis-Natal, on a présenté cette tra-
Versée comme une réalisation <« commer-
ciale », nous avons :pei'sisté'a dire que c’était
avant tout un exploit, ot Péquipage el,l.e ma=
tériel ont été au-dessus de tout €éloge. L'exploit
est & Popposé du service commercial et s’il
fallut pour I'accomplir un appareil de g!_'nnde
classe, un moteur de qualité et un équipage
admirable, ce n’est pas suffisant pour le Tépé-
ter couramment, avec régu]g.rllé.

Nous pensons que ce n'est pas avec un
avion terrestre, si bon soit-il, transformé en
hydravion par Padjonction de flotteurs, que
Ton peut espérer réaliser mn service Eostﬂl
régulier entre le Sénégal et le Brésil. L’amé-
rissage de Mermoz le prouve slgrab.ondamnjlent
puisque aprés cet amérissage, I,] n’y eut d’au-
tre solution que 'abandon de I'appareil.

11 est bien évident qu'une entreprise aéro-
maritime -de cette im{mrtanc«; ne peut étre
assurée, dans le domaine vraiment pratique,
qu'au moyen d’un hydravion ot la moindre dé-
faillance d'un accessoire ne contraigne pas
Pamérissage, autrement dit au moyen d'un
hydravion multimoteur & grand excédent de
puissance. Le risque Pamérissage fortuit doit
étre réduit au minimum : si cet amérissage
ne peut étre évité, il faut que Iappareil, répare,
ait la possibilité de décoller, de repartir par
Ses propres mroyens, Pense-i-on _qu'un hydr:g—
vion monomoteur, a flotteurs ait ces possi-
bilités? e

Nous admirons Mermoz, Dabry et Gimié,
mais précisément pour cette raison que leur
suceés de la premiére traversée fut un fort
bel exploit ; l'insuccés de la seconde ne fait
que renforcer notre admiration a leur _wgard,
mais démontre aussi I'exactitude du point de
Viie que nous ayons soutenu en plagant la tra-
versée sud-Atlantique dans le domaine des
plus belles performances, mais non pas encore
dans celui de Pexploitation commereiale.

. Aussi bien la démonstration n’était-elle pas
inopportune ; il fandra méme remercier ceux

F'ont provoquée et ceux qui Pont réalisée
si elle convainc tout le monde qu'un service
aérien transatlantique pose, comme condition
premiére, 'emploi dun matériel vraiment
adapté aux h'gs grosses difficultés d’un tel
e,

pratiques

LE CHALLENGE INTERNATIONAL DES AVIONS DE TOURISME

Une centaine d’avions de tourisme

partiront dimanche de Berlin
pour couvrir un four d’Europe de 7.500 km.

Le Challenge International a réuni une centaine d’

ments pr

t de six.nations. Les concurrents parti-

raient de Tempelhof le 20 juillet a4 9 heures. Ils auront a - boucler, en dix jours, un circuit européen de 7.5663 kilo=
meétres et A subir toute une série d'épreuves d'ordre techniq La F

Comme on le sait, le succés de Morzik,
Yan dernter, a valu a PAéro-Club d’Alle-
magne d’étre chargé, pour 1930, de Porga-
nisation du Challenge International des
Avions de Tourisme. Sept nations y parti-
ciperont : PAllemagne, VEspagne, la
France, la Grande-Bretagne, la Pologne,
la Suisse et la Tchécoslovaquie; On peut
s’étonner d’avoir 4 constater I'absence de
1'Italie.  Cette - abstention ‘est volontaire ;
wmécontente du classement et surtout des

D 6 : A. Riediger, sur Soldenhorll, moteur
Salmson 40 CV.

D 7 : von Gravenreuth, sur Klemm L 25,
moteur B.M.W. 50 CV.

D 8 : H. Iohring, sur B.F.W. M.23, moteur
B.M.W. 50 CV.

D 9 : K. Katzenstein, sur Raab-Katzenstein
29, nroteur Siemens-Halske 135 CV.

: H. Benz, sur Klemm, moleur Genet

85 GV.
E 2 : X.., sur Junkers Junior, moteur Sie-
mens-Halske 90 CV.
G

Le biplan Caudron C. 232, moteur Renault de 95 CV.

incidents relatifs au survol des zones in-
terdites, I'Italie avait déposé, 'année der-
niére, des réclamations qui ne furent pas
retenues et elle décida ‘de ne plus parti-
ciper désormais a cette épreuve qu'elle
remplace, en ce qui la concerne, par le
Tour d’'Italie.

Malgré cette absence, la liste des enga-
gés comporte une centaine d’inscriptions
et I'on va lire la composition probable du
groupe trés important d’appareils qui
s’envolera, le 20 juillet, de Berlin. Dans
cette liste, 1a premiére lettre et le chiffre
qui la suit, constituent I'immatriculation de
de l'appareil.

LES CONCURRENTS

ALLEMAGNE
X.., sur BF.W 23, moteur Siemens-

A AT
Halgke 80 CV,

2 : Spengler, sur Klemm L 26, moteur Ar-

gus 100 CV.

A 3 : Lusser, sur Klemm L 25,-moteur Ar-
gus 100 CV.

A 4 : Raab, sur Raab-Katzefnstein 29, mo-
teur Siemens-Halske.

A 5 ; Ebner, sur de Havilland Moth, moteur
Gipsy 90 CV.

A 6 : Schultes, sur' Pheenix L.2, moteur Sie-
mens-Halske 80 CV.

A 7 : Von Langsdorff,
moteur Siemens-Halske,

A 8 : X.., sur Junkers-Junior, moteur Ge-
net 85 CV.

Ac%: X..., sur Junkers-Junior, moteur Genet

sur Pheenix-Meteor,

B 1 : Kielhausen, sur Pheenix-Meteor, mo-
teur Siemens-Halske 115 CV.

B 2 : Guritzer, sur Phenix-Meteor, moteur
Siemens-Halske 115 CV.

B 3 : Morzik, sur B. F. W. 23, moteur Ar-
gus 100 CV.

B 4 : Stutz, sur Arado L2, moteur Argus
100 CV.

B 5 : Steinderfl, sur Albatros L 101, moteur
Arcus-100 CV. A

B 6 : Carl Sonning, sur Klemm L 25, mo-
teur Salmson 4 8

7 : Osterkamp, sur Klemm L 25, moteur

Salmson 40 CV.

B 8 : Poss, sur Klemm L 25, moteur Argus
1

00 GV:
B 9 : Oskar Dinort, sur Klemm L 25, moteur
Argus 100 CV.

G 1 : Oscar Notz, sur Klemm L 25, moteur
Argus 100 CV.

G2 : Graf Stardenberg, sur B.F.W. 23, moteur
Argus 100 CV.

G 3°: Von Freyberg, sur BF.W. 23, moteur
Argus 100 CV.

G 4 : Offerman, sur B.F.W. 23, moteur Sie-
mens-Halske 80 GV.

C 5 : X.., sur B.E.W. 23 moteur Siemens=-
Halske 80 CV.

G 6 X,
100 GV.

C 7 : Xy sur BF.W. 238, moteur Argus
100 CV.

Gl O e
100 GV.

C 9 : Peschke, sur Arado L 1la, moteur Ar-
gus 100 CV.

D 1 : X.., sur Arado L 11a, moteur 'Argus,
100 CV. ¢

D 2 : X.., sur Albatros L. 100, moteur Ar-
gus 100 CV.

D 8 : X.., sur Albatros L 1014, moteur Cir-
rus-Hermes 115CV.

D 4 ; Neininger, sur Darmstadt D-18, moteur
Genet 100 GV.

D 5 : H. Simon, sur Klamm 25, moteur Genet
85 CV

sur B.F.W. 23, moteur Argus

sur Arado L 1la, moteur Argus
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E 3 : X.., sur Baiimer, moteur Gipsy 90 CV.
E 4 : X.., sur Tiefdecker, moteur A.B.C.
Scorpion 40 CV.
E 5 : M. Sidki, sur Klemm, moteur Salmson
E 6 : Fr. W. Sichel, sur Klemm L 26, moteur
Siemens-Halske .
E 7 : X.., sur D.H.M. Spécial, moteur Gipsy
120 CV.
sur B.F.W. 23,
~, sur B.F.W. 23,
sur BF.W. 23,

sur B.F.W. 23,

moteur. Argus

moteur Argus

moteur Argus

moteur Argus

. ):mi? ‘gZO. moteur Renault 95 CV.

promet d'étre intéressante.

4 FRANCE

L 1 : Fauvel, sur Mauboussin, moteur Salm-
son 40 CV.

L 2 : Jacques Maus (Belge), sur Saint-Hu=

bert, motenr Walter 110 CV.

L 3 : Arrachart, sur Caudron 193, moteur
Renault 95 CGV.

L 4 : Janko Colnar (Yougoslave), sur Blou=
deck XV, moteur Cirrus 90 GV.

L 5 : Ed. Albert, sur Albert A, 61, moteur
Salmson 95 CV.

6 : X.., sur Albert A.62, moteur Renault

7 : M. Finat, sur Dewoitine, moteur Re-

nault 95 GV.

“L 8 : Marcel Doret, sur Dewoitine, moteur
Renault-95 CV. g
- L 9: G. Douchy, sur Douchy, moteur Salm=
50;1410 CV’.‘ . C le

: X.., sur Caudron, moteu

i SR N r Renault
~ M 2 : Delmotte, sur Caudron 193, moteur
Renault 95 CV." A

M 3 : Bapt, sur Guerchais-Henriot 5, moteur
Renault 95 CV.

M 4 : Lallouette ou de Permangle, sur Far=

: Ducout, sur Mauboussin,
AB.C. de 34 CV.
M 6 : X.., sur Caudron 232, moteur Renault

moteur

95 QV.

M 7 i Mile Hilsz, sur Moth-Morane-Saulnier,

moteur Gipsy 95 CV.

POLOGNE

10(?(% : J. Gedgowd, sur PZL 5, moteur Gipsy
10(())3 B. Orlinski, sur PZL 5, moteur Gipsy

0 3 : St. Dzialowski, sur D.K.D.V., moteur
A.D.C. Cirrus 85 CV. .

O 4 : DT K. Piotrowski, sur Eind S. 1., mo-
teur A.D.C. Cirrus 85 CV.

0 5 : P. Dudzinski, sur P.W.S., moteur Wal-~
ter-Vega 85 CV.

0 6 : X.., sur P.W.S., moteur Cirrus 85 CV.

O 7 : J. Lewoniewski, sur P.W.S., moteur

Armstrong-Genet 85 CV.

0 8 : F. Rutkowski,
D.H. Gipsy 90 CV.

0 9 : F. Zwirko, sur RW.D 4, moteur Cir~
rus-Hermes 115 CV.

P 1 1: T, Karpinski, sur R.W.D. 4, moteur
Cirrus-Hermes 115 CV.

sur P.W.S. 4, moteur

Le monoplace Mauboussin, type X, moteur A.B.C. de 34 CV. (Photo André — Le Bourget)

ANGLETERRE

K 1 : S. A. Thorn, sur Avro-Avian, moteur
Cirrus-Hermes 115 CV.

K 2 : X.., sur Redewing, moteur Hornet
75 GV.

K 3 : H. S. Broad, sur Moth, moteur Gipsy
100 CV.

K 4 : H. J. Andrews, sur Avro, moteur Gipsy,
120 GV. 1

K5 : A, S. Butler, sur Moth DH 60M, moteur
Gipsy 100 CV.

K 6 ': Lady Bailey, Moth, ‘mot i
o y iley, sur moteur Gipsy

K 7 : J. Carberry, sur Mnnn»Spl’:ci;ﬂ, moteur
Warner 110 CV. ¥

K 8 : Biss W. F. Spooner, sur D. H. Moth, mo-
teur Gipsy 100 CV, G £ B

" Argus 80 CV.
s

" moteur Statax 40 CV.

£2:]. Becinn, sur R.W.D. 4, moteur Cirrus-
Hermes 115 GV.
3 : St. Plonczynski, sur R.W.D. 2, moteur

" Salmson 40 CV.

P 4 : E. Wieckouski, sur R.W.D. 2 t
Salmson 40 CV. i

P 5 : J. Muslewski, sur R.W.D. 2, moteur
Salmson 40 CV.

1 : J.R: Pierroz. sur Breda 15-S, moteur
GV.

R e
Walter-Venus 110

S 2:: Charles Kolp, sur Klemm 25, moteur
3-:.Df F. Hansen, sur Miiller-Griesheim,

4 : H. G. Schmid, sur Korsa T2, moteur

S
 Anzani 50 CV.
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LES “ANLES

ESPAGNE

Rodriguez, sur C.
Ordiales, sur G

LE TOUR DEUROPE

Liépren nsiste en un circuil euro-
péen de 7.553 kilométres, effectué au-des-
sus du territoire des nalions participantes.
Il y @ 28 étapes a accomplir @

Berlin-Brunswick, 202 km.

Brumswic nefort-sur-le-Mein, 273 km.

Francfort-sur-fe-Mein-Reims, 549 km.

Reims-Saint-fnglevert, 240 km.

Saint-Inglevert-gristol, 310 km.

Bristol-Londres, 174 km.
Londres-Sxint-inglevert, 137 km.
Sa.nt-lngle -Paris (Urly), 241 km.
Paris-Poitiers, 289 km,

Pustiers-Pau, 366 km.
Paun-Saragosse, 193 km.
Saragosse-Madrid, 280 km,
Madrid-Seville, 387 km.
Scéville-Albacete, 411 km.
Albaeette-Barcelone, 420 km.
Barcelone-Nimes, 339 km.
Nimes-Lyon, 216 km.
Lyon-Lausanne, 158 km.
Lausanne-Berne, 80 km,
Berne-Munich, 338 km.
Munich-Vienne, 368 kmu
Vienne-Prague, 260 km,
Pragmwe-Brestau, 205 km.

, 245 km.
Crasov e, 252 km.
V i igsherg, 281 km.
Konigsberg-Dantzig, 133 km.

Dantzig-Berlin, 406 km.

Les concurrenis doivent effectuer ce

arcours entierement et atterrir sur tous
les atrodromes indiqués, les atterrissages
intermédiaires n’élant d’ailleurs pas inter-
dits. Ils doivent accomplir une ¢lape par
jour et, en aucun cas, ils ne doivent rester
plus de deux jours sans voler, sous peine
d’¢limination. En plus du journal de bord
réglementaire, chaque équipage aura un
carnet de route gui sera visé a4 chaque
alterrissage ; les heures portées sur ce
carnet seront celles qui serviront a élablir
le classement.

LE CLASSEMENT

Le classement sera fait de la facon sui-
vante : chaque concurrent aura droit & un
maximum de 500 points qui lui seront at-
tribués d'aprés sa vitesse, sa régularité, les
qualités pratiques, le décollage, Patterris-
sage et la consommation de son appareil,

VITESSE

La vitesse sera celle réalisée sur 'cn-
semble du circuit, déduction faite du temps
passé aux escales, les autres arréts n’étant
pas deéduifs. Les avions de la premiére
calégorie qui n’auront pas atteint
80 km/heure de moyenne seront éliminés;
ceux de la denxiéme catégorie seront éli-
minés au-dessous de 60 km/heure. Le maxi=
mum des poinis sera de 195, atiribués sui-
vant Je baréme ci-dessous. Pour la pre-
miére catégorie :

0 point par km/h. entre 80 et 90 km/h,
01 et 135 km/h.
136 et 155 km/h.
—_ — 156 et 175 km/h,
Pour la deuxiéme catégorie @
point par km/h. entre 60 et 70 km/h.
—_ —_ 71 et 115 km/h,
116 et 135 km/h,
136 et 155 km/h,

REGULARITE

Au départ, chaque concurrent se verra
aliribuer 75 points desquels on retran-
chera :

a) 15 poinits lorsqu'un concurrent pas-
sera plus d’une nuit a Vescale ;

b) 15 points 4- 30 points = 45 points,
lorsqu’un concurrent passera une nuit en
dehors de I'escale. Tout concurrent qui ar-
rivera aprés la fermeture du controle est
considécé comme ayant passé la nuit en
dehors de Tescale ;

¢) 10 points : lorsqu’un_concurrent n’a
effectué aucune étape pendant la journée ;

10 + 20 = 30 points, lorsqu’il reste
deux jours sans faire d'étapes. =

Les concurrents doivent passer la nuit
aux étapes prévues, Si un concurrent passe
plus de deux nuits hors de ces escalés, il
esl éliminé.

QUALITES PRATIQUES

Le confort sera coté sur 42 points; les
dispositifs du train d’atterrissage sur 15 ;
les dispositifs de sauvetage (parachutes)
sur 14; les dispositifs de démarrage
sur 12; I'équipement général en instru-
ments sur 15; les facilités de montage et
de démontage sur 30, etc., soit au total
140 points pour I'ensemble.

DECOLLAGE, ATTERRISSAGE

Une épreuve spéciale de décollage et
d’alterrissage est prévue au programme du
coneours : 60 points lui sont réservés.

CONSOMMATION

Cotés sur 30 points, elle se courra sur
300 kilométres; aprés vérification de la
consommation, il sera attribué des primes
proportionnelles & 1'¢ i taté

O —

[ CLE=R

— —

.J. Hook et Jimm

LE DFPART

Le départ aura lieu, de Berlin, le 20 juil-
let 4 9 heures, les appareils élant au sol,
moteur arrété ou en marche, Aux escales,
le contrdle sera ouvert, ehaque jour, de
7 i 20 heures. Avant de prendre le départ,
les concurrents doivent sabisfaire aux
épreuves techniques : 4 cet eflet, ils doi-
vent étre au lerrain de Slaaken le 18 juil-
let, 4 midi, au plus tard. Le 19 juillet, les
concurrenits se rendront. par la voie des
airs, de Staaken a Tempelthof. Le 20 juillet,
départ. Du 1 au 7 aont, aura lieu lestis
mation des qualités praliques, a Staaken,
le trafic slopposant a ce qu’elle ait lieu a
Tempelhof. Le contrale d’arrivée sera ou-
vert, & Berlin, le 27 juillet & 16 heures jus-
qu’an 31 juillet 4 16 heures. Les coneur-
rents qui n'auraient pas lerminé le par-
cours dans ces delais seront €liminés,

Le réglement présente quelques amélio-
rations sur eelui de I'année derniére, no=-
tamment, en ce qui concerne la vilesse.
La part trop grande qu’on lui avait accor-
dée dans le classement, avait eu pour ré-
sultat d’inciter les concurrents a modifier
leurs appareils dans ce sens et 4 en faire
de véritables ¢ pelits monstres », n’ayant
en réalité aucune des qualités que I'on doit
exiger d'un avion de tourisme. Le baréme
deégressif choisi cette année a pour but de
s’opposer & ce truquage. Si V'on ne peut
que complimenter les organisateurs d’avoir
tenlé quelque chose dans cette voie, il est
permis de s’étonner de la.s letion adoptée.
La vitesse ne doit pas aveir une part pré-
pondérante dans le résultal, mais si, a qua-
lités pratiques égales, tel avion va plus vite
que fel autre, c’est évidemment le premicr
qui est le meilleur. Or les organisateurs ne
Pentendent pas ainsi : arbitrairemert, ils
fixent entre 91 et 135 km/heure la vitesse
de T'avion de tourisme; si elle est plus
grande, le concurrent est désavantagé : on
Iui enléve des points.

Un eoncours destiné a4 meftre en lumiére
les qualités d’un avion apte au tourisme
doit évidemment porter sur la valeur pra-
tique des appareils présentés. Aussi les
réglements prévoient-ils 140 points pour la
conception générale ect l'aménagement
contre 195 & la vitesse et 75 seulement a la
régularité. Nous ne pourrions qu'applaudir

. @ ce souci de primer les qualités pratiques

de I'avion si, en I'occurrence, Pestimation
de ces qualités n’était pas trop souvent une
question d’appréciation.

Il semble également que D'épreuve de
consommation — 30 points — destinée a
faire ressorlir I'économie de Pavion n’ait
pas eu, cetie année encore, la part qu'elle
méritait. Clelt été 1a cependant un moyen
d’éliminer les ¢ petits monsires » — ou
tout au moins de les handicaper — car,
généralement, leur consommation est éle-
vee.
Cela dit, nous savons que la compétition
sera extrémement intéressante et qu’elle
prodiguera, malgré tout, des enseignements
utiles. L’effort des organisateurs ne sera
donc pas stérile et s’il ne sort pas de
ce _concours — oil c’est surtout le sport

jouera — Vavion idéal de tourisme,
P'épreuve constituera néanmoins une bonne
démonstration des possibilités de I’avia-
tion a pelite puissance. Et 4 ce titre, nous
suivrons attentivement le Challenge et ses
résultats.
J. COUSTOLLE.

Le voyage de Hook et Matthews

Nous avons signalé le départ des aviateurs
Matthews, le 20 juin, de
Lympne. Ils voulaient " gagner 'Australie en
un temps record, sur un avion Moth.
Leur voyage fut rapide jusqu'en Birmanie.
Le 3 juillet, ils quittaient Akyab pour Ran-
goon,

IIs n’arrivérent pas 4 Rangoon. Et depuis
lors on it sans mouvelles d’eux, On crai-
gnait qu’ils n'eussent dix atterrir dans la jun-
gle. Crainte justifiée, puisque Matthews, I'an-
cien méecanicien de Bert Hinkler, a été re-
trouvé, le 12 juillet, alors gu’il était en quéte
do secours. Il avait abandonné son - compa-
gnnn gravement blessé depuis quelques joufs

Matthews a fait le récit de la chute, 1Is sur-
volaient, dans Ila brume, le mont Arakan,
luand ils s’abattirent dans la forét vierge.

bandonnant leur appareil suspendn dans
les bambous, les aviateurs partirent avee leurs
provisions et leurs armes. Mais ils s’égarérent
et, ayant marché longtemps, il{ se Tetrouvé-
rent prés de l'appareil. Ils suivirent pendant
sept jours les bords d'un cours d'eau. Finale-
ment, Hook épuisé, tomba. Et Matthews dut
continuer seul.

La question de l'uniforme

Des bruits ficheux ont couru la semaine
derniére. Heureusement, ce n'étaient que des
bruits... Le Ministre de I’Air, sur la pression
de certains parlementaires mal informés, au-
rait décidé de modifier la tenue actuelle, no-
tamment en ce qui concerne la teinte. Du bleu
< Louise », on serait passé au gris. Le Minis-
tére de PAir a opposé un démenti formel &
ces rumeurs : la tenue actuelle est définitive;
elle ne sera pas changée.

Félicitons le Ministre de I'Air d’avoir pris
nettement position, en I'occurrence, et de
;"'eltre ‘refus & snivre les mauvais conseilleurs.

Accident d’avion, Descente en Flammes

praviennent 90 fois sur 100 : olli t
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nette; Je bruit augmente avec I'épaisseur, du
moins dans les cas particuliers des épaisseurs
essayées. .

L?l_ transmission des sons.au travers des
parois de la cabine a montré que pendant
le wvol, le-bruit qui y est entendu est énvircn
mille fois celui qu'on entend dans un train
EXpress.

Enfin, certaines expériences ont été faites

our mesurer l'effet des silencienx sur le

ruit di a I'échappement des gaz.

Y]

D’un autre cHté, le Parlement Britanmque
aklui-méme été 1'écho de cette question : la
géne causée par les bruits d'avion; diverses
opinions ont été émises, et, en particulier, on
a examiné s'il était possible de fixer une
hauteur au-dessous de laquelle il serait inter-
dit aux avions de voler. D’ailleurs, cette
question n'a pas été seulement envisagée au
point de vue de la géne causée aux personnes
qui_habitent au-dessous des trajectoires habi-
tuelles d’avions, mais encore au point de vue
de la sécurité.

Lord Thomson, Secrétaire d’Etat & FAir,
répondit que, tout en étant d’accord sur le
double intérét qu'il y a & interdire le vol &
basse altitude, il ne pouvait encore se pro-
noncer sur la légitimité de réglements, appli-
cables aussi bien aux avions britanniques
qu'aux avions étrangers. -

En somme, I'attention du Ministre de I'Air
a été attirée sur ce point pour des raisons
différentes, et la question a été envisagée
aussi bien du peint de vue technique que des
points de vue administratifs et juridiques,

mais non résolue.
YY)

Cette sécurité des lignes aériennes préoc-
cupe certainement les - spbéres dirigeantes,
qui désirent prévenir les risques. ~

A ce sujet, il est opportun de noter que le
9 juillet 1930, le Prince de Galles a solennel-
lement inauguré, & Douvres, un nouveau ca-
not de sauvetage, qu'il a baptisé le Sir Wil-
fiam Hillary. Le Prince de Galles est Prési-
dent de la National Lifeboat Institution, dont
Sir William Hillary fut le fondateur. Dans
son discours il a défini le role de ce navire
spécial :

¢ Le nouveau canot de sauvetage est sta-
tionné 4 la porte de I'’Angleterre pour pre-
venir les accidents en mer, et — cecl convien-
dra 2 ceux qui ont I'esprit tourné vers les
choses de V'air — pour prévenir les accidents
du trafic aérien. Le temps est tout dans les
accidents aériens, et on a pris des disposi-
tions pour que le nouveau canot de sauvetage
puisse étre-utilisé immédiatement, a la ré-
ception d'un-S.0.8: lancé par un pilate qui
traverse la Manche. »

Ce canot de sauvetage est actuellement le
plus grand et le plus rapide du monde en-
tier. 11 a 21 métres de long, et ses deux mo-
teurs de 375 chevaux lui assurent une vitesse
de 17 & 18 neeuds. 2

Ajoutons qu'il est muni de T. S. F. et qu il
peut embarquer 50 personnes. Il est donc
d'un secours efficace au cas oil un appareil
serait obligé d’amérir, en cours de traversce.

NN Y

Un nouvel aérodrome vient d'étre inauguré
le 7 juillet a Radlett (Herts) par le Prince
George ; c'est I'aérodrome d’essai de la firme
Handley-Page. 11 a une longueur de 1.400
métres et une largeur de 700, et il est compris
entre Watlin Street et la ligne du chemin de
fer.

A cette occasion, les usines ont exhibé quel-
ques types nouveaux d'avions : un nouvel
avion de bombardement de nuit, un deuxiéme
avion de bombardement de nuit, le Hinaidi,
enfin, I'avion de transport Clide, qui sert ac-
tuellement aux Indes. On pouvait ausst voir
le fuselage d'un des nouveaux avions de
40 places, en construction pour les Imperial

Ai S.
Frii J. K. AIRCRAFT.

Un hydravion Lioré-Olivier 2 Anvers

Le dimanche 13 juillet, les Anversois, qui
n'avaient pas regu depuis lgngtemps la visite
d’avions frangais, ont assisté & la présentation
d'un hydravion Lioré-Olivier, type 180 & mo-
tenr Salmson 120 CV. La présentation était
faite par M. Laurent, ingénieur-conseil des Eta-
blissements Lioré-Olivier, 'appareil était piloté
par Lucien Bourdin, pilote de la firme. Malgré
un temps trés mauvais et une pluie torrentieile,
Bourdin exéeuta de mombreux yols au-dessus
de I'Escaut, du port et de la ville. Ce fut une
bonne démonstration des qualités propres de
Tappareil et du confort de son aménagement
intérieur. _ ;

Nos amis anversois, ont vivement ap_préclé
Tinitiative de la mraison Lioré-Olivier; ils es-
perent que de mombreux avions frangais vien-
dront leur rendre visite & l'oceasion des fétes
du Centenaire qui se dérouleront a Anvers, les
13, 14 et 15 septembre prochains. Tl est ques-
tion, en prévision d’'une participation aéronau-
tique importante, d’aménager spéeialement un
bassin d’amerrissage qui permettra aux hydra-
vions d’évoluer sans entraver le trafic dn grand
port belge.

Le nouveau biplace Mauboussin, & moteur Salmson de 40 CV, de I'équipage Fauvel-d

LE CHALLENGE INTERNATIONAL

Les débuts du Circuit d’Europe

La grande épreuve de tourisme est nettement défav
h t mau N i i taine de petits avions se sont déja élancés sur le vaste circuit d’Eu-

de donner un compte rendu des pre-

miéres étapes. La régleméntation de
Iépreuve ne permet pas de dire, en effet,
que les premiers, actuéllement, aient plus
de chances que les aulres d'élre placés en
téte du classement. On Ua vu, Uan dernier,
ott le vainqueur, Morzik, ne paraissail pas
plus particuliérement désigné pour pren-
dre la premiére plce. La situalion est ren-
due plus confuse encore cette année par
le fait que parmi ceux qui auront accom-
pli le tour d’Europe, bon nombre risquent
de se trouver déclassés aux épreuves
techniques, celles-ci w’ayant lien qu'a lis-
sue du circuil.

Il faut donc atiendre pour se faire une
idée exacte de la compétition et de la
facon dont se sont comportés les appareils.
Les notes qui suivent ne sont données qu'a
titre documentaire; 'elles auront cepen-
dant ce mérite de révéler les beaux dé-
buls de Uéquipe frangaise dont-les Cau-
dron 193 a mpleur Renault paraissent de-
}:oir défendre trés honorablement nos cou-
eurs.

IL est impossible, au début de I'épreuve,

Le départ de cette importante éprenve
— dont l'itinéraire, le réglement et les en-
gagés ont été donnés par Les Ailes — a
eu lieu le dimanche 20 juillet, a Berlin,
devant un public assez nombreux, malgré
le mauvais temps.

Conformément au réglement, les concur-
rents devaient étre rendus a Staaken le
18 juillet, &4 midi, pour y subir les épreu-
ves de qualification technique.

LES PARTANTS

Soixante engagés avaient répondu @
Tappel. Ce sont (1) :

ALLEMAGNE, — A-2 : Spengler; A-8 : X...;
A-9 : X...; B-3 : Morzik; B-4 : Stutz; B-5:
Steindorfl; B-7 : Osterkamp; B-8 : Poss;
B-9 : O. Dinort; C-1 : Notz. C-3 : von Frey-
berg; C-4 : Offerman; C-5 : X...; C-6 : X...;
C-7: X...; C-8: X...; C-9: Peschke; D-1:
X..; D-2: X..; D-4: Neininger; D-5:
H. Simon; D-7 : von Gravenreuth; D-8 :
Bohming; E-1 : Benz; E-2: E-2: X...; E-6:
IS“iehel; ES8: X B9 X Bl X

ANGLETERRE. — K-1: Thorn; K-3: Broad;
K-4 : Andrews; K-5: Butler; K-6 : Lady
Bailey; K-7: Carberry; K-8: Miss Spooner.

FRANCE. L-1: Fauvel; L-2: Maus
(Belge); : Arrachart; M-1: Cornez;
M-2 : Finat; M-6 : de Mac-Mahon.

PoLoGNE. 0-1 : Gedgowd; 0-2: Or-
linski; O-5: Dudzniski; 0-6 : Babinski;
0-7 : Lewoniewski; 0-8 : Rutkowski; 0-9 3
Zwirko; P-1: Karpinski; P-2 : Bajan; P-3:
Plonczynskik; P-4 : Wieckenski; P-5 : Mus-
lewski.

SUISSE. S-1 : Pierroz; S-2 ; Ch. Kolp.

EspaGNE. — T-1 ¢ Rodriguez; T-5: X...j
T-7 : Ansaldo. 3

Au total,-33 Allemands, 7 Anglais, 5 Fran-
cais, 3 Espagnols, 2 Suisses, 1 Belge.

LES EQUIPES

L’équipe allemande est formidablement
représentée; elle comprend d’excellents
pilotes, dont Morzik, le vainqueur de I'an-
née derniére; Stutz, Spengler, Siebel, etc...
Les appareils et les moteurs ont fait leurs
preaves et cette équipe sera trés redou-
table.

L’¢quipe polonaise ne comprend aucun
nom vraiment connu, mais les moteurs

=

1) Nous inhiqnuns seulement le nom du
ilote et le numéro d’immatriculation; pour
es indications complémentaires, voir Les Ailes
(n*® 474). e
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ne
rope, et plusieur

employés — d’origine francaise et anglaise
— sont excellents et leurs qualités de-
vraient permettre 4 cette équipe de figurer
trés honorablement,

L’équipe anglaise compte — outre deux
aviatrices réputées : Lady Bailey et Miss
Spooner — de trés bons pilotes : Thorn,
Braod, Butler, Andrews, etc.. Comme le
matériel dont ils disposent est tout a fait
excellent — Moth et Avro et moteurs Gipsy,
Cirrus et Warner — les Anglais, malgré
leur faible nombre, possédent une trés
bonne chance.

L’EQUIPE FRANGAISE

L’équipe francaise comprend cing équi-
pages :

L-1 : Fauvel; passager : de Permangle;
avion Mauboussin, moteur Salmson 40 CV;
catégorie biplace, pesant 308 kgs a vide.

L-3 : Arrachart; mécanicien : Paullet;
avion Caudron 193, moteur Renault 95 CV.
monoplan & ailes surbaissées; catégorie
biplace pesant 440 kgs A vide,

M-1: Cornez; mécanicien Dunpont; avion
Caudron 193 (mémes caractéristiques).

orisée par le temps. Les conditions atmosphériques sont fran-

s ont méme dépassé Paris.

pectives des concurrents étaient les sui-
vantes :

A SAINT-INGLEVERT. — 15 concurrents :
les Allemands Morzik et un pilote de la
Bayerische Flugzeugwerke; les Polonais
Karpinski, Zwirko et Bajan; les Francais
Arrachart, Finat et. Cornez; les Anglais
Thorn, Broad, Andrews, Butler, Laidy Bai-
ley, Miss Spooner; le Belge Maus.

A REms. 35 concurrents : 23 Alle-
mands; le Francais de Mac-Mahon; I’An-
glais Carberry; le Suisse Pierroz; deux
Espagnols; sept Polonais.

A FRANCFORT. — 5 concurrents, dont le
Francais Fauvel.

Au cours de celte journée, il y a done
5 concurrents en difficulté; 55 appareils
étant signalés. D’autre part, le Polonais
Karpinski, souffrant d’une crise d’appen-
dicite a son arrivée a Saint-Inglevert, a
été contraint d’abandoner.

LA DEUXIEME JOURNEE

La deuxiéme journée comporte les éta-
pes Saint-Inglevert-Bristol;  Bristol-Lon-
dres ; Londres - Saint - Ingle-

vert; Saint - Inglevert - Paris,

Le circuit 1930, du Challenge International.

M-2 Finat; mécanicien : Communeau;
avion Caudron 193 (mémes caractéris-
tiques).

-6 : de Mac-Mahon; mécanicien : Grois-
lard; avion Caudron 232, moteur Renault

CV.; biplan, catégorie biplace pesant
440 kgs a vide.

LA PREMIERE JOURNEE

Le départ a été donné, le 20 juillet, de
Yaérodrome de Tempelhof, & Berlin. Les
concurrents prennent leur envol par
groupe de cing, a quelques minutes d’in-
tervalle. A 10 heures, les derniers concur-

rents - étaient partis. Aprés avoir touché

Brunswick, terme de la premiére étape; ils
repartaient = pour Francfort-sur-le-Mein,
terminus de la deuxidme; les arrivées §%-
chelonnaient de 13 h, 30 & 17 heures. La
plupart des concurrents repartaient” im-
médiatement pour Reims — troisi¢me étape
— ou les arrivées se succédaient de 17 a
19 heures. Les premiers repartaient pour
Saint-Inglevert, qu'ils atteignaient avant
la fermeture du contréle. Les Anglais
Braod, Thorn et Buttler sont arrivés les
premiers; ils y ont été rejoints par douze
concurrents, dont les Frangais Finat, Arra-
chart, Cornez et le Belge Maus. Le temps
assez douteux n’a pas favorisé cette pre-
miére journée, au cours de laquelle la plu-
part des concurrents ont, malgré tout, cou-

© vert trois étapes — de Berlin a4 Reims —

soit 824 kms, et quelques-uns, quatre —
jusqu’a Saint-Inglevert, couvrant 1.064 kilo-
metres. Le 20, au soir, les positions 1es-

soit 862 km. Le mauvais
temps régnant au-dessus de
la Manche empéche le départ
de Saint-Inglevert; les cing
concurrents de Francfort
prennent leur envol, ainsi
que les trente-cinq de Reims.
32 appareils se trouvent
done réunis a Saint-Inglevert,
attendant de pouvoir prendre
le départ. Les circonstances
atmosphériques sont telle-
- ment mauvaises qu'un appa-
reil, pris dans une rafale, se
retourne au sol, Le temps ne
commence a s'améliorer que
vers 11 heures; a 11 h.
les concurrents les plus au-
dacieux prennent le départ
pour Bristol. A Bristol, on
signale le passage, a 13 h. 50,
de I’Anglais Butler; Thorn atterrit 4 14 heu-
res; puis on signale Carberry et Miss Spoo-
ner, Morik, Zwirko, Bajan, etc...

Comme on le voit, les participants en-
tendent se dépécher. Le temps les y in-
cite. Il est trés mauvais, mais pourrait le
devenir davantage encore, Il convient done
de se hiter.

A Londres, au terrain d’Heston, Butler
atterrit 4 15 h. 07; Thorn 4 15 h. 24; Miss
Spooner et Carberry ensuite. Pendant ce
temps, six autres appareils arrivent & Bris-
tol, dont I’Allemand Kruger, qui, obligé de
faire un atterrissage brusque, endommage
sérieusement la queue de son appareil.
Broad arrive & Londres-Heston a 16 h. 05;
Thorn a quitté Londres a 15 h. 05. Les
concurrents s’arrétent & Saint-Inglevert et
les premiers atteignent Orly dans la soirée.

_Sont arrivés 4 Orly : Thorn & 18 h. 31;

Butler a4 18 h. 54, Miss Spooner 4 19 h. 16;
Arrachart a 19 h. 20; Finat & 19 h. 44; Cor-
nez 4 20 h. 15. Ce dernier étant arrivé
aprés la fermeture du contréle, son arrivée
ne comptera que du lendemain.

A Tissue de cette deuxiéme journée, les
Anglais — avec Thorn, Butler et Miss Spoo-
ner — conservaient les premiééres places,
immédiatement suivis par les Frangais
Arrachart et Finat.

L’équipage francais Fauvel et de Per-

“mangle a capoté 4 8 kms de Saint-Ingle-

vert; il est indemne mais hors de course,
Yappareil étant avarié. La France ne
compte donc plus, & ce moment, que qua-
tre équipages en course.
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UN BEL EXPLOIT,

DeMilana Tokio
en dix jomrs

Bur un avion lZger, le pilote italien

Lombardi et le mécanicien Ganpannini

sont allés d’'ltalie au Japon par-dessus
la Russie.

Dans 'leur dernier numéro, Les Ailes
avaient déja signalé et mis en valeur la
trés belle performance du pilote italien
Lombardi. Celui-ci, accompagné du mé-
canicien Canpannini, avait quitté Vercelli,
prés de Milan, Ie 13 juillet. Il était arrivé
& Krasnoiarsk, le 18. Il pilotait une avion-
nette Fiat A S-1 équipée d'un moteur
Fiat A-50 de 90 CV.

L’entreprise commeneée de la sorte ne
manquait pas de hardiesse. Il s’agissait, en
somme, d’établir une liaison rapide Italie-
Japon, sur un appareil de tourisme, 4 tra-
vers des régions qui n’offrent aux pilotes
ni beaucoup de repéres, ni beaucoup de
secours en cas d'atterrissage forcé. Passer
les monts Oural, les stéppes de Sibérie, les
monts Baikal, quel que fat le temps, cela
nécessitait dn pilote une grande habileté
et des qualités de navigateur. Ce pilote
était, il faut le dire, trés bien secondé par
Canpannini, le mécanicien des grandes
épreuves, qui s'était chargé du moteur,

Le premier jour, Lombardi atterrissait
a Vienne (790 km.).

Le lendemain, il était a Varsovie
(580 km.). Dans.ces deux villes, il était
arrivé le matin et n’ayait pu repartir a
cause du mauvais temps. ;

Le 15, il arrivait & Moscou (1.200 km.),
apres escale 4 Smolensk.

Le 16, il était & Iékaterinenbourg
(1.480 km.), aprés escale 4 Kazan.

Le 17, deux étapes, avec une escale
4 Omsk, DPamenaient #& Novosibirsk
(1.470 km.).
© Le 18, il cumulait les étapes : Novosi-
birsk-Krasnoiarsk (650 km.), Krasnoiarsk-
Nijne-Udinsk (420 km.). Udinsk-Irkoutsk

Le pilote Lombardi

(460 km.), Irkoutsk - Verkney - Pindsk
(280 km.), au total : 1,810 km.

Le 19, il arrivait & Kharbine (1.680 kkm.)
aprés escale a Tchita.

Le 20, il allait de Kharbine & Moukden
850 km.).

; Le 21, il était arrété a Séoul, dans la
capitale de la Corée, par le mauvais temps
(500 km.). ¥ :

Le 22, il arrivait 4 Tokio, aprés un par-
cours de 1.400 kilométres environ. Il avait,
en route, atterri a Hiroshima, & 700 kilo-
métres de Tokio.

Ainsi done, Lombardi, malgré un fort
mauvais temps, 4 poursuivi son voyage
avec une régularité extraordinaire pendant
dix jours. La moyenne de ses élapes, sur
un parcours d’environ 11.800 kilométres,
est nettement superieure & 1.000 kilométres.

Pendant cing jours, sur les dix que dura
le vol, le parcours effectué fut supérieur
4 1.200 kilométres. Deux fois, les étapes
journaliéres atteignirent 1.700 ou 1.800 ki-
Jomeétres. Ce voyage est de ceux qui peu-
vent se cum[‘l(arer. sans y perdre, &4 celui
de Bert Hinkler qui vola, sur un avion
léger lui aussi, en seize jours, de Londres
en Australie. Hinkler, sans doute, était
seul & bord de son Avro-Avian, mais le
fait d’avoir réalisé la liaison Italie-Japon
avec deux hommes & bord de lappareil,
Join de diminuer la performance, la rend,
au contraire, plus belle, plus significative.

Jean ROMEYER.
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*Le passage & Orly de concurrents du Challenge ‘International des Avions de Tourisme

LE. CHALLENGE INTERNATIONAL DES AVIONS DE TOURISME

LA POSITION DES CONCURRENTS
APRES LE TOUR D’EUROPE

‘Le Tour d'Eurol;e est terminé pour les concurrents quil se révéleraient les plus rapides. L’épreuve a été rendue

trés dure par les conditions atmophériques. 11 s'en faut toutefol
du Challenge car les épreuves technigues peuvent modifier

c’est que rarement une épreuve aéro-

nautique a été aussi peu favorisée
par les conditions atmosphériques. De ce
fait, les concurrents se sont éparpillés tout
le long du vaste circuit de 7.553 kilomélres
on il est trés difficile de situer, au jour le
‘jour, leur position exacte.

Le classement, publié & la suite des pre-

miéres arrivées & Berlin, est essenlielle-
ment provisoire. Il sera {rés vraisembla-
blement bouleversé par les épreuves tech-
niques qui font suite an four d’Europe.
* ' Pour ces raisons, on doit se conlenler
‘anjourd’hui de donner une physionomie
générale de Uéprenve telle qu'elle réssort
des communiqués de presse — bien rares
et bien incomplets — et des informations
de nos correspondants.

Le Chal enge appelle de nombreux com-
mentaires : on les fera plus tard.

CE que Uon peut dire du Tour d’Europe,

Nous avions laissé les concurrents du
Challenge au soir de la deuxiéme journée.
La position respective des concurrents
était la suivante : -

A Orly : Thorn, Butler, miss Spooner,
Arrachart, Finat, Cornez; .

A Saint-Inglevert : Broad, Andrews, Lady
Bailey, Morzik, Osterkampf, Poss, Ristiez,
Stutz, Peschke, Stein, Pasewaldt, Bajan,
Pierroz, Maus, de Mac Mahon ;

A Londres-Heslon : Carberry, Lusser,
Waldau, Notz, Zwirko, Wieckenski ;

A Bristol : Rodern, Massenbach, Neinin-
ier, Spengler, Benz, Siebel, Krager, King,

ewoniewski, von Freyberg,” Offermann,
von Koppen, von Deurgen, Oertzen, Gra-
verteuth, Bohning, Aichele.

Novarro avait abandonné & Reims, aprés
avoir cassé son train d’atterrissage. Cette

- deuxiéme journée a été. marquée par un

temps épouvantable; de vieux pilotes
éprouvés ont déclaré que cétait la plus
mauvaise fraversée de la Manche qu’ils
aient jamais faite. Malgré cela, la plus
grande émulation régne enire les concur-
rents et I'on assiste & des luttes de vitesse
non seulement en I'air, mais sur le terrain
ot les mécaniciens rivalisent pour attein-
dre le contrble, comme & Bristol, par exem=
ple, entre Miss Sponner et Carberry.

LA TROISIEME JOURNEE

La troisiéme journée — 22 juillet — de-
vait amener les concurrents de téte en
Espagne, aprés avoir traversé les Pyré-
nées. Les conditions atmosphériques sont
toujours mauvaises. Butler arrive a Ma-
drid, 4 15 h. 30, venant de Saragosse, suivi
de Finat & 16 h. 23 et d’Arrachart 4 16 heu-
res 35; & 17 h. 30, Thorn atterrissait 4 son

Ig de bealuom_lp que I'on connaisse le vainqueur .
B tile

Tour d'Europe.

tour. Le capitaine Butler, interviewé a4 Ma-
drid — Getafe déclare qu'a I'aller comme
au retour, il a rencontré un temps épouvan-
table au-dessus de la Manche, qu'en Angle-
terre il a volé sous une pluie battante, et
que de Paris a Madrid, il a eu un vent de
caté violent: Dans la: soirée, sept avions
avaient atterri a Madrid, parmi lesquels
Butler, Arrachart, Thorn, Morzik et Poss,
Pendant que les premiers étaient en Espa-
ne, les concurrents arrgtés a Bristol pour
a plupart, poursuivaient . leurs étapes et
Barvenaienl a. Orly; parmi eux, citons

ffermann, Koppen, docteur King, Boh-
ming,

Gegdwood, Orlinski, Dudzinski,

- Babinski, etc.. 42 avions sont arrivés -a

Orly. Ils en sont repartis, sauf 14 arrivés
trop tard. Cefte troisiéme journée a été en-
deuillée par la mort du meécanicien d'Oert-
zen, a Hgston, qui, dans sa hate & rejoindre
le controle, a été tué par I'hélice.

LA QUATRIEME JOURNEE

Les pilotes arrivés 4 Orly repartent pour
l’Espagne. Mais la plupart d’entre eux sont
arrétés 4 Pau par le mauvais temps; il
régne une brume intense au-dessus des
Pyrénées et la visibilité est nulle au dela
de 300 métres. Pierroz est arrivé 4 9 h. 13,
Zwirko a4 10 h, 15, Simon a 10 h, 41,
Kruger et Aichele a 11 h. 05, Offermann
& 11 h. 58, Koppe a 12 h., Maus & 12 h. 11,
docteur King a 12 h. 48, Babinski a
12 h, 57, Kolp a 13 h. 25, Roederer a
14 h. 11, Gegdwood et Orlinsky a 14 h. 56.
Lewoniewski 4 15 h. 03, Bohming 2
15 h. 14, L’avion piloté par Stulz a capoté
au cours d’un atterrissage forcé prés de
Riscle ; Pappareil est défruit et les occu-
pants sont indemnes; l'avion C-8, piloté
par Van Dungern a été obligé de se poser
prés de Puyoo ; il repart par ses propres
moyens, mais comme il arrive a Pau, avec

le seul pilote & bord, il est disqualifié.

Tous ces concurrents sont obligés de res-
ter & Pau, en attendant de meilleures con-
ditions atmosphériques. Le groupe de téte
continue sa marche ; cing pilotes sont par-
venus # Barcelone : Butler, Broad, Thorn,
Morzik et Poss.

A Saragosse, 7 concurrents parmi les-
quels Polte.

A Madrid, Pasewaldt et le prince de
Habsburg-Bourbon., Ce méme jour sont
encore 4 Orly quelques concurrents,

LA CINQUIEME JOURNEE

Arrivent & Pau, von Freyberg & 9 h. 12,
Dudzinski & 10 h. 15, von Gravenreuth a
11 h. 20, Massenbach 4 13 h. 11, Dinort a
13 h. 43, Waldau. Tous les concurrents
restant en course sont arrivés ou passés a

1t provisoire établi aprés le

Pau, sauf Muslewski, signalé comme étant
encore en Angleterre. La journée du 24 ne
verra aucun départ de Pau, le temps étant
encore trop mauvais, 2

Le groupe de téte qui avait atteint Bar-
celu_ne, continue sa marche, et est signalé
4 Nimes, 4 Lyon et 4 Lausanne, Arrivent a
L.ausannc le 24, Broad, Butler, Thorn, Mor-
zik, Ploss. Carberry. Les pilotes ont ren-
contré un temps passable de Barcelone a
Lyon. De Ly}m 4 Lausanne, trés mauvais
temps bouché. Broad a couvert le_parcours
Lyon-Lausanne & une bonne allure, en un
Beu plus d'une heure. Deux minutes aprés

ariivée de Butler que suivait Broad a 1.
minute; on téléphone de Lyon pour aver-
tir Lausanne du départ des Anglais! Ils
avaient done été plus vile que le télé-
phone ! Ainsi le 24, aprés 4 jours, et & mi-
parcours, ia situation deés coneurrents est
Ia suivantg .

A I’tfn R appareils, immobilisés par le
mauvais femps.

En Espagne : 8 appareils.

En Suisse : 6 appareils.

Le classement “des 4 premiéres é&iapes
donne les résultats suivants :

Butler ; moyenne 167 kms ; Broad : 164;
Carberry : 163 ; Zwirko : 148; Misz Spoo-
Iigg, 147 ; Polte : 140 ; Morzik et Poss :

D’aprés le baréme convenu, les points
se répartissent ainsi : Butler : 157 poiats ;
Broad : 184 ; Carberry : 183 ; Morzik el
Pos_s: 176 ; Polte: 171 ; Thorn: 167
Zwirko: 161.

~

LA SIXIEME JOURNEE

Les conditions atmosphériques étant de-
venues meilleures, quelques-uns des con-
currents immobilisés a Pau repartent, a
Texception de Laidy Bailey, Spengler, von
Gravenreuth, Lewoniewski, Arrachart,
Pasewaldt, Carberry et Finat, le prince de
Bourbon passent & Barcelone. lgasewaldl
arrive & Lausanne & 8 h. 22, Le temps est
excessivement mauvais; Arrachart est
obligé de louvoyer un quart d’heure au-
dessus de Lausanne avant de pouvoir
trouver le terrain de Blécherette. On si-
fzna]e le terrain au moyen de fusées. Il
aut déplorer la mort de M. Strub, prési-
dent de I'Aéro-Club Suisse, mortellement
blessé par lexplosion prématurée d’une
fusée de signalisation, Carberry arrive &
Lausanne : il a mis 50 minutes pour venir
de Lyon. Il se décida & })arﬁr malgré un
temps épouvantable, le plafond excessive-
ment bas P'obligea a voler & 50 m, d’alti-
tude au-dessus du Rhéne. II ne pouvait,
a-t-il dit, s'empécher de penser au sort du
malheureux Penzo, qui, en survolant ainsi




LES

AILES

Au contrile de Saint-Inglevert; de gauche  droite, au premier plan, Stutz, sur ‘Arado-Argus; Pierroz, sur Breda-Walter ; Pess, sur Klemm-Argus (Clichés de Mme Colson),

la vallée' du Rhdne & basse altitude, heurta
des Tfils électriques et se tua. Malgré le
temps, Broad se décida & partir, aprés
mvoir fait une reconnaissanee ; il est suivi
gzn— Butler ¢t Thorn. Morzik, Poss et Car-
erry retardent leur départ, Arrachart et
Pasewaldt sont annoncés comme partis
de Lyon,

LA SEPTIEME JOURNEE

Les avions restés 4 Pau repartent le 27
du Pont-Long, en direction de Saragosse.
Les concurrents de téte repartent de Lau-
sanne. On signale le passage de Broad et
Butler & Munich. Broad atterrit & Vienne
4 12 h. 20. 11 est suivi de Butler & 12 h. 30.
3 A 13 h. 8 ‘arrive Thorn. Passent ensuite

4 Morzik, Poss, Pasewaldt. A Prague, on en-
registre le passage de Butler a 15 h. 38, de
[ Broad a 15 h. 39, de Thorn & 16 h. 9, de
Poss a 17 -h. 34, de Morzik a 17 h. 51.

Tous sont repartis par Bres

courent I'Espagne en passant par Sara-
o gosse, Madrid, Séville, Barcelone. Les plus
I avancés rentrent en France. Un regrettable
accident est 4 déplorer. Le pilote allemand
Offermann, au moment d’alterrir a4 Lyon,
au terrain de Bron, accrocha une ligne té-
o léphonique. Malgré les efforts du pilote,
Tappareil ne put se redresser et alla §'¢-
craser 4 50 metres de 13, sur le toit d’'un
batiment. Sous le choe, 'avion se brisa en
deux, le moteur défoncant la toiture. Le
pilote Offermann et son passager Ter-
zenski étaient morts.

i LA HUITIEME JOURNEE

Le 27, les leaders ragagnaient Berlin,
ayant ainsi bouclé, les 7.553 kms du cir-
cuit en une semaine, malgré des circons-
tances atmosphériques trés mauvaises.
(’est une performance remarquable, tout
a I'honneur des pilotes et du matériel. Le
premier atterrissage & Berlin est celui de

horn, suivi de Broad et Butler. Les Alle-
mands Poss, Morzik et Pasewaldt arrivent
ensuite. ‘Arrive, quelques instants aprés,
| T'équipage francais Finat-Communeau, &
bord ‘de son Caudron 193, &4 moteur Re-
naunlt 95 CV. Le prince de Habsburg-Bour-
bon arrive & Berlin dans les délais; Ar-
rachart, qui est le deuxiéme Frangais en-
E core bien en course, puisque Cornez et
i Mac-Mahon ont été retardés a la suite d’at-
terrissages. brusques, est parti de Breslau
pour Posen et Varsovie. Quant; aux _autres
concurrents, ils continuent le circuit : on
signale 18 avions 4 Nimes.
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Un service postal de Deauville

aux capitales d'Europe

La CJID.N.A: organise pendant le mois
d’aont, un service aérien Deauville-Paris. Ce
service pourra étre utilisé pour le transport
du courrier ayant acquitté la surtaxe régle-
mentaire, venant de Deauyille et Trouville et
destiné a la Grande-Bretagne, la Tchécoslo-
vaquie, P’Autriche, la Hongrie, la_ Roumanie,
la Yougoslavie, la Bulgarie, la Greéce, la Tur-
quie et la_Pologne. &

Le ecourrier, déposé en fin d’aprés-midi au
bureau de Deauville, partira entre 19 h. 30
et 20 heures, arrivera au Bourget a 21 h. 30,
sera distribué le lendemain matin & Londres
4 7 heures. Le courrier de Deauville arrive-
ra 4 Prague 4 10 h. 20, Varsovie, 19 h. 15;
Vienne, 12 h. 15; Budapest, 13 h. 55; Bel-

rade, 16 h. 15; Bucarest, h. 25; Sofia,
fﬂ h. 30, et, le surlendemain de son @épart,
a4 Stamboul, 10 h. 15, Salonique, 9 h, et
Athénes, 11 h. 30.

b J . .
| Mermoz, Dabry et Gimié
ses frge s .
ont été fétés a Paris

Vendredi soir, au Claridge, la Cgmpngnia
Générale Aéropostale organisait un diner pour
féter I'équipage de I'Atlantigne-Sud : Mermoz,
Dabry et (l:imié. M. Laurent-Eynac présidait
cette féte, ayant & ses cdtés, outre les héros
du jour, M. Bouilloux-Lafont, président de
Ia C.G.Aé., 'Ambassadeur du Brésil, etc... De
nombreuses personnalités de 1'Aéronautique
étaient présentes.

A Tissue de ce dliuer, 3-( ﬁlonillnu;—léafont
Prononga le panégyrique de Mermoz de ses
eumpng?nons p; PAmbassadenr du Brésil eat
pour I'équipage des Emroles heureuses; M. Lau-
rent-Eynac salua Peeuvre de la Compagnie
Géndrale Aéropostale et le role splendlde’ de
ses pilotes. Chaleureusement applaudi par l'as-

istance, il annonga P'élévation de Mermoz &

EA dignité d’officier de la Légion d’Honneur et
rochaine de Dabry et de Gimié.
Mermoz lui-méme prit la parole ; avec une
Inodestie rare, une belle simplicité, il s’efforga
reporter sur Péquipage et sur 'organisation

e sa compagnie. le mérite de son brillant
#xploit

a récompense

lau, ot ils ont '
Passé la nuit. Les autres concurrents. par-
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LA NEUVIEME JOURNEE

La cléture du contréle de Berlin, qui
devait avoir lieu le 1°7 aoif, est retardée
jusqu’au 2, pour les appareils qui ont été
neutralisés a Pau. Ceux qui n’ont pas pro-
fité de. cette mesure devront avoir rejoint
Berlin le’31 juillet. Arrachart est arrivé
a Berlin. On signale le passage de Cornez

Le classement des premiers concurrents
arrivés a Berlin est le suivant ¢ 1°* ; Broad
(Anglais), avec 195 points ; Butler a tota-
lisé également 195 points, mais il serait
disqualifi¢ pour avoir changé d’hélice en
cours de route ; 2°: Poss (Allemand), avec
189 points; 3* Morzik (Allemand) et Car-
berry (Anglais), avec 188 points ; 4 : Polt
(Allemand); avec 187 points; 5°: Thorn

Un Caudron-Renault dans le ciel de Berlin-Tempelhof

4 Nimes ; le dernier concurrent, le Polo-
nais Muslewski ‘est encore en Espagne. A
signaler que I’avion de Neininger a été re-
cueilli en mer dans lé ‘Golfe de Lion, par
le cargo ¢ Guercif », lorsqu’il allait de
Barcelone & Nimes. Les occupants sont
indemnes, mais I'avion est perdu.

Pour ceux des concurrents arrivés a
Berlin, les épreuves techniques vont com-
mencer. Les commissaires vont estimer
les qualités pratiques des appareils; ils
feront effectuer les épreuves de décollage
et d’atterrissage, les opérations de démon-
tage ; enfin, il sera procédé a Dépreuve
de consommation. Ce n’est que lorsque
tous les concurrents ayant rallié Berlin
dans les délais, auront subi ces diverses
épreuves, que le classement définitif sera
entrepris. Comme Les Ailes I'ont dit, I'en-
semble -des épreuves auxiliaires est plus
important pour le classement que. le cir-
cuit proprement dit et on peut redouter
une surprise. Il serait possible que les
leaders ne. recueillent pas les. fruits de
leurs efforts et qu'ils se voient distancés
par des concurrents moins rapides, mais
ayant d’autres qualités (confort, consom-
mation, etc..).

T A

(Anglais), avec 175 points; 6°: Finat
(Frangais), avee 139  points; 7°: Pase-
waldt (Allemand),, avec 105 points; 8 :
le prince de Habsbourg-Bourbon (Espa-
gnol), avec.69 points; 9°: Andrews (An-
lais), avec. 51 points. Si le classement dé-
nitif ne réserve pas, comme l'année der-
niére, une surprise, de la dernié¢re heure,
c’est de ce groupe que devrait sortir le
vainqueur.

Le Tour d’Europe aura fourni, certes,
des enseignemeints pleins d’intérét. Mais
il aura démontré galement I'étrangeté
d’un réglement qui ne répond ni aux con-
ditions d'une éprenve de tourisme, ni &

celles d'une épreuve sportive. On sera ar--

rivé a ce résultat de transformer une com-
pétition  touristique. en une
course de vitesse sans altrait pour.ceux
qui la suivent et dans laquelle d'ailleurs
le plus vite ne peut pas étre le vainqueur...

. Formule bien éirange en vérité que per-
sonng n’a comprise et dont la question du
tourisme -aérien ne peut atlendre aucun
progrés.

J. COUSTOLLE.
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Voici une vue curieuse du Burnelli UB-20 en vol. Cette machine, construite par

M. Vincent J. Burnelli, présexte la caractéristique de posséder

profil daile, large et ieux; les

un fuselage en forme de

sont par deux poutres légéres

P

et Patterrisseur comporte deux roues Musselman — sans amortisseur — a Pavant et
une petite roue a Iarriére, au droit du bord de fuite de I'aile centrale. Les denx moteurs

sont des Packard de 800 CV. et la vitesse
Il ne s'agit pas [2 d’une solution nouvelle

atteint 230 km. & I'heure avec 20 passagers.
car, dés 1924, M. Burnelli sortit un premier

appareil de ce type; puis il fonda la Société Remington-Burnelli et maintenant il dirige

a Keyport la Uppercu-Burnelli qui présenta

au concours de Sécurité Guggenheim un avion

de formes peu orthodoxes mais doué de caraciéristiques intéressantes.

CHALLENGE INTER TOURISME LA300731

véritable:

SN H e
LES AILES SE FERMENT

Glenn —Curliss

Glenn Curtiss est mort le 23 juillet dernier,
de_s suites d'une appendicite.. Comme on oun-
blie vite, tout de méme! La mort de celui qui
fut et (ﬁui restera I'une des plus grandes fign-
res de I'Aviation mondiale n'a donné lieu qu'a
quelques lignes d’information dans nos quo-
tidiens...

Si Glenn Curtiss était devenu Pun des plus
fameux constructeurs américains, c’est sur-
tout le souvenir du pionnier que nous con-
serverons de lui, car il appartenait & la pha-
lange héroigue des Wright, des Farman et des
Blériot. Né «dans I'Etat de New-York en 1878,
il s’était tout d’abord, comme les Wright, con-
sacré a la fabrication des bicyclettes. A I'age
de vingt ans & peine, il construisit entiérement
de ses prnxres mains une motocyclette qui
fonctionna a mervéeille. Un article de quelques
lignes, publi¢ par un journal local et qui
signalait les tout premiers essais des Wright,
P’orienta dans la yoie ou il devait trouver la
fortune et la gloire. Lui aussi voulut cons-
truire un avion! Et il y réussit.

Il -constitua une société dont I'ingénicur
n’était autre que le fameux D' Graham Bell;
Curtiss, lui, s‘occupa plus spécialement de la
fabrication. Et I'c Aerial Experiment Associa-
tion » sortit snccessivement plusieurs avions
qui réussirent & décoller.

Par la suite, la société fut dissoute. Curtiss
en forma une autre, 4 laquelle est di I'avion

ui, amené en France au meeting de Reims

e 1909, y réalisa la vitesse, étourdissante pour
I'époque, de 75 km.-h. et donna aux Etats-
Unis la p iére Coupe B tt. Clest
de ce succés, remporté sur le sol frangais, que
date le développement sans cesse croissant de
la firme Curtiss. L'épogque héroique prenait
finy Pére industrielle commengait.

Glenn Curtiss au meeting de Reims en 1909

Curtiss, pilote de la premiére” heure, aura
été aussi un trés grand constructeur. Créant
le premier flying-boat, abordant simultané-
ment le probléme de I'hydravion, de 1'avion
et du moteur, on lui doit des réalisations
extrémement intéressantes dans toutes les
branches du domaine aérien. Dans laviation
de vitesse, il eut de belles réussites... Les ques=
tions les plus gudacieuses ne Peffrayaient pas,
au_contraire. Son dernier succés aura éte le
« Tanager », vainqueur du concours Guz%cn.—
heim, et la mort I'a pris au moment ou il
expérimentait une étrange machine dont il
esgérait la solution de I'hélicoptére.

I y aurait de belles pages a écrire sur la
vie aéronautique de Glenn Curtiss. Sans doute
se trouvera-t-il un auteur américain qui entre-
prendra cette tiche intéressante. ?uant a nous,
nous saluerons avee émotion la disparition de
ce grand artisan de PAviation, 4 I'histoire de
laquelle le nom de Curtiss restera indissolu-
blement attaché.

Q. H.

Le Tonr de France dans
. ”
ung journee

Le 23 juillet, une escadrille de chasse quit-
tait Le Bourget & 5 heures du matin, pour
un Tour de France de 2,500 kilométres. L’iti-
néraire passait par Rochefort, Lyon, Stras-
bourg, Avord.

Elle rentra le soir méme, aw Bourget, &
18 h. 30, ayant couvert le parcours avec cing
escales sans aucun incident, et réalisé, de la
sorte, une trés belle performance

Celte escadrille du 34 Régiment était con-
duite par les Lieutenants Pazkiewicz et Mi-
chy. Elle comprenait les Adjudants Dubreuail
et Maingot, les Caporaux-Chefs Houze et Las
cordaire.
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. Le capitaine Broad, sur Moth « Gipsy », va_inqnem_ﬂn Challerige, ‘arrive a

S

Berlin Tempelhpf -aprés le tour d’Europe,

LE CHALLENGE INTERNATIONAL DES AVIONS DE TOURISME

La lutte parait ardente
autour des épreuves techniques

Sur 80 concurrents qui ont pris le départ & Berlin, 36 sont r
été qualifiés pour les épreuves techniques.

Nous avons dit, 1a
semaine derniére,
comment le 27 juil-
let, neuf appareils
atterrissaient a Ber-
lin, avant la ferme-

ture du contréle,
dans l'ordre sui-
vant :

1** : Broad, An-
glais, 4 16 h, 33" 15"";
2° : Butler, Anglais,
4 16 h. 33 18”; 3°:

Tho]in,59Ar:1’)glais,4 a
16 h. 59° 30”; 4°:
Le pilote Morzik  Poss, Allemand, &

16 h. 59’ 3 s

Morzik, Allemand, & 17 h. 13’ 10” ; 6° :
mat, Francais a 17 h. 29° 13”; 7°: Pase-
‘waldt, Allemand, a 17 h. 38 307 ; 8°: de
Habsbourg-Bourbon, Espagnol, a4 17 h.
52‘ 2%0"; 9° : Andrews, Anglais, & 17 h.
567 207,

Les concurrents les plus rapprochés de
Berlin, mais qui n’ont pas pu y arriver en-
core, sont Carberry et Polte, & Dantzig;
Lady Bailey et Bajan, a Poznan; Arrachart,
& Koenigsberg. B

Il est décidé que le contréle de Berlin
Testera ouvert jusqu’au 2 aoft, 4 16 heu-

, ayant

clé Ie tour d'Europe, ne figureront pas
tous au classement; quelques-uns seront
€liminés pour infraction au reglement.

REFLEXIONS
APRES LE TOUR D'EUROPE

Sur soixante concurrents, partis de Ber-
lin, 33 seulement y sont revenus, soit un
déchet de prés de 50 %. Les circonstances
atmosphériques, trés mauvaises pendant
presque toute la durée de Pépreuve, sont
la cause principale de cet important dé-
chet. Il est intéressant de voir comment
les différentes équipes nationales se sont
comportées 3

EQuIPE  ALLEMANDE : Les Allemands
étaient 30 au départ; ils se retrouvent 20
i l'arrivée; en ce qui les concerne, le dé-
chet n’a été que de 33 %. Les manquants
ont abandonné a la suite d’accidents.
Offermann s’est tué a4 Lyon-Bron, en heur-
tant des fils téléphoniques, avec son passa-
ger,_Terzenski, le 26 jujillet; Stutz a capuoté
en France, prés-de Riscle, le 23 juillet, son
appareil - a été brisé, 1’équipage est’ in-
demne; Steindorff, aprés étre allé jusqu’a
Vienne, a été éliminé pour aveir changé
d’hélice; von Dungern, tout en ayant bou-
clé_le circuit,. est déclassé; en France, &

Tes, pour les concurrents immobilisés par
le mauvais temps, & Pau. On signale, au
cours de Ia journée du 28, P'arrivée 4 Ber-
lin de Carberry, Anglais; de Polte, Alle-
mand; d’Arrachart, Frangais; de Dinort,
Allemand.

Ici une lacune dans les nouvelles re-
cues; car c’est une des caractéristiques de
ce challenge, qu’on n’aura été tenu au cou-
rant de la situation des concurrents que
d’une facon trés fragmentaire, Le 29, on
signale Ia progression vers Berlin des con~
currents en retard et le 30, nous apprenons
que sur les 60 avions partis de Berlin, 33
ont effectué le parcours et y sont rentrés;
7 sont encore en route et 20 ont aban-
donné, Ont atterri & Berlin : les Allemands
Spengler, Roeder, Risticzs, Morzik, Oster-
kampf, Poss, Dinort, Notz, von Freyberg,-
von Koppen, Waldau, Massenbach, Pase-
waldt, Gothe, Lusser, Benz, Siebel, Krii-
ger, Polte, Pelschke; les Polonais Ged-
gowd, Bajan, Plonczynski, Wieckewski;
les Anglais Thorn, Broad, Batler, An—;.
drews, lady Bailey, miss Spooner, Car-
berry; les Fran¢ais Maurice Finat et Arra-
chart; PEspagnol de Habshourg-Bourbon;
le Suisse Pierroz.

A cette date, on signale comme étant en-
core en route, I'Allemand von Gravenreunth,
les Polonais Dudzinski et Zwirko, le Suisse
Kolp. ‘

Les autres concurrents ont abandonné.
D’ailleurs, les 36 concurrenis ayant bou-
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Un polonais, e monoplan R. W. D. 4, moteur Cirrus « Hermés » de 115 CV.

Puyoo, il a été contraint d’atterrir; il a pu
regagner le contrdle de Pau, mais sans son
mécanicien, d’oii mise hors compétition.
Oertzen a abandonné a Heston a la suite
de la mort tragique de son mécanicien,
happé et déchiqueté par I'hélice, dans sa
hate a sauter de Pappareil pour rejoindre
le contrdle; Neininger. et son, compaghon,
tombés en. mer dans le %o]fq du Lion, en
allant de Barcelone a Nimes et recueillis
ar le cargo Guercif; Aichele brise son
lilé.[iée le 30 juillet; il rejoint Berlin, mais
est éliminé pour- changement d’hélice; le
docteur King brise son appareil au cours
d’un atterrissage forcé a quelques kilomé-
tres de Berlin, etc... = . - ;
Eoqurre roLoNAISE : Partis 12, ils sont 5
4 terminer le cirecuit, soit un déchet de

A la veille des derniéres épreuves,
mais a un point du second —Morzik — et deux points du

- apres un faux départ 4 Pau,"

pli le Tour d’Europe, et 33 ont

le pilote anglais Broad tenait Ia téte

troisiéme : Poss.

58 % ; Karpinski,
pris d'une crise d’ap-
Fendlcilc a  Saint-
nglevert, abandonne
dés le premier jour;
Orlinski abandonne
en Espagne; Lewo-
niewski. “abandonne
4 Vienne a la suite
d’une rupture de ca-
nalisation  d’huile ;
Ruthkowski a aban-
donné le second jour
a Saint-Inglevert ;
Muslewski aban-
donne le 1 aoflt &
Posen ; Babinski abandonne & Varsovie
pour maladie; les autres ont abandonné en
Espagne.

EQUIPE ANGLATSE ¢ Les Anglais, qui étaient
7 au départ, se retrouvent 7 a Parrivée,
faisant un parcours remarquable, les deux
premiers d’entre eux, Broad et Butler, se
suivant a4 quelques minutes, Il faut regret-
ter qu’un atterrissage brutal a Posen ait
mis Butler dans la nécessité de c_hanger
d’hélice, ce qui entraine automatiquement
son déclassement. I1 faut. féliciter, de leur
énergie les deux aviatrices anglaises, qui
terminent, miss Spooner & la moyenne re-
marquable- de- 165 km/h. et lady Bailey,
u i lui‘a couté
du temps, a la.moyenne de 109 km/h. La
performance de Péquipe anglaise est en
tous points digne d’eloges.

EQuIPE ESPAGNOLE : Seul des trois par-
tants, I'archiduc de Habsbourg-Bourbon
termine I'épreuve. Navarro fut le premier
concurrent 4 abandonner, le jour du dé-

art, aprés un atterrissage malheureux, a
‘rancfort-sur-le-Mein; Estremara a aban-
donné le 21 juillet, un peu avant d’arriver
a Pau.

Equrre suisse : Seul Pierroz est signalé
comme ayant atterri a4 Berkin le 2 aout,
mais son nom ne figurant pas dans les
classements partiels connus_jusqu’ici, il
est probable qu’il a été éliminé. Kolp,
aprés avoir été malade & Zurich, est arrivé,
Ie 30 juillet, & Vienne, et le 1?" aoul_k
Posen; il n’a pas dd pouvoir rallier Berlin
dans les délais.

Equire FRANGATSE : Sur 6 Francais au
départ, en comptant le Belge Maus, deux
seulement, Maurice Finat et Arrachart, ont
atterri a Berlin, aprés avoir ecouvert le
circuit, & la moyenne de 137,400 km/h.
pour Finat et de 131 km/h. pour Arra-
chart.. Victimes des circonstances atmos-

Le pilote Poss

‘phériques en- Espagne; en Suisse et en

Europe Centrale, nos deux compatriotes
ont accompli .une -performance. trés méri-
tante, tout a leur honneur, et fout & ’hon-
neur du Caudron-193 et‘du 95 CV. Renault.
Nous devons les remeréier’ d’avoir permis
a Pindustrie “aéronautique francaise de

Un autre polonais, Favion R. W. D. 2., moteur Salmson de 40 CV:
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- figurer honorablement dans cette compé«

tition internationale.

L’é¢quipage Fauvel - de Permangle, sur
Mauboussin-40 CV. Salmson, n’a pas eu la
chance qu’il meéritait. Le petit biplace, qui
s’¢tait revélé capable de tenir une vitesse
commerciale de 120 a I'heure, a éié obligé
d’atterrir durement auprés de Saint-Ingle-
yert, le premier jour, et d’abandonner.
L’¢quipage avait trouvé 4 Reims des ren=
seignements météorologiques non confir-
més et — ce qui est inexplicable — des
difficultés pour se ravitailler en essence.
Retardé par le mauvais temps et ayant
épuisé sa réserve d'essence, il a di faire
un atterrissagge de fortune qui I'a mis
hors d’affaire. L’appareil et le moteur ne
sont donec pas a incriminer. Des autres
équipages francais, Cornez et Dupont ont
abandonné & Madrid; de Mac-Mahon a
abandonné & Saragosse; Maus a abandonné
en Espagne.

LES EPREUVES PRATIQUES

Les épreuves pratiques ont commencé le
1°7 a0t a.Paérodrome de Staaken. Elles
comportent I'estimation des qualités pra-
tiques, une épreuve de décollage et d’atter-
rissage, une épreuve de démontage, une
épreuve de consommation, etc. Comme
Les Ailes Yont souligné, l'importance *de

. ces épreuves pratiques -est telle que le

classement & la suite du circuit peut éire,
comme I'année derniére, totalement modi-
fié. Ces égreuves se déroulent en ce mo-
ment et, a 'heure actuelle, il est impos-
sible de connaitre le classement définitif.
Le cldssement actuellement connu, con- -
cerne 33 concurrents, qui sont bien les
seuls & avoir satisfait aux conditions du
Challenge, mais ne leur attribue quun
tofal de points qui montre bien que toutes
{?5 épreuves pratiques n'ont pas encore en
1eu.

Le dernier classement provisoire connu
est le suivant :

1%, Broad, avec 319 points; 2°, Morzik,
318 points; 3%, Poss, 317 points; 4°, Notz,
314 points; 5°, Miss Spooner; 314 points;
6°, von Massenbach, 307 points; 7°, Polte,
306 points; 8¢, Dinort, 304 points; 9, Krii-

. ger, 303 points; 10°, Carberry, 303 points;

11+, von Koppen, 300 points; 12°, Thorn,
282 points; 13°, Osterkampf, 280 points;
14*, Plonczynski, 274 points; 15%, Wiec-
kewski, 274 points; 16°, Lusser, 269 points;
17¢, Risticzs, 269 points; 18¢, Finat, 259
points; 19°, Pelschke, 254 points, 20°, Arra-
chart, 234 points; 21°, Pasewaldt, 226
points; 22¢, Siebel, 222 points; 23°, von
Waldau, 215 points; 24%, Gothe, 215 points;
25%, Spengler, 211 points; -26°, Benz, 211
goints; 27%, Roeder, 196 points; 28, von

reyberg, 184 points; 29°, de Habsbourg-
Bourbon, 184 points; 30°, lady Bailey, 174
points; 31, Bajan, 155 points; 32°, Ged- .
gowd, 118 points; 33°, Andrews, 73 points.

On voit que la premiére place du classe-
ment général sera ardemment disputée,
les trois premiers n’étant séparés que par
un point et le 4° étant & 3 points du 3%
Dans I'ignorance ot nous sommes du point
ou en sont les épreuves pratiques, nous
devons nous borner A enregistrer ces reé-
sultats provisoires, tout en nous réservant
de tirer de cette épreuve les - enseigne-
ments qu’elle comporte, lorsque le classe-
ment définitif sera officiellement connu.

dJ. COUSTOLLE.

LE MINISTRE DE SUEDE VA DE PARIS
A MALMOE, EN AVION

Les Ailes ont annoncé la récente création
des Lignes Farman entre Paris et Malmee.
A peine en service, cette ligne vient d’étre
empruntée par M. Ehrensvard, Ministre de
Sucde & Paris, qui s'est embarqué 4 bord du
trimoteur . Etoile-d’Argent, a destination de
Malmee, I était accompagné de Mme Ehrens-
vard et du conseiller de la Légation.

M. Ehrensvard est un ami fervent de la
France, pour laquelle il fait, dans son pays,
une ardente propagande. Clest ainsi quil a
traduit en suédois plusieurs ouvrages litté-
raires frangais, ce qui lui a valu un prix de
PAcadémie francaise,

LA TENTATIVE DE MEARS ET BROWN

Les aviateurs américains John Henry Mears
et Henry J. Brown, anciens recordmen du
Tour du monde, se proposaient de reprendre
au dirigeable « Comte Zeppelin » son record
de vitesse autour .de la planéte qu’il détient
avec 21 jours 7 heures 34 minutes.

Hls partirent done, le 4 aoat, de Harbour
Grace, en direction de 'Irlande. Mais, pres-
quaussitét aprés le départ, une explosion se
produisit et leur avion, Ie « City of New-York »,
tomba. Brown et Mears se retrouvérent indem-
m-sI au sol, non loin des débris de leur appa-
reil.

Ce n’est donc pas encore cette fois que les
aviateurs américains reprendront au « Comte
Zeppelin » le record que celui-ci leur enleva
Iran dernier,

PARIS-BERLIN EN 3 H. 57

- Le vent aidant, un nouveau record fut établi
sur les lignes Farman, le 4 aoiit, entre Paris
et Berlin ‘par un appareil du service régulier
qui réunit les deux capitales en 3 h. 57. e

Jusqu'a ce jour, c’était Givon qui' était le
gﬁ!inleqt de ce record avec un-temps total
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Le pilote allemand Morzik, sur avion B.F.W-23, moteur Argus 100 CV. & son passage & Orly.

(Photo André — Le Bourget),

LE CHALLENGE INTERNATIONAL DES AVIONS DE TOURISME

MORZIK A GAGNE L’EPREUVE

La grande compétition organisée par I'Aéro-Club d’Allemagne, a mis en valeur les qualités des avions légers.
Trente-et-un appareils figurent au classement général aprés avoir subi avec succés les dures épreuves du Tour
d’Europe et les différents concours techniques qui leur furent imposés.

E Challenge International des Avions
de Tourtsme est lerminé, La presse
frang:aisc — a Pexception des Ailes
élait trop pressée d'annoncer des
résultats alors que plusicurs épreuves
techniques étaient encore en cours; de
sorte que Broad, donné comme gaghant
mercredi dernier, n’élait plus que hui-
tiéme dans le classement définitif. La
prévision des Ailes s’est réalisée: le
classement dans le Tour d’Europe ne
signiftait pas grand’chose quant au ré-
sultat définitif et, comme Pan dernier,
c’est Morzik qui sort vaingueur de
Uépreuve, alors qu'il n'élait que iroi-
siéme dans le Tour d’Euarope.

Les Allemands prennent les trois pre-
miéres places avec les avions B.F.W. et
Klemm, tous équipés du méme mo-
teur : le quatre-cylindres inversé Argus
100 CV. Miss Spooner se classe fort
honorablement qualriéme avec son
Moth-Gipsy. Remarquons & ce propos
le beau rendement de Uéquipe anglaise
qui, partie avec sept appareils pour le
Tour d’Europe, a lerminé Uimmense
randonnée avec ses sept appareils.
L’équipe francaise a eu moins de
chance, mais Finat et Arrachart, sur
leur Caudron-Renault 95 CV, n’en ont

as moins réalisé des performances
intéressantes.

Aussi bien, peut-on dire que de ce con~
cours sort vraiment le meillenr avion
de tourisme? Nous ne le pensons pas,
et nous avons dit pourquoi. Ce qui est
certain, c’est que tous ceux qui figurent
au classement, du premier au trente-et-
uniéme, sont d’excellenis avions que
conduisirent d'excellents pilotes. Mais
de ld a considérer les vainqueurs
comme ce qui se fail de micux en ma-
tiére d’appareils de tourisme, il y a loin.
Une telle épreuve pouvait difficilement
d’ailleurs donner une indication for-
melle a cet égard.

Quoi qu'il en soit, nous avons assisté
14 & une compélition d’'une importance
rare Ear le nombre des appareils enga-
gés. Et il est remarquable que, courue
dans des conditions atmosphériques
aussi peu favorables, elle ait permis
des avions de puissance limitée d’affir-
mer aussi brillamment leurs possibililés.
A défaut d’enseignements pour le tou-
risme, le Challenge en aura donc fourni
de précieux sur ce que I'on peut attenr-
dre du pelit avion. Et cela suffit, en
définitive, a justifier U'épreuve.

Un progrés notable a été accompli
ceite année : le soir méme de la der-
niére épreuve technique, on connaissait
le classement. L'an dernier, il fallut
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aftendre deux mois [ Le classement
actuel est donné, bien entendu, sous
réserve d’homologation par la F.A.I
Espérons qu’aucune réclamation con-
cernant le survol des zones inlerdiles
ne viendra retarder cetie homologation.

Un veeu pour finir : si la F.A I main-
tient sa décision, le prochain Challenge,
dont Porganisation sera confiée ¢ 'Aéro-
Club - d’'Allemagne, n’aura lieu qu'en
1932. Nous avons le temps d’? songer
el de préparer des avions capables d’étre
opposés aux concurrents éirangers. Si
les vrais avions de tourisme ne répon-
dent pas aux conditions de U'épreuve, il
faut étudier et réaliser quelques modeé-
les spéciauwx qui satisfassent a ces con-
ditions. Ca nous cotitera toujours moins
cher que notre préparation d la Coupe
Schnetder..,

G. H.

Les épreuves pratiques du Challenge
sont achevées; nous connaissons le vain-
queur définitif. Ce vainqueur, clest le
méme que I’an dernier, Morzik, sur avion
B.F.W-23, équipé d'un moteur Argus de
100 CV. Quant & Broad, qui a couvert le
circuit & la moyenne de 176 km, 4 I'heure,
a bord de son Moth-Gipsy 100 CV, il n’est
plus que le huitieme du classement géné-
rak Ainsi le veut le jeu des &preuves pra-
tiques, qui a apporté des changements
importants dans la position respective
des concurrents. Nous avons groupé, sous
forme de tableau, tous les eléments du
classement, ee qui permettra au lecteur
de retrouver facilement la performance
cherchée et de juger comparativement les
performances de chaque concurrent.

EPREUVES TECHNIQUES

Les épreuves techniques ont pour objet
Destimation des qualités des appareils,
indépendamment de ce qu’ils ont pu
faire pendant le tour d’Europe. Elles por-
tent sur un certain nombre de points,
intéressant tant Paménagement de 'avion
que sa maniabilité, sa consommation, etc.

Confort : Cette épreuve est destinée A
classer les concurrents d’aprés le confort
dont ils sont pourvus : confort normal,
siége cote a cote, téléphone d'un siége a
Yautre, conduite iniérieure, troisieme
siége confortable, place pour deux vali-
ses, confort spécial,

Train d’atterrissage : ses qualités; avee
ou sans essien brise; frein de roues.

Démarreur : construction et rapidité
de fonctionnement.

Lutte conire lincendie : Cloison pare-
feu et extincteur dirigé sur le carbura-
teur; installations spéciales,

Hélice : Hélice métallique ou en bois.

Le Caudron 193, moteur Renault piloté par Arrachart. . (Photo André — Le Bourg;!]_.
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Double commande : Débrayable, mon-
tage.

Parachuates : installation et emploi.

Instruments de bord : indicaleur de vi-
tesse, compte-tours, boussole, altimetre,
montre, indicateur d’inclinaison longitu-
dinale, indicateur d’inclinaison latérale,
visibilité et installation des instruments.

Démontage et remontage : facilité, temps.

Accessibilité des organes : en vue de
Pentretien et des réparations.

Consommation : sur 300 km.

CONSOMMATION

L’épreuve de consommation — une des
plus intéressantes — se disputait sur
300 km.; deux fois, aller et retour, le fra-
jeu Staaken-Stendaler, de 75 km. L’attri-
bution des points a été faite de la fagon
suivante :

Les avions de la premiére catégorie —
pesant 400 kg. — qui. n’ont pas consommé
plus de 16 kg. d'essence aux 100 km.
recoivent 10 points; ils recoivent en
oufre un point par 250 gr. économisés
en sus, sans toutefois que le total des
poiuls puisse dépasser 20. %

Les avions de la deuxiéme catégorie
— oesant 280 kg. — qui n’ont pas con~
somme plus de 11 kg. aux 100 km. recoi-
vent dix points; ils recoivent en plus un
point par 175 gr. économisés en sus, sans
que le total puisse dépasser 30 points.

Cette épreuve a donné — comme on le
voit au tableau — des résultats qui, &
premiére vue, peuvent paraitre surpre-
nants. Des avions de méme marque, de
méme ﬂ_{mids, équipés du méme moteur
ont réalisé des consommations trés diffé-
rentes; l'un, par exemple, s’est contenté
de 19 kg. 340 et l'autre a consommé
25 kg. 660. Certains concurrents ont eu
besoim de 32 kg. L’Anglais Andrews @
consommé 53 kg. 100, battant tous les
records. Le moteur le plus sobre a été le
40 CV. Salmson du Polonais Plonczinski,
avee 15 kg, 800. I importe de remarquer
que les chiffres fignrant au tableau, et que
nous reprenons ici, conecernent la con-
sommation sur 300 km. — Ia consomma-
tion sur 100 km. est done trois fois moin-
dre. Pour Plonczinski, par exemple, elles
est tout a fait remarquable et a 'honneur
de Salmson. Le Renault 95 CV. a consom-
mé 32 et 39 kg. L’Argus 100 CV. a une con-
sommation moyénne oscillant autour de
23 kg., performance trés honorable.

On attribue les différences importantes
relevées dans les consommations aux qua-
lités trés personnelles des pilotes. Les
pilotes de vol & voile, Dinort par exemple,
ont obtenu des résulfats beaucoup pius
intéressants que des pilotes non familia=
risés avec le vol & voile, comme von Frey-
berg. Le pilote de vol a voile sait micux

Les deux Frangais qui fig au

t général : Finat et Arrachart.

Décollage et atterrissage : dans des con-
ditions imposées. :

L*énuméralion de ces épreuves montre
bien a quelle minutieuse ¢ revue de dé-
tail » les appareils ont élé¢ soumis avant
le classement final; dans ces condilions,
il n'est pas étonnant que les résultats du
tour d‘Europe aient ¢été considérablement
modifiés, .

QUALITES PRATIQUES

Cette épreuve, qui groupe toutes les
qualités relatives au confort et A Iaména-
gement, a été gagnée par Carberry qui,
avee son Monocoupe spécial, s’est vu atiri-
buer 74 points. Les appareils les mieux
colés ensuite sont les Klemm — qui ont
obtenu de 62 a 52 points — les B.F.W.
56 points, les Junkers-Junior 61 points,
les Moth 54 points. Le Caudron 193 a
obtenu 64 points, se classant immédiate-
ment aprés le Monocoupe de Carberry;
c’est un beau résultat dont il faut félici-
ter la maison Caudron.,

. DEMONTAGE

Cette épreuve concernait uniquement
les facilités de démontage et de reploie-
ment des ailes, de fagon & rendre l’ap-
Fareﬂ plus manceuvrable au sol et plus
acile & garer. Certains avions n’ont
obtenu aucun point : les Avro-Avian, les
RW.D., le Monocoupe dont les ailes ne
sont. pas démontables. Les mieux cotés
ont été les B.F.W,, les Klemm, les Moth.
Le Caudron 193 a été moyennement coté
— 11 et 10 — ece qui lui attribue de
bonnes qualités de démontage.

MISE EN MARCHE

Les points attribués a cette épreuve
sonl gagnés non plus par I'avion mais par
le moteur. Le moteur le plus facile a faire
démarrer est le 40 CV. Salmson, qui a
obtenu 11-10 et 8 points. Le Renault
95 CV. a obtenu 6 points, se classant hono-
rablement. Certains moteurs ne sont pas
classés, comme le Genet 85 CV. qui a

‘obtenu deux fois 0 point. Cette épreuve

semble avoir consacré la supériorité de
I"Argus 100 CV, qui, sur tous les appa-
reils ot il est monté, a obtenu un excel-
lenit classement. k
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profiter des courants qu’il rencontre et ne
demande 4 son moteur que la puissance
vraiment nécessaire.Si la raison invoquée
est la bonne — et nous ne voyens pas
pourquoi elle serait mauvaise — c’est un
argument de plus en faveur de la pratique
du vol a voile, méme pour les pilotes
d’avion.

On s’étonnera peul-étré des conditions
de cette épreuve de consommation qui
semble favoriser les avions de la deuxiéme
calégorie. 11 faut voir la le souci de récom-
penser les constructeurs qui ont obtenu
des avions légers tout en utilisant la méme
puissance; ce qui permet d'obtenir a la
fois des performances intéressantes et de
disposer d'une bonne réserve de puis-
sance.

ACCESSIBILITE DES ORGANES

Cette épreuve est destinée 4 mettre e
évidence l'accessibilité de tous les orga=
nes, et par conséquent la facilité de I'en-
tretien courant, des révisions et des répa-
rations. Elle compléte I'épreuve de démon=
tage, qui concerne uniquement la voilure.
Un grand nombre d’appareils n’ont pas
obtenu un seul point pour cette épreuve
—18 sur 31 — parmi lesquels les deux
Caudon. Cela prouve que les construce
teurs ne se sont pas encore préoccupés de
la question; mais, 4 une époque ou 'auto-
mobile, pourtant plus évoluée que l'avion,
ne présente pas encore toute ’accessibi=
lité voulue, il ne faut guére s’en étonner.
Les constructeurs feront des avions de
plus en plus accessibles lorsqu’ils en ven-
dront de plus en plus. Les appareils les
mieux cotés ont été les Klemm et les

DECOLLAGE ET ATTERRISSAGE

Cette épreuve consistait a décoller et a
atterrir dans un terrain de 40 métres de
long, en franchissant un obtacle de 8 mé-
tres de haut, constitué par un ruban tendn
entre deux méts. Elle a pour but d’élimi=
ner les appareils mauvais planeurs et dé=
pourvus de vilesse ascensionnelle, et de
prouver les qualités de maniabilité que
doit posséder un bon appareil de tou-
risme. Les appareils qui se sont particu-
lierement distingués sont les Klemm, les '=
B.F.W. Par conire le Junkers-Junior, le
R.W.D. ne semblent pas avoir brillé, -
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— et c’est la premiére qui s"impose — il
Dous a montreé que Paviation de petite et
Moyenne puissance avait fait du point de
vue de la sécurité de trés gros I;rogrés. I
* est remarquale qu'un circuit de 7.500 kilo-
métres ait ¢té bouclé par plus de la moitié
des concurrents, an milieu de circons-
tances  atmosphériques  excessivement
mauvaises. Les abandons se sont produits
4 la suite de circonstances mécaniques ou
atmosphériques qui n’ont jamais mis en
danger la vie des équipages; en effet, les
deux accidents mortels survenus 4 Héston
et & Lyon sont tous les deux fortuits et
auraient pu se produire en n'imporfe quel
cas,

En ce qui concerne les pilotes, le Chal-
lenge a prouvé la supériorité des pilotes
entrainés; le succes ‘de I'équipe anglaise
— qui a terminé au complet — en est la
preuve. On a également constaté la supé-
riorité des pilotes familiarisés avee le vol
& voile, tant dans les épreuves de consom-
mation, de décollage et d'atterrissage,
que dans les mauvaises conditions atmos-
phériques, ot ils ont su utiliser les élé-
ments au mieux de leurs intéréts.

Quant aux appareils, le Challenge a mis
en lumiére les qualités d’un certain nom-
bre d’entre eux, et les points faibles de
beaucoup. Le B.F.W. 23, en triomphant
Ppour la deuxiéme fois, avec Morzik, se
classe parmi les meilleurs. Le Klemm se
révéle un excellent appareil, que I'on con-
naissait déja. Les Moth ne semblent pas
occuper la place ?e leur réputation meéri-
tait. Il faut voir la le résultat d’une diffé-
Tence dans la conception de I'avion alle-
mand et de I'avion anglais.

moteur allemand — qui occupe 11 places
d’honneur, détruisant ainsi la légende qui
veut que les Allemands n’aient pas de bons
moteurs. Tous les autres moteurs ont eu
des performances honorables. Le 40 CV.
Salmson s'est fort bien comporté et a
Tavantage de s’étre approprié le record de
la plus faible consommation. Le 95 CV.
Renault a bien marché.

Quant au Challenge en lui-méme, que
faut-il en penser?

Il ne faut pas considérer comme une
€preuve sportive, mais %omme une
€preuve destinée &4 mettre en évidence les
meilleurs avions légers existants et &
orienter I’évolution de la construction
dans le sens semble étre le bon : fai-
ble poids, faible consommation, grande
maniabilité, grande sécurité, faible encom-
brement, etc... C'est en somme beaucoup
Plus un ¢ concours » qu'un ¢ challenge ».
C'est aussi une des raisons pour lesquel-
les le public ne s’est pas passionné pour
celte épreuve. Le public ne s'intéresse
qu'a des épreuves dont le résultat est im-
médiatement connu et résulte d’une per-
formance facile & suivre et simple & com-
Prendre. L'expérience des courses d’auto-
mobiles 4 la consommation et avee
handicaps, I'a surabondamment prouvé.
Le Challenge est donc une épreuve qui
intéresse beaucoup plus le monde de
PAviation que le grand public, !

difficultés de ravitaillement en essence a
Reims, rencontrées par Fauvel avec son
Mauboussin. Mais sur un parcours aussi
long, de telles lacunes sont & peu preés
inévitables.

Puisque la victoire de Morzik vaudra
encore a I'Allemagne d’organiser le Chal-
lenge de 1932, nous nous permettons de
signaler & P’Aéro-Club allemand combien
il a é1é génant pour tous et préjudiciable

Le moteur Argus de 100 CV. qui équipe
1 fi t Imaré

La machine, entiérement en conlrep'luqué,
ne comporte quun longeron unique, Les ailes
sont repliables et me sont attachées au fuse-
lage qu'en trois points : les deux semelles du
longeron et un axe arriére qui sert & trans-
mettre les moments de torsion,

LE MOTEUR

Le moteur Argus 100 CV a été constrnit par
la Argus Motoren G.m.b.H., de Berlin-Reinic-
kendorf, qui fut la premiére usine allemande
& sortir des moteurs d’aviation. Cette réalisa-
tion date, du reste, de 1906. Aprés
la guerre, la maison Algus aban-
donna Paviation et n’y revint
qu’en 1928. Une de ses meilleures
productions est ce moteur de
100 CV qui équipait 7 appareils
parmi les 10 premiers classés du
challenge, et 11 avions sur les 31
qui finirent 1'épreuve. C’est un
Jjoli palmarés.

Le moteur Argus de 100.CV est
un quatre-cylindres inversé, & re-
Irui:{issbmunt par Pair, de 120m/™
de course; sa cylindrée est de
6 litres 33. Ge moteur, qui pése
environ 110 kilos, a été poussé
pour fournir sa puissance, car, au
début, il n’était vendu que pour
80 GV a 1.400 tours, ce qui, & vrai
dire, n’est pas un régime pour un
petit moteur de cet ordre.

Le grand intérét du moteur
Argus réside surtont, a4 notre

oint de vue, dans la disposition
inversée, la seule logique pour
un avion. En effet, elle permet :

s P

au succés méme de 1épreuve que les infor-
mations aient élé aussi fragmentaires et
tardives., Nous souhaitons que la pro-
chaine fois, les nouvelles nous parvien-
nent nombreuses, claires, exactes et rapi-

LES VAINQUEURS

L’AVION

L'avion vainqueur du Challenge Internatio-
nal des avions de tourisme de 1930 est le
B.F.W.-M.23.C. Cet appareil a été construit
par la Bayerische FI ke d’Augst y4
et dessiné par Pingénieur Messerschmitt. On
peut dire que les grandes qualités aérodyna-
miques de cette machine sont, en partie, dues

hni M hmitt

que du p .

fut formé a la rude école du vol sans moteur;
il a réussi & établir un petit avion de tou-
risme & haut rendement qui fit déja ses preu-
ves Pan dernier, puisque ce fut cet appareil
gul remporta le challenge avec un motenr
iemens de 70 CV. Cette année, Messerschmitt
a_fait mieux encore, et son type 23-C. a été
allégé de fagon & pouveir étre muni d’un mo-
teur de 100 CV tout en restant dans la caté-
gorie des avions de moins de 280 kilos. Clest
1a un joli résultat technique, puisque Morzik
put matcher a puissance égale avec les appa-
reils de la catégorie 400 kilos, tout en béné-
ficiant de l’avantage de points réservé aux
avions légers.

Les caractéristiques du type normal B.F.W.-
M.23 sont : longueur 6 m. 65, envergure
11 m. 80, hauteur 2 m. 30, surface 14 mq 40.
Par rapport a4 ee modéle, I'avion de Morzik
a subi de légéres modifications. Les formes

d’améliorer la visibilité  du pilote,
d’angmenter le diamétre et la

arde de I’hélice, de réduire la

hantenr de Patterrisseur, donc de diminuer le
poids de structure, de rapprocher Paile du sol,
done d’améliorer encore la vitesse d’atterris-
sage, de rendre le moteur plus accessible, de
faciliter I’échappement, d’augmenter la charge

Nous serions heureux si_le Challenge de
1930, aprés avoir mis en pleine lumiére les
avantages du moteur inversé, incitait nos
constructeurs A s'orienter vers cette solution.

M. V.
ATy

N a remarqué avec intérét que,
parmi les soixante engagés
ayant pris le départ de Berlin

le 20 juillet, pour le Cireuit Euro-
péen " (7.553 kilometres), - vingt-
sept pilotes de toutes nationaliiés
‘avaient arrété leur choix sur I'Es-
sence et ’Huile SHELL, qui ont
été livrées aux vingt-sept escales
obligatoires, dont sept ctaient si-
tuées en France.

L’avion rouge et jaune de la
SHELL, piloté par LE BRix, ac-
compagnait d’ailleurs les concur-
rents travers la France pour

inspecter les postes de ravitaille-
ment et s’assurer que toutes faci-
lités étaient données aux aviateurs.
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1 Morzik All B. F. W-23 ' Argus 100 CV. 1I |148,100 188 | 75 | 263 18°)--7 22,360 30 | 54 | 6 49 i
2 Poss All. Klemm L-25 Argus 100 CV. 1L |149,100 - | 189.| 75 |264 | 16 | 7 22,750 30 |62 |3 41 !
3 Notz Al Klemm L-25 Argus 100 CV. 10 1146 186 | 756|261 | 17 | 8 | 23,310 28 |61 |3 |40 |
4 Miss Spooner Angl Moth D. H Gipsy 100 CV. 4 165 185 | 75 | 260 18| .6 29,930 30 | 56 (0 46 1
5 Polte All. B. F. W-23 Argus 100 CV. 11 | 147 18751276 126201 =37 2 25,170 25 | 56 | 6 41
6 Carberry Angl,| Monocoupe S p. ‘Warner 110 CV 11468 188 | 75 1263 | 0 5 30,940 30 |74 |0 28
7 von Massenbach Al B. F. W-23 Argus 100 CV. I |151 191 | 65 | 256 | 17| 8 24,770 26 |#b5 516 31
8 Broad Angl. Moth Gipsy 100 CV. I [176 195 [ 75 |270 | 18 | 4 | 35,400 27 | 56 |0 20
9 Kriiger All. B. F. W-23 Argus 100 CV, I 139 179 | 76 | 2564 | 18| 9 27,010 22 |55 | 6 30
|10 Dinort AlL Klemm L-25 Argus 100 CV. 1 | 145 185 | 65 |250 | 17 | 7 | 19,340 30 |61 |3 17
|11 Osterkampf All. Klemm L-25 Salmson 40 CV. 11 | 123,400 151 | 756 (226 | 18 | 11 | 26,320 30 |52 |0 52
12 von Koppen - All B. F. W-23 Siem.-Halske 80 CV.| 11 |138 178 55 | 233 18| 2 24,050 27 56 | 6 51
13 Lusser AlL Klemm L-25 Argus 100 CV. I [139 143 | 76 | 218 | 13| 8 | 25,660 30 |60 | O 34
14 Risticz All. | Junkers-Junior Genet 85 CV. 1 |143 1151 | 756 | 226 | 13| 0O | 30,910 30 |61 | O 12
15 Thorn Angl Avro-Avian Cirrus-Herm. 115 CV.| T [155,100 175 | 76 | 250 | O 9 29,580 30 [43 [0 13
F 16 Finst Frang, Caudron 193 Renault 95 CV. 1 137,400 139 | 75 | 214 11| 6 32,790 30 |64 | O 12
17 Plonczinski Polon R. W.D. 2 Salmson 40 CV. Im (128 161 | 76 (236 | 0 8 15,800 30 [49 [0 13
18 Siebel All. Klemm 1.-26 Siem.-Halske 80 CV.| 1 [122 96 | 75 {171 | 16 | 5 | 29,290 30 |61 |4 48
19 Wieckowski Polon R.W. D2 Salmson 40 CV. m 127 159 | 75 1234 © 10 | 16,140 30 |49 | O 6
20 Pasewaldt All Arado L IT'A Argus 100 CV. 1 125,200 105 | 75 | 180 | 15| 6 36,850 25 65 | 0 27
21 Arrachart Frang. Caudron 193 Renault 95 CV. T 8T 123 | 75 (198 | 10| 6 39,110 22 [ 64 | O 11
22 von Waldau All. B.F. W-23 Argus 100 CV. II | 105 105 60 (165 [ 18 | 8 28,710 24 | 55 [ 6 29
23 Benz AllL Klemm L-25 Genet 80 CV. I |119 87 | 75 | 162 | 15| 4 | 28,030 30 |58 |3 32,
24 Gothe Al Junkers-Junior |Siem.-Halske 80 CV.| I |128 114 | 65 (1791 12| 1 38,380 23 |62 |0 1
25 von Freyberg AllL B. F. W-23 Argus 100 CV. I [101 93] 60 | 163 | 18| 3 32,900 1045516 27
de Habsb.-Bourbon Esp. Moth Gipsy 85 CV. I {113 69 | 75 | 144 | 18 | 0 | 38,970 22 | 54 [0 17
Lady Bailey Angl. Moth Gipsy 100 CV. 1 [109 57 | 75 | 1321 18| 6 41,860 18162 | 5 6
Bajan Polon R. W. D4 Cirrus-Herm. 115 CV.| I [110 60 |60 120 0 5 | 32,840 30 |54 |0 1
Roeder All. | Junkers-Junior Genet 85 CV. T |40 33 | 70 |108 | 16| 0 | 28,760 30 |63 | 0O 0
Gedgowd Polon. L.-5 Gipsy 100 CV. 1 99 27 | 60 |87 15| 4 | 46,750 12 |49 |0 2
Andrews Angl. Avro Gipsy 120 CV. 1 |107 51 | 0 |bB1 18| & 53,100 0 63 | 0 27
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CONCLUSIONS L’organisation, due & 1’Aéro-Club d’Al- ont été affinées, les extrémités des gouvernes EINIMIIEIRIRNNNRRIRIN R E TR
; lemagne, a été bonne et apréciée de la furent arrondies, el habitacle fut transformé LES AILES EN BELGIQUE
Quelles constatations nous a permis de quasi-totalité des concurrents. Il y a bien ©3 onduite intéricure. De ce fait, la hauteur
faire le Challenge International? Dabord eu quelques petites lacunes — comme les 9% fuselage fut légérement augmentée.

Pour une enquéte

Jef désire, pour la Ba_lglque, une Aéro=
nautique prospére, digne des possibi=
lités considérables de ce pays. Une en=
quéte officielle serait le premier acte
qui s'impose et il en expose ici les
i raisons.

Je crois avoir donné plus que les dix
histoires promises a titre d’exemples.

J'ai conté la maniére fantaisiste dont
les autorités responsables engagent cer-
taines dépenses, l'acquisition dans des
conditions effarantes d’une siréne hors de
prix ou de freins parfaitement inutiles ;
j’ai montré comment on organise ou, plus
exactement, comment on désorganise les
aérodromes, comment on se procure Tau-~
torisation de construire 4 grands frais des
hangars superflus, pour quelles raisons et
dans quel but on concéde une école d’avia-
tion dont la nécessité est plus que contes-
table, comment on procéde au gaspillage
des deniers de I’Etat en soustrayant les
dépenses au controle normal; comment on
déeourage Pindustrie nationale et de

- quelle maniére et au profit de qui quelques

fonctionnaires utilisent le matériel confié
a leurs soins, le temps qui leur est payé et
la parcelle d’autorité dont ils disposent.

En regard de ces erreurs, de ces abus,
j’ai montré par quelques touches trés Ié-
géres — mais jinsisterai s’il le faut —
T'état de nos aérodromes, de notre _mdgs-
trie, de ' notre Aéronautique militaire
méme, et je n’ai pas encore fait le calcul
de tout ce que cela a coiité, Au besoin, je
Pétablirai.

En attendant, et nul pilote, ancien ou

Les moteurs ont fait preuve de grandes g, d’essence sur le carburateur et d’utiliser toute A
2 s 3! lement. ° récent, ne me contredira : il n'y a aucune
Bl e ot e J. COUSTOLLE.  Voire, e cncore bien d'hutres, avantages. . proportion entre les sommes dépensées et

"outillage aéronautique dont nous dis
sons, & I'heure qu'il est, dans tous les do-
maines.

Cette situation est grave,

11 importe qu'il y soit porté reméde au
plus t6t, si on ne veut pas comprometire
définitivement le sort d'une industrie qui,
bien conduite, pourrait atteindre un degré
de prospérité considérable dans un pays
de fine méiallurgie et de bons ouvriers
comme la Belgique,

Il est certain que, seule, une enquéte
approfondie et g nérale pourrait révéler
les gros abus, ceux auprés desquels les
sottises dénoncées sont bénignes ; je crois
fermement que, seule, une enquéte con-
duite avec la volonté d’aboutir pourrait
faire apparaitre les responsabilités et dé-
gager les mesures qu’il importe de prendre
afin de doter nos aviateurs — dont plus
de cent ont péri accidentellement depnis
PArmistice — d’une Aviation militaire,
d’une industrie aéronautique et d’une Di-
rection dignes de leurs capacités, de leur
vaillance et de 1a ferveur avec laquelle ils
exercent leur profession, 2

Le Ministre, qui connait la situation aussi
bien que moi, n’oserait-il pas la faire en-
treprendre ? A-t-il peur des sanctions qu'il
devrait prendre ? Ou croit-il ne pas pou-
voir remplacer les éléments dont il devrait
se séparer %, ;

s } ; JEF,
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