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EN 1929

Traversée de PAtlantique Sud
: JIMENEZ et IGLESIAS

" Raid de 20:000 kilométres en Amérlqﬁe

JIMENEZ et IGLESIAS

Traversée de PAtlantigue Nord
ASSOLLANT, LEFEVRE et LOTTI

Record du monde de vitesse sur 5.000 kms
- GIRIER et WEISS

Record du monde d’altitude avee charge
PARIS

Record francais de distance en circuit fermé
De MARMIER et FAVREAU

Paris-Les Acores-Paris sans escale
COSTES et BELLONTE

Coupe Bibesco

BURDULOIU et JACOBRESCO

Record du monde de distance en ligne droeite
COSTES et BELLONTE

Hanoi-Paris, en 66 heures
COSTES et BELLONTE

Record du monde de distance en circuit fermé
COSTES ¢t CODOS ;
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La Conquéte du Record du Monde

Les 27 et 28 septembre 1929 — exac-
tement en 51 heures de vol. — Dieu-
donné CostEs, el son fidéle second, Ber-
LONTE, mecanicien et radiotélégraphiste,
ont battu le record du monde de
distance en ligne droite, en franchis-
sant les 7.905 kilométres qui séparent
le Bourgel de Moullart, en Mand-
chourie.

Il n'est pas nécessaire de rappeler par
quelle série  d'exploits Dieudonné
Costes s'¢lail préparé i celte prouesse
nouvelle. Personne n'a oublié la mé-
morable traversée de V'Atlantique-Sud
et le triomphal tour du monde accom-
plis avec le Lieutenant de Vaisseau Lk
Brix, ainsi que l'admirable voyage de-
Paris aux Acores el retour sans escale,
effeclu¢ I'été dernier en compagnie de
BEeLLONTE.

La saison étant trop avancée pour
lenler une seconde fois la lraversée de
I’Atlantique, CosTeEs songea & enirer en
lice pour batlre le record mondial de
distance en ligne droite sans escale,
un des lrophées les plus enviés de
I"Aéronaulique pour les multiples ensei-
gnements qu'il comporte, trophée qu'il
avail déja, une premiére fois, conquis
en 1927, puis reperdu, selon la loi méme
de ce genre de vicloires. Le record
appartenail en dernier lieu 4 'équipage
italien FErrariN et Der Prete, qui, en
juillet 1928, avait franchi d'un bond les
7.188 Kkilométres séparant Rome de
Nuatal (Brésil).

Le propriétaire de deux grands jour-

L. Le remorquage du Point-d’Inlerrogalion. — 2. La foule aulour de Pavion. — 3. Cosles parle devant le microphone.
4. Cosles monle dans la carlinque. — b. Les adjeux de Bellonle, — 6, Le décollage.
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de Distance en ligne droite

EN CHINE

naux parisiens, désirenx de contribuer a
Iétablissement d'un beau record, el
confiant dans ['adres lopinidtreté
el la chance de Cosrtes, laissa a4 ce
dernier la libre disposition du Bréguel-
Superbidon 3 moteur Hispano 600 CV,
qu'il lui avail achete.

[avion emportait 5400 litres d'es-
sence. soit 3.900 kgs, la plus impor-
tante quantité de combustible qu'aucun
avion monomoleur et jamais enlevée
jusquialors. Si I'on ajoule le poids de
appareil & vide, des installations di-
verses, des provisions, des cartes, des
parachutes, et de I'équipage lui-méme,
on conslate qu'au départ il s'agissait de
« décoller » avec 6.150 kilogs. CoSTES
n'emportait ni piéces de rechange, ni
appareil de T. S. F., pensanl quun
record de distance se gagne ou se
mangque, sans quil soil besoin de rien
réparer en route, ni de rien com-
muniquer d’heure en heure aux posles
fixes de T. S. F.

Il fut décidé, daprés les prévisions
méléorologiques, que le départ aurail
lieu du Bourgel le 28 seplembre 1920,
vers 7 heures du malin.

A 7 h. 40, I'avion est sorti du hangar
el, poussé & la main, gagne le point de
départ. Costes el BELLONTE, aprés avoir
pris les derniers renseignements mdé-
téorologiques, revélent leurs eombi-
naisons, el, recevant et adressant les
ultimes adieux, s’'installent dans la car-
lingue. Le moleur est mis en marche
el, & 8 h. 20, l'avion prend le déparl.
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1. Un groupe de jeunes Chinoises sur le lerrain de Tsitsikar. — 2. L'allerrissage a Harbin. — 3. Laccueil a Harbin,

4. La joule sur le terrain d'Harbin. — 5 el 6. L'avion a Harbin.



A 3060 meélres, Costes liche le chariol - S
de queue, et a 700 meéelres environ, r :

I'avion commence a4 quitter le sol. Bien-
1oL on le voit prendre de la hauleur,
piquant vers le Nord-Est. Le Pounl-
d'Interrogalion est parti pour sa loin-
taine destination.

Une série de dépéches le signala,
dans la journée, & Villers-Collerels
(8 h. 40), Laon (8 h. 56), Charleville
(9 h. 25), Liége 19 h. 50), Cologne
(10 h. 22). Keenigsberg (15 heures), ele.
Des mnouvelles confuses fransmirent
I'avis du passage de I'avion le 29 sep-
tembre aux fronliéres de la Sibérie.
Puis ce ful ie silence, lourd el inquié-
lant, Le 3 oclobre seulement, on apprit
qu'un appareil inconnu avail été vu dans
les parages du lac Baikal. Mais ce ne
ful que le 6 qu'on connut l'allerrissage
aux environs de Tsilsikar,

[.e moleur lournait depuis le déparl
d'une maniere si réguliere, que celfe
résolution ne ful pas prise sans regrel :
les réservoirs renfermaient encore
200 litres d’essence. Mais, la nuil venail
(¢’était le 29 seplembre), el CosTES
n'avait plus assez de combustible pour
lenir I'air jusqu’au lendemain matin. 1!
‘fallait éviler un allerrissage de nuil.
Sachant qu'il se trouvait en Chine,
Costes chercha des yeux un lerrain pro-
pice, el apercevanlt & sa gauche une
suite de terrains plats, coupés de maré-
cages, s'y posa légérement. Il vy avail
51 h. 19 qu'il s'était envolé du Bourgel.

L.e céléebre pilote a donné lui-méme,

dés son relour en France, une relation
imagée des heures qui suivirenl ce re-
lour au sol.
« Il s'agissail, a-l-il raconlé, de se
lirer daffaire. Le pays élait pauvre
en habilants. Nous avisons une ferme
forlifice, la seule conslruclion que
I'on apercit du terrain. Nous nous y
sommes dirigés. Nous y sommes en-
[rés. On nous y a recus avec sympa-
thie sans que nous pussions cepen-
dan!l nous faire comprendre. Il faisail
froid, la neige commencait a tomber.
« Nous avons mangé, nous avons dormi
« sans nous dévélir, aupres de la grande
« cheminée on tout le monde se réunit
« la nuil.

« Le lendemain, aprés force gestes,
« mous avons pu nous rendre a4 un vil-
« lage proche avec une caléche dans
« laquelle on avait posé une bolte de
« foin pour que nous puissions nous
« asseolr. Au village, nous avons de-
« mandé de l'essence ; on nous a offert
« un pélrole donl nous n'aurions méme
« pas voulu pour nous éclairer.

« Au relour, a4 une demi-journée de
« marche, nous avons renconitré des
¢« endarmes chinois. Ceux-ci  étaient
« heureusement bienveillanls, Ils nous
« onl demandé nos passeporls, nous
« n'en avions pas; des pieces d'iden-
« tilé, nous en avions quelques-unes. Ils

« vinrent avec nous preés de l'avion el
« constatéerent qu'il élait de couleur
« rouge.

« Le lendemain, avec eux, nous avons
pris le chemin de 7'silsikar.

« On avail télégraphié an Maréchal
Crane Hsu Liang, qui tient la Mand-
chourie. Deux jours se passérent, pas
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1. Les indigénes de Moullart. — 2. Dans une ferme. — 3.-4.-5.-6. Dans la brousse chinoise,

7.-8. Sur la route mandarine. — 9. En jonque. — 10.-11. Réception des Mandarins de Phu-Tho. — 12. Une halte ¢ Fou-Quu.
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de réponse, Nous avons su plus tard
pourquoi. Le Maréchal avail recu un
télégramme par lequel il étail dit que
deux aviateurs, se disant Francais,
avaient atterri dans la région de
T'sitsikar avec un avion rouge. Le Lé-
légramme ajoutait : « Ce sont stre-
ment des bolcheviks ».

« Nous commencions & désespérer de
« nolre sort. Nous demandions en vain
« qu'il nous fil possible de téléphoner
« au Consul de France, a Harbin.
« Refus.

« Finalement, aprés cing jours d’al-
« lenle, on nous fit venir avec beaucoup
« d'égards devant le Préfet de la ville.
« Car le Maréchal Cuanag Hsu Liaxg,
« jouant au golf a Moukden avec le
« Vice-Consul d’Angleterre, lui avail
¢ dit : ¢« Il y a a Tsitsikar deux avia-
« teurs qui se disent Francais, et qui
¢« sonl cerlainement des bolcheviks. Je
« ne sais pas quoi en faire ».

« — Mais ce sont des aviateurs fran-
« cais, s'écria le Consul, voila déja trois
« jours qu'on les cherche ! »

I'avion avail, en fait, franchi plus de
9.000 kilométres. Un délour vers le
Sud, sur Omsk et un crochet au Nord,
dans la région du Baikal, lui avait fait
parcourir en vain plusieurs centaines
de kilometres. L’homologation du re-
cord, élablie selon les regles stricles de
la Fédération Aéronaulique Interna-
tionale, admit seulement le chiffre de
7.905 kms 140.
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De Mandchourie, l'équipage gagna
sans hate Pékin, Changhai et Hanot, ou
il séjourna plusieurs semaines. Il fal-
lait du reste altendre, avant de reparlir
pour PEurope, les autorisations de sur-
vol des pays élrangers a lraverser.

Enfin, le départ fut fixé au 17 no-
vembre el eut lien dans la malinée,
malgré le mauvais temps. Le Poinl-
d'Interrogation  emporlait  plus de
100 kilogs de lettres a destination de la
France, el, en particulier, des messages
du Gouverneur général de I'Indochine
au Ministre des Colonies et au Minisire
de I'Air.

La premitre escale fut Calculla, o1l
le Consul de France apprit officielle-
ment & Berroste qu'il venait d'étre fait
Chevalier de la Légion d’honneur ; la
seconde fut Karachi, et la troisieme
Alep. Avancant a vive allure, CostEs
qurait souhaité faire le trajet Alep-
Paris d'un seul bond. Mais, devant la
tempéte, le Point-d'Interrogation dut
faire un bref arrét a l'aérodrome de
Taloi, prés d’Athénes. Le temps affreux
qui régnait sur I'Europe Méridionale
empécha méme Costes de revenir d'une
traite d’Alhénes a Paris. I1 dut se poser
4 Rome, el ne toucha terre au Bourgetl
que le 21 novembre, & 11 h. 40. Par une
faveur spéciale des éléments, un soleil
radieux éclairait Paris ce jour-la.

Quatre appareils de chasse du 34° Ré-
ciment d'Aviation étaient allés au-
devant de Costes et l'escorlaient lors-
quil parut dans le ‘ciel du Bourgel.
Plusieurs centaines de personnes, parmi
lesquelles M. Laurent-Evnac, Ministre
de I'Air, entouré des membres de son

1 4 6. Chasses @ Phu-Tho, — 7.-8. La baie d’Along. — 9. Une vue d'Hanoi.

10. L'arrivée & Hanoi. — 11. Réception a I'Hélel « Métropole » d’Hanoi, — 12. Le plein d'essence a Hanol.



e —

' : : e A Cabinet et des personnalilés les plus
: marquantes de I'Aéronanlique, l'atlen-
daient et I'acclamérent lorsqu’il mit pied
a lerre.

[.e Ministre donna l'accolade aux
deux aviateurs, et leur déclara, aux
applaudissemenls de lous

« Clestl la France enliere qui vous
« presse sur son cceur. Vous avez ap-
porté a I'Avialion francaise le récon-
« fort au moment ou elle en avait
besoin, et vous lui avez ainsi redonné
la conliance. Je vous embrasse, mon
cher Costes, ainsi que volre fidéle
compagnon, BELLoNTE, qui est aujour-
« d’hui associé a volre gloire. »

Puis le Minisire accrocha lui-méme la
croix de Chevalier de la Légion d'hon-
neur a la veste de cuir de BELLONTE.

Ainsi finissail ce raid relentissanl, si
riche d'enseignemenls, Par une coquet-
lerie  morale bien compréhensible,
CosTES avail voulu batlre au retour son
propre record de vilesse sur le lrajet
Hanoi-Paris, En 1928, il avail mis
I jours 18 heures a faire le voyage. Celte
fois, 1l n’avait plus mis que 4 jours el
12 heures.

Afin de donner & la populalion pari-
sienne l'occasion d'admirer de prés
I'appareil qui avait permis d'accomplir
d’aussi  brillanles performances, le
Poinl-d’Interrogation fut exposé au
Parc des Exposilions durant les deux
Journées du 23 et du 24 novembre.

CosteEs el BerLonte recurent des
télégrammes de félicitalions  de
S. E. M. Ilalo Bacpo, Minislre de I'Air
d'Ttalie, de FerrariN, précédent délen-
teur du record, de CHaMBERLAIN... Ils
durent, suivant I'usage désormais établi,
répondre aux invitations qui leur furent
prodiguées, el n'oubliérent jamais, au
cours de ces derniéres, de reporler un
peu de la gloire donl on les comblait
sur leur Brégueil-Hispano qui les avail
conduits a la vicloire.

1. Dans le ciel du Bourget. — 2. L’atterrissage. — 3. Costes el Bellonte descendent de la carlingue. — 4. La foule entoure les aviateurs.
3. M. Laurent-Eynac donne Uaccolade a Costes. — 6. M™® Costes au bras de son mari. — 7. Costes adresse quelques mols @ ses amis.

8. Les photograples en action. — 9. Bellonte, M™¢ Bellonte, M¢ Costes. — M. Laurent-Eynac décore Bellonte.
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Record du Monde

de Distance en Circuit ferme

Costes venail a peine de renlrer a Paris aprés
I'admirable effort, qui lui avait valu la conguéle
du record du monde de distance en ligne droile,

qu’il formait le projet de
se lancer sans refard a la
conquéle du record du
monde de distance en cir-
cuit fermé.

Ce deuxieme record a,
assurément, un caraclére
moins refentissant. Comme
il ne comporfe que le survol
d’une région assez élroite-
ment délimilée, il ne sou-
leve pas la curiosité, 1'en-
thousiasme que le record de
distance en ligne droile sus-
cile en général dans tous les
pays lIraversés. De plus,
l'opinion, dans les pays non
survolés, est moins vive-
ment frappée du récit d'un
circuit, fait autour de trois
ou quatre poinls assez rap-
prochés I'un de I'aulre, que
de I'annonce d’un vol, qui,
d'un seul bond, transporte

chourie, Mais, au

Le sourire de Costes el de Codos aprés la vicloire.

machine el équipage de ['lle-de-France en Mand-
point de vue technique, le
record en circuil fermé posséde les mémes verlus

démonstralives : il prouve
d’égale facon |'endurance
el la science de I'équipage,
la solidité de 1’avion, la
robustesse et la régularité
du moteur.

Celte fois, le hardi pilote
avail décidé de s’adjoindre,
comme second, le pilote
Copos, un spécialiste du vol
de nuit, déja bien connu
par les f{rés nombreux
voyages qu’il avail effectués
sur la ligne Paris-Londres.
Le matériel choisi était, bien
entendu, le céléebre Bréguet
« Poinl-d’Interrogation », a
moteur Hispano-Suiza
600 CV. Quant au circuit
déterminé, il élait jalonné
au Nord-Est par 1’aéro-
drome du Pujaut, prés d’A-
vignon, au Sud-Ouest par
Narbonne. Sur ce parcours



de 333 kms 600, il s'agissait
de battre le record de 7.666
kilometres en circuit fermé,
qu’avaient établi les pilotes
italiens FERRARIN et DEL
PrerE, avant leur départ
pour ’Amérique du Sud.

Le 14 décembre, COSTES
quitta Villacoublay & 7 h. 30
el arriva a Istres a 11 h. 30.
Deés I'aprées-midi, il partit

avec Copos reconnaitre le

circuit.

Le 15 décembre 1929, &
8 h. 50, Costes et Cobpos
prenaient leur envol du ter-
rain d’Istres, prés de Mar-
seille.

Le 600 CV Hispano enleva
les 6.200 Kkilogs du Point-
d’Interrogation en 38 se-
condes.

On ne peut décrire la mo-
notone ronde aérienne qui
suivit et
37 minutes. Les aviateurs
resiérent en communication
avec le sol par le moyen de
messages lestés. A aucun
moment, ils ne jouirent de
conditions atmosphériques
favorables. Le vent, le froid,
la pluie furent tels qu’ils
durent méme, au cours de
la tentative, prévenir Iles
commissaires sportifs qu’ils
modifiaient leur itinéraire et
poursuivraient la randonnée
sur fle circuit Nimes-Nar-
bonne, mieux protégé du
mistral. Celui-ci, en effet,
se mit a souffler avec vio-
lence, el des rafales de
vent qui, par moments, atfei-
gnirent 108 Kkilometres a
I’heure, créérent des obsta-
cles particulierement durs
a surmonter dans une ten-
tative de ce genre. Dans les
derniéres heures du vol, ils
durenf emprunier un circuit

dura 52 heures

Le parcours effectué

15 Décembre

Départ ISTRES : 8 h. 48 m. 35 s.

PASSAGE :
AVIGNON .....-
NARBONKE ....
AVIGNON ......
NARBONNE ....
AVIGNON <i....
NARBONNE ....
AVIGNON ......
NARBONNE ....
AVIGNON ......
NARBONNE ....
AVIGNGON ....-.
NARBONNE ....
AVIGNON ......
NARBONNE ....
AVIGNON .....-
NAREBONNE ....

PASSAGE
AVIGNON i.....
NARBONNE ....
AVIGNON ......
NARBONNE ....
AVIGNON ......
NARBONNE ....
AVIGNON ......
NARBONNE ....
AVIGNON ......
NARBONNE ....
AVIGNON ......
NIMES siadcis.,
NARBONNE ....
NIMES: civismnieasisn
AVIGNON ......
NIMESI
NARBONNE ....
MIMES s e
AVIGNON ......
MIMES il
NARBONNE ....
NIMES e oo
AVIGNON ......
NINEES e
NARBONNE ....
NIMES ......co0i:
AVIGNON ......
NIMES %o
NARBONNE ....
NN S
AVIGNON ......
NIMES oo
NARBONNE ....

PASSAGE :
NIMES ..o
AVIGNON ......
NIMES Cooooiasc
NARBONNE ....
NIMES .vrvnvunnn
AVIGNON ......
NIMES %ot
NARBONNE ....
NIMES ...l ...
NARBONNE ....
NIMES: ... onevis
NARBONNE ....
NIMBES e
NARBONNE ....
NIMEST o mamear
AVIGNON ......
ISERESH G ol
AVIGNON ......
IS TRESS
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Alterrissage & 13 h. 24.

54 kms 47
166 kms 780
166 kms 780
166 kms 780
166 kms 780
166 kms 780
166 kms 780
166 kms 780
166 kms 780
166 kms 780
166 kms 780
166 kms 780
166 kms 780
166 kms 780
166 kms 780
166 kms 780

166 kms 780
166 kms 780
166 kms 780
166 kms 780
166 kms 780
166 kms 780
166 kms 780
166 kms 780
166 kms 780
166 kms 780
166 kms 780
32 kms 57
134 kms 280
134 kms 280
32 kms 370
32 kms 57
134 kms 280
134 kms 280
32 kms 570
32 kms 570
134 kms 280
134 kms 280
32 kms 570
32 kms 57
134 kms 280
13% kms 280
32 kms 570
32 kms 570
134 kms 280
134 kms 280
32 kms 570
32 kms 57
134 kms 280

134 kms 280
32 kms 570
32 kms 570

134 kms 280

134 kims 280
32 kms 570
32 kms 570

134 kms 286

134 kms 280

134 kms 280

134 kms 280

134 kms 280

134 kms 280

134 kms 280

134 kms 280
32 kms 570
54 kms 470
5% kms 470
54 kms 470

8.029 kms 440

encore plus court : Awi-
gnon-Istres. Enfin, le 17 dé-
cembre, & 13 h. 24, sachant
qu'ils avaient triomphé,
CosteEs et Copos atterrirent
sur ’aérodrome d’'Istres. Ils
avaient, au cours de cetle
fatigante et épuisante len-
tative, parcouru 8.029 Kilo-
melres 440.

A leur descente d’appa-
reil, les deux pilotes donneé-
rent leurs impressions :

« Le mistral, dont la
« vitesse variait de 50 a
« 75 kms pour atteindre
« méme 100 kms a I’heure,
« soufflait par rafales. Nous
« eimes parfois a [lutter
« confre un vent encore
« plus Naturelle-
« ment, nous sommes fali-
« gués de celte fin épou-
« vantable de vol. Nous
« avions encore 300 litres
« d’essence, mais nous
« avons preéféré, le record
« étant battu, nous arréter,
« sans nous embarquer sur
« d’autres tours de circuit.
« Nous voulions éire sirs
« de rentrer & Istres, condi-
« fion essentielle du record.

« Nous sommes heureux
« d’avoir mené & bien notre
« tentative. Le matériel a
« été excellent, tout a bien
« marché... puisque nous
« avons faif des économies
« de combustible.

violent.

« La pluie, le froid s'uni-
« renl contre nous avec le
« mistral, mais nous avons
« tenu et battu le record, et
« ¢’est I’essentiel. »

Ce nouveau et brillant
succes, remporté si peu de
temps apres le record en
ligne droite, et avec le
mafériel, confirme
I’éclatante vicloire de sep-
tembre dernier.

meéme
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Costes et Codos sur leur Bréguet-Hispano

battent cinq records du monde

Record de vitesse sur 2,000 kilometres avec 500 kilogs de charge
Record de distance sur 2.000 kilometres avec 500 kilogs de charge
Record de durée sur 2.000 kilometres avec 500 Kilogs de charge
Record de distance sur 2.000 kilométres avec 1.000 kilogs de charge
Record de durée sur 2.000 kilometres avec 1.000 kilogs de charge

La France passe en téte du Palmarés Aérien

A peine Costes et Cobos
avaient-ils conquis le record
du monde de distance en
circuit fermé, qu’ils forme-
renft le projel de s’altaquer,
sur leur Bréguel-Superbi-
don & moteur Hispano-Suiza
600 CV, a un ou plusieurs
records de vilesse, de dis-
tance et de durée avec
charge.

Le ciel du mois de janvier
se prétant mal, dans Ila
région parisienne, i de pa-
reilles entreprises, les deux
pilotes déciderent d’elfec-
tuer une premiere lenlative,
avec 500 kilogs de charge,
sur le ecircuit Narbonne-
Nimes, long de 268 kms.

Le 17 janvier 1930, ils
quiltlaient Istres a 15 h.
12 m., et commengaienl leur
ronde a 15 h. 35 m. Ils bou-
clerent le premier tour
(250 kms) en { heure 11 m.,
les deux premiers (500 kms)
en 2 heures 22 m. 36 s., et
les frois premiers (750 kms)
en 3 heures 33 m. Ces pre-
midéres heures de marche
pleine charge furent néan-
moins accomplies & trés
grande vitesse, el avec une
g telle régularité qu’il n’y eut
: pas un écart d’une seconde
entre le premier et le troi-
sitme tour.

La ronde se poursuivit
dans la nuit. A 1 heure du



malin, le record de vilesse
sur 2.000 Kkilomelres ful
battu. Il appartenait au pi-
lote allemand STEINDORFF,
depuis le 21 seplembre 1927,
SteINDORFF ['avail établi avec
une moyenne de 205 kilo-
melres 407 & I’heure. CosTES
et Copos élevaient le record
a 214 kms 550.

Vers 4 heures du malin,
CostEs el (Copos rempor-
taient une seconde victoire :
la distance en circuil fermé.
Ce record appartenait aux

Allemands  ScHNABELE el
Loosk, avec 2.735 kms.
A & heures 28 m., le

I8 janvier, CosTEs el Copos
acheyaignl Jeur onziéme cir-
cuit. Six  aulres tours du
parcours furent encore ac-
complis, Aprés 17 heures,
ayanl franchi en vol plus de
4.250 Kilometires, CostES el
(iopos résolurent de revenir
a Istres.s Ners midi, ils
¢laienl au-dessus de l'aéro-
drome. Mais désireux de
baltre le record de durée,
ils continuaient & voler au
ralenti, ne reprenant terre
qu’a 14 heures 33 m., aprés
avolr fenu Tair pendant
23 h. 22 m. 49 Ils bal-
taient ainsi un f{roisieme et
dernier record : celui de la

=

durée, délenu auparavant
par SecHNABRELE el LOOSE,
avec 22 h. 11 m. 45 s.

Mais Costes et Cobpos,

connaissanl les possibililés
de leur appareil, ne voulu-
rent en rester fla, et
déciderent de s’attaquer
aux records avec 1.000 Kki'os
de charge.

pas

Le 15 [évrier, ils décolle-

rent d’Istres. a 16 h. 7. el
entamérent leur premier

circuil  Nimes-Narbonne 2
16 h. 26. 1.’équipage boucla
onze fois le circuit Nimes-
Narbonne, puis, qualre fois,
le circuit Nimes-Istres. Sa-
chanis le record de distance
largement batlu, ils concen-

3.

ey,

L. L'atterrissage a Isires. — 2. Costes descend de l'appareil.
Bellonte, Costes et Codos. — 4.

trérent tous leurs efforls sur
la durée. Le 16, & partir de
9 h. 36, le Point-d'Interro-
qation lourna au-dessus de
’aérodrome de La Barba el
ne se posa qua 10 heures
8 m. 14

Costes el Copos avaient
parcouru 3.317 kms 200, el
enlevaient ainsi & STEIN-
poRFF le record de distance
qu’il détenait avec 2.315 ki-
lomelres 338. De plus, ayant
tenu Tair pendanl {8 h.
1 m. 20 s., ils s'adjugeaient
le record de durée apparte-
nank Hory, avec 14 h.
23 m. 45 s.

B

a

La pluie et le misiral gé-
nerenl considérablement les
aviateurs, ainsi que le dé-
clara Copbos a l'allerrissage :

« Nous savions,

en par-

« tanl, que notre tentative
« serait difficile. Mais le
« venl, soufflanl de cote,

nous géna, nous obligeant
a corriger notre route a
chaque instant. Le vent
du N.-O. souffla & parlir
de 3 heures du malin avec

L4
« une extréme violence el
« des rafales secoucrent no-

tre appareil. Ensuile, la
pluie nous obligea & aban-
donner ie circuit Nimes-

« Narbonne. »

Aprés de chaleureuses ré-
ceptions a Nimes, Montpel-
{ier. Narbonne, Carcassonne
el Toulouse, Costis et Co-

tal
pos rentrérent & Paris, le
23 février, Ils afterrirent a

15 h. 45 au Bourget, ou 1ls
furenl recus par le Ministre

de I'Air ebl la Commission
Sénatoriale de 1’Aéronau-
tique qui visitait le port

aerien,

lin l'espace d’'un moiz, le
Bréguel-Hispano avail batlu
cing records du monde, et
placait ainsi la France au
premier rang des nalions
détentrices des tropheées
aériens.

La réceplion a Villacoublay.
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50.000 Kilometres en deux jours

Les pilotes du groupe de chasse du 34° d’Aviation
du Bourgel, aprés avoir élonné les Parisiens par
leurs vols d'acrobalie el leurs manceuvres d’ensemble
aux Féfes du Bourgel el de Vincennes, monirent a

chaque occasion qu’ils ne
sont pas seulement d’in-
comparables piloles de
chasse, mais aussi des na-
vigaleurs rompus aux
voyages au-dessus de la
campagne.

Les 14 et 15
vingt

octobre,
d'entre eux, sous
les ordres du Comman-
dant PiNsarp, nommé de-
puis lieutenant-colonel, onl
réalisé, sur leurs Nieuport-
Hispano 500 CV, une dé-
monsitration d’ensemble
des plus marquantes.
Divisés en 3 escadrilles
ayant & leur léte le Capi-
laine DUVERGER, et les
Lieutenants RonzET et
PAszrIEWIcZ, parlant cha-
cune dans des directions

différentes, les appareils

par 20 Nieuport-Hispano

RIElnglevert Thionville
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B, E /
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Sl (el
S S I i

F) Rassemblement
descadrille

‘0 Rassemblement
= du groupe

effectuérent un voyage en étoile, le 14 octobre, el
rallierent le lendemain Clermont-Ferrand. Le Com-
mandant PiNsarp les y atlendait, apreés avoir effec-
tué lui-méme le circuit Le Bourgel, Cazaux, Tou-

louse, Clermont, el rega-
gna Le Bourget a leur téte,
en 1 h. 35,

Chaque appareil a par-
couru 2.500 kilometres, ce
qui représenle, pour le
groupe, un total de 50.000
kilomeétres elleclués sans
le moindre incidenl.

A ce sujel, il est bon de
connailre que duranf les
lrois premiers trimestres de
1929, les Nieuport-Hispano
du Commandanl PINSARD
sont arrivés au tolal im-
pressionnant de 700.000 Ki-
lométres  parcourus en
3.450 heures de vol,

Celle activité est la meil-
leure garantie de la valeur
de nos pilotes de chasse el
de la supériorité du maté-
riel qu’ils utilisent.

De gauche a droite : Serg. Mouchy, Serg. Lacordére, Lieut. Michy, Serg.-Chef Lepreux, Lieut. Ronzel, Adj. Dodel,
Comm. Pinsard, Adj. Dubreuil, Serg. Montchanin, Lieul. Paszkiewicz, Serg. Deniau, Capil. Duverger.
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Le Voyage de

Le Lieutenant de Vaisseau
Le Brix et 'Adjudant Rossi
avaient demandé a faire un
voyage rapide de Paris a
Saigon. Le Ministere de
'Air mit a leur disposition
le Potez 34 & moteur His-
pano 600 CV & réducteur,
type 12 Lbr, avec lequel de
MarmIER el FAvREAU avaient
effectué précédemment quel-
ques vols d’endurance.

Le voyage s’accomplit
assez heureusement dans
les premiéres journeées, 1'ap-
pareil passant par Benghazi,
Bassorah, Agra, Allahabad.
Mais le temps était extré-
mement mauvais. La se-
conde quinzaine de décem-
bre, et principalement dans
les huit ou dix premiers
jours, a été, en effet, au
point de vue des condilions
atmosphériques, particulie-
rement dure ef néfaste dans
tout 1’hémisphére nord.
C’esl I'époque ol, sans par-
ler des sinistres maritimes,

1. Le « Polez 34 sur le terrain de Villacoublay.

de nombreux raids connu-
rent une fin malheureuse.
Parvenus en Birmanie, aux
porles du Siam, L BRrix et
Rossi demeuraient encore
dans la zone des dépres-
sions hostiles et des brumes
dangereuses. Prés de Moul-
mein, a quelque mille Kilo-
metres du bul, isolés dans la
tempéte, survolant dans la
nuit une région monta-
gneuse, difficile, ils se trou-
vaient acculés a la nécessité
de saufer horg de leur avion
en parachute.

*
* &

Le départ, d’abord prévu
pour le 14 ou le 15 décembre,
fut retardé jusqu'au 16 &
cause des mauvaises con-
ditions météorologicques. Les
avialeurs  quitléerent Le
Bourget &4 11 h. 58 et fu-
rent successivemant signa-
lés & Montargis, Le Creusot,
Istres, Calvi, en Corse, et
Sousse, en Tunisie. A mi-

2. Le Briz serre la main du Colonel Antoinat. — 3. L'ultime inspection,



Le Brix et Rossi

nuit quinze, ils émirent le
message suivant : « Bonsoir,
la nuit est fraiche ». Ils
atterrirent & Benghazi a
6 h. 40.

Mais déja les élémenls se
moniraient hostiles, et les
avialeurs durent allendre
I'aprés-midi pour reprendre
leur vol en direction de
Bassorah, but de leur se-
conde étape. Le 18 décem-
bre, a 4 h. 45, heure locale,
ils lancérent le message sui-
vant : « Nous sommes arri-
vés a Bassorah. Notre vol a
travers I’Egypte a été rendu
trés pénible par le mauvais
temps ».

A 15 heures (heure de
Greenwich) ils repartirent
vers Allahabad. Le 19 dé-
cembre, parvint le radio
suivant : Agra, 20 heures
(heure locale). « Nous avons
atterri & Agra a4 cause du
mauvais temps. Nous repar-
tons demain pour Allaha-
bad et Saigon. » Le lende-

1. L'avion en plein vol.
2. Rossi au posle de pilolage. — 3. Le Brix monte dans la carlingue.

main, Le Brix el Rossi
télégraphierent : Agra,
20 décembre, 16 h, 10 (heure
locale. « Nous sommes re-
lardés par un temps excep-
tionnellement mauvais pour
la saison. La visibilité est
nulle. Nous partirons sa-
medi matin pour Allahabad
el Saigon. Actuellement,
nous avons parcouru 10.500
kilométres en 72 heures de
vol. »

Le 21, le Potez-Hispano
effectua D'étape Agra-Alla-
habad d’ou 1'équipage télé-
graphia : « Nous avons ren-
contré beaucoup de mauvais
temps depuis Tunis ».

Le lendemain. les avia-
teurs quitterent Allahabad
pour accomplir la derniére
élape, mais apreés quelques
heures de marche, ils de-
vaient, devant la violence
de la tempéte, abandonner
ieur appareil en plein vol et
sauter en parachute. Le
Brix arriva au sol sain et



sauf, mais Rossi, dont le « par suite de la lempéra-
parachute était mouillé, tou- « ture élevée. A 23 h. 45,
cha terre trés durement et « Nnous nous engageons dans
fut assez  serieusement « la vallée de Moulmein,
blessé. « Nous volions, & une alli-

Le Ministére de 'Air recut « tude de 2.000 metres, au
le {élégramme suivant « milien des monlagnes,
« filaingbwe, 23 décembre, « dans une atmospheére sur-
14 h. 55. « Par suite du mau- « chauffée, parmiles nuages.
vaiz lemps nous avons du Moo o ;

i « Nous descendons, mal-
sauter en parachute la nuil oralie Sotaur Devant
(lg.}mé;e? f}” '!.l_a )']"-‘nlﬂg“*: « impossibilité de faire
I'IESIT Sy ?”'}”,]'_ L « demi-tour, nous tournons
ESLELEBLTEINCILE DIESSey - 16 « pendant une heure
suis indemne. Liavion esl « L’¢clairage du controleur
complétement  délruil ». « de vol est en panne
LE BRrix. » v est en [ €.

: « L'avion est terriblement

Quelques jours plus tard, « secoué et se lrouve sou-
Le Brix expliqua dans un « vent dans une situation
.lon% Lemg“mm“’;‘{.;’_XI’E:"[(II-T « périlleuse. Finalement,
de PROARR S 0L 8 o « pour éviler les monlagnes,
en lraitement a I’hopital, la « nous préférons sauter. Le
i u._r'u‘mal-u[ue l.ic s I’fl.'d « parachute de Rossi, hu-
si brillamment commenceé « mide Tonctionne mal. 11

J 3 av a AN T gtk ; } .

« Nous avons éprouve « s'ouvre partiellement, des-
0 :j:jdll(,‘-‘l_]lll]l ’ .tlie.l_l?l‘lllli\-"_llb « cend Tapidement. Rossi
« It-l?‘l‘b en I‘Himll ‘”1“‘-1 £ « tombe sur le dos. Le mien
W Ll _lb-e‘ B ‘f_—"hl] e el dans « a I'U“C“U],.lné Ll‘lln" fal'-_““
« les Indes. Nous avons ap- it e R falnoual

et Tl Sisel: parfaile. J'ai relrouvé, un
« I"“-I“]"f' |3“n\“¢‘.[_h“ltl|e ‘-1‘3‘|”E‘-" « peu plus tard, Ross1 déli-
« tabe tougerie, la nuil, au « rant. Quelques indigenes
i 1111[}81_1 Ca5 TORRSS }cl L_le:' « arrivent une demi-heure
“ gI:.T:I.]b 1‘1‘{ !"E“”’;-_ _1}-13‘-:1_1: « aprés. Nous tl'anls]‘n:n'lnns
el ERE T B A A « Rossi sur une civiere de
% \\',m[" ]"ml,u“nt“ml']“’_p“éml' « fortune, au village situé
« INGolre decollage a en- « & lentrée de la forét. Il
« iﬂm:—a Ial t-:l-emmrl't.:hlal1(ﬂ|ue? soulfrait beaucoup. Le len-
« le venl soufflanl dans le « demain, jai relrouvé
« mauvais sens, et le ler- « I’avion entierement de-
g m}““"“"_l_ S *'\_‘ B”S“‘l{"f « truit & dix kilomeétres du
« rah, nous sommes parlis « village.

« a la tombée de la nuit, & :
« pleine charge. e B

« De Jodpur & Agra, nous : t = I.{Imil 3 “? ['bn: E,LI;
« avons volé en rase-molte, % li“f it l’]‘ihf}' )I"il_mly 'f.-t
« parmi les collines. L’atler- : L'“” = ";'.t'l% Do ""mL

- ¥ . ~ 1T 4 b1 ) oe S s

« rissage s'est effectué a la : -'e-fb -lvl!t IDLHL'T- ’mjulq fn'
« tombée de la nuit. Le len- 2 i[ﬁ]“‘ SR B AR
« demain, il a été impos- % i

« sible de partir par suile « Je considere Rossi
« de la violence de la pluie. « comme un pilote formi-
« Enfin, nous avons pu « dable, adroit et endurant.
« prendre le départ le sur- « Pey de pilotes aluraue_l'il
« lendemain, et notre envol « fait mieux en pareille cir-
« fut rendu difficile par « constance. Le moral est
« suite de I'humidité, I'ap- « excellent. Nous avons la
« pareil étant resté sans « consolation d'avoir cou-
« abri, « vert la distance Paris-

« Aprés un excellent dé- « Agra en trois jours. Nous
« collage & Allahabad, nous « sommes préls a recom-
« sommes partis pour Sai- « mencer avec un malériel
« gon. La visibilité étail « qui nous a donné tloute
« médiocre. La nuit pénible « satisfaction. »

l. Le remorquuge de Pavion sur la ligne de déparl. — 2. Rossi el Le Briz devanl Uappareil a Benghazi.

3. Le plein dessence a Benghazi. — 4. Le départ de Benghazi.



Le beau voyage du * Tourville” et de son Schreck-Hispano

=

Ph. ** L& Ravue maritime

Le Schreck-Hispano dan s la baie de Talcahuano.
A droile @ la corvette-école argenline « Presidente-Sarmiento ».

L’an dernier, le eroiseur francais rapide Tourville appa-
reilla de Cherbourg pour lransporter aux Etats-Unis le
corps de I'’Ambassadeur, M. Myron T. Herrick, grand
ami de la France.

Sa douloureuse mission terminée, le navire entreprit
un immense périple autour du monde, au cours duquel
les cocardes tricolores survolérent les contrées les plus
reculées et initiérent & I'"Aviation les peuples les plns pri-
mitifs. Le Tourville, en effet, posséde de I' « aviation
embarquée », et notamment un Schreck-Hispano 180 CV
qui, durant toute la croisiére, effectna de nombrenx vols
et donna de multiples baptémes de l'air.

Apreés avoir quitlé New-York, le croiseur gagna les
Antilles, puis lraversa le canal de Panama pour se rendre
an Chili. 11 s’engagea ensuite dans le Pacifique jusqien
Océanie Francaise. De 13, il atteignit les Nouwvelles
Hébrides, puis la Nouvelle-Calédonie. Enfin, il remonla
vers le Nord et gagna I'Indochine, ou le Schreck-His-
pano fut laissé & la lointaine base frangaise d’hvdravia-
tion. Le Tourville, lui, conlinua son voyage, el revint vers
la France par la Mer Rouge et la Médilerranée.

Aux Antilles. — IL.e Schreck vole tous les jours pendant
le séjour du Tourville.

Il accomplit le voyage Foril-de-France-Basse-Terre,
devancant le Tourville.

Au Chili. — Le Schreck vole chaque jour & Valparaiso,
a4 l'occasion des féles données en !'honneur du navire
francais.

A Talcahuano, 'appareil vole i de nombreuses reprises.

En Océanie Francaise. — Aux Iles Tuamotu, le Schreck
vole au-dessus du lagon de Fakarava.

Tous les jours, & Tahiti, 'appareil fait de nombreuses
excursions et donne le baptéme de l'air aux chefs indi-
génes. La Reine Maraau le baptise « Terape Manhou »,
ce qui veut dire, en tahitien, « Petit Oiseau Sacré ».

Le 28 juin, laissant le Tourviile appareillé, le Schreck
part une heure aprés, et va l'attendre & Moorea. Il en
repart peu aprés pour Raiatea ot il arrive & la nuif, aprés
un voyage de 120 milles. Le lendemain. sur la demande

des chefs indigénes, le Schreck survole l'ile avec I'Admi-
nistrateur, et mouille dans la célébre rade de Bora-Bora
ou il rejoint le Tourville.

Aux Nouvelles-Hébrides. — Le Schreck effeclue deux
vols 4 I'ile Valé.

En Indochine. — Le Schreck vole tous les jours.

Apreés entente avec le Commandant du Toeurville et avec
l'autorisalion du Ministére de I'Air, il est laissé au centre
d’hydraviation, sous les ordres du Lieutenant de Vaisseau
Menes, et explore chaque jour quelque contrée d'Indo-
chine ou de Cochinchine.

Ainsi que le dit la Revue Maritime, « la confribution de
« I'Aviation dans cette croisiére de propagande ful consi-
« dérable : ¢« I.Oiseau Francais » fut un théme fécond,
« tant pour I'éloquence officielle des chefs que pour les
« improvisations poéliques des « Oteas » .

Les Ailes ont donné de ce voyage la meilleure conclu-
sion :

« Pendant les neuf mois que dura le voyage, avec un seul
« pilote et un noyau de personnel trié¢ sur le volet, les hydra-
« vions volerent & chaque escale, dans les cing parties du
« monde, devancant souvent de 24 heures le bateau, rayonnant
4 plus de 600 kilomeétres du bord. Et cela, dans des conditions
« pénibles, avec peu de moyens, griace a l'allant et a la fougue
« de l'équipage qui a pu tenir pendant toute la campagne.
« L'effort fut souvent rude, mais le but élait atteint : le « Tour-
« ville » avait a4 chaque instant a sa disposition un hydravion
« amphibie a rayon d’action suffisant, doié de la T. S. F. et pou-
« vant garder le contact & plus de 500 kilométres de distance.

« Pour apprécier ce résultat, il convient de remarquer que les
« Anglais n'ont pu résoudre le probléme el que les Américains
« ont consacré des milliers de dollars a 'équipement en hydra-
« vions, de leur flotte. sans obtenir autre chose que des appa-
« reils qui ne peuvent perdre leur croiseur de vue, el qui ne
« posseédent pas l'autonomie suffisante pour étre vraiment effi-
« caces.

« Les appareils du « Tourville » restérent 9 mois sans un toit,
« exposés sur le pont aux intempéries, aux tempétes, au soleil
« de feu. aux pluies torrentielles. Quelle référence pour un
« matériel qui survola les merveilles du monde : la MARTINIQUE,
« VALPARAISO, TAHITI, ANGKOR... »
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La premiére liaison postale aérienne

Depuis longtemps, les com-
mandants Weiss et GIRIER
avaient formé le projet de se
rendre aux Indes par la voie
des airs. L'attrait légendaire
el magique du pays ne les in-
citail pas seul a entreprendre
le voyage : I'un et I'autre enten-

daient aussi rendre visite &
Pondichéry, le chef-lieu des
cinq comploirs francais de

I'Inde, le dernier vestige de
I'ancien empire de DurLelx, el
en méme lemps la seule grande
ville coloniale francaise, qui
n'eiit encore jamais vu voler
dans son ciel les cocardes lri-
colores. Enfin, les deux offi-
ciers se proposaient d’établir
une liaison entre la
Métropole et le pelit domaine

francais de 1'Inde.

poslale

Pour exéculer leur projel, ils
disposaient du Bréguel-Bidon
4 moteur Hispano-Suiza 600 CV,
avec lequel ils avaient battu

]

dernier le record du

monde de vitesse sur 5.000 ki-

I'an
lomelres.

Les circonslances almosphé-
riques leur furent malheureu-
sement contraires 4 peu prés
durant tout le «cours du
voyage. Partis de Villacoublay
12 h. 10,

terre Istres

le 12 janvier, & ils

reprenaient a
3 h. 15 plus tard, & 15 h. 25 m.
Ils espéraient quitler [Isires
le 14, mais le mauvais temps

L.a

s'e-

les y retint jusqu'au 17.
situation météorologique
lant un peu améliorée ce jour-
la, le Bréguel-Hispano décolla
9 heures, el presque aus-
sitot disparut dans la direclion
du Sud-Est. A 13 h. 35, aprés
traversée de la Médiler-
ranée, rendue pénible par le
manque de visibilité, il aller-
rit & FEl-Aouina, l'aérodrome
de Tunis.

Le mauvais temps empécha

une

Deux illustres facleurs, — L'avion enlisé jusqu’aux moyeu.

3. Les indigénes de Bouchir sortent I'appareil de la boue.



France-Pondichéry et retour

la  poursuite immédiate du
raid. Ce ne fut que le lende-
main, 18 janvier, & 6 h. 5, que
les deux officiers repartirent.
Leur itinéraire les conduisil,
le long de la cdole médilerra-
néenne, vers Benghazi qu'ils
lounchérent & 18 heures.

Le lendemain, ['étape Ben-
ghazi-Alexandrie dut étre fran-
chie & basse altitude sur l'eau,
au milieu des orages, de la
pluie et de la brume. Mais
'inclémence du temps retar-
dait chaque jour un peu plus
les deux pilotes dans l'exécu-
lion de leur beau projet.

Ce ful pis encore par la
suite. Le 20 janvier, ils étaient
a4 Bagdad, ou ils déposaient
un premier sac postal. Mais le
21, au départ, le lerrain inondé
par des pluies torrentielles
élait si mou, que le décollage
fut laborieux. Toute la vallée
de 1V'Euphrate recevail des

1. Le premier avion traversant le ciel de Pondichéry.

averses continues, la visibilité
éfail presque nulle et le vent
hostile. En vol, par deux fois,
Girier, cependant pilole con-
sommé, faillit perdre le con-
lrole de l'avion. Enfin, apreés
huit heures d'un vol exlé-
nuant, Bouchir, sur le Golfe
Persique, étail atteint. Mais
le terrain élail si délrempé
que les roues de [l'appa-
¢eil s'enliserent dans ie sol
spongienx. s

L’incident immobilisa quatre
jours & Bouchir les deux va-
leureux aviateurs. IlI fallul
d’abord atlendre la f{in de la
pluie. Puis de longues heures
d'efforls furent encore néces-
saires pour tirer d'affaire le
Bréguel. On dut aménager un
chemin de nalies pour le sor-
tir de la boue. Enfin, le 25 jan-
vier, le courrier postal in-
demne, ils purent quitlter
Bouchir et arriver, dans
laprés-midi, & Karachi, dans

9. Weiss el Girier au milieu des pilotes anglais @ Karachi. — 3. A l'escale de Bombay



I'Inde. Le 27, ils étaient &
Bombay, et le 28, enlin, & Pon-
dichéry.

Ils touchaient au but. Leur
et la
leur matériel avaient triomphé

vaillance robustesse de

de tous les obstacles.

L'accueil le plus enthou-

siaste leur fut réservé. Des

compagnies de cipayes leur
rendirent les honneurs. La
population indigene les décora
de fleurs et de guirlandes. Ils
hotes du Gouver-

furent les

neur, M. pc Guise. Dix mille

Hindous, sollicités par une

curiosilé inouie, campérent

aulour de l'avion, sur l'aéro-
drome de forfune qu'on avait
aménagé. C'élail la premiére
fois qu'un avion se posait dans
I'Inde francaise! La premiere
fois que des ailes traversaient
leur ciel !

Girier el Weiss passérent
huit jours a Pondichéry. Par

faveur spéciale des aulorités

brahmaniques, 1ls assistérent

{  Indications do servics,

SRR

dans une pagode a la proces-
sion sacrée de I'incarnalion de

Vichnou.

Leur présence semble avoir

dans les Elablissements
francais de I'Inde, une poriée
morale el politique considé-
Elle

et le prestige de la France

etl,

rable. rehaussa le nom

dans une de ses colonies,

ot linfluence de l'immense
Empire Anglo-Indien, si voi-
immanguablement

Sin;.  esk

trés grande.
Le 4 février, les deux offi-

ciers Pondichéry

pour Karachi. Les 2.200 kilo-

quillaient

parcours furent
11 h. 30 m. Le 5,
Bouchir, le 6 a

melres  du
franchis en
ils élaient a
Alep, ayant couvert 6.000 ki-
deux

lomeétres en jours el

demi. Ils prenaient une belle

revanche des lenteurs de
I'aller.

Mais un deslin conlraire
s'acharnait sur eux. Parlis

d’Alep le 7 février, a4 10 heures,

i destination de Rome, ils ren-

wilek 1gEal == Lople yesw

j
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1. L'arrivée a Pondichéry. — 2. Les indigénes entourent lavion a Pondichéry.

3. Girier el Weiss décarés de [leurs. — 4. Le télégramme enthousiaste annongant arrivée.



conlraient au-dessus de la Mer
Egée une lempéle violenle, ac-
compagnée de lrombes d'eau,
qui retarda leur marche, les
mil méme & cerlains moments
dans une sitnation périlleuse
et les contraignit finalement
4 reprendre terre a Taloi,
l'aérodrome  d’Atlhénes, &
17 heures.

Quiltanl Athénes le 8 an ma-
lin, ils atlerrirent & Ciampino,
aérodrome de Rome, quelques
heures aprés, mais, par suile
d'une mauvaise indicalion re-
lative 4 la direction du venl,
T'appareil se posa mal : l'aile
droite de l'avion heurta une
barriere et I'hélice fut bri-
sée, Il élait impossible d'en-
treprendre sur le champ Ila
réparation nécessaire. GIRIER
et Weiss déciderenl de pren-
dre deés le lendemain le train
pour Paris, ou ils débar-
querenl a la Gare de Lyon le
lundi 10 février, & 14 h. 25 m.

Ils rapportaient le courrier
de Pondichéry qui, malgré les
avalars subis en route, n'avait
mis que six jours pour lou-
cher Paris. Jamais lettre venue
des Etablissemenls francais

NGy e

¥,
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dans 1'Inde n’avait franchi si
vile I'énorme distance.

A Paris, les commandants
Weiss et Girier furent ac-
cueillis et chaleureusement fé-
licilés par les délégués du
Ministére de 1'Air, et par de
nombreux amis et camarades.
Et sur le quai méme de la
gare, le commandant Weiss fit
le plus bel éloge que le moteur
Hispano ail jamais recu
a Un souvenir reste plus forl,
plus vivace que lous les au-
tres : celui de nofre maltériel
incomparable, inoui de pré-
cision, de vigueur el de régu-
larité. Quel tigre ful nolre
moteur! La quesiion de la
panne el du mécanicien ne se
pose plus avec une mécanique
de cetlte (trempe. Pendani
103 heures, il nous a con-
fondus par son éternel ron-
ronnement. La France pos-
séde le premier moleur du
monde. »

Peun de lemps apres les
piloles retournaient 4 Rome
el ramenaient, a Villacoublay,
I'appareil qui avait été réparé,
parcourant les 1.200 kilomélres
de I'étape en 6 h. 20 m.

@‘-‘Q’

TURKESTAN

THIBET

1. Réception & la Chambre de Commerce de Pondichéry. — 2. Les cipayes montent la garde prés de l'appareil.

3. Le Commandant Weiss discute le coup avec de jeunes Hindous, — 4. Le parcours effeclué : aller mmm , retourssssss



— 20 —

Toulouse - Buenos-Ayres en trois jours un tiers

Pour la premiere fois, la liai-
son postale aérienne entre Saint-
Louis et Natal vient d’étre réalisée
par le pilote MeErMOZzZ, aceompa-
ené du navigateur Dapry et du

radiolélégraphiste Gimvig.

Cet exploil a été accompli avec
un hydravion Latécoére 28/ i
moteur Hispano-Suiza 600 CV a

réducleur, type 12 Lbr.

Parfis le 12 mai & midi, de
Saint-Louis, MERMOZ el ses com-
pagnons scnlb arrivés le 13 a
8 h. 10, & Natal, aprés vingt
heures de vol, avant porté &
3.173 Kkilomelres le record du
monde de dislance en ligne
droite pour hydravions, détenu
jusqualors par les Ameéricains
RoODGERs el BYRON CONNEL, avec

2.693 Kilomeétres,

Fait important a signaler : le

courrier qui élait parti de Tou-

S 14MAl 147

15 MAI 13720

louse le 11 mai, & 6 h. 10, fut
repris des son arrivée a Natal
par les avions du service régulier
el distribué le 14 & Buenos-Ayres,
et le 15, & 13 h. 30, a Santiago-du-
Chili.

Qualre jours de voyage avaient
suffi pour parcourir la formi-
dable distance de 13.380 Kilo-
metres, séparant Toulouse de
Santiago, et qui nécessile par
haleau et chemin de fer une ving-

taine de jours au minimum.

I1 est & noler que la premiere
fraversée aérienne de 1'Atlan-
tique-Sud fut effectuée par CosTES
el L Brix, lors de leur voyage
aulour du monde, cet exploit fut
ensuile répélé par JIMENEZ el IGLE-
s1AS, el que c'esl encore avec un
moteur Hispano que la premiére
liaison postale vient d’étre effec-

luée.

1. Le Laté 28 en wol — 2. Le pilote Mermoz. — 3. Le parcours effectué.
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Les Moteurs Hispano-Suiza en 1929

L’an 1929, qui a ét¢ marqué dans le monde par
une grande aclivité aéronautique, a consacré la
valeur des moteurs Hispano-Suiza, qui ont été fabri-
qués en grande série afin de répondre aux nom-
breuses commandes frangaises et étrangéres.

Le bilan de leurs succes, résumé par le tableau
ci-dessous, se traduit par la reprise de plusieurs des
principaux records du monde, par la réussite de

raids aussi retentissants que nombreux, par un tra-
fic plus intense sur les lignes aériennes, par une
activité plus grande dans les formations militaires
el par leur montage sur la plupart des prototypes
construits chez les avionneurs.

Ce qui frappe particuliérement, ¢’'est que toutes
les plus belles démonstrations aéronautiques de ’an-
née onl été effectuées avec des moteurs Hispano.

Palmares des moteurs Hispano-Suiza en 1929

Séville-Bahia (6.550 km. sans escale) et voyage
de 20.000 km. en Amérique du Sud
par JIMENEZ el IGLESIAS
sur Bréguet-Hispano 600 CV

Record du Monde d’Altitude en Hydravion
avec 2.000 kgs de charge
par PARis
sur C.A.M.S. bimoteur Hispano 600 CV a Réducteur

Course de vitesse Handicap du Meeting de Vincennes
par Dorer
sur Dewoitine-Hispano 300 CV

Record du monde de vitesse sur 5.000 km.
par GIRIER et WEISs
sur Bréguet-Hispano 600 CV

Traversée de I'Atlantique Nord
par ASSOLLANT, LEFEVRE et LoTTI
sur Bernard-Hispano 600 CV

Record francais de Distance en circuit fermé
par de MARMIER el FAVREAU
sur Potez-Hispano 600 CV a Réducteur

Grand Handicap National du Nord
par DoRgT
sur Dewoitine-Hispano 300 CV

Coupe du « Grand Echo du Nord »
par DORET
sur Dewoitine-Hispano 300 CV

Paris-Les Acores-Paris sans escale (5.400 km.)
par Costes et BELLONTE
sur Bréguet-Hispano 600 CV

Tour d’Europe de 10.000 km,
par AsSSOLLANT, LEFEVRE et LoTTI
sur Bernard-Hispano 600 CV

Prix de la Charité-sur-Loire
par LESCURE
sur Schreck-Hispano 180 CV

Prix de la Plage de la Charité-sur-Loire
par PAUMIER
sur Schreck-Hispano 180 CV

Record Belge d’Altitude
par Lang et CrRon
sur Bréguet-Hispano

Coupe de Régularité du Concours de la Petite-Entente
par 'EquipE RoOUMAINE
sur Dewoitine et Nieuport-Hispano 500 CV

Coupe du Prince Paul de Serbie
par I'EQuirE ROUMAINE
sur Dewoitine et Nieuport-Hispano 500 CV

Coupe Bibesco
par BumrpbuLoiu et JACOBEScCO
sur Bréguel-Hispano 600 CV

Rallye de la Baule
par de PRECOURT
sur Schreck-Hispano 180 CV

Coupe du Roi de Serbie
par RApAITCH
sur Dewoitine-Hispano 300 CV

Record du Monde de Distance en ligne droite
par CostEs el BELLONTE
sur Bréguet-Hispano 600 CV

Paris-Moulmein (Indes)
par Le Brix et Rossi
sur Potez-Hispano 600 CV & Réducteur

Record du Monde de Distance en circuit fermé
par CosTEs et Copos
sur Bréguet-Hispano 600 CV -



Prototypes équipés de moteurs Hispano-Suiza

sortis en 1929

AVIONS MOTEURS
GENRE CONSTRUCTEUR TYPE UTILISATION NOMBRE PUISSANCE TYPE
Avion Albert. A. 10 Appareil sanitaire. 1 100 CV. 6 Pa.
Avion Bernard. 20 C. 1 |Monoplace de chasse. 1 400 CV. 12 Jb.
Hydravion | Bernard, H. V. 41 [Monoplace de course. 1 1.000 CV. Spécial.
Hydravion | Bernard. H. V. 120 {Monoplace de course. | 1.500 CV. Speécial.
Avion Blériol. Spad 56 [Berline de lransporl. 1 450 CV. 12 Ha.
Avion Blériol. B. 111 Limousine de lransporl. 1 250 CV. 6 Mb.
Avion Blériol. B. 195 Appareil long courrier. 4 250 CV. 6 Mb.
Hydravion | Blériot. B, 195 |Appareil long courrier. 4 250 CV. 6 Mb.
Avion Bréguel. Superbidon [Appareil de grands raids. 1 600 CV. 12 Lb.
Avion Bréguet. 270 Biplace de reconnaissance. 1 500 CV. 12 Hb.
Avion Bréguet. 28¢ T. |Limousine de lransport. 1 500 CV 4 Réducteur.| 12 Hbr.
Avion Bulté. R. B. 29 |Appareil de lourisme. 1 100 CV. 6 Pa.
Hydravion | C.A.M.S, 37 Triplace de reconnaissance. 1 600 CV. 12 Lb.
Hydravion | Dornier. WAL Appareil de lransport. 9 600 CV & Réduocteur.| 12 Lbr,
Avion Dyle et Bacalan. [ D. B. 70 |Appareil de transporl, 3 600 CV & Réducteur.] 12 Lbr,
Avion Farman. F. 194 Appareil de transporl ou de
lourisme. 1 2505GNE 6 Mb.
Avion | Hanriot. H. 46.  |Avion estafelte. 1 180 CV. 8 Ac.
Avion Lalécoere. Lalé 28 | Appareil de transport. 1 500 CV & Réducteur.| 12 Hbr,
Hydravion | Lalécoere. Laté 32 |Appareil de transporl. 9 500 CV & Réduecteur.| 12 Hbr
Hydravion | Latham. 47 Appareil de transporl. 9 500 CV 4 Réducteur.| 12 Hbr,
Hydravion | Lelov. S. 16-1 Biplace de reconnaissance. 1 500 CV a Réducteur. 2 Hbr,
Avion-marin| Levasseur. P. L. 10 |Triplace d'observation el de
reconnaissance. 1 600 CV. 23],
Avion-marin| Levasseur, P. L. 7 T. [Appareil lorpillear. 1 600 CV 4 Réducteur.! 12 Lbr,
Avion Lioré et Olivier. Le O. 25 |Appareil de bombardement, 2 500 CV a Réducteur.| 12 Hbr.
Hydravion | Lioré et Olivier. | Le 0. 199 [Appareil de transport. 2 950 CV. 6 Mb.
Hydravion | Lioré et Olivier. [ Le O. 180 |Appareil de tourisme. 1 100 CV. 6 Pa.
Avion Les Mureaux. 130 A2 |Biplace de reconnaissance, 1 500 CV. 12 Hb.
Hydravion | Nieuport. 650 Monoplace de course. 1 1.500 CV. Spécial.
Avion Panstwowe. Bl Monoplace de chasse. 1 G600 CV. 12 Lb.
Avion Polez. 34 Appareil de grands raids. 1 600 CV a Réducteur.| 12 Lbr.
Avion Polez. 38 Appareil de transport. 1 600 CV & Réducteur.| 12 Lbr.
Avion Fotez. 39 Biplace de reconnaissance. 1 500 CV. 12 Hb.
Avion Tunison. Scout  |Appareil de transport. 1 200 CV. 8 Fh.
Avion Vickers. Vendace |Appareil d'entrainement. 1 330 CV. 8 Fe.
Avion |Weymann-Lepere.| WEL. 10 |Biplace de reconnaissance A
haute altitude. 1 650 CV. 12 Nb.
Avion Wibault, 210 Monoplace de chasse jockey. 1 500 CV. 12 Hb.
Avion Wibault 124 Biplace de reconnaissance. 1 500 CV. 12 Hb.
Hydravion | C.A.M.S. 54 G. R. |Appareil de grands raids. 9 600 CV 4 Réducteur.| 12 Lbr.
H}.-‘(I:‘a\'ion C‘\N]S. 55 ;\ppdl‘pil {'Ie g‘l‘an(]c reconnais-
sance el de bombardement. 2 600 CV a Réducteur.| 12 Lbr.

Moteurs Hispano-Suiza homologués en 1929

PUISSANCE NOMINALE TYPE DISPOSITION OBSERVATIONS
500 CV 4 Réducteur. 12 Hbxr, 12 eylindres en V. Type « commercial » & compression 5,5
580 CV a Réducteur. 12 Lbxr. 12 eylindres en V. — d° —
100 CV. 6 Pa. 6 cylindres en ligne. Moteur muni de eylindres nitrurés
250 CV. 6 Mb. 6 cylindres en ligne. — de -—
500 CV, 12 Mb. 12 eylindres en V. — d° —
650 CV 4 Réducteur. 12 Nbr. 2 cylindres en V. — d° —




Records du monde détenus par les moteurs Hispano-Suiza

au 31 Décembre 1929

DESIGNATION

DETENTEURS

APPAREIL

MOTEUR

Avions :

Distance en circuit fermé sans escale.... ......

Costes et Codos.

Distance en ligne droite sans escale.... ...... Costes et Bellonte.
NtessE N bases sl s et el e Bonnet.
VitesSe sum G0N e e T Sadi-Lecointe.
e L S e e Lasnes.
L Tl e S e R Lasnes.
=i e DT i IS S o Girier et Weiss.
— — 100 km. avec 500 kg. de charge... Lasnes,
- 1.000 km. — — == Lasnes.

— 1000 km.

— 1.000 kg. — .|Paillard et Camplan.
100 km. — 2.000 kg. — Paillard et Camplan.
Hydravions :
Altitude avec 2.000 kg. de charge.............. Paris.

Bréguet-Superbidon.
Bréguet-Superbidon.
Bernard-Ferbois.
Nieuport 42.
Nieuport 42.
Nieuport 42.
Bréguet-Bidon.
Nieuport 42,
Nieuport 42.
Bernard 190.
Bernard 190

C.A.M.S. 54.

600 CV.

450

CV.

500 CV.
500 CV.
500 CV.

600

GV,

500 CV.
500 CV.

600
600

600 CV.

N
CV.

a Rédue,

12 Lk
| 2 o)
12 Gbh.
12 Hb.
12 Hb.
12 Hb.
12 Lb.
12 Hb.
12 Hb.
12 Lb:
12 Toht

12 Lbr,

Lignes aériennes sur lesquelles les moteurs Hispano-Suiza

ont été en service en 1929

COMPAGNIE LIGNE APPAREIL MOTEUR
Lignes Aériennes Farman.| Paris-Bruxelles-Amslerdam ............. Farman-Jlabiru, 4. 180 CV: 8 Aec.
Lignes Aériennes Farman.| Paris-Copenhague-Malmd ............... Farman-Jabiru. 4, 180 GV 8 Ac.

C.I.D.N.A, Paris-Strasboure-Pragne = .00 o . Blériot 56. 1. 450 GV. 12 Ha,

Aéroposlale. Toulouse-Casablanca ........... ... ... Laté 28. I. 500 CV. | 12 Hhxr.

Aéropostale. Gasablaner-Dalcar oo s ne ol Lalé 28. I. 500 CGV. | 12 Hbxr.

Aéropostale. Nalal-Rio-de-Janeiro-Buenos-Ayres ..... Laté 28. 1. 500 CV. | 12 Hbxr.

Aéropostale. Buenos-Ayres-Asuncion .........-c....- Laté 28. 1. 500 CV. | 12 Hbxr.

Aéroposlale. Buenos-Ayres-Santiago ................. Laté 28. 1. 500 CV. | 12 Hbxr.

Aéropostale. Buenos-Ayres-Comodoro-Rivadavia ..... Laté 28. 1. 500 CV. | 12 Hbxr.

Aéropostale. Paris-Biarritz-Madrid .. occcoiin o Laté 28. I. 500 CV. | 12 Hbxr.

Aéroposlale. Marseille-Alger & o col et tuiio o Cams 53 et Latée 32 |2. 500 CV. | 12 Hbxr.
Air-Union-Lignes d'Orienl.| Marseille-Naples-Athénes-Beyrouth ..... Cams 53. 2. 580 CV. | 12 Lbxr:
Air-Union-Lignes d'Orienl.| Beyrouth-Bagdad ...........ccocooiin. .. Bréguet 284 T. e hE0EM N2 L Ly

Air-Union. Marseille-Ajaccio-Tunis ........... .00 Cams 53. 2. 580 GV. | 12 Lbxr:

Cie Aérienne Francaise. | Paris-Cherbourg ...............cooiuin. Schreck F. B. A. et Niewport 330 [1. 130 CV. 8 Ac,
Cle Aérienne Francaise. PrasisleFiavne ohur e Hen e y Nieuport 390. 1. 180 CV. 8 Aec,
Cle Aérienne Francaise. Marseille-Cannes-Nice . ...c.oiiiamaeinn.. Schreck F.B.A 1. 180 GV. 5 Ac.
(e Aépienne Francaise. (o= DONYERS. i si e s st O Schreck F.B.A 1. 180 CV. 8 Ac.
(e Aérienne Francaise. Salgon-Anokor oo s el e Schreck F.B.A. 1. 180 CV. 8 Ac.
(e Aérienne Francaise. SayponzBRlal o) ol L A Schreck F.B.A | ) T 0T 8 Aec.
(e Aérienne Francaise. | Saigon-Hanoi-Hongkong-Canton ........ Schreck F.B.A. 1. 180 CV. 8 Ac.
S5.0.D.A.C. Bordeaux-GeniVe «uivee s lianesredn, Nieuport 390. I. 180 CV. 8 Ac.
Ukrvosduchputj. Baltot= R CHETaTE e s A A et e e Kalinief K. 4. L300 Y 8 Fb.
Ukrvosduchputj. Maoseon-Bakon: . ot cuna s S S R Kalinief K. 4. 1.. 300 CV. 8 Fb.




Les principaux raids des M
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Raid de Jimexez et Ioiesias: Séville, Bahia, Rio de Janeiro, Montevideo, Buenos-Ayres, Santiago, Valparaiso, Arica, Lima, Payl
6.500 kilométres. — Voyage sans escale aux Acores et retour de Costes et BerLonte : 5.400 kilométres. — Tour d’Europe d’AssoLran,
sovie, Posen, Berlin, Bruxelles, Valenciennes, Paris: 10.000 kilométres. — Coupe Bibesco, de Burburowu et Jacosesco : Paris-Buet
Retour de Costes el Bevuonte: Moullart, Harbin, Mukden, Changhai, Hanoi, Calcutta, Karachi, Alep, Athénes, Rome, Paris



oteurs Hispano-Suiza en 1929
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1, Panama, Managa, Guatémala, La Havane ; 20.000 kilométres. — Traversée de PAtlantique-Nord d’AssoLLant, LEFEVRE ET LoTTi :
LerivRe et Lorrt : Paris-Madrid-Lisbonne-Madrid, Marseille, Rome, Athénes, Constantinople, Bucarest, Belgrade, Vienne, Prague, Var-
rest : 2.000 kilométres. — Record du monde de distance en ligne droite de Costes et BeLLonte : Paris-Moullart : 7.905 kilométres. —

- 15.000 kilométres. — Voyage de Le Brix et Rossi: Paris, Benghazi, Bassorah, Agra, Allahabad, Maulmein ; 12.000 kilométres.
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La Collaboration de la Société Hispano-Suiza
a la préparation d'un grand raid

Au mois de juillet dernier, Costes, accompagné de BELLONTE, tenla la traversée de I'Allanlique de Paris a
New-York. Mais devant la vitesse du vent rencontré et le temps peu favorable, il fit demi-tour aur Acores pour
revenir se poser a Villacoublay aprés un vol sans escale de 5.400 kilometres.

On ne se fait pas toujours une idée du travail préparatoire que nécessite une telle entreprise, et certains
simaginent que le réle d’un constructeur se borne a la fourniture de son matériel. Le compte rendu dc_'s essais
publiés ici détrompera ces derniers et montrera avec quel soin et quelle minutie les Sociétés Bréguet et
Hispano-Suiza ont collaboré a la préparation de la traversée de UAtlantique. Il est d’ailleurs a noter que
le présent travail a trouvé également tout son intérét lorsque CostES, changeant de projet, résolut de s'atta-
gquer au record du monde de distance en ligne droite.

*
L

Pour tenter la {raversée de I'Atlantique, CosTES
décida de faire modifier son avion bidon afin d’aug-
menter son rayon d’action et de mieux l'adapter
encore & la performance a réaliser.

La Sociélé Bréguet apporta & .son appareil les
transformalions suivantes :

-— Interposition enlre les deux parties des ailes
supérieures d'un plan central intermédiaire, d’une
largeur de 2 m. 400 environ.

— Transformation de la cabane par suite de l'ad-
jonction de ce plan central.

— Augmenlation de I’entreplan de 0 m, 40 el rem-
placement des monomils de voilure par deux
systémes de mals obliques, allongés.

— Allongement du fuselage de 0 m. 900 environ par
modification de la travée devant le pilote.

—- Augmentation de la voie du frain d’atferrissage
portée & 2 m. 510 au lieu de 1 m. 966 el augmen-
fation de la dimension des pneus portée 2
1.000 x 225.

— Augmenlalion des réservoirs dans les ailes et
le fuselage, portant au total Ta capacilé d’essence
a 5.180 litres au lieu de 4.125 litres.

— Augmentation de la capacilé d’huile & 220 lilres
au lieu de 200 litres,

Pour le moteur, Costes décida de conlinuer &
uliliser le 600 CV Hispaneo dans lequel il avaif la con-

tout aulre, ayant accompli avee lui diverses perfor-
mances, et nolamment le tour du monde en compa-
gnie de LE BRIX.

Trois moleurs semblables furent préparés : un,
pour les essais au banc; le second, pour les essais
en vol ; le lroisieme, pour la lraversée.

Avec le premier, la Sociélé Hispano effeclua toule
une série d'essais préparaloires dans ses usines de
Bois-Colombes. Une courbe de puissance et des
courbes d'utilisalion partant de différenls régimes
furent élablies avee soin. L’influence du correcleur
sur lles consommations el les puissances fut recher-
chée. Toule une gamme de mélanges essence-benzol
a divers pourcentages fut essavée afin de délerminer
le meilleur. Le réglage oplimum fut obtenu par com-
paraison de différents réglages. Enfin, un essai d’en-
durance reproduisift au banc le fableau de marche
établi par la Société Bréguet et permit de vérifier les
consommaltions el la lenue du moleur.

Aprés ces différents essais, le moteur, avant
75 heures de fonctionnement, fut démonté, et CosTes
pul juger du parfait état de tous ses organes.

Entre temps, le second moleur avail été monlé
sur le Point-d'Interrogation, et la Société Bréguel,
en collaboralion avec la Sociélé Hispano, procéda a
loute une série d’essais en vol, dont les résultats con-
firmeérent ceux oblenus au bane.

Ces essais, donnant toules garanlies au poinl de
vue fonclionnement du moleur et ravon d’aclion de

I"appareil, le moleur définitif fut monlé. Une dizaine

d’heures de vol furenl encore effectuées comme der-
nier controle, el Costes, son appareil fin prét, n'eut
plus & attendre que des conditions atmosphériques
favorables.

Le moteur

Les caracléristiques du 600 CV Hispano sonl les
suivantes :

Appellation officielle .................. 12 Lh;
Dale-d homologation oo coviviine. 8 juin 1928,
Buissance mominale ..., ...cue... e BODECN.
R G S O TR T s o e e et 2.000 Tm.
Couple nominal sur hélice............. 216 kgm.
Equivalent de puissanee............... 623 CV.
Couple sur hélice a I'équivalent de puis-

SHUGER S A M 0 e e e o L . 223 kgm:
Régime nominal de FVhélice............ 2.000 Tm.
Sensode rofalion .. v iian A droite.
Nombre ‘de eyhmdresd . ool a e 12,
Disposition des eylindres ............. en V a 600,
Al EERDa RIS s Tl f o el 140 m/m.
CIOITSEiR Rt e 170 m/m.
Crlindreespartiells oo ooy 2 dem?, 61.
Eylindrée dotale= . coiennniiaiin v 31 dem3, 4.

Compression volumélrique ............ [iF2
Poidsstalalamade i ssna S e g S ol 440 kg.
Poids par CV nominal........ e ka3
Poids par CV d'équivalenl de puissance. 0 kg 698.
Consommalion d’essence au CV-H..... 219 gr.
Consommation d’huile au CV-H........ 7 gr.
Volume de la chemise deau............ 38 lilres.
Pressiontdhiile oo il s 3 kg 5.
Carhueabetrs ool . o 6 Hispano-Solex.
Magnélos e S o e e 2 Scintilla.
BiToibsia s o ehRea s e e e s T ALl B
Bt s s S £ SR e S sans,
Maven dibeliee . coie g L iy V courl.
Almentalion s e s e s 2 pompes AM
Encombrement :
ONEMANr s e 1 m. 852.
LR et s e B e e 0 m. 756.
Elairtenrs: L0 no o

SR 1 m. 028.



[Les essais au banc

Les essais anc [urer R P ot el .
)pr‘LS (‘s:fnnl'_r‘u. h"r.m furent effectués dapres le 3° Courbes de consommaltions avee ulilisation
programme suivanl : du correcteur altimélrique ;

, Lo [ AR ats IRk < o0 g
1° Courbes de puissance el d’utilisation nor- t° Courbes de consommalions avec différents
S mélanges ;
are s e sl et 5° Courbes d'ufilisali le ¢ nations
2° Courbes d'ulilisalion a différents régimes par- a\-;(-t ?11[‘[{%:::?1:“(1& n-e\t~ i||[-'; EC'\I’ISI’J?:III”EI{.}DH.‘J
tant d’une courbe de puissance donnée ; Bl dedi oRldel
Chiirbes A6 fonst e i i° Kssai d'endurance correspondant sensible-
; wes de consommations correspondantes ; ment au tableau de marche.
Nota : : _ Au-dessus, les points ont él¢ fails avec un mélange
Dans tous les essais : 2 30 7, de benzol, densité 0,749 & 23°, '
les Régimes sonl erprimes en Tours-minule :
les Poids sont exprimés en Kilogs ; 1° Courbe de puissance
les Puissances sont exprimdées en CV ;
les Temps de consomimali 3 s PIMINES £ s TEMPS @

F:'_”;d}_{.,h-. ; e consommalion sont erprimes en S REGIME POIDS PUISSANCE .j?[{;‘ogsum:ﬂn" I_:I]_iﬁg\‘qjl;l‘f
les Consommations spécifiques sont erprimées en

Grammes. 2.200 226,5 622.9 39 3/5 20.5

G 2100 240 630 i | 5ire
: _ 2.00 249 6225 41 2/5 211
l° Courbes de puissance et d’utilisation normales. ;gg“ 57 610,4 £ 303 209,2
. . 5 Lol 205 596.2 fl=4 ana -
But. — Délerminer les puissances el consomma- 1?03 >3§ g?(f’; ﬁ 49 ?;'l}?";’
1 =] ITTesS g [ 4 ifére s PACTIMes ‘o 971 o : B
tions correspondant aux différents régimes. 1.600 271 542 45 3f5 220
Essai :
Courbe de puissance 2° Courbes d'utilisation
a) a partir de 2. X
’ 11'\“’\ CONSDMMATION ) p 2 200 Tm
REGIME POIDS PUISSANCE | dé consommation M Pa
T AU GV. H. . TEMPS CONSOMMATION
= i REGIME POIDS PUISSANCE de consommation ST
de 2 lirres AUCV.H.

2.000 246 623 37 415 214,1

1900 248 206.6 3725 | 220 2.200 226.5 622,9 3935 | 205

1.800 957 587 39 4/ 315.7 2.100 212 556.5 43 & 2231

1.700 264 568 & 205 914.2 2.000 195 4875 50 2/5 221.4

1.800 168 378 66 218
1.700 155 320.4 76 1/5 216,6
1;1‘{;8 117 204,7 111 1/5 220
_ R A 1.20 90 135 128 45 288
REGIME POIDS PUISSANCE | do consommation 1 n".(.’”'" 1.000 66 82,5 156 389,2
de 2 litres AU CVLIL

2.000 246 (23 99 45 214.1 b) a partir de 2.000 Tm.

1.800 230 o24,2 49 2/5 216,5

1.600 210 4254 54 N7 L 3 22 - TE_MPS i CONSOMMATION

1.500 2 379.8 60 45 | 2181 Rugls. | Fows | EDIRENRE M e [ A

1.400 7 259.5 82 236,7 —

1,300 164 2hh.6 8 15 | 248 _. 7 3

1.200 152 231 80 244.9 2.000 249 622, 4265 21

1.000 113 143 142 15 | 2448 L e e 45 o

800 84 85 204 290.5 1.80 217 488,2 ol 18.4

600 50 a8 o1 15 | 4955 1,700 200 425 60 213.3

: 1.600 182 364 63 1/5 217,4
1.400 148 259 89 25 216,3
Conclusion., — Aprés recoupement avee diverses 1.200 116 174 129 1/5 263,6
autres courbes établies antérieurement, les courbes 1.000 ok 105 124 & 3822
ci-dessus sont prises comme base.
> ¢) a partir de 1.800 Tm.

22 Ct:jurbes d’lltli)lisalti()n a différents régimes pars= REGIME POIDS PUISSANCE llell'-tlllr‘.’ﬂ;;i::iull l.l.‘\\[ﬁ"j“',:-ﬂilll'\
tant d’'une courbe de puissance donnée. do 9 lires | AUCY.H.
But. — Délerminer 1'ulilisation oplima. 1.800 265 596,2 43 4[5 208,3
Essai : 1.700 244 518,5 48 3/5 215,8

i A 991 446 5/ s

Conditions atmosphériques : 1.600 =23 i SR ggq
Pression : 762 1.400 184 322 T4 25 9
Pression : 762. 1.200 145 217,5 105 3/5 218
Température : 24°. 1.000 111 138,7 127 45 282,7
Etat hygrométrique : 27.

Réglage : 40 - 168 - G5. g > A S

Au-dessous de 1.600 tours, les points ont été fails & Conclusions. — L’examen des différentes courbes

I’essence pure, densité 0,690 & 22°. donne lieu aux remargues suivantes :



Sl ogn i

a) Courbe a 2.200 Tm.

1° La puissance pleine admission a ce régime est
sensiblement la méme qu'a 2.000 Tm.
(622,9 au lieu de 622,5). Aucun avantage

au point de vue de la puissance qui est

maximum & 2.100 Tm. ;

2° Les consommalions spéciliques sont les plus
élevées ;

3° Les consommations horaires a un régime
donné sont les plus faibles ;

4° Les consommalions horaires & une puissance
donnée sont sensiblement les plus élevées.

b) Courbe a 2.000 Tm.

1° La puissance est de 622 CV 5, trés proche de
la puissance maxima (630 CV) ;

2° Les consommations spécifiques sont dans la
moyenne (1.800 et 2.200) ;

3° Pour un régime donné, les consommations
horaires sont comme ci-dessus (1.800 et
2.200) ;

4° Pour une puissance donnée, les consomma-
tions horaires sont comme ci-dessus (1.800
et 2.200).

c) Courbe a 1.800 Tm.
1° La puissance pleine admission est faible :
2° Les consommations spécifiques sont de beau-
coup les plus faibles ;
3° Les consommations horaires & un régime
donné sont les plus élevées ;
4° Les consommations horaires & une puissance
donnée sont les plus faibles.
L'utilisation optima doit :
1° Faire travailler le moteur dans les meilleures
condilions, c'est-a-dire dans les conditions
de freinage optima ;
2° Donner la puissance maxima a pleine admis-
sion, pour le décollage ;
3° Donner lles consommalions horaires minima
aux différents régimes et aux différentes
puissances.

La courbe & 2.000 tours est celle qui correspond le
mieux aux condilions requises. Les deux premieres
conditions sont trés exactemenl remplies. La troi-
sieme est mieux remplie qu’avec les courbes I et 111,
étant donné que la courbe a 2.000 tient le juste milieu.
Si elle ne posséde aucun minimum, elle n’atteint non
plus aucun maximum.

*
* %

3° Courbes de consommations avec utilisation du
correcteur altimétrique.

But. — Déterminer I'influence de la manceuvre
du correcteur sur les consommations.
Essais. — Ces essais sont effectués sur divers

points des courbes d’utilisation normales en ouvrant
le correcleur le plus possible sans faire baisser le
régime, ni la puissance.

a) Courbe d’utilisation a partir de 2.200 Tm.

b) Courbe d’utilisation a partir de 2.000 Tm.

TEMPS .
REGIME PUISSANCE (10;1 go;so] ?Lr:;t!iun rr‘;\\[‘:a;? T;?_N
2.000 622,5 41 4/5 207
1.800 488,2 55 4/5 199,6
1.600 364 67 3/5 203,6
1.400 259 9 212,8
1.200 174 113 1/5 256

¢) Courbe d’utilisation a partir de 1.800 Tm.

2 TEMPS CONSOMMATION
REGIME PUISSANCE dellc:néf'ﬁ:flel?l AU CV. 1.
1.800 596,2 44 2/5 204
1.600 446 57 197
1.400 322 78 199,4
1.200 217.5 109 211,5

Conclusions. — La comparaison des courbes ci-
dessus avec [les courbes d’utilisation normales
montre nettement I’'importance de 1’'influence du cor-
recteur sur les consommations qui sont abaissées
dans de nolables proportions,

Toulefois, il ne faut pas oublier que pour obtenir
un bon résultat le correcleur doit étre utilisé fres
prudemment, I'appauvrissement exagéré du mélange
pouvant avoir une répercussion facheuse sur la bonne
lenue des organes moteurs, notamment les soupapes
et bougies.

4° Courbes de consommations avec différents mé-
langes.

But. — L’avion au départ étant trés lourdement
chargé aura besoin, au décollage et durant les pre-
miéres heures du vol, de toute ou presque toate la
puissance du moteur, sans toutefois pouvoir prendre
beaucoup d’altitude.

Le moteur travaillera done & pleine admission &
proximité du sol. Comme il posséde une compression
volumétrique assez élevée — 6,2 — il est 4 eraindre
gqu'une marche & I’essence pure n’occasionne de
I"'auto-allumage.

Il y a done lieu d’employer du benzol. Pour déter-
miner le pourcentage de ce dernier, il faut tenir
compte :

1° de la tenue des organes du moteur (soupapes,
bougies, ele.) ;
2° de la consommation horaire en poids.
Essai :
Conditions atmosphériques :

Pression : 761,

Température : 29°.

Etat hygrométrigue : 60.

; TEMPS o
REGIME PUISSANCE de_consommation SRS LOn
de 2 litres AU CV. H.
2.200 622,9 40 3/5 212
2.000 487,5 52 1/5 213,7
1.800 378 67 214,7
1.600 286 86 2/5 202,7
1.400 204,7 115 214,6

Essence pure : 700. Benzol. 70 ¢, : 821.

Benzol 2009, : 785, =S N0 ARBR
— 40 76D, = = OO TE SR
= B0 el Benzol pur : 872.
— 6009804

DENSITES DES MELANGES
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Consommations spécifiques

T MELANGES
R[;;'IM E | puissance |—————— —— = =
m. 20 of 30 % 40 9 50 % 60 9 70 9% 80 % 100 9
2.000 610 217 235 237 227 226 228 232 235
1.820 465 213 229 231 223 218 223 227 223
1.680 370 213 237 231 225 220 227 227 223
1.650 350 215 237 231 225 219 226 221 224
1.575 300 215 237 230 224 219 230 229 225
1.510 270 219 205 256 233 229 230 233 237
1.480 220 239 245 252 261 243 249 252 250
1.410 180 269 276 289 287 273 279 273 271
Consommations horaires en litres
P ey : MELANGES
REGIME | pyssance|—7————— e 2 e e
Tm. 20 % 30 % 40 9 50 % 60 % 70 % 80 % 100 %
2.000 610 180 186.5 183,5 1715 1715 165.6 165,6 164
1.820 465 134.8 138.5 T30 128,8 126.1 126.3 127,2 118,7
1.680 a7 10%7,5 133.2 109,2 1035 101.4 100 98 94.8
1. :j{) 350 104,5 108 102,8 98,2 95.5 04,1 90,8 90
1.575 300 88 92.3 37,8 83,8 81.8 82.4 80.3 i)
1.510 270 80,4 79.2 31 78,3 o 742 73.5 73.5
1.480 220 Tk 69,3 70,6 68,6 65,4 (i) 64.8 63.2
1.410 180 (6 64,2 66 64,2 G0 60 57.6 55,8
Consommations horaires en kilogs
=t = MELANGES
EGIMIE Mo T o 2 [ e =
= T(] : PUISSANCE R T : ' e e
e 20 % 30 % 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 100 %
2.000 G10 135 144 144 138 140 139 141,5 143
1.820 465 101 107 108 104 104 106 109 103
1.680 370 80.5 102 85.5 83 83 84 83.5 83
1.650 350 78.5 83 82,5 79 78,5 79 77,9 78,5
1.575 300 66 71 68,5 67 67 69 68,5 67.5
1.510 270 60.5 61 63,5 63 62 62,5 62,5 G4
1.480 220 Do 53 55,5 5D H4 B5) an 5]
1.410 180 49,5 49.5 52 52 49 50,5 49 48,5

Conclusions. — L’examen des chiffres obtenus con-
duit aux remarques suivantes :

1° Les consommalions spécifiques présentent un
minimum caracléristique a 20 %, et suivent
ensuite des variations assez irrégulieres
suivant les pourcenlages el les régimes ;

2° Les consommations horaires en litres déerois-
sent avec le pourcentage de benzol.

3° Les consommations horaires en Kkilos sont
franchement les plus basses & 20 9.

Ces dernitres sont d'ailleurs les seules qui comp-
tent ellectivement ; les différences entre les diverses
consommaltions en lifres sont, en effet, trop peu sen-
sibles pour qu’on ait & s’'occuper de leur répercussion
sur la capacité des réservoirs.

Le mélange adoplé est donc le suivant :

Essence : 80 9, ab ool

Benzol : 20 9, d = 872

Densité du mélange = 735.

Ce mélange sera ulilisé pour les régimes supérieurs
a 1.750 tours au sol, en se rapporiant au tableau de
marche, pendant 38 h. 30, au débul du vol.

5° Courbes d’utilisation et de consommation avec
différents réglages de carburateurs.

But. — Etudier le réglage optimum pour lequel on
oblienne, aux dilférents régimes :
1° Les puissances maxima ;
2° Les consommations minima,

Essai :

Conditions atmosphériques :
Pression : 755.
Température : 20°.

Etat hygrométrique : 62.

L]

Outre les différenlts essais elfeclués pour mettre au
point le moteur, et qui ont permis de délerminer le
réglage de série, deux réglages trées voisins furent
essayes :

1° Courbe avee réglage -

Buse :  38.

Jet s

Ralenti : 65.
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v 6° Essai d’endurance correspondant sensiblement
CGIME > T T et CONSOMMATION i i
HERNE FRIRRHRE R RANCEC] N IMBNENN| S B au tableau de marche préliminaire.
2,000 998 5 9 35 929 66 But. Reproduire au banc le tableau de marche
1.900 2385 566.4 40 4f5 994,92 présumé, en plagant aulant que possible le moteur
1.800 247 555,75 42 3/5 218.96 dans les mémes condilions qu’'en vol, afin de véri-
1.600 208 516 45 315 220,3 fier :
1.500 263 493,5 &1 2[5 247,15 :
1.400 264,5 4629 48 233,3 1° Les consommaltions ;
2° La tenue des organes du moteur,
2° Courbe avee réglage - :
Buse : 40. ol e - :
Jel = 170. Conditions altmosphériques :
Ralenti : 65, Pression : 760.
Température ; 20°,
TEMPS e Etat hygrométrique : 27,
REGIME PoIDsS PUISSANCE | de consommation | % ruvtt : i N e :
de 2 lires | AU CV.IL Les puissances et régimes indiqués dans le tableau
: 3 % ci-dessous ont été délerminés par la Sociélé Bréguet
?ggg ;;_i[f} 93533, 3%765 87 4/5 en se basanl sur les résullats oblenus avee les appa-
/300 3-‘::8 gSO‘;”[)') ;Tgé?’, ,f% 2*;_: reils similaires, Ces chillres se rapportent & un vol
1.600 265 530 225,37 i3 205 i une altitude moyenne de 1.000 meétres.
};88 :;?,E,j ?%?3 ?5";238 flé W5 L.es trois premiéres heures furent effectuées avec
: % e e 5 un meélange essence-benzol & 20 ¢, et le reste de

Conclusion. — Le second réglage est incontestable-

I’essai avee 1'essence pure.

Au cours de I'essai, le correcteur n'a

pas été uti-

ment le meilleur, lant au poinl de vue puissance que lisé, ce qui explique les consommalions relativement
consommalion, Cest celui qui est adopté. élevées aux bas régimes.
Tableau de marche préliminaire
TEMPS CONSOMMATIONS
TEMPS REGIMES PIUTS SANGESE | DR CONSONMATION === e e e T
DE 2 LITRES SPECIFIQUES HORAIRES TOTALES
0 h. 00 1.870 540 41 4/5 238 172
2 h. 30 1. 840 525 45 1/5 234 164 430
5 h. 1.815 505 45 3/5 222 159 840 -
7 h. 30 1.785 480 48 3/5 216 148 1.238
10 h. 1.760 455 ol 3/6 213 139 1.608
12 h. 30 1.730 420 56 2/5 213 128 1.955
15 h. 1.700 400 58 216 124 2.275
17 h. 30 1.675 375 62 1/5 216 116 2.585
20 h. 1.645 360 64 4/5 217 111 2.875
22 h. 30 1.620 340 67 4/5 218 106 3.153
25 h. 1.590 320 74 85 218 99 3.418
27 h. 30 1.565 300 76 3/5 219 94 3.665
30 h. 1.535 280 eftf 222 89 3.900
32 h. 30 1.510 260 86 3/5 223 83 4.122
35 h. 1.485 240 93 4/b 225 77 4.329
37 h. 30 1.460 220 100 229 72 4.521
40 h. 1.430 205 105 4/5 232 63 4.701
42 h. 30 1.410 190 110 3/5 239 65 4.871
45 h 1.380 180 116 241 62 5.033
46 h 1.375 170 120 247 60 5.005
Consommation fotale en 46 heures. . . . . . . . ¢ . & . 5.095
Conclusion : d celles du bane. Celte différence constitue d’ailleurs
1° ConsommaTION. — Les consommaltions oblenues une régle générale.

servent de base & I'avionneur pour élablir les possi-

2° TENUE DU MOTEUR, — Apres l'essai, le moteur fut

bilités de son appareil. Elles seronl ensuite soumises démonté entitrement pour vérification et controle.
Tous les organes furenl frouvés en parfait état.

a des conltroles en vol.

Au cours de ces derniers essais, les consommations
relevies sont dans ensemble légérement inférieures

Il en ful de méme des accessoires, bougies, ma-

gnétos, pompes A. M. qui furent 'objet d’un contrdle
spécial effectué par leurs constructeurs respectifs,
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Les essais en vol

Nous ne nous étendrons pas sur l'installation du
moteur sur I'avion, ni sur les soins infinis apportés
4 ce travail. Nous ne parlerons pas davanfage de la
linison du moleur avec les réservoirs et les radia-
teurs d’huile et d’eau, pas plus que du montage des
appareils de conlrole el de navigalion.

La Maison Bréguet en fit I’étude et la réalisation
pratique, el nous sommes heureux de celle occasion
de rendre hommage & la compétence autant qu’a I'ap-
plication et au dévouement de son personnel. I est,
en effet, remarquable qu'au cours du grand nombre
de raids effectués par des avions Bréguet équipés de
moleurs Hispano, il n'y ait en ni incidents de mo-
feurs ni ennuis d’accessoires. Les initiés se rendront
compte par ces résullats des soins méliculeux appor-
és a installation.

Les essais en vol s’effecluérent en méme temps
que I’on procédail au banc aux essais mentionnés
ci-dessus, le moleur préparé a cette fin étant abso-
lument semblable & celui devant servir a la traver-
sée, ils offraient toutes les garanties possibles.

(Ces essais terminés, le tableau de marche [ut
définitivement arrété, le moleur du raid mis en place
el quelques vols d'une dizaine d’heures au total,
dont un avec charge élevée, servirent de dernier con-
trole. Costes et BELLonTE purent alors envisager,
sans appréhension, leur départ, les épreuves preli-
minaires leur donnant toute satisfaction.

Programme

Les essais en vol peuvent éire classés en lrois
groupes :

1° Mise au point du planeur et du moteur :

Elle comporte la vérification en vol des qualilés
de maniabililé de ’avion, des commandes du moteur,
des circulations d’essence, d’huile, d’eau et de toutes
les installations du bord.

*
* *

2o Adaptation de I'hélice :

L ’hélice est délerminée de fagon a avoir son ren-
dement maximum pour le régime moyen au cours
du raid, tout en donnant une traction suffisante pour
le décollage. Celte adaplation est vérifice par des
pssais de performance @ un poids déterminé. Aprés
élalonnage de I'enregisireur de vilesse par une série
de passages sur la base du S. T. Aé, & Villacoublay,
Pavion effectue une montée suivie d’une série de
paliers plein gaz, aux diverses altitudes. Le dépouil-
lement de ces essais permet d’évaluer le rendement

du groupe moteur-avion et de délerminer les condi-
tions de vol & un poids quelconque de 'avion, en
parliculier au poids maximum au départ.

*
* %

3° Veérification des consommations en vol :

Le probléme du record de dislance repose sur
la détermination des conditions de vol, au minimum
de consommation par kilometre. Au cours des études
nécessitées par la mise au point des avions de raid
de ces derniéres années, la Sociélé Hispano-Suiza est
parvenue a régler la carburation de telle sorte que
la courbe des consommaltions spécifiques présente
un large palier jusqu’a des puissances relativement
faibles.

La mise au point de I'avion Superbidon n’a done
pas demandé de nouvelles éludes de carburation en
vol. Etant donné que, par suile de 'augmentalion
de finesse de cel avion par rapport aux avions des
années précédentes, 1'augmenlation de poids ne
nécessitait pas une puissance supplémentaire, la
gamme des puissances utilisées précédemment res-
{ail inchangée.

Les essais en vol se sont done bornés & la véri-
fication pratique de la consommation de combuslible
a différents poids et différents régimes, afin de per-
metire 1’établissement d’un tableau de marche basé
direclement sur ces essais.

La mesure des consommalions au cours d’un vol
est un probléme trés délicat. Il faut disposer d’un
réservoir spéeial que l'on puisse isoler des aulres
réservoirs, au moyen d'un robinet parfailement
¢lanche. La capacilé de ce réservoir permelira un
vol d’au moins une heure, afin d’augmenter la pre-
cision des mesures. Il faut prendre des précautions
afin d’éviter I'évaporation d'une cquantité d’essence
non négligeable pendant les opéralions de jaugeage
qui s'effectuent immédiatement avant el aprés le
vol.

[ avion est mis sur la bascule & un poids déter-
mineé.

Le décollage el la montée se fonl sur des réser-
voirs normaux, puis le pilole amene son moteur au
régime qui lui a ét¢ indiqué pour I'essai. Il passe
alors des réservoirs normaux au réservoir spécial
en notant I'heure. A partir de ce moment, il doit
<aftacher & suivre le plus rigoureusement possible
le régime imposé, sans changer d’altitude. Au cours
du vol, il fait plusieurs passages chronoméirés dans
chaque sens, sur une base de longueur connue,
dirigée autant que possible paralleélement & la direc-
tion_ du vent, afin de délerminer sa vilesse. Lors-



qu’il repasse du réservoir spécial aux réservoirs nor-
maux, il note également 1'heure, ce qui lui donne la
durée d’alimentation sur le réservoir spécial.

Chaque essai doit étre recommencé plusieurs

o

(5]

fois afin d’éliminer les erreurs fortuites dues a 1'éva-
poralion, aux fuites, au vent.

Les essais du Superbidon donnérent en définitive
les résultats suivanls a l'altitude de 1.000 métres.

POIDS REGIME VITESSE CONSOMMATION CONSOMMATION CONSOMMATION
DE DU DE LITRES
L’AVION MOTEUR L’AVION LITRES/HEURE 100 kms gr/CV < H
2.500 kgs 1.410 Tm. 162 km/h. 69 1it. 40 1. 1 227 gr
3.260 kgs 1.560 Tm. 175 km/h. 94 lit. % Sl B 226 gr.
3.800 kgs 1.630 Tm. 182 km/h. 110 lit. LSS 223 pr.

Ces essais furenl clolurés le 19 juin par un essai
de 15 heures avec départ du Bourget au poids de
4.500 Ikilos.

Au cours de ce vol, les consommalions furent
vérifices & différentes reprises au moven des jau-
geurs du bord. En méme temps, BELLONTE procédait
a des essais de son poste de T. S. F., dont il dérou-

lail I'antenne pendant 10 minules toules les heures,
afin de reproduire les conditions de vol du raid.

C’est a la suile de ces essais que ful établi le
tableau de marche définitif qui fut encore controlé
par quelques vols ultérieurs effeclués avec le moteur
destiné au raid.

Tableau de marche définitif

L
PRLL
N
o
=0 Q 70" 85 i
960} NG 82200 cobn
: y500 1 R
‘E 365”1 =1 &6780™ /-—17'-/ *ni
H X b _—4 s
000 < \\.‘g&ﬁ" = e 1 0
M = e
“é ] \ “»-:4‘:’1 7] ;,u- L
2 E |4
¥ 5 3 k‘"'", p 1900 40
™ L]
¢ ; Asd= B, 9 144D* 5
a r" -
Poaas | % ﬂng_’ £ T~ lds0* g
G 700 »
.§ 9*:-"‘/ -“*1""“"-»..,___ i é 1000
a =] ured ¢ 100
I &3 4567801011 RIBM IFJ‘FIIMI.‘JTH 23242536 27 88 £9 30 5/ J}Jfﬁﬁﬂiledf&rﬁlidsﬁﬂﬂ&)ﬁﬁﬂ&’
78
ila_
1500 | Nm.g 00
B 720
/700 ;
b/ o
/600 ngﬁﬁ\ 1590 ‘0o ~
3 o~ 530 S
/300 | 3 o P= 147, Fimed o,
= "esse o '_____iL o
1400 1S et 0 o H‘{r Lo 70
E" T
1300 |3 . /380 1980
cil.icué N* 7283 e A
1200
] 25993 I




— e

Les nouveaux moteurs Hispano-Suiza a I’épreuve

Un essai d'endurance f.’.udgn#s Jnd] Dosskilbirvt Churbel ok durdsadce|et S. T. Aé. francais; le dia-
de 100 heures au banc pemfiapane fvira nigmgion dyibisation dy Hpateci gramme de marche eci-des-
typ 1AM 641023 Hidpaho-Burra 42 Mb 421.23
sous monlre que ftoutes les
a3 L2 400 v . - . I3
Le Gouvernement Suisse, i périodes furent effectuées
désirant acquérir la licence > ] sans aucun arrét
de fabricalion des nouveaux ‘j“ .
. . A : ) Durant les essais, les re-
moteurs Hispanodcylindres e g Z;/ T et h‘l. a It
: ! il . R : yrésentants des prineipales
nitrurés, son Service Tech- v 0;/ % PIEEETH: o8 h K E’_a
; S 2 firmes suisses de mécani-
nique décida d’effectuer au- A o BH i 2{’
: y > (que : BUHLER, SAURER, WIN-
paravant un essai de 100 40 - §<'§f [ l% l. :
5] THERTHUR-SULZER 3., Vil-
heures au banc, avec un : Q‘J’Q?ﬁ* LHE :‘ R Ll e Lt. ;
% g , R rent se rendre compte du
moteur 500 CV 12 Mb preé- o 3 N5 $ fait Tonct pi :
e s =p o yarfait fonctionnement du
levé sur une série en cours = ‘\’r‘%ﬁ 3 e - IL il turert &
IR, i 4oe moleur. Ils assislérent éga-
de livraison. A R / NE 7 : ? i 'e B
ST ; 250 13k ‘ AR lement & son démontage
Cel essai commenca a s NE / 3 effeclué dans les aleliers de
Dubendorf le 11 novembre o E ';" é‘ ; Dubendorf, le 2% novembre
1929 par I'élablissement des {2 ‘Es;\ 4 Zie e 1029. Toutes les cotes [u-
. i 4 s SIS ¢ Yopko ! ¥4 : S
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ensuite par périodes conse- P coles primitives permit de
cutives de 10 heures sui- 52 L2 conslater que l'usure des
vant les spécilicalions du Tereds o TH principaux organes était in-
¥ Nonpbre ours Iminufe . (s
cahier des charges du sde 1400 15ho 2400 signifiante.
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vom 12.bis 25. November 1929, in Dibendorf.
Ne. Leistung auf Hohe Diibendorf bei einem miltleren Baromelerslind Ne. Puissance 5 havteur Dibendorf Baromelre 722
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La Direction de 1'Aéronautique militaire belge,
désirant doler son aviation de chasse du meilleur
appareil existant actuellement, a ouverl un concours
a Brurelles.

Cing concurrents se sont présentés : un Anglais,
un Belge, un Tchécoslovaque el deux Francais. Les
[rois premiers et I'un des Frangais sont équipés du
méme moteur & refroidissement par air a compres-
seur ; le dernier est le Dewoitine ). 27, & moleur
Hispano 500 CV, type 12 Mb, présenté par Dorgr.

Avant méme l'ouverture du concours, DoRger se
distingua. Il effectua,
en effet, le voyvage
Paris-Bruzelles (275
kms) en 51 minutes,
soil a la formidable
vitesse de 323 kms
500 & I"heure, battant
ainsi tous les records
précédemment  éla-
blis.

L’épreuve la plus
importanfe du con-
cours comportail
principalement une
course Bruzxelles-
Liége et retour a
5.000 métres, avec pi-
qués et montées sur
ces deux points.

Les nouveaux moteurs

C'est le Dewoitine qui partit le premier apres
un décollage ultra-rapide. Il revint 46 minutes apres,
baltant de 2. minutes le second.

Les appareils durent ensuite effecluer 120 heures
de vol entre les mains de piloles militaires belges,
danms les cenfres aéronautiques de NiveLLe et de
SCHAFFEN.

Le Dewoitine-Hispano, au cours de celle longue
et dure épreuve, a surclassé tous ses 1'HIIL,'UI'I’el&|5,

Son moteur pouvant étre mis en charge immé-
diatement, le malin
a froid, consommant
peu d’huile el d’es-
sence, s'esl affirme
comme le moins dé-
lical, demandanl le
minimum d’enlretien
el permettant le meil-
leur rendement mi-
litaire.

A la fin du con-
cours, le parfail élal
du moteur, comme
celui de l'appareil,
furent trés remar-
qués,

La Commission mililaire a Evere, A droile, Dorel,
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Hispano-Suiza a I'épreuve

Deux équipages viennenl de rendre a la France
trois records mondiaux d hydraviation avec le méme
lype d’appareil : I’hydravion a flotteur Laté 28 équipé
dans les deux lenlatives avec deux moleurs Hispano-
Suiza différents.

Les 5 et 6 mars, les regrettés PrEvost el Horr par-
taient de Saint-Laurent-de-la-Salangque & bord d’un
Laté 98-Hispano 650 GV & Réducleur, type 12 Nbr, et
battaient les records suivants :

Le 5 mars, Record du Monde de Vilesse sur
100 kilometres, avec 2.000 kilogrammes de charge,
4 la vitesse de 220
kilométres 026 &
I"heure.

Le 6 mars, Record
du Monde de Vitesse
sur 500 Kkilometres,
avec 2.000 kilogram-
mes de charge, & la
vitesse de 202 k. 092
4 I'heure.

(Ces deux records
gtaient, précédem-
ment, détenus par
I’Allemand WAGNER
avec 209 kms 546 et
179 kms 416.

A la suite de ces
deux succes, la Com-
pagnie Aéropostale,
qui destine un cer-
ftain nombre de

Laté 28 au service aérien transatlantique, fit eflfec-
tuer par le pilole MErMoZ une épreuve de distance
en circuit fermé, au cours de laquelle le Record
mondial, détenu par les Américains CONNELL el
Roop avec 2.525 kilomelres, fut largement battu de
plus de 1.700 kilomelres.

Le Laté 28 monté, cette fois, avec un moleur
600 CV & Réducleur, type Lbr, el équipé exactemenlt
comme pour une lraversée, décolla de Marignane
le 41 avril, & 10 h. 57, MErmoz étant accompagne
du navigateur DaBry et du radio GiMIE.

Durant 30 heures,
I’hydravion tourna
sur le circuit : Pala-
vas - les - Flots - Cap
d'Adge-La Ciotat, el
se posa le 13 avril
a4 47 heures 20 mi-
nutes, ayant couvert
4.308 kilométres.

Les consommations
furent : 2.580 litres
d’essence et 80 litres
d’huile.

L’appareil a donc
un rayon d’action
qui lui permet de
faire avec une grande
marge, le voyage
Saint - Louis - Natal,
qui n’est que de
3.100 kilometres.

Prévosl el son appareil aprés la seconde lenlalive.
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Homologation du 650 CV a réducteur, type 12 Nbr

Le moleur 650 CV & Réducteur a subi, suivant le
cahier des charges des moteurs d’Aéronautique, ses
épreuves d’homologation comprenant :

1° L’élablissement des courbes de puissance et
d’ulilisation ;

2° Un essai
d’une heure a e
la puissance no-
minale ;

3° Cing essais
de 10 heures
aux 9/10* de la
puissance no-
minale ;

4° Un nouvel
essai d’une

Technique de I’Aéronautique Militaire Francaise.

A T'issue des épreuves, le moteur a été démonté en
présence des Services officiels, et la visite détaillée
des organes a donné enliere salisfaction.

Apres cetle vérification, le moteur a été envové au
laboratoire
Chalais-Meudon
ott il a subi de
Nouveaux essais
en vue de 1a
délermination
de ses caracté-
ristiques el de
ses courbes of-
ficielles. Ces

de

heure & la puis-
sancenominale;
5° Un essal

dernieres effec-
fuées suivant le
nouveau  pro-

de 30 minutes
en survilesse &
2.100 tours-mi- L
nute, soit & un
régime de 5 9, supérieur au régime nominal.

Les essais ont eu lieu dans les Usines de Bois-
Colombes, du 29 novembre au b décembre 1929, sous

le controle des ingénieurs délégués par le Service

Courbe de Puissance

Courbe d’Utilisation A

gramme du Ser-
vice des Fabri-
cations de 1’Aé-
ronautique onl
comporté :

1° Une courbe de puissance ;

2° Une courbe d'utilisation A, le frein étant réglé a
2,000 Tm. & pleine admission ;

3° Une courbe d'utilisation B, le frein étant réglé
a 2.000 Tm. a la puissance nominale.

Courbe d’Utilisation B

REGIME| POIDS |PUISSANCE “;“;:;;q‘;‘;“" REGIME| POIDS | PUISSANCE E“"Sﬁ.'lﬁfl‘ziaw u reaMe| poms |purssance E"‘Ls‘l'mﬁi'""
2.205 | 414,1 761 235 2.000 | 403,4 739 220 2.000 | 397,5 662 218
2.123 | 425 752 232 1.905 | 418 664 214 1.900 | 374,5 593 218
2.016 | 439,8 739 227 1.802 | 386 580 228 1.780 | 342,5 508 224
1.910 | 441,8 708 227 1.690 | 347 497,5 235,95 1.687 | 313,56 440 228
1.796 | 4448 671 230 1.600 | 324 434 241 1.607 | 293,5 393 231,5
1.715 | 442,8 639 235 1.500 | 300 375 248 1.515| 2635 332,5 240
1.632 | 436,5 601 238 1.415 | 269 318 259,5 1.403 | 236,5 276,5 253,
1.493 | 4315 o44 251,5 1.260 229 241 264 1.300 | 211,5 183 268,5
1.876 | 426,5 496,5 271 1.070 182 162,5 280 1.190 | 184,5 159 286

Ce moteur a été monté sur un Laté 28 & flotteurs
avec lequel les regrettés Prevost et Horr ont battu,
les b et 6 mars, deux records du monde avec charge.

Son montage a été prévu sur de nombreux proto-

types actuellementd 1’étude chez différents avionneurs
francais et étrangers Bernard, Blériol, Bréguet,
C.A.M.S., Latécoere, Lioré et Olivier, Potez, Société
Provencale, Weymann-Lepére, Wibault, ainsi que
Avia, Letov et Lublin,

nouveaux Moteurs

E—
.
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Hispano=Suiza a I'épreuve
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Homologation du 500 CV, type 12 Mc

La Seciété Hispano vient de présenter & I'homolo-
zalion un nouveau moteur : le 12 Me. L'essai d’endu-
rance de b0 heures a eu lieu dans les usines de Bois-
Colombes, sous le controle des ingénieurs du S. F, A,
et du S. T. Aé. Aprés démontage el vérification, le
moteur a été en-
voyé au labora-
toire officiel de
Chalais-Meuwdon
pour la déter-
mination deses
caractéristiques

*
*

Le 500 CV

wurs Hispano-Suiza. A parlir de 2.000 métres, la
pleine admission peut éire employée, le moteur don-
nant & cette altitude sa puissance nominale,

Celle solution a, sur l'emploi des compresseurs,
I’avanlage de ne pas alourdir le groupe motopropul-
seur, de n'of-
frir aucun in-
convénient mé-
canique et
d’élre absolu-
ment controla-
ble dans toutes
les conditions
de vol.

2° ELEVATION

12 Mec a été spé-
cialement élu-
dié¢ pour équi-
per les avions
travaillant en
altitude, et no-
tamment les
avions de chasse. I1 posséde les caractéristiques
principales du 500 CV 12 Mb et n’en différe que par
les points suivants :

1° Compression : 7 au lieu de 6,2.
2° Régime nominal : 2.200 Tm. au lieu de 2.000 Tm.

30 Utilisation de 1'électron pour les carters, et un
certain nombre de piéces de fonderie.

Les deux premiers points ont entrainé une augmen-
tation sensible de la puissance et le moteur déve-
loppe en pointe 650 CV. Le troisieme a abaissé dans
de notables proportions le poids au GV.

L]

1° ELEVATION DE LA COMPRESSION

Le rapport volumélrique a été porté a 7.

Au sol, le moteur peut étre utilisé de deux
facons : soit avec un meélange essence-benzol & 50 9
et admission totale, soit & I'essence pure et & admis-
sion limitée. Dans ce dernier cas, la sous-alimenta-
tion est réglée par une butée sur la manetie des
gaz ; la réduction de I’admission ramene la compres-
sion réelle dans le cylindre au taux normal des mo-

DU REGIME

Le régime no-
minal de ce
moleur a été
porté a 2.200
tours - minutes,
soit une aug-
mentation de 200 tours sur le régime nominal du
12 Nb.

Oufre le gain de puissance ainsi obtenu, celte
augmentation de régime permet une utilisation beau-
coup plus large, el donne au moteur une plus grande
souplesse.

3° UTILISATION DE L'ELECTRON

L’électron est un alliage léger a4 base de magneé-
sium qui, ayant les mémes caractérisliques mécani-
ques que l'aluminium, posséde une densité beaucoup
plus faible : 1,8 au lieu de 2,7. Le plus large emploi
en a 6té fait dans le 12 Me, et la plupart des piéces
réalisées dans le 12 Mb, en alliages d'aluminium, sont
dans ce moteur en électron. I1 en est nolamment
ainsi pour les carlers, couvercles de culasses, sup-
ports de magnétos, carburateurs.

L'extréme légereté de 1'électron fait ainsi gagner
35 kilos sur le poids lolal du moteur. Etant donné les
avantages oblenus par l'emploi de ce métal, la
Sociélé Hispano-Suiza se propose de 1'utiliser le plus
largement possible dans la construction future de
ses moteurs.
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Quelques nouveaux Avions militaires

EARTAIILAY !

I. Levasseur friplace Hispano 600 CV. — 2. C.A.M.S.37 - Hispano 600 CV.
3. Stampe et Vertongen-Hispano 180 CV. — 4. Vickers-Hispano 330 CV.
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équipés de moteurs ‘ Hispano=Suiza ”

e s

1. Panstwowe-Hispano 609 CV. — 2. Weymann-Lepére 10 R2 - Hispano 650 CV.
3. Bréquel 270 A2 - Hispano 500 CV. — 4. Les Mureauz 130 A2 - Hispano 500 CV.
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Quelques nouveaux Avions commerciaux

’ 1. Farman 194 - Hispano 250 CV. — 2. Dyle et Bacalan 70, trimoteur Hispano 600 CV & Réducteur, |
‘ 3. Bulté-Hispano 100 CV. — 4. Albert A10 - Hispano 100 CV. ‘




e
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quipés de Moteurs ¢ Hispano=Suiza

b

1. Latécoére 28 - Hispano 580 CV a Réducteur. — 2. Potez 38 - Hispano 600 CV a Réducteur.

3. Blériot, quadrimoteur Hispano 950 CV. — Lioré et Olivier 199 bimoleur Hispano 250 CV.
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Dans le but de participer éventuellement a la Coupe SCHNE
le Ministre de I'Air avait demandé, en 1929, a trois des prinei-
paux constructeurs, 'étude el la réalisation de moteurs e lres
grande puissance, desti
nés a équiper les hydra-

42

LLes hydravions de vitesse francais

pER avant élé prise lrop lard, les appareils ne furent pas préts a
lemps, et la France dul déclarer : forfail.

Les pilotes Paitarp el Sam-Lecoiste n'en continuenl pas

moins les essais el la mise

au point en wvue des

vions de course, éludiés 5
par les Sociétés NIEUPORT
el BERNARD,

Il est & remarquer que,
seule parmi les firmes qui
furent chargées de ces
études, la Société Hispano-
Suiza putb réussir ce tour
de force : d'éludier, cons-
truire et meltre au point,
en six mois, des moteurs
de 1.500 CV qui permet-
tront 4 la France de tenir
honorablement sa place
dans les fulures compé-
titions de vilesse,

Les deux premiers mo-

épreuves futures el de
lentatives de record.

Les caracléristiques dn
moleur, appelé commu-
nément 1.500 CV, sont les
suivantes :

18 cylindres en W

Alésage : 150 ; course :
170 ;

Puissance : 1.650 CV a
2.400 tours ;

Poids : 500 kilos.

Afin de permeitre 1'en-
Irainement des pilotes, la
Société BErNARD a réalisé
un appar uipé du
moteur 650 C dont la
puissance, par augmen-
lation du régime et de la

teurs conslruits aprées

avoir salisfait aux condi-

lions particulierement sévéres des Services Techniques fran-

cais, équipent les hydravions Nigveonrt ef BERNARD,
Malheureusement, la décision de parliciper & la Coupe SCUNEI-

2. Le Bernard-Hispano 1.000 CV décolle.

1. Le Bernard-Hispano 1.500 CV en vol.

compression, a élé portée
a 1.000 CV,
Cel appareil a fail de nombreux essais avec le Capilaine de
corvelle AMmanrich el le pilole PalLLano ; le moteur, quoique trés
pousse, s'est montré particulierement endurant.

— 3. Le Nieuport-Hispano 1.500 CV.
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L.e Salon Nautique

Le Sadi III,

Le Pah-Sih-Fou II,

au Docleur ETCHEGOIN,

détient :

Le record du Monde
de vitesse
(toutes séries réglementaires)

La Coupe de France

Le Prix
de S. M. le Roi d’Italie

La Coupe Rosengart

L'Yzmona IV, & M. JALLA,
détient :

La Coupe de la Villa d’Este

a4 M. SIGRAND,

détient :
Le Grand Prix de Venise
La Coupe Mussolini

Le Grand Prix
Motonautique d’Italie

La Coupe
des Industriels de Bruxelles

Le Prix de la Fédération

Le Prix
de S. M. le Roi des Belges

La Coupe de la Fédération
Motonautique Italienne

La Coupe de la Seine

Motonautique d’Europe

Le Grand Prix
Motonautique d’Europe

Le Trophée de Paris

LLE DocteuR ETCHEGOIN M.

Les moteurs Hispano-Suiza ont élé parliculiére-
ment & I'honneur au dernier Salon Naulique. Le
Yacht Moteur Club de France avail exposé dans
son Stand les trois céleébres canols francais : Le
Sadi 111, & M. Ercuecol, I’Yzmona IV, & M. JALLA, cl
le Pah-Sih-Fou 11, 3 M. Siaraxp. Tous lrois, éruipés
du 180 CV Hispano, se sont couverls de gloire, tant
en France qu’a I'Etranger, ainsi que I’attestent leurs
glorieux palmares.

JALLA M. SIGRAND

En outre, sur le Stand Hispano, les visiteurs purent
admirer le groupe marin 80 CV livrable avec son
changement de marche, sa transmission et tous ses
organes accessoires, Les moteurs d’aviation 100 CV.
250 GV, 300 CV, 500 CV el 650 GV.

D’autre part, la Sociélé Farman exposait un hydro-
glisseur & moteur 180 CV Hispano, et la Sociélé des
Hydroglisseurs Couziner, la maquette d’un glisseur
équipé du 500 CV a Réducteur, type 12 Mbr, a cylin-
dres nitrurés.
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Informations

Prévost et Hoff.

Le 2 avril, & Saini-Laurenl-de-la-Salanque, le pilote Pri-
vost el le mécanicien Horr se luaient an cours des essais
d'un nouvel appareil.

Ce douloureux accident, qui prive la France d'un de
ses meilleurs pilotes et dun mécanicien d’hydravion
des plus consciencieux,
est survenu au cours
d'une épreuve de chrono-
métrage. L'appareil, ayant
PreEvost et Horr a son
bord, survolait la baie &
400 m. seulement, quand
soudain I'hydravion piqua
et disparut sous I'eau.

Malgré les efforts dé-
sespérés des lémoins du
drame, et la faible pro-

M. Prévost

fondeur de 'eau & cel en-
droit, il fut impossible de
sauver les deux aviateurs.

PrEvost, ancien mailre
principal pilote de la Ma-
rine, élait entré a la Com-
pagnie Aéropostale, ou
avant méme de baltre ses
deux records du monde,
il s'élait signalé pilote
d'élite.

Horr, Alsacien d'origine, trés ancien mécanicien de la
Sidal, élail un excellen® spécialiste de I'hydraviation et du
moleur.

La Sociélé francaise Hispano-Suiza adresse aux familles
de PrEvost et de Horr, morts au Champ d’honneur, I'ex-
pression de ses condoléances et de sa plus grande sym-
pathie. 3

. Hoff

Les nouvelles fabrications Hispano.

Le 1.000 CV. — Ce moteur dérive du 1.500 CV, étudié et
realisé pour la Coupe Scuspipir, dont il a les caractéris-
tiques générales. Sa compression est de 6 kgs, et son
régime de 2.000 tours.

Construit avec el sans réducleur, son poids particu-
lierement faible et son équivalent de puissance tres élevé
en font le moteur d'usage courant le plus léger au CV.

Il correspond & un besoin el a déja fait 'objet de nom-
breuses demandes. Un certain nombre d'avionneurs fran-
cais el étrangers éludient son montage sur des protolypes
de gros tonnage. i

Moteur Hispano-Wright. — Nous avions signalé, dans
un précédent Bulletin, que la Sociélé francaise Hispano-
Suiza avait acquis la licence des moteurs Wright.

Lle premier moleur Hispano-Wright vient d'effectuer
brillamment un essai officiel de 50 heures. Ce moteur,
remarquable par sa souplesse, son équivalenl de puis-
sance important : 325 CV, son poids trés faible : 260 kgs,
compléte heureusement la gamme déja si remarquable
des moteurs Hispano-Suiza.

De nombreux avionnenrs font I'élude de prolotypes
commerciaux, coloniaux et de tourisme équipés avec ces
molteurs.

Les Moteurs Wright en Europe.

En France. — Un moteur Wright 300 CV équipe le
bel avion de transport D. 35 de la Société Dewoitine que
%resente, actuellement, notre as de l'acrobalie aérienne

ORET.

Un moleur du méme type vient d’étre livré a la Sociélé
Morane pour l'équipement de l'appareil 230 que M. Mi-
cuer Paul a commandé. Nul doute que les qualités si inté-
ressanles de I'avion « 230 » ne se trouvent considérable-
ment améliorées par le montage du nouveaun moteur,

En Suisse, de nombreux Wright 300 CV ont été livrés,
ces temps derniers, aux Lignes aériennes, et en particu-
lier & la Sociélé Balair dont les lrimoteurs Folker sont,
exclusivement, équipés de moteurs de ce type. De méme,
la Société Avialik-Beider el I'Aéronautique de Saint-Gall
ont fait, chacune, l'acquisilion d'un moteur Wright.

M. Zierz, de Genéve, a fait l'acquisition d'un trimolteur
Folklker 3 moleur Wright, avec lequel il comple effectuer
des voyages de grand lourisme.

Un appareil militaire suisse Dewoiline d'enlrainement,
dérivé directement du réputé D. 27, est équipé du moteur
Wright.

En Hollande, M. Vanx Ler Brack, voyageant a bord de
son Fokker, trimoteur Wright 300 CV, piloté par GEYSEN-
porr, vient d’arriver 4 Tokio. Voyage splendide el sans
histoire. Les aviateurs n'ayant jamais eu a s'occuper de
leurs moleurs.

Le Meeting aérien de Strasbourg.

Le 6 oclobre 1929, I'Aéro-Club d'Alsace ¢t la Sociéié
pour le Développement de [Avialion ont organisé un
grand Meeling d'Aviation sur le terrain de Neudorf, dit
du Polygone, 4 Strasbourg. Le Meeling, qui connut un
succés considérable et attira plus de spectateurs qu'au-
cun de ceux qui avaient éLé tenus a Strasbourg anlérieu-
rement, se déroula sous la Présidence de M. Laurent-
Eyxac, Ministre de I'Air, venu spécialement & Strasbourg
4 celte occasion par la voie des airs. Les numéros les
pius applaudis et les plus dignes de I'étre furent les acro-
baties ¢lourdissantes de Dorer sur son Dewoiline-Hispano
300 CV, ainsi que les démonstrations el le carrousel
aérien des Nieuporl-Hispano 50¢ CV du 2 Régiment de
chasse.

M. Manceron regagne Tunis en Hydravion.

Le Résident Général de France en Tunisie, M. Mance-
roN, accompagné de Mme Mancrron, du Capitaine Prou-
veau, de son Cabinet militaire et de M. FELIX, son Secré-
taire, a rejoint récemment son poste, par la voie aérienne.

Le voyage s'effectua & bord dun C.A.M.S., de 'Air-
Union-Aéronavale, équipé de deux moteurs Hispano-Suiza
580 CV a réducteur, pilolé par Ponce.

Le départ eut lieu de Marseille, le 13 octobre, a4 7 h. 50.
L'appareil amerrissait & 10 h. 20 a Ajaccio, ol les passa-
gers déjeunérent, et en reparfait 4 12 h. 20, pour arriver
4 Tunis a 15 h. 30, aprés 5 heures 45 minutes de vol
effectif.

Le Résident Général, pour qui cette traversée consti-
luait le baptéme de l'air, exprima publiquement toute sa
salisfaction :

« Je suis enchanté de ce premier voyage aérien, Pour
« des novices que nous étions, on pouvail craindre
« quelque peu.

« Nous avons éLé au contraire entierement rassurés dés
« le départ, et nous avons eu pendant fout le voyage un
« sentiment de compléle sécurité. »

Essais du ‘ LEO 199 7 bi-moteur Hispano 250 CV.

L’hydravion Lioré el Olivier (LEO 199), équipé de deux
moteurs Hispano-Suiza 250 CV, type 6 Mb, vient, aprés des
essais préliminaires & Argenfeuil, particuliérement réus-
sis, de rallier Sain{-Raphaél en 7 heures, piloté par
Bourpin,

Cel appareil qui poursuit, actuellement, ses essais offi-
ciels, est destiné & la ligne Marseille-Tunis.
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Le Challenge de Grammont.
Le Challenge de Grammonl, mis chaque année en con-
pélition dans les Formalions Mililaires Francaises par la
Société 0. P. L., est une
e —— - épreuve de précision et de
i | tir aérien a la mitrailleuse
photographique.
A Mayence, au 33 Régi-
ment d'Aviation, le sergent
pilote [sorLa, qui appartient

Sergent lsola

au groupe de chasse, s'esl
brillammenl adjugé le Chal-
lenge sur son Nieuport 62
a4 moleur Hispano 500 CV.

A Strasbourg, au 2° Régi-
ment d'Aviation de chasse,
c'est le sergent-chef BizBeEr qui a-remporlé la victoire
sur un Nieuporl-Hispano 500 CV également

Sergent-chef Licher

LLa Compagnie Air Union, Lignes d’Orient.

La Compagnie Air-Union, Lignes d'Orienl poursuil,
depuis le mois de juin dernier, l'exploilalion de la ligne
Marseille-Syrie. Ses appareils parlent chaque samedi de
Marseille-Marignane, el chaque mercredi de Beyroulh,
avec escales & Naples, Corfou, Athénes el Castelrosso.

Llle a accompli sur ce parcours, jusqu'au 1 féyrier der-
nier, 35 voyages Marseille-Beyroulh et relour, représen-
lanl 220.000 kilometres parcourus. Dans ce nombre ne
ligurent pas divers voyages de réparlition el d'essai des
appareils sur la ligne représenlant 45.000 kilométres. 11
convient égalemenl d'y ajouler 10.000 kilomélres elfec-
tués sur le parcours Damas-Bagdad depuis la récente
inauguralion de cetle nouvelle élape sur le chemin de
I'Orient.

Nous arrivons ainsi 4 un tolal de 275.000 kilomélres
accomplis en quelques mois sur des trajels presque entie-
rement maritimes et dans les condilions atmosphériques
les plus diverses, et souvent les plus pénibles.

Alors que d'aulres exploitalions, emprunlant le méme
parcours, se sonl vu, pour des raisons majeures, obli-
gées d'interrompre leur service, il esl inléressant de
remarquer que la Compagnie Air-Union, Lignes d'Orient
a régulierement poursuivi le sien sans le moindre inci-
denl de matériel. Tous les voyages prévus onl été exéeu-
1és, el celle remarguable stabililé dans l'exploilalion res-
sort ¢loquemment du tableau ci-dessous

Inauguration de la ligne Beyrouth-Bagdad. — La Com-
pagnie Air-Union, Lignes d’Orienl, a inauguré la ligne
acrienne Beyrouth-Bagdad. Le 4 janvier, le pilole Guay,
A bord d'une limousine Bréguel 230, équipée d'un moleur
Hispano 600 CV & réducleur, accomplil le premier voyage
exactement dans les cing heures prévues.

e service est hebdomadaire dans les deux sens, el per-
mel un gain de temps de quaranle-trois heures sur les
services rouliers qui effectuent le trajel en quaranle-huit
heures. [

La Compagnie Air-Union, Lignes d'Orienl, se propose
ensuile de prolonger plus avant sa liaison avec I'lndo-
chine ; mais, dés mainlenant, le lransport des passagers
el du courrier entre les deux grandes villes d'Asie-Mineure
peut étre effeclué en quelques heures au lien tlle’dcu.\'
jours enliers, ce qui marque un progres consideérable
dans les relations commerciales.

Ligne Marseille-Beyrouth

RS T G e SRt S .. 19.500 kms
- LTI e oo b it B e iR P 3 D T
AOnTE e e e RRE P00
- SEpUEmbre . . i s il 262000 —
— BTl o e e R e 25.500 —
- Novembre ......... R [

Décembre ....... e s v N

1930, Janvier ,.... 26.200 —

Ligne Damas-Bagdad
1020 = P Aremihng & i o e e

1930, Janvier i b S R AN S 10.000 —
(Pour mémoire)

Voyages supplémentaires ........... 45000 —
oA che s e 275.000 kms

Ces chiffres sonl peu différenls entre eux. Si juin pré-
senle un lolal un peu inférieur, c'est que l'exploitation
réguliére n'a commencé qu'au milien de ce mois.

Cette harmonie dans les résullals, qui est bien la prin-
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Un C.AMS. Hispano dans la rade de Beyrouth

cipale qualilé d'une ligne poslale réguliére, est loule &
I'honneur des moteurs Hispano-Suiza, ulilisés exclusive-
ment par U'Air-Union, Lignes d'Orient, sur des hydravions
C.A.M.S. bimoleurs 600 CV 4 réduclenr pour le parcours
médilerranéen, el sur des berlines Bréguel B0 CV 4 re-
ducleur pour l'étape terresire Damas-Bagdad.

L'activité de la Compagnie Générale Aéropostale.

I.a Compagnie Générale Aéroposiale, qui exploile les
lignes aériennes reliant la Mélropole aux Colonies fran-
caises d’Afrique el & I'Amérique laline, posséde & I'henre
actuelle le réseau le plus long du monde. Ce dernier tola-
lise 17.000 kilomeélres se décomposant comme suif :

Ranis-Madricl s i et R ol D el s 1)
Bordeanx-Toulouse .......... i VA 215
Toulouse-Buenos-AYres .....ooooeeen 12,730
Buenos-Ayres Asuneion ............. [.100
Buenos-Ayres-Santiago .............. 1.200
Marseille-Perpignan ......... SR 270
Marseille-Alger .....cvovevs T iste veias 800

Le service est quolidien sur les réseaux [rancais ainsi
que sur les parcours Marseille-Alger el Toulouse-Casa-
blanca ; il est hebdomadaire sur les lignes Casablanca-
Dakar el Dakar-Amérique du Sud,

Enlre Marseille el Alger, les hydravions Lalé 32 el
C.A.M.S. 53 bimoteurs Hispano 530 CV a réducleur, Lype
12 L.bxr, assurent le service avee une régularité de 100 %.

Depuis juillet 1929, le service aérien est régulier entre
Buenos-Ayres et Santiago ; le voyage au-dessus de la Cor-
dillére des Andes s'effectue a plus de 5.000 melres d'alti-
tude, en 7 heures seulement, alors qu'il fallail deux jours
par voie ferrée.

La mise en service des Lalé 25 a4 moteur Hispano
500 CV A réducteur, lype 12 Hbr, sur la ligne Toulousec-
Casablanca, conslilue un progrés important, la durée du
voyage élant réduite & 8 h, 30. Quelques appareils de
ce lype viennent d'élre mis en service en Amérique du
Sud.

Trés prochainement, de nouveaux hydravions Laté 28,
Gquipés du moteur Hispano 600 CV & réducteur, type
12 Lbr, remplaceront les avisos sur les 2.960 kilometres
du parcours Porto Praia-Nalal, réduisant ainsi i qualre
jours la durée du voyage Toulouse-Buenos-Ayres.

11 est & noler quaprés avoir éLé les premiers a réaliser
la fraversée de U'Allantique-Sud sans escale, les moteurs
Hispano seront encore les premiers & assurer un service
transatlantique aérien régulier.
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La Fin du Raid de Challe et Larre Borges.

Apres la fin, malheureusement prématurée, de lear raid
a Mara-Cajahn, Cusrre el Larre Boreiis durent emprunter
la ligne de la Compagnie Générale Aéropostale pour ga-
gner Monlevideo, ou les allendaient leurs admirateurs.

Clest a4 bord dun Laté 28, & moteur Hispano 500 CV &
réducteur, que les deux aviateurs parvinrent au berme
d'un raid entrepris avec un avion a4 moteur de marque
différente.

L’appareil quilta Nafal le 22 décembre au pelit jour,
emmenanti, oulre les deux avialeurs, M. BouiLLoux-Laront,
Directeur Général de la Compagnie, en tournée d'inspec-
tion. L'appareil atterrit & Rio-de-Janeiro & 13 h. 35. 1l en
repartil le lendemain 4 5 h. 30, fit escale & Porto-Alégre
el & Florianopolis, el alleignit Monlevideo, bul du voyage
de CHaLLE el Larre Borais.

Chez les Avionneurs Francais.

Bernard. — Un deuxiéme hydravion de vitesse esl en
préparation ; il sera équipé d'un moteur 1.500 CV Hispano
a4 reducteur.

Plusieurs appareils & moleur 1.000 CV Hispano sonl en
préparation pour 'enlrainement des pilotes.

Un appareil grand raid est égalemenl en construclion ;
il sera muni d'un moleur Hispano 650 CV.

Blériot. —- L'appareil grand raid &4 moteur Hispano
600 CV est en cours des

Une nouvelle limousine de lransport, munie d'un mo-
teur 400 CV Hispano, est en monlage,

L'appareil de chasse type Jockey, ayant effeclué ces
200 heures de vol avec le moteur Hispano 500 CV 12 Hb,
est en modification pour recevoir le nouveau moteur His-
pano 500 CV 12 Mb a eylindres nitrurés.

A Bue, une série d’appareils B. 127 bimoleurs 500 CV
Hispano vient d’éire réceptionnée.

lkn monlage également un appareil entiérement métal-
lique dérivé du B. 127, et un appareil de transport bi-
moteurs 500 CV.

i B

Bréguet. — L’avion Poinl-d'Interrogation de Costrs,
révisé el équipé d'un nouveau moteur 650 CV Hispano,
effeclue des essais en vue de la traversée de I'Allanlique.

L'appareil de tourisme 4 moteur 100 CV, conslruit par
le pilole Apranams, a effectué plusieurs essais.

Une série d'appareils B. 19, équipés du moleur 650 CV,
est en préparalion pour la Yougo-Slavie el la Roumanie.

Ces appareils prendront parl 4 la course de la Pelite
Entente:

Le B. 27 & moteur 500 CV a lerminé ses performances
officielles au S. T. 1. Aé.

CGams. -— De nouvelles séries d’hydravions de lransport
bimoleurs Hispano 500 ou 600 CV & réducteur sont
en cours de montage. [ls sont destinés a différentes Coin-
pagnies. Deux de ces appareils seront équipés de mo-
teurs 620 CV a réducteur.

Dewoitine. — Une limousine de lransport équipée dun
moleur Wright-Hispano a effectué ses essais & Toulouse.
Dés ses premiers vols, elle a été conduile 4 Villacoublay
pour sa presentation au S, T. 1. Aé,

Aux aleliers de Toulouse, deux appareils grand raid
sont en cours de montage. Ils seront munis de moteurs
650 CV.

Farman. — A l'aérodrome de Toussus-le-Noble, deux
F. 190, & moteur Hispano 250 CV, ont lerminé leurs
essais : les performances oblenues ont été de beaucoup
supérienres a celles des mémes appareils équipés de mo-
leurs a air.

A T'usine, un appareil de bombardement de nuil, qua-
drimoteur Hispano 600 CV & réducteur, est en conslrue-
lion, ainsi qu'un appareil grand raid qui sera muni d’un
moleur Hispano 650 CV.

Guerchais. — Cetle maison a enlrepris la construction
d’un appareil de tourisme et de Lransport équipé dun
250 CV Hispano.

Latécoére. — Une série d'appareils Laté 28 a flotteurs,
& moteur 600 CV & réducteur, vient d'étre liveée 4 la Com-
pagnie Aéropostale. Une deuxiéme série est en monlage.

Deux hydravions de gros lonnage sonl également en
préparation ; ils seront équipés de deux moleurs 650 CV a
reducteur.

Les Mureaux. — Un avion de grande reconnaissance,
i moleur Hispano 650 CV, est en cours de monlage.

Un denxieme appareil de bombardement de nuit bi-
moteur Hispano 250 CV est & I'étude.

Levasseur. — Une série d’avions torpilleurs a moteur
600 CV & réducleur est en cours de réception 4 Villacou-
blay. A I'usine, une série d'avions Iriplace est en montage.

Ces appareils sont deslinés & I'Aéronautique maritime.

Lioré et Olivier. — Oulre les bimoteurs Hispano 500 CV
a réducleur deslinés au Gouvernement brésilien, celle
Sociélé construit les appareils Dewoiline, type 27.

Une premiére série, qui sera équipée de moteurs 12 Mb
ou 12 Me, est en cours pour le Gouvernement francais.

Un hydravion de reconnaissance i moteur 600 CV a
elfectué ses premiers essais.

Nieupert. — Les réceptions des appareils de chasse
type 62 & moteur Hispano 500 CV, destinés au Gouverne-
ment francais, se poursuivenl aclivement: un cerlain
nombre de ces appareils sont livrés 4 la Marine.

Potez. — L’avion lype 39 A2, enfitrement mélallique,
équipé du moleur Hispano 500 CV, a élé présenté an
S. T. I. Aé., ou il a effectué ses performances.

Schreck. — Une série dhydravions-école, & motleurs
Hispano 180 GV, est en cours de réception pour le compte
du Gouvernement {rancais.

Société Aérienne Bordelaise. — L'appareil D. B. 70,
équipé de 3 moteurs Hispano 600 CV a réducteur a effec-
tué¢ de brillants essais a4 I"Aérodrome de Mérignac. Cel
avion, entiérement mélallique, esl le plus important des
avions de lransport francais.

L'appareil postal D. B. 80, équipé d’'un moleur 100 CV
Hlispano, effeclue ses premiers vols.

Weyman-Lepére. — L’avion de reconnaissance, type R2,
équipé du moteur Hispano 650 CV, a lerminé ses essais
au Sa T L Ag

Le trimoleur colonial 250 CV est en cours d'essai &
Villacoublay.

Zodiac. — Un dirigeable descorte et de reconnaissance
desliné au Gouvernement francais, vient d'élre équipé
de deux moleurs Hispano 350 CV en remplacement de

moteurs & air précédemment monlés.

Un beau voyage de tourisme.

M. Rasater, accompagné du pilote Massor, vient de ter-
miner, avec son Farman 194, a Moteur Hispano 250 CV,
lype 6 Mb, un voyage de tourisme de 23.000 kilomalres
en 150 heures de vol.

M. Rabatel et M. Massot.

Partis du Bourget le 29 mars, ayant 4 bord Mme Rapa-
TeL qui devail accompagner son mari jusqua Sofia, ils
atterrirent successivement a :

Rome, Belgrade, Bucarest, Sofia, Athénes, Alep, Le
Caire, Adbara, Djtbouli, Addis-Ababa, dont I'aérodrome
se lrouve a 2.500 metres d'altitude.
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Aprés avoir été magnifiquement recus par I'Empereur
Tarrart, qui s'intéresse beaucoup & I'aviation, el avoir
assisté a de grandes chasses, ils prirent le chemin du
relour, passant a :

Dijibouti, Port-Soudan, Assouan, Le Caire, Alep,
Athénes, Belgrade, Bucarest, Varsovie, Berlin, Bruxelles,
Paris.

Au cours de celle grande randonnée de 23.000 kilo-
melres, les piloles n'eurenl pas a4 décapoler leur moleur
250 CV a eylindres nitrurés, donl les consommations
moyennes furent de 30 litres d'essence aux 100 kilomelres
el de 1 hlre d'huile aux 1.000 kilomelres.

La premiére performance importanle du moleur 250 CV
confirme Llous les espoirs que nombre davionneurs el
de piloles avaient placés en lui.

En Belgique.

La S.A.B.C.A., qui construit en licence les Bréguet 19,
a en cours de fabricalion une série de ces appareils
équipés de moteurs Hispano 500 CV.

La Sociélé Stamp el Vertongen conslruil une nouvelle
série d'appareils de perfectionnement équipés de moleurs
Hispano 130 CV.

En Chine.

Durant toules les hoslilités chinoises, le matériel aéro-
naulique francais a éLé ulilisé par les belligérants. Le
Gouvernement du Shansi posséde, en effet, qualre
Schreck-Hispano 180 CV.

D'autre parl, le Maréchal Tcuang Hsin Leane a eréé, a
Mulkden, un imporlanl cenlre d'Aviation, ayant a sa
léte, comme conseiller lechnique, un pilole francais.
L.a base de Mukden compte 20 Caudron € 59-Hispano
180 CV, 2 8. E. 5-Hispano 180 CV, 1 Spad-Hispano 180 CV
el 15 Schreck-Hispano 180 CV.

Tous ces appareils onl effeclué¢ de nombreuses heures
de vol, et les équipages chinois se sont mainles fois dis-
lingués au cours de reconnaissances ou de hombarde-
ments.

En Lettonie.
Les équipages du 1 Régiment d'Aviation de Riga
viennenl de se si-

gnaler au cours
d'un récent Mee-
ling d’Avialion.

L'épreuve prin-
cipale consislail
€n une course de
vitesse sur le lra-
jet Riga, Ielgava,
Svele, Jecava, Ke-
cava, Stopini et
retour, Chaque
observateur, du-
rant ce parcours,
devail prendre des
photographies aé-
riennes et lancer
des messages.

LLe  Lieutenant
observaleur Gin-
TER el le Sergent
pilole Zakis se
classérenl pre-
miers ; le Lieute-
nant observaleur
STEINRERG et le
Sergent pilote Dzi-
nis obtinrent la se-

conde place.

Ces deux équi-
pages ulilisaient
des avions Smolil-
Hispano 500 CV,
el ce brillant clas-
sement est une nouvelle preave de la supériorilé et de
I'excellent fonclionnement des moteurs Hispano sur les
avions de reconnaissance lelions,

Colonel Skurlre
Sergent Zakis
LY Steinbergs

Colonel Basko
Licutenant Ginler
Sergent Dzenis

En Pologne.

Les Usines Panstwowe, de Varsovie, viennent de sorlir
un avion de chasse particuliérement inltéressant, équipé
du 600 CV Hispano. De construction entiérement métal-
tique (acier, duralumin et électron), cet appareil présente
une solution nouvelle du monlage de la voilure, sans
cabane, lui donnant un aspect assez curieux. Les pre-
miers essais ont élé des plus satisfaisants, lant au point
de vue des performances proprement diles que des qua-
lités de vol.

D’autre part, les Aleliers LusLiN poursuivenl aclivemenl
le montage du 650 CV Hispano i réducteur, sur leur avion
de grande reconnaissance équipé jusqulici d'un 650 CV de
marque différente.

En Suisse.

Un des appareils de combal bimoleurs 600 CV Hispano,
conslruil par la Maison Comle, dont une série est en
conslruction pour la Bolivie, a effeclué avec succeés ses
premiers essais.

Un point fire du bimoteur Comte

Les Aleliers Fédéraux de Thoune, qui construisenl en
licence les Dewoitine D. 27, ont équipé un de ces appa-
reils d'un moteur Wright-Hispano 300 CV. Cel avion esl
desliné & l'entrainement des pilotes.

Les Manceuvres de Payerne. — Dans le courant de
seplembre 1929, I'Avialion mililaire suisse a elfectué de
grandes manceuvres i Pagerne. De nombreux Dewotline,
Fokler et Potez & moleurs Hispano prirenl parl aux opé-
ralions qui furent suivies par une mission militaire fran-
caise, composée d'un général et d'un colonel, ainsi que par
des officiers supérieurs ilaliens, polonais, lehéques, alle-
mands el amérieaing

Un groupe de pilotes suisses devant un Dewoitine-Hispano

Tous admirérent la belle lenue du matériel ulilisé par
les piloles suisses, el furent nolamment frappés de voir
que pas un seul appareil a moleur Hispano ne se {rouva
indisponible pendant toule la durée de ces manceuvres.
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En Tchécoslovaquie. o ' 4
Les Usines Letov monirent lou;ourq ane grance actmté

el construisent en série les Smolik 16 A mo suw Hispano

500 CV pour le comple de la Tehécoshuagr e elle-méme,

ainsi que de la Yougoslavie, de la Gréce ‘et de la Turquie. .

A la-demande de la Yougoslwie, ce remarquable appa-

reil a éLé équipé de fotteurs. Le Gapitaine-Commandant

Toric effectua les premiers essais sur la Vitava, viviere .

Lraversant Prague. Ceux-ci ayant donné toute sat:csfaclmn
l'appareil fut expédié en Yougoq!aum :

En Yougoﬂavie.‘ e ; £

Les Atleliers an-’(‘zl'l'l de Kraljevo, terminent la récep-
llqn d'une série d apparmls, type 19, eqmpes de mowur.
500 CV H:sparm. & i

Un_décollage du Smolik a {[o!r;:urs

L.e Gouvernemenl yougoslave a pris livraison du
Smolik 16 & flotleurs & moteur Hispano 500 CV a réduoc-
“teur, contruit par Lefov. Aprdés avoir été réceptionné par
]‘.‘\ér’onauliquc maritime, appareil a élé mis en service a
I'Ecole de Pilotage Maritime & Divulj, prés de Split.

La Coupe du Roi de Yougoslavie. — Comme chaque
année, les avialeurs militaires yougoslaves ont disputé
celte course, ordmisée en l‘honneur de leur souverain. Les
~appareils quitterent Novi-Sad
pour accomplir le tour du
royaume, malgré la brume el
les nuages qui couvraient tout
le territoire. Ils rentrérent,
au lerme de leur circuil, &
Novi-Sad on les allendait une
foule enthousiaste. Les géné-
raux Sranoirovitca et Simo-
vitcH les recgurent et remirent
eux-mémes les prix aux
vaingqueurs.

C'est le lieutenant Jean Ra-
paiTcH qui, dans la classe des
avions de chasse, remporta le
trophée sur son Dewoiline-
Hispano 300 CV.

Il est & noter que c'est le
méme appareil qui déja, l'an dernier, fut vainqueur de
celte importante compélition.

- .

: Lw ut. lean 'Hapai‘i.-:h.

Dans les Laboratoires américains.

L’Avialion militaire américaine commence a utiliser
I'Ethyl- Ulycol (Prestone) sur cerlains de ses avions.

Il est & remarquer que c'esl sur un moleur Hispano
300 CV que furent effectués les essais de ce réfrigerant
dans les laboratoires officiels. Les conclusions sont extré-
mement intéressantes et permellent d'espérer de nou-
veaux avanlages pour les moteurs dits « & refroidisse-
menl par eau. »

Le « Baby Bootlegger ».

M. Timberlake, habitant Monfiréal, a fail équiper son
canot de course, le Baby Bootlegger, d'un moteur Hispano
180 CV, ce qui lui a permis de remporter la plupart des
courses auxquelles il a participé sur les lacs canadiens.
A noter que le moteur employé est fabriqué depuis lrés

Jonglemps el n’a subi d’aunlres modifications que celles

nécessitées pour 'augmenlalion de sa compression el de
son régime.
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Le « Buby bootlegger » de M. Lwmberlake,

La Société Frangaise ‘‘Hispano-Suiza” fait appel & ses amis el aux usagers de ses moleurs :
Aux avionneurs, pilotes, mécaniciens ; aux commandants d'escadrilles, de groupes et de régiments, elc.,
pour qu’ils lui communiquent tous renseignements intéressant directement sa firme.

Adresser toute la correspondance et les changements d'adresse a :
Soc:éte Eve rancaise Hispano-Suiza, rue du Capitaine Guynemer — Bois-Colombes (Seine) (France)

 Adresse Télégraphique: Hispanoto-Bois-Colombes —

Téléphone :

Carnot 13-03 - 04 - 05 —

Registre du Commerce : 211.048 B

#457. — Paris. — Imp. Hemmerlé, Petit et C'. (3-1930).
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