AERO A-42

Avec un moteur Isotta Fraschini « Asso » 18 cy-
lindres en W de 800-1.000 ch

ENVEEZULE: i ir aies siets esissiors s siéers 20,816 m
LONFUCUE s oo e mior minieiiiio s 13,80 m
HAUCY il i i s sms sviatind 3,40 m
Surface portante ................. 59 m2
Charge au M2 ...o.ooseomswos soi s 80,40 kg/m2
Charge Al ch. .. i o cisoss s e 4,74 kg/ch
Polds wide . v i s 2.940 kg
Polds ‘fotal: .. ..o svmmiatonit 4.740 kg
Vitesse maximale ................ 270 km/h
Vitesse de croisiere .............. 250 km/h

Montée a 5000 m en ............ 50 mn
Autonomie ............. .... 1.000 km
Blafond: .7 commmesimemsimsimmen 7.000 m
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Les Ateliers de Constructions
Aéronautiques Aero de Prague construi-
sirent en 1929 le A-42, un avion de bom-
bardement destiné a opérer de jour et
de nuit. L'appareil, qui fit ses essais dé-
but 1930, était I'ceuvre du docteur Rabes
et de l'ingénieur Husnick. Il témoignait
d'une recherche de finesse assez inha-
bituelle pour une époque ou les bombar-
diers étaient le plus souvent de gros
biplans encombrés de mats et de hau-
bans.

Les performances du A-42 apparurent
tellement flatteuses que les deux proto-
types produits furent engagés dans des
épreuves de prestige, tout équipement
militaire démonté. D’abord avec un succés
mitigé dans la course « autour de la petite
entente », en effet le pilote adjudant Voj-
teck Svozil classait son A-42 huitieme,

le bombardier

AERO 4-42

fut surtout un chasseur de records

le second exemplaire (piloté par Mares)
n'étant que douzieme. La firme Aero
s'attaqua ensuite aux records avec, cette
fois, un excellent résultat le pilote
Svozil faisait tomber une dizaine de re-
cords nationaux et en particulier le 20 sep-
tembre 1930, trois records internationaux
de vitesse sur 1.000 km en circuit fermé,
a vide, avec 500 kg et avec 1.000 kg de
charge, tenant une vitesse moyenne de
252 km/h.

L'avion était capable d'indéniables bonnes
performances, mais son utilisation mili-
taire se présentait moins bien. L'équipage
était enfermé (c'était peu apprécié a I'épo-
que) dans une cabine assez exigue et peu
commode, les distances de roulement au
décollage et a l'atterrissage étaient esti-
mées trop longues et une certaine insuf-
fisance des gouvernes fut aussi relevée.

Plusieurs de ces défauts furent corrigés
mais |'Etat Major demanda de plus, l'in-
troduction d'une voilure métallique sur la
cellule et, bien que des plans aient été
établis dans ce sens, |'opération ne fut
pas réalisée et les deux A-42 restéerent
uniques.

La voilure était entierement en bois au-
tour de deux longerons-caisson, les ner-
vures et le revétement étaient en contre-
plaqué, ce dernier étant marouflé. L'aile
contenait les réservoirs d'essence métal-
liques. Le fuselage était constitué d'une
charpente de tubes d'acier soudés et
rivés. Le dos du fuselage était caréné,
toutes les autres parties étant entoilées
sauf le capotage moteur qui était métal-
lique. Les gouvernes de profondeur étaient
compensées par des « bancs de jardin ».
Le moteur était monté sur un bati en
tubes d'acier, le radiateur d'huile était
monté en position ventrale et les radia-
teurs Lamblin chargés de refroidir le
moteur étaient plaqués des deux cotés
du fuselage, sous laile.

Les aménagements militaires prévus pla-
caient le pilote et l'observateur cote a
cote, ce dernier pouvant se glisser entre
les sieéges jusqu'au fond du fuselage pour
servir, en position couchée, soit une mi-
trailleuse ventrale, soit le lance-bombe.
Le troisieme homme devait servir soit
le poste radio soit la tourelle dorsale
double ou la mitrailleuse inférieure ar-
riere.

Débarrassé de tous ses équipements militaires (on apercoit la plaque d'obturation de la tourelle) et des carénages de roues
prévus sur la version armée, le A-42 ressemblait beaucoup aux avions de record francais de I'époque. On note les compen-
sateurs de profondeur au-dessus du stabilo.



