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Jusque là, seules quelques bri­
bes d'informations avaient filtré. Et, fait 
probablement unique dans l'histoire de 
l'aéronautique, les acquéreurs eux-mêmes 
ne savaient pas grand chose de plus sur 
leur avion que le commun des mortels ! 
Ils n'avaient eu droit qu'à la communica­
tion de ses plans d'ensemble ... 
La suite des vols devait confirmer l'exac­
titude des performances calculées. De 
Havilland avait tenu son audacieux pari 
d'étudier, de construire et d'essayer, en 
trois exemplaires, un avion aussi spécial 
que le " Gamet " en neuf mois seule­
ment 1 On s'accorda toutefois générale­
ment à reconnaître que les D.H. 88 au­
raient eu besoin de deux semaines sup­
plémentaires de mise au point. Les mo­
teurs en particulier devaient avoir quel­
ques défaillances qui furent la cause 
d'émotions fortes pour les pilotes du 
"team " De Havilland ! D'autre part, un 
retard de dix à douze jours se produisit 
dans la livraison aux propriétaires. Mi­
nime en soi, ce retard souleva de sérieux 
problèmes aux équipages, auxquels la 
machine était pratiquement étrangère à 
quelques jours du départ.. 

Scott et Campbell Black, armés d'une 
pompe à bicyclette, procèdent, avant 

le vol, à la curieuse opération de 
gonflage de la vessie de l'hélice à 

pas variable Ratier. Cette pratique 
peu banale fut à l'orig·ine du surnom, 

maintenant très répandu de 
« gonfleurs d'hélices » attribué aux 

aviateurs en général. 

IIC 

Les tout premiers vols furent effectués 
avec des hélices Hamilton ; mais De Ha­
villand procéda aussitôt à des essais com­
paratifs de celles-ci avec des Ratier. 
On sait qu'il s'agissait là de bipales en 
durai forgé, à deux positions. La pièce 
" maîtresse " commandant la variation 
de pas n'était autre qu'une simple vessie 
de caoutchouc, gonflée avant chaque vol. 
Elle était chargée de maintenir les pales 
au petit pas lors du décollage. Cette 
vessie était soumise à la pression de 
l'air - engendrée par la vitesse de 
l'avion - par l'intermédiaire d'un disque 
anémométrique disposé à l'avant de la 
casserole. Lorsqu'une vitesse suffisante 
était atteinte, la pression subie par le 
disque métallique était transmise à un 
piston qui chassait l'air de la vessie. 
La force centrifuge aidant, les pales se 
plaçaient automatiquement au grand pas. 
Paulin Ratier avait investi tous les moyens 
financiers dont il disposait dans la mise 
au point de ce premier modèle d'hélice 
à pas variable. Le système adopté alliait 
la légèreté, la simplicité à la sécurité de 
fonctionnement. Il avait pour unique in­
convénient l'impossibilité en vol, de re­
venir au petit pas. 

Vers la fin septembre, De Havilland déci­
dait de monter les hélices françaises sur 
les trois " Cornet"· Une cinquantaine 
d'heures d'essais avaient alors été accu­
mulées. Ce choix était d'autant plus signi­
ficatif des avantages présentés par ces 
propulseurs que leur montage avait impo­
sé une modification de dernière heure 
aux moteurs. En effet, les Ratier exi­
geaient des arbres d'hélices sensiblement 
plus longs que les Hamilton, de sorte 
que les vilebrequins usinés pour elles ne 
pouvaient leur convenir. Il était alors 
bien trop tard pour en fabriquer de nou­
veaux. De Havilland résolut ce nouveau 
problème en reliant les vilebrequins d'ori­
gine aux plateaux d'hélices par des sortes 
de manchons d'acier, d'une dizaine de 
centimètres de longueur. 
Les points de supériorité de la Ratier 
étaient multiples : 
- gain de poids très important (elle pe­
sait complète, moins de 25 kg, contre 54 
pour la Hamilton, auxquels il convenait 
d'ajouter 6 kg de mécanisme monté sur 
le moteur ; 
- angle de changement de pas plus 
grand: 14' contre 10' (la Hamilton était 

le << Cornet» G-ACSP des époux Mollison pendant les essais. 
le nom de baptême " Black Magic » ne figure pas encore 
sur la partie avant de fuselage. Quelques hommes d'une 
équipe au sol de la Royal Air Force aident l'appareil pendant sa 
conduite au sol afin de l'amener en position correcte de décollage. 
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handicapée par la présence des lumières 
pratiquées sur les vilebrequins) ; 
- meilleur refroidissement du moteur: 
alors que les pales américaines avaient 
des bras ronds à leur attache sur le 
moyeu, les Ratier, profilées sur toute leur 
longueur, formaient ventilateur. Un abais­
sement de 40• avait été observé sur la 
pempérature des culasses. 
Parallèlement, les performances se trou­
vaient améliorées de façon sensible, puis­
que la vitesse maximale atteignait envi­
ron 380 km/h à 3.000 mètres, soit un 
gain estimé à une dizaine de kilomètres. 
Au sol, les 400 km/h étaient approchés. 
Par ailleurs, au décollage, le "Cornet • 

franchissait l'obstacle de 20 m en 580 
mètres seulement. 

à Mildenhall 

En ce dimanche 14 octobre 1934, 
le temps était orageux sur le sud-est 
de l'Angleterre. Un vent, dont les rafales 
dépassaient 70 km/h, rendait délicat 
le pilotage des appareils peu chargés. 
Dans la matinée, se posa le premier 
"Cornet "• le vert G-ACSR, n• 19 engagé 
par Bernard Aubin qui devait le piloter 
avec Kenneth Waller. Malheureusement, 
Aubin, souffrant, avait dû s'aliter et dési­
gner Owen Cathcart Jones pour le rem­
placer. L'appareil avait mis un quart 
d'heure pour franchir les 80 kilomètres 
séparant Hatfield de Mildenhall. Son at­
terrissage fut impeccable, malgré un coup 
de vent qui rabattit une aile vers le sol. 
Une quinzaine de minutes plus tard, par­
venait le D.H. 88 rouge, n• 34 G-ACSS de 
Scott et Campbell Black, qui le posaient 
magnifiquement. 
Il n'en fut pas de même pour le dernier 
"Cornet "• le n• 63, G-ACSP, noir et or. 
Une première fois, James Mollison frôla 
le sol sans atterrir. A sa seconde ten­
tative, il posa la machine, mais, n'étant 
probablement pas satisfait, redécolla sans 
s'arrêter. Ces manœuvres se déroulèrent 
sans encombre, malaré la position des 
hélices au grand pas. Mollison atterrit 
normalement lors d'un troisième essai ... 
Les jours suivants, les périodes de " beau 
temps " furent toutes mises à profit par 
les pilotes pour un indispensable entraî­
nement : Cathcart Jones avait volé pour 
la première fois à bord du " Cornet .. le 
12 octobre, Scott et Campbell Blach le 13. 
Quant aux Mollison, ils n'avaient effectué 
que trois vols au moment de rejoindre 
Mildenhall. Ni l'un ni l'autre des époux 
n'avait jusqu'alors piloté un appareil ca­
pable d'atteindre les 400 km/h. ce qui 
les rendait tous deux tendus et nerveux. 
Amy était terrifiée par l'idée de le pilo­
ter, seule à bord, et plus encore par la 
perspective de la colère de son mari au 
cas où elle endommagerait la machine ! 
Pourtant, son premier vol en solo se 
passa le mieux du monde.. Par contre, 
Jim Mollison fit un atterrissage des plus 
scabreux dans l'après-midi du mardi 16. 
Il faillit d'abord accrocher le sol de son 
aile droite. Il remit les gaz, et revint se 
poser. Cette fois, en approche finale, 
l'avion fit une chute de près de deux 
mètres et rebondit légèrement. Ce fut 
miracle que le " Black Magic" sortit in­
tact de sa mésaventure ! Les soucis qui 
accablaient Mollison l'amenaient de plus 
en plus fréquemment au bar voisin, à 
l'inquiétude croissante de sa femme. Pour­
tant, le ménage, au fil de ses vols d'ac­
coutumance, faisait preuve de beaucoup 

Quelques concurrents alignés sur le parking de Mildenhall avant 
le départ de la course. Au premier plan le " Cornet " n• 63 
des Mollison, puis le n• 19 de Cathcart Jones et Waller parqués 
à côté du " Gee Bee " de Jacqueline Cochran. Noter le 
curieux système d'ouverture de la verrière du « Cornet » 

qui bascule intégralement sur le côté. 

plus de maîtrise. Visiblement, il avait 
maintenant son appareil bien en mains. 
De leur coté, Scott et Campbell Black 
consacraient de longs moments à se fa­
miliariser avec la manœuvre du change­
ment de pas des hélices. 
Mais, pour beaucoup, l'équipage de "Co­
met " le plus calme et le mieux orga­
nisé était celui du n• 19, composé de 
Cathcart Jones et Kenneth Waller. Il est 
à noter à ce propos, que Bernard Aubin 
et Ken Waller avaient repéré l'itinéraire 
de la course à bord d'un D.H. 85 " Léo­
pard Moth "· Partis de Lympne le 22 mars 
1934, ils revenaient s'y poser le 2 mai, 
après avoir touché Port-Darwin. Si le 
voyage aller fut effectué au petit trot, le 
retour en 8 jours 12 heures battait offi­
cieusement d'une dizaine d'heures le 
record établi en 1931 par Jim Mollison 
sur " Puss Moth " ·  

Pourtant, l e  G-ACSR allait frôler la catas­
trophe, lors d'un atterrissage, deux jours 
avant la course. Cathcart Jones ayant 
omis de verrouiller le train en position 
" sorti "· le " Cornet " se posa avec les 
roues incomplètement sorties. Le phare 
d'atterrissage de l'avion, accidentellement 
éclairé, paraissait lancer un " S.O.S."· Les 
témoins s'attendaient au pire, tandis que 
la pompe à incendie se précipitait. Par 
bonheur, elle n'eut pas à intervenir. Et, 
si les dégâts étaient sérieux, ils n'étaient 
pas irréparables. Le Capitaine Broad s'en­
vola aussitôt sur le " Dragon • de service 
pour chercher à Hatfield un atterrisseur 
neuf. De nouveaux capots étaient façon­
nés. La seule hélice Ratier de rechange 
disponible fut montée sur le n• 19, et 
les propulseurs endommagés étaient ra-

pidement amenés aux ateliers Fairey pour 
y être redressés. Vendredi après-midi, le 
" Cornet • pouvait voler de nouveau. Sa 
remise en état avait demandé une ving­
taine d'heures de travail ininterrompu à 
l'équipe De Havilland .. 

le " cas " Fitzmaurice 

Au printemps de 1934, la Bel­
lanca Airerait Corporation .de New Castle 
avait diffusé les plans d'un nouveau mo­
noplan, le 28-70, qu'elle proposait aux 
concurrents du Trophée Mac Robertson. 
Il s'agissait d'un biplace à aile surbaissée, 
curieusement haubannée dessus et des­
sous. Doté d'un atterrisseur escamotable, 
il avait un moteur Pratt et Whitney 
" Twin Wasp Junior "·de 700 ch, prévu 
pour une altitude de 3.600 à 4.250 m. 
L'avion était donné pour une vitesse de 
croisière de 378 km/h, et une autonomie 
de 4.800 kilomètres. Le prix en était fixé 
à 45.000 dollars au départ de l'usine 
(soit 9.260 Livres ou 695.000 francs). 
Commandité par la Irish Hospital's Trust 
Ltd, le Colonel James C. Fitzmaurice pas­
sa commande d'un Bellanca 28-70. Cons­
truit en trois mois, l'appareil fit son pre­
mier vol le 1" septembre. Transporté à 
Southampton par le " Brémen "· il rallia 
Mildenhall le 16 octobre, après quelques 
essais qui avaient fait apparaître un re­
froidissement défectueux du moteur. lm­
matriculé EI-AAZ, et baptisée "The Irish 
Swoop ", le Bellanca reçut le numéro de 
course 29. Son co-pilote devait être le 
Lieutenant Eric W. Bonar. 
Mais, la veille du départ, un différend 
opposa le bouillant Colonel Irlandais aux 



\ 

organisateurs de la course, au sujet du 
certificat de navigabilité. Ce document, 
délivré par le Département américain du 
commerce, était établi pour un poids 
total de 2.475 kg, pour lequel il répondait 
à l'ensemble des normes de la C.I.N.A. 
Une note jointe au C.D.N. indiquait qu'au 
poids total de 3.780 kg, le Bellanca ré­
pondait aux exigences de la C.I.N.A., à 
l'exception de celle relative à la distance 
de roulement au décollage, pour laquelle 
des essais officiels n'avaient pas été 
effectués. Fitzmaurice affirmait qu'il s'était 
refusé à ces essais uniquement parce 
qu'il craignait que le pilote d'essais, 
qu'il jugeait incompétent, n'endommageât 
son appareil. Il proposa de faire sur place 
des décollages à pleine charge. Le Co­
mité ne put donner son accord, aucune 
personnalité habilitée par le Département 
du commerce américain n'étant présente 
pour en entériner les résultats. Un échan­
ge de câbles entre les organisateurs et 
les autorités américaines ne put que 
confirmer les indications figurant au 
C.D.N. 
Fitzmaurice refusa de partir au poids de 
2.475 kg, qui ne lui permettait d'emporter 
que 450 litres d'essence au lieu de 2.270. 
Obligé de se ravitailler 19 fois en cours 
de route, il aurait perdu toute chance de 
victoire. Le forfait du Bellanca était d'au­
tant plus reg·rettable pour l'intérêt de 
l'épreuve, qu'il en constituait l'un des 
grands favoris. 

paris et pronostics ... 

Des 63 engagés, figurant sur la 
liste publiée le 23 juillet, 21 seulement 
étaient présents en temps voulu sur le 
terrain de Mildenhall. Le " déchet" pré-

--

.......... 

vu de 50 % était largement dépassé. 
5 d'entre eux étaient inscrits dans le 
handicap seul, 5 dans la course de vi­
tesse, et 11 dans les deux compétitions. 
Mieux adapté à l'épreuve, puisque conçu 
pour elle, le " Comet " allait de ce fait 
se trouver quelque peu avantagé dans le 
calcul de sa vitesse " théorique " retenue 
pour la détermination du handicap. Cela 
provenait surtout de son meilleur rapport 
puissance/surface alaire. 
L'application de la formule de calcul 
du handicap donna lieu à quelques sur­
prises. En effet, c'était le Airspeed A.S. 8 
• Viceroy " n• 58 de Stack et Turner qui 
allait partir " scratch "· Il avait été cré­
dité d'une vitesse théorique de 296,8 
km/h. Dérivé du petit bimoteur de trans­
port " Envoy "· il était équipé de deux 
moteurs Armstrong-Siddeley" Cheetah VI " 
à compresseur de 315 ch. 
Les " Comet " de Scott-Campbell Black 
et des Mollison avaient une vitesse " cal­
culée " de 294,2 km/h. correspondant à 
un handicap de 35' 24", alors que celui 
de Cathcart Jones était de 36' 00" en rai­
son de la vitesse de 293,4 km/h qui lui 
était attribuée. 
Ces apparentes anomalies furent sans 
conséquences : aucun des D.H. 88 n'eut 
à être classé dans l'épreuve handicap, et 
le Airspeed " Viceroy " fut contraint à 
l'abandon à Athènes ... 
Dès le dimanche 14 octobre, à l'arrivée 
à Beek Row des premiers concurrents 
journalistes et curieux commencèrent à 
parier sur les chances des appareils et 
de leurs pilotes. S'ils étaient sans enjeu, 
les paris n'étaient pas sans passion ! Le 

" Daily Telegraph " publia même la cote 
suivante de ses favoris : Fitzmaurice : 
8-1 ; Parmentier (Douglas DC-1) : 10·1 ; 
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Scott, les Mollison et Roscoe Turner 
(Boeing 247-D) : 12-1 ... ; Cathcart Jones: 
16-6... Ces pronostics furent contestés 
par de nombreux spécialistes qui esti­
maient que le vainqueur devait être cher­
ché parmi les pilotes de "Comet "· Leurs 
préférences allaient à Scott et Campbell 
Black; mais ils pensaient que Cathcart 
Jones ne devait pas être écarté, et qu'il 
était désavantagé par le " Daily Tele­
graph "· Par contre, ils ne croyaient pas 
à l'éventualité d'une victoire des Molli­
son .. 
Le public anglais, par contre, faisait sou­
vent du ménage Mo li ison son favori sen­
timental. Toute sa sympathie allait à la 
blonde Amy et à son mari Jim. Monsieur 
Tout-le-Monde aurait voulu les voir enfin 
associé dans le succès, après leurs 
échecs de l'année précédente à bord des 
deux " Dragon "· • Seafarer 1 et Il "···· 

la " participation " française 

Comme il est de tradition en 
notre beau pays de France, toute idée 
de préparation méthodique de la course 
céda le pas à l'improvisation. Pouvait-il 
en être autrement, puisque après la com­
pétition le Général Denain, Ministre de 
l'Air, affirma aux journalistes: "qu'il 
avait été prévenu seulement au mois de 
mars )) ! ? 
Bien vite s'évanouit l'espoir de voir cons­
truire le Couzinet 150 à moteur Hispano 
Suiza en étoile 9 Va de 575 ch, destiné 
au Vicomte de Sibour, et le Caudron 

" spécial " que devait piloter l'algérois 
André Gueit. 
Véritable peau de chagrin, la liste des 
concurrents français allait rétrécir de 
semaine en semaine, avec l'abandon de : 

Le " Grosvenor House » de Scott et · 
Campbell Black, et le " Black Magic » 

des Mollison sur le terrain de Mildenhall. 
Au fond, sur l'aire de compensation 

des compas, le " Dragon Rapide " des 
Néo-Zélandais Hewett et Kay. 
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- Michel Détroyat, sur son Lockheed 
" Orion " à moteur Hispano-Suiza, 
- Philippe D'Estailleur - Chanteraine et 
Fréton, sur Potez 391 à moteur Lorraine 
« Pétrel " (n' de course : 18), 
- Jean Lacombe et le Lieutenant De 
Roussy De Sales, dont le Bernard 84 
(l'ex Bernard 81 G.R., rajeuni par un mo­
teur Gnôme-Rhone K-14] n'eut pas d'exis­
tence réelle (n' de course : 39) , 
- Léon Challe et Corniglion-Molinier qui 
devaient piloter le Wibault 366 à moteur 
Hispano-Suiza 12 Ybrs, qui ne fut pas 
prêt à temps (n' 13). 
Espoir suprême, restait seul le Blériot 
111/6 " Sagittaire " F-ANJS, à moteur 
Gnôme-Rhone 14 Krds. Au dernier mo­
ment, l'équipage " maison " composé de 
Ouatremarre et Massotte laissa sa place 
à Challe et Corniglion-Molinier libérés 
par la défection du Wibault. Cet avion, 
le n'54, pouvait jouer les outsiders. Hélas, 
le mercredi précédant le départ, il fut 
endommagé au Bourget, lors d'un atter­
rissage. Une biellette de la contrefiche 
du train ayant cédé, l'avion s'affaissa .. 
Il était trop tard pour envisager de le 
réparer. 
Ainsi, la participation française se rédui­
sait à une participation.. aux frais des 
organisateurs, sous forme des droits d'en­
gagements! 
Il est juste de dire, à la décharge de la 
France, qu'elle se trouvait là en excel­
lente compagnie. Avec, notamment, deux 
pays habituellement plus méthodiques que 
le nôtre: l'Allemagne et l'Italie, dont les 
Messerschmitt et autres Savoia figurèrent 
seulement sur la liste des engagés ... 

avant le départ de Mildenhall 

Le départ de la compétition sus­
cita un engouement extraordinaire du pu­
blic anglais. Dès le vendredi soir 19 
octobre, un millier de voitures garnis­
saient les parkings des alentours, et 
une bonne quarantaine d'avions de tou­
risme avaient atterri sur l'aérodrome de 
fortune aménagé à proximité immédiate 
du terrain. Des enceintes payantes avaient 
été installées par le Royal Aéro-Ciub. 
Malgré le prix d'entrée relativement 
élevé 3 et 5 shillings (soit 12 et 20 
francs environ), plusieurs milliers de per­
sonnes s'y pressaient déjà. Ils purent as­
sister aux derniers vols d'essais, puis aux 
ultimes préparatifs : compensation des 
compas, pleins d'essence ... Dans les han­
gars, on procédait à l'installation à bord 
des bagages, parachutes, vivres ... 
Dans l'aprè3-midi, le Roi George V et la 
Reine Mary firent une visite à Beek Row. 
Lord Londonderry, Secrétaire d'Etat à 
l'Air leur présenta les concurrents. Le 
Duc de Windsor, alors Prince de Galles, 
venu à bord de son " Dragon "· s'intéressa 
de très près aux appareils et posa force 
questions aux équipages. 
De tout temps, le souci des photographes 
a été de rechercher le pittoresque et l'in­
solite. A Beek Row, ils le trouvèrent dans 
le spectacle du gonflement de la vessie 
des hélices Ratier. Ils mirent un malin 
plaisir à photographier cette scène, de 
préférence avec de hautes personnalités 
à l'arrière plan de leurs clichés ! Certes, 
l'utilisation pour cette opération d'une 
vulgaire pompe à bicyclette avait quelque 
chose d'inattendu. Mais il convient de 
dire que si nos amis anglais n'eurent qu'à 
se louer des hélices Ratier, ils se gar­
dèrent de le proclamer urbi et orbi. A 

telle enseigne que des revues britanniques 
négligèrent parfois de les citer dans la 
liste, pourtant longue et détaillée des 
constructeurs des organes, instruments, 
appareils, fournitures et ingrédients de 
toutes sortes ayant leur part dans la vic­
toire du " Cornet "· Une exception : 
"Flight "· dont l'éditorial du 25 octobre 
1934 commencait ainsi " We have won. 
Bravo Scott! 

·
Bravo Campbell Black ! Bra­

vo De Havillands ! Bravo Ratier! ..... 
La nuit qui suivit, la plupart des équi­
pages la passèrent dans les locaux des 
sous-officiers de la R.A.F., où des ma­
telas avaient été disposés. Quant aux 
visiteurs, ils eurent le choix entre dormir 
dans leur voiture, ou veiller dans l'im­
mense tente-buffet. 
Au petit matin, quelque 7.500 personnes 
étaient présentes dans les deux en­
ceintes. Et au moins 60.000 avaient en­
vahi les terrains avoisinants. Les bas 
côtés de la route étaient encombrés de 
voitures sur cinq ou six kilomètres. Rien 
n'avait pu décourager les curieux : ni 
une longue attente, ni le froid et l'hu­
midité ... 

le départ 

Du fait de l'abandon forcé de 
Fitzmaurice, c'est un lot de 20 partants 
qui allait s'envoler de Mildenhall. Les 
concurrents avaient été divisés en deux 
groupes de dix d'après leur vitesse. Dans 
chaque groupe, l'ordre des départs avait 
été tiré au sort, au cours de la nuit. 
Le soleil n'était pas encore levé, ce 20 
octobre, quand les avions furent amenés 
sur la ligne de départ. Le rouge " Gros­
venor House " de Scott et Campbell 
Black se distinguait par un poli encore 

Mildenhall, octobre 1934, le "Cornet» 
n' 19 de Bernard Aubin p·Hoté par 
Cathcart Jones et Waller attend l'ordre 
de départ. Remarquer la pureté de 
ligne de cet appareil et la qualité de 
la finition du revêtement. 

plus éclatant que celui, pourtant remar­
quable, des deux autres " Cornet "· Un 
lustrage plus soigné en était probable­
ment la cause ... 
Le sort avait désigné les Mollison pour 
être les premiers à partir. Il était 6 h 30 
lorsque le drapeau du Lord-Maire de 
Londres s'abaissa pour les libérer. Les 
acclamations de la foule les accompa­
gnèrent. Il est curieux de constater que 
leur départ fut jugé de façon très diffé­
rente par les journalistes présents. Les 
uns le virent rapide et facile, au point de 
leur faire penser que le " Black Magic " 
n'emportait de l'essence que pour attein­
dre Bucarest, et non pas Bagdad. D'autres 
estimèrent angoissant leur décollage 
queue basse, après une longue course ... 
Les décollages allaient se succéder, à 
environ une minute d'intervalle. Le troi­
sième à partir, après le Boeing 247-D de 
Roscoe Turner fut le vert " Cornet .. nu­
méro 19, G-ACSR de Cathcart Jones et 
Waller. Il provoqua le seul " incident" de 
la matinée. Après avoir roulé environ 200 
mètres, l'appareil fit plusieurs chevaux 
de bois. On remarqua qu'un jet de flam­
mes blanches sortait du moteur gauche 
lorsque Cathcart Jones coupa les gaz. Le 
pilote revint se placer sur la ligne de 
départ. Deux minutes plus tard, il s'en­
volait, avec plus d'aisance que Mollison. 
A 6 h 34 décollait magnifiquement le 
s i x  i è m e concurrent, le " Grosvenor 
House. de Scott et Campbell Black. Il 
précédait le bimoteur Douglas DC-2 de 
la K.L.M. piloté par K.D. Parmentier et 
J.J. Moll ... 

(à suivre) 

Aidé par le personnel au sol, 
le " Grosvenor House » de Scott et 

Campbell Black va s'élancer vers la 
victoire dans une des plus grandes 

aventures aériennes de notre temps. 
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la victoire de Scott et Campbell 

Black ( " Comet" no 34) 

le 20 octobre, à 21 heures, soit 
avec 1 h 50 de retard sur le G·ACSP, le 
• Cemet " de Scott et Campbell Black se 
posait à Bagdad. Plus encore que les 
Mollison, l'équipage avait eu à souffrir 
des conditions atmosphériques rencon· 
trées dans cette première étape. Il fut 
constamment pris dans une crasse épou· 
vantable: brouillard, orages, éclairs, pluies 
s'étaient succédés sans interruption. le 
premier point de repère aperçu depuis 
Mildenhall fut le Danube. Voyant leur 
provision de carburant s'amenuiser dange· 
reusement, Scott et Campbell Black crai· 
gnaient de devoir effectuer un atterris· 
sage forcé en un endroit d'où ils ne 
pourraient redécoller. Aussi se résolurent· 
ils à se poser à Kirkouk, base de la R.A.F., 
en Irak, au nord de Bagdad. Quelque 9 0  
litres d'essence furent rajoutés dans les 
réservoirs ... En limitant à 33 minutes la 
durée de leur escale à Bagdad, ils rat· 
trapèrent une partie de leur retard sur 
les Mollison ... 

Ils arrivaient à Allahabad le dimanche 21 
à 9 h 1 8  (GMT), prenant la tête de la 
course. Mais, alors que Scott affichait 
une grande confiance (partagée par le 
spécialiste de De Havilland ayant ins· 
pecté les • Gipsy Six " à Allahabad), 
Black éprouvait quelques inquiétudes sur 
le comportement futur des moteurs ... le 
• Grosvenor House " repartait à 9 h 55 
pour Singapour, qu'il touchait à 22h 3 1. 
Pilotage et navigation avaient été rendus 
pénibles par la tempête. Scott, chargé de 
tous les atterrissages, évita de justesse 
le capotage. Il s'était posé vent dans le 
dos ! Saute de vent, ou faute d'inatten· 
ti on due à la fatigue ? ... 

Dès 23 h42, le • Cemet " décollait en 
direction de Port-Darwin, à 3.3 50 km de 
là. le temps, beau au départ, ne tarda 
pas à devenir peu à peu franchement 
mauvais au-dessus de la Mer de Timor. 
Pour sortir de la couche de nuages, le 
• Grosvenor House " avait dû descendre 
à moins de 3 00 mètres, lorsque la pres· 
sion d'huile du moteur gauche se mit à 
baisser. Black parvint cependant à remon­
ter à 1.500 mètres, tandis que l'aiguille 
du manomètre revenait vers la normale ... 
Mais ce n'était hélas qu'une courte rémis· 
sion. Et, bientôt, le moteur grippé s'ar· 
rêtait. l'avion était encore à environ 250 
kilomètres des côtes australiennes. Scott 
et Campbell Black vécurent une longue 
agonie: dans la nuit noire, leur appareil, 
à demi désemparé, était ballotté par la 
tempête, au-dessus d'une mer infestée 
de requins ! les pilotes avaient déjà bou· 
clé leur ceinture de sauvetage... Mais 
le • Cemet " donna à cette occasion la 

par Louis Meurillon 

C'est le départ ! sous le feu des caméras et devant de nombreux curieux, 
le « Black Magic » du couple Mollison s'élance vers la première étape de la course : 
Bagdad, où, malgré des conditions de vol peu satisfaisantes, il devait atterrir le premier. 

plus éclatante démonstration de son apti· 
tude à voler sur un seul moteur. l'équi· 
page, pour sa part, fit la preuve de son 
immense sang-froid en décidant de pour· 
suivre son vol vers Port-Darwin, au lieu 
de tenter un atterrissage sur la chaîne 
d'îlots rencontrée 1 50 km avant la terre 
australienne ... 

le • Grosvenor House " parvenait à Port· 
Darwin à 1 1  h 08 (GMT) soit 3 h 08, heure 
locale. Un examen du moteur gauche fut 
entrepris aussitôt. Il n'y avait aucune fuite 
d'huile, qui se trouvait encore en quan· 
tité suffisante dans le réservoir. Par con· 
tre, la compression était quasi inexistante 
dans deux cylindres. le • Gipsy Six " 
reçut une réparation de fortune. le dé· 
collage intervint à 13 h 34. les deux hom· 
mes étaient extrêmement fatigués et 
souffraient du manque de sommeil. Ils 
crurent s'être égarés dans le Queensland. 
En fait, ils s'étaient seulement écartés 
de leur route d'une trentaine de kilo· 
mètres à l'est. la vue de la voie du che· 
min de fer les ramena dans la bonne 
direction. Charleville était atteint à 22h40 
( 8  h 40 heure locale). le De Havilland 

avait alors une dizaine d'heures d'avance 
sur le Douglas DC- 2 • Uilver • de Parmen­
tier et Mol!... 

Scott et Black comptaient repartir très 
rapidement pour l'ultime étape. Ils eurent 
la surprise de voir six mécaniciens af· 
fairés à changer les culasses des deux 
cylindres défaillants. la réparation avait 
été ordonnée par un câble du représen· 
tant de la firme ayant visité les moteurs 
à Port-Darwin ... Tout paraissant • O.K. "• 
le " Grosvenor House " put quitter Charle· 
ville ... le temps pour les deux pilotes de 
constater que la pression d'huile était de . 
nouveau anormalement basse. Une autre 
heure fut perdue en réparation, et c'est 
à 0 h 59, le mardi 23 octobre. que le bi· 
moteur s'envolait pour franchir les der· 
niers 1.266 km du parcours. les deux 
Britanniques avaient atteint l'extrême li· 
mite de la résistance humaine. Ils prirent 
les commandes à tour de rôle d'abord 
toutes les demi-heures, puis toutes les 
vingt minutes. le moteur gauche tour· 
naît rond, mais ne semblait pas donner 
toute sa puissance. la vitesse de l'avion 
s'en ressentait un peu ... 
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le " Comet " 

et la course 

Londres- Melbourne 

Enfin, Melbourne leur apparut dans la 
brume... Le " Cornet • no 34, victorieux, 
passait peu après 5 h 30 GMT la ligne 
d'arrivée, sur l'hippodrome de Fleming­
ton. Puis il se posait sur la piste de La­
verton, 25 km plus loin. Les vainqueurs 
étaient ramenés à Flemington par deux 
" Gipsy Moth "· Une foule délirante, esti­
mé à 50.000 personnes les y attendait. 
L'équipage, épuisé, était accueilli par Joan 
Batten ... Scott et Campbell Black avaient 
relié Londres à Melbourne en 2 jours 
22 heures et 58 minutes ... 

la course du « Comet » no 19 de 

Waller et Catchcart Jones 

Le troisième • Cornet " était 
passablement attardé, puisqu'il touchait 
Bagdad le dimanche 21 octobre à 5 h 12. 
Waller et Cathcart Jones s'étaient invo­
lontairement écartés du cap prévu, à 
cause du mauvais temps rencontré au­
dessus de la Mer Morte. Egarés, ils 
avaient dû atterrir - afin de vérifier leur 

position - près d'un village dans une 
zone quas1 désertique de la région de 
Dizful, au sud de la Perse. N'ayant pu se 
faire comprendre des autochtones pré­
sents, ils avaient attendu le jour pour 
rallier Bagdad. Leurs réservoirs ne con­
tenaient plus que 3 à 4 litres de carbu­
rant ! 

Ce n'était pourtant là que le début d'une 
longue série d'ennuis de toutes sortes ! 

L'appareil dut revenir à Bagdad : un pis­
ton était fêlé, et la canalisation d'un ma­
nomètre de pression d'huile était rompue. 
De sorte, qu'arrivé à Bagdad à 5 h 17, le 
• Cornet " ne pouvait en repartir qu'à 
12 h 24 (GMT). Puis Cathcart Jones et 
Waller étaient contraints d'atterrir à Ka­
rachi à 20 h 10 par suite de l'obstruction 
d'une canalisation d'huile, et du coince­
ment d'une soupape. 
Allahabad était atteint le lundi 22 à 
8 h 32. Ils quittaient cette ville quatre 
heures plus tard. mais revenaient s'y 
poser en raison de troubles dans le fonc­
tionnement du changement de pas des 
hélices. Un nouveau départ était pris à 
14 h 39. 
Le mardi 23, le • Cornet • touchait Sin­
gapour, Batavia et Keepang. Après Bornéo, 

Ci-dessous, 
celui que l'on n'attendait plus, le G-ACSR 

de Waller et Cathcart Jones, se pose 
sur l'aérodrome de Bagdad après s'être 

égaré et avoir été obligé de se poser 
près d'un village indigène dans une 

région désertique du sud de la 
Perse. Ce n'était que le début 

d'ennuis de toutes sortes ... 

un des moteurs aurait dû être coupé, et 
l'avion aurait poursuivi sa route pendant 
près de 600 km avec un seul moteur, en 
raison d'une baisse de la pression d'huile. 
En réalité, de fausses indications du ma­
nomètre auraient été la cause de cet in­
cident, puisque le démontage des moteurs 
à Melbourne ne décela aucune anomalie ... 
Le De Havilland parvint à Port-Darwin 
le 24, cinquième jour de la course. Il ne 
put cependant voler jusqu'à Charleville, 
Et fit un atterrissage forcé dans la nuit 
à Mount !sa, à proximité d'une mine d'or, 
éclairé par les phares des voitures des 
mineurs. On dit même que ces ouvriers 
firent flamber leur chemise imbibées de 
pétrole pour indiquer aux aviateurs la 
direction de l'aérodrome ... Mais peut-être 
était-ce déjà de la légende ... 
Arrivés à 21 heures à Charleville, Cath­
cart Jones et Waller atterrissaient enfin à 
Melbourne, le 25 octobre, à 4 h 45 (GMT). 
Ils avaient 25 heures de retard sur le 
Boeing 247-D de Turner et Pangborn ... 

Rappelons, pour mémoire, l'ordre des 
arrivées des neuf avions ayant atterri 
à Melbourne avant la clôture du contrôle: 



1": C.W.A. Scott et T. Campbell Black 
(«Cornet" n• 34) : 2 j. 22 h 54'. Premier 
prix course de vitesse : 10.000 Livres et 
Coupe en or. 
2': K.O. Parmentier et J.J. Mol\ (Douglas 
DC-2 n• 44) : 3 j. 18 h 13'. Premier prix 
du handicap : 2.000 Livres. 
3' : Roscoe Turner et Clyde Pangborn 
(Boeing 247-D n• 5) : 3 j. 20 h 55'. Deu­

xième prix course de vitesse : 1.500 Li­
vres. 
4': Cathcart Jones et K.F.H. Waller ("Co­
met. n• 19) : 4 j. 12 h 13'. Troisième prix 
course de vitesse : 500 Livres. 
5': M. McGrégor et H. Walker (Miles 
" Hawk • n• 2) : arrivé à Melbourne Je 
27 octobre. Classé 5' du handicap. 
6': D.E. Stodart et K.G. Stodart (Airs­
peed " Courrier " n• 26) : arrivé à Mel­
bourne Je 30 octobre. Classé 4' du han­
dicap. 
7': C.J. Melrose (De Havilland " Puss 
Moth " n• 16) : arrivé à Melbourne Je 
30 octobre. Troisième prix du handicap : 
1.000 Livres. 
8': M. Hansen et D. Jansen (Desoutter 
Mk JI n• 7) : arrivé à Melbourne Je 31 
octob�e. Classé 7' du handicap. 
9': J.O. Hewett et C.E. Kay (De Havil­
land " Dragon Rapide "• n• 60) : arrivé à 
Melbourne le 3 novembre. Classé 5' de 
la course de vitesse et 6' du handicap. 
(On remarquera que le classement ne 
correspond pas toujours à l'ordre des ar­
rivées, du fait de J'application de la for­
mule de calcul des handicaps ... ) 

Il - Londres-Melbourne-Londres 
en 13 jours 

Victime d'une malchance per­
sistante dans Je Trophé MacRobertson, 
l'équipage Kenneth Waller et Cathcart 
Jones voulait prendre sa revanche en 
battant le record de Melrose sur Port­
Darwin-Londres. 
Alors que le • Grosvenor House " vic­
torieux allait sagement rentrer en An­
gleterre à bord d'un cargo, Cathcart Jones 
et Kenneth Waller s'élançaient sur la 
route du retour. Ils quittaient Melbourne 
le 27 octobre à 7 h 05, faisaient escale à 
Charleville, Port-Darwin, Singapour (28 
octobre), Allahabad (29 octobre), Kara­
chi (30 octobre), Bagdad et Athènes (31 
octobre). Le 2 novembre, ils atterrissaient 
à Lympne à 13 h15, où ils étaient ac­
cueillis par le propriétaire de l'avion, 
Bernard Aubin. 
Melbourne-Londres avait été effectué en 
6 j. 16 h 10'. Le record Port-Darwin 
Londres de Melrose réalisé un mois plus 
tôt sur D.H. " Puss Moth "• était battu 
de plus de 2 jours. Le voyage aller et 
retour, représentant 36.370 km, n'avait 
demandé que 13 jours, 6 heures 43 mi­
nutes ... 
Les premières étapes avaient été fran­
chies à très grande vitesse (320 à 340 
km/hl. Le mérite des deux pilotes était 
d'autant plus grand que la " poisse • ne 
les avait guère épargnés : froid très vif 
entre Melbourne et Charleville, brouillard 
intense entre Port-Darwin et Singapour, 
mauvais temps entre Calcutta et Allaha­
bad. Les ennuis mécaniques commen­
cèrent alors. Deux cylindres d'un mo­
teur durent être changés. Sportivement, 

les Mollison, immobilisés depuis plusieurs 
jours sur le terrain d'Ailahabad, leur of­
frirent de prélever les pièces nécessaires 
sur le " Black Magic"· Puis une nouvelle 
révision de la circulation d'huile s'imposa 
à Karachi. Prenant la " relève "• des con­
ditions atmosphériques épouvantables se 
chargèrent de les retarder encore. En 
effet, en raison du mauvais temps ren­
contré le 1" novembre au départ d'Athè­
nes, ils furent obligés de rebrousser che-
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Le " Cornet" parti de Bruxelles à 10 h 48, 
le jeudi 20 décembre, quelques instants 
après que la Reine Astrid eut offert une 
comète porte-bonheur en argent au pi lote 
Waller. L'après-midi, il atterrissait à Oran. 
Le lendemain, il volait jusqu'à Niamey. 
Enfin, le 22, il franchissait la dernière 
étape. Une tempête de sable et des vents 
contraires provoquèrent une consomma­
tion excessive qui imposa un arrêt impré­
vu à Pointe Noire. Léopoldville était at-

La course Londres-Melbourne terminée, le « Cornet » G-ACSR de Waller et Cathcart Jones, 
moyennant quelques modifications mineures, se transforma en avion postal 
sur la ligne Bruxelles-Léopoldville sous le nom de « Reine Astrid ». 

min, et ne purent quitter cette ville que 
le lendemain ... 

Ill - Bruxelles-Léopolville­
Bruxelles en 9 jours 

Le propriétaire du " Cornet " 
G-ACSR, Bernard Aubin, l'avait laissé à 
la disposition de Kenneth Waller. Ce 
pilote entendait bien l'utiliser. C'est ainsi 
que le petit bimoteur allait faire la preuve 
de ses qualités d'avion postal, après avoir 
démontré sa vocation de racer. 
Une liaison postale rapide entre la Bel­
gique et le Congo Belge fut organisée à 
l'occasion de la Noël 1934 par Ken­
neth Waller et le capitaine-aviateur belge 
Franchomme. 
L'avion prit le nom de • Reine Astrid " 
pour honorer la Souveraine belge. Des 
modifications mineures furent apportées 
à l'appareil : le réservoir d'essence arrière 
fut supprimé, et celui de l'avant réduit 
de volume pour permettre l'aménagement 
d'une petite soute à courrier. Le rayon 
d'action demeurait cependant considé­
rable : 3.200 kilomètres environ avec un 
frêt postal d'une centaine de kilos. 

teint à 14 h 46 (6.800 km en 52 h, dont 
22 h 40 de vol). 
Kenneth Waller et Franchomme repar­
taient de Léopoldville le lendemain de 
Noël avec un nouveau chargement pos­
tal. Voulant réaliser un temps meilleur 
encore qu'à l'aller, ils s'envolaient dès 
3 h 55, faisaient escale à Niamey, en 
repartaient au début de l'après-midi, mais 
étaient contraints d'y revenir, par suite 
d'ennuis mécaniques. Par bonheur, ils 
purent faire remplacer le cylindre et le 
piston défaillants du moteur gauche. Le 
lendemain, ils reliaient Niamey à Bruxelles 
après s'être posés à Colomb-Béchar et à 
Oran. Le retour avait été réalisé en 
56 h 19, malgré le contretemps de Niamey. 
Le vol de Waller et Franchomme avait 
démontré l'aptitude du " Cornet " à effec­
tuer des liaisons lointaines rapides sans 
vol de nuit. Cela, grâce à sa vitesse· de 
route élevée et à sa grande autonomie. 

IV- Un projet portugais 

Lisbonne-Rio de Janeiro 

Le ménage Mollison avait éprou­
vé quelques difficultés à revendre son 
"Cornet"· dont il n'ava.it plus l'emploi. 
Enfin, des pourparlers s'ouvrirent en dé-
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En haut, après quelques difficultés de revente, le « Black Magic » du couple Molliso� 
fut finalement cédé au gouvernement portugais qui le rebaptisa ... « Salazar ,. et qu1, 

aux mains de Carlos Bleck et Carlos Costa Macédo, devait effectuer le raid 
Lisbonne. R-Io-de-Janeiro. Ci-dessus, le « Cité d'Angoulême IV ,. sur l'aérodrome de 

Tunis ; premier << Cornet ,. naturalisé français, celui-ci n'est autre que le G-ACSR de 
Waller et Cathcart Jones vendu au gouvernement français, après diverses fortunes. 

Remarquer la nouvelle pointe avant où le phare d'atterrissage conventionnel 
a fait place au cône d'hélice de la génératrice. 

cembre 1934 avec le gouvernement por­
tugais. qui acheta finalement l'appareil en 
janvier 1935. pour le confier à Carlos 
Bleck et au Lieutenant Carlos Costa 
Macédo. 
Ces deux pilotes étaient certainement 
les plus célèbres que comptait l'aviation 
portugaise. Le premier s'était illustré par 
des raids en avion de tourisme sur An­
gola et les Indes Portugaises. Quant à 

Costa Macédo, c'était le meilleur pilote 
national d'acrobatie, depuis la mort du 
Capitaine D'Abreu. 
Aucun effort particulier d'imagination ne 
fut déployé pour trouver un nouveau nom 
au " Black Magic "· Il fut baptisé : " Sala­
zar .. ! L'immatriculation CS-AAJ lui fut 
attribuée. 
Le raid Lisbonne - Rio-de-Janeiro en moins 
de 48 heures (avec escale aux îles du 
Cap Vert) devait être tenté. Mais l'ob­
jectif des autorités portugaises était 
essentiellement politique. En effet, le bi­
moteur devait servir au Brésil à la pro­
pagande des " Estado Nuovo "• organisa­
tion créée par M. Salazar. 
Bleck et Macédo prirent possession de 
l'appareil à Hatfield, après que ses mo­
teurs eussent été changés. Le 26 février 
1935, ils volaient de Londres à Lisbonne 
en 6 h 30, malgré un temps exécrable. 
Mais leurs projets tournèrent court, les 
pilotes ayant endommagé le • Cornet • 

au décollage, le 14 mars suivant ... 

V. - Jean Mermoz 

et le " Co met" 

Les années 1934-1935 devaient 
marquer le début des liaisons postales 
régulières " 100% aériennes" France­
Amérique du Sud. Air France atteignait le 
but lointain de la défunte Aéropostale. 
Couzinet 70 " Arc-en-Ciel "• Latécoère 300 
"Croix du Sud "• Blériot 5.190 "Santos 
Dumont... et Farman 220 "Centaure" 
allaient accumuler les traversées, se re­
layant pour assurer un service quasi­
hebdomadaire dans chaque sens. A cette 
occasion allait renaître la vieille querelle 
des " supporters " des hydravions et des 
partisans des appareils " à roulettes "· 

Pour sa part, Jean Mermoz était parmi 
les plus farouches défenseurs des appa­
reils terrestres. Séduit par les exploits du 
• Cornet " dans la course Londres-Mel­
bourne, il crut y voir le matériel idéal 
pour le trafic postal sur le tronçon ma­
ritime Dakar-Natal de la ligne chère à 

son cœur. Dans son esprit, les tri-qua­
drimoteurs seraient réservés au transport 
des passagers, que l'on pensait alors 
pouvoir admettre dans un avenir rappro­
ché sur l'Atlantique Sud. 
Outre de substantielles économies sur 
le plan financier, le • Cornet" permettait 

d'escompter un gain de temps compris 
entre cinq et dix heures sur la traversée 
Dakar-Natal par les appareils cités plus 
haut. Du même coup, disparaissaient les 
risques inhérents au survol nocturne de 
l'Atlantique et de son redoutable "pot· 
au-noir "• les 3.100 kilomètres du parcours 
étant aisément franchissables entre le 
lever et le coucher du soleil. 
Au moment même où Mermoz faisait 
connaître son point de vue, la liaison 
postale Bruxelles-Léopoldville et retour 
de Waller et Franchomme venait en con· 
firmer le bien fondé. 
Les arguments mis en avant par Mermoz 
trouvèrent un écho favorable chez le 
Général Denain, Ministre de l'Air. Aussi, 
dès le 9 janvier 1935, une • mission" 
partait pour Hatfield afin de tester le 
"Cornet" G-ACSR, • Reine Astrid" de 
Bernard Rubin. Mermoz accompagnait le 
Lieutenant-Colonel Davet, Chef de Ca­
binet du Ministre de l'Air, et l'Ingénieur 
de 1"' classe de l'Aéronautique Jean Vol­
pert. Le mauvais temps empêcha alors 
tout essai. Mais, quelques jours plus 
tard, le Lieutenant-Colonel Davet et Jean 
Mermoz purent voler longuement sur le 
" Cornet "· Leurs impressions étaient des 
plus favorables, tant au point de vue 
facilité de pilotage que maniabilité. La 
vitesse atteinte au cours du vol aurait 
avoisinné 420 km/h. 
Le Ministère de l'Air décida aussitôt de 
commander deux "Cornet": le G-ACSR, 
" Reine Astrid "• et un autre exemplaire 
à construire. Le prix unitaire de 11.000 
Livres, soit environ 825.00 francs, fut 
avancé par certains journaux. 
Début février, Mermoz, Giullaumet et 
le radio Gimié retournaient voir le " Co­
met" à Hatfield, pour y étudier l'installa­
tion d'un poste de radio. Celui-ci fut 
monté à la place arrière. Il était alimenté 
par une génératrice disposée, en place du 
phare d'atterrissage, à la pointe avant du 
fuselage. Sa petite hélice donnait à l'avion 
un faux air de trimoteur ... Un trimoteur 
dessiné par un enfant peu respectueux 
des proportions. 
A la date du 7 février 1935, le G-ACSR 
était rayé du Régistre Britannique d'imma­
triculation A.R.B. " Naturalisé " français, il 
allait recevoir l'immatriculation F-ANPY. 
Le 11 avril suivant, à 13 h 59, l'équipage 
britannique Buckingham- Martin Sharp le 
posait au Bourget. Il avait réalisé un temps 
record, ayant quitté Croydon 56 minutes 
plus tôt. Pour situer la performance, rap­
pelons que les trimoteurs alors en service 
à Air France, les Wibault 282-T-12, accom­
plissaient normalement le voyage en 
1 heure 35 minutes. 
Le " Cornet " repartait aussitôt pour Villa­
coublay, où le pilote Buckingham en effec­
tuait les essais de réception devant le 
C.E.M.A. il y fut l'objet de la curiosité 
générale. Certains estimaient qu'en défini­
tive, son fini laissait un peu à désirer. 
D'autres trouvaient qu'il lui fallait beau· 
coup de terrain pour se poser. 
Quelques modifications furent ordonnées 
par le Service Technique. Le train d'atter­
rissage d'origine Dowty fit place à un 
train Messier de type 10.632. Le certifi­
cat de navigabilité no 3.944 qui devait lui 
être accordé par la suite lui reconnaissait 
une autonomie de 2.675 kilomètres pour 
une provision d'essence de 1.019 litres. 
L'appareil prit le nom de • Cité d'Angou· 
lême IV"· 

(à suivre) 












