
Le premier chasseur monoplan de VU .S. Navy 
fut un “  tonneau ” peu brillant...

Ce monoplace de chasse fut l ’un des plus typiques, sinon le plus célèbre représentant d’une certaine tendance 
en m atière de conception aéronautique, qui voulait qu’un chasseur soit le plus petit et le plus trapu possible 
pour réunir les plus remarquables qualités de maniabilité, en particulier. La formule remontait aux années 
1917-1918 qui avaient vu apparaître des appareils de chasse vraim ent très courts, sans grand succès d'ailleurs, 
puis de temps à autre un nouveau spécimen de cette form ule voyait le jour. La tendance atteignit son apogée 
au cours des années 30, durant lesquelles les Soviétiques produisirent le 1-16, plus connu sous le nom hispa­
nisant de « Rata», et les Américains la lignée des biplans Grumman, pour ne citer qu’eux. (Fana 67 à 70).
Il semblait alors que pour certains constructeurs aéronautiques, cette tendance se confondait avec la formule 
idéale du monoplace de chasse. Aussi, lorsque, le 15 novembre 1935, le chef du Bureau of Aeronautics am éri­
cain approuva le lancement d ’un nouveau programme de chasseurs navals embarqués, personne ne fut vrai­
ment étonné de voir apparaître, quelques mois plus tard, des projets répondant à cette fameuse tendance. Les 
deux constructeurs pressentis n’avaient pu échapper, semblait-il, à la formule et présentaient chacun un 
projet pour le moins trapu !

En e ffe t, la soc ié té  B rew ster 
A eronau ticà l C orpora tion  de Long Island 
p résen ta it son m onoplan m odèle 39 dû 
aux ingén ieurs Dayton T. Brown e t R. D.
M acC art, e t la firm e  Grumman A irc ra ft  
Engineering C orpora tion  de Bethpage, 
une ex trapo la tion  du F3F-3, le b iplan 
XF4F-1. Les au to rités  de l ’U.S. Navy ac­
cep tè re n t de s 'in té re sse r aux deux pro­
je ts  que sous réserve d ’un certa in  nom­
bre de m od ifica tions , concernant notam ­
m ent le groupe m oto-propu lseur. Si ces 
suggestions am é lio rè ren t quelque peu 
les perform ances ca lcu lées du p ro je t 
B rew ste r, e lles  fu re n t s u rto u t à l ’o rig ine  
de la convers ion  de b ip lan en m onoplan 
du p ro je t Grumman avec les su ites  que 
nous connaissons (le  fam eux « W ild ca t »).
Ce fu t le 22 ju in  1936 que les au to rités

de l ’US Navy com m andèren t un p ro to ­
type  XF2A-1 (m odèle  139) à la socié té  
B rew ste r, m ais avant même que ne 
com m ence la cons tru c tio n  du p ro to type , 
de nouvelles m od ifica tions , ce rtes  m ineu­
res, é ta ie n t in tro d u ite s , approuvées d ’a il­
leurs, le 10 ju i l le t  1936, par la m arine. 
Il s 'ag issa it, en e ffe t, d 'a tte ind re  le cap 
des 300 mph (483 k m /h ) , une des p rin ­
c ipa les  clauses des sp é c ifica tio ns  du 
program m e. A fin  d ’a ccé lé re r la m ise au 
po in t, d 'une part, de la fo rm u le  et, d ’au­
tre  part, du p ro to type  un co n tra t an­
nexe ava it é té signé a fin  de procéder à 
la cons tru c tio n  d 'une m aquette à l'é ch e l­
le du 1/16 e t à ses essais en so u ffle rie . 
Les inves tig a tion s  consécu tives f ire n t 
l ’ob je t d'un rapport, dénom m é Bu.Aer. 
P ro jec t n° 3 144, déposé le 19 octobre

1937. Ce fu t  à peu près à la même épo­
que que s'acheva la cons truc tion  du pro ­
to typ e  XF2A-1 (Bu A e r n° 0451), qui sor­
t i t  fin a le m e n t d 'us ine  vers le 15 décem ­
bre 1937.
L'avion é ta it donc des p lus trapus, très  
com pact d irions-nous de nos jou rs , e t se 
p résen ta it sous la fo rm e  d ’un « tonneau » I 
Le m oteu r en é to ile  W rig h t XR.1820-22, 
déve loppant 950 ch au décollage, é ta it 
enveloppé d 'un capotage annulaire  de 
grand d iam ètre , puis, con tre  tou te  a tten ­
te , le m aître-couple du fuse lage s ’ac­
c ro issa it encore  sens ib lem en t ju s q u ’au 
centre  de g rav ité , où se s itu a it l ’ im p lan­
ta tio n  du pare-brise d 'hab itac le . Le cock­
p it  é ta it assez vaste  e t reco u ve rt d'une 
ve rriè re  dotée de nom breuses arm atu­
res, puis le fuse lage, de section  alors
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ovoïde, se te rm in a it assez sèchem ent 
pour supporte r des empennages c lass i­
ques de fo rm es e llip tiq u e s , a insi qu ’une 
rou le tte  de queue e t une crosse d'appon- 
tage  escam otables.
Notons éga lem ent qu'un grand m ât d 'an­
tenne é ta it p lanté  à peu de d istance du 
capotage, à gauche du plan de sym étrie  
e t qu ’un v ise u r tubu la ire  tra v e rs a it le 
pare-brise de l'hab itac le . Pour to u t ar­
m em ent, le XF2A-1 posséda it deux m i­
tra ille use s , une de 12,7 mm e t une de
7.7 mm, synchron isées e t p lacées au 
som m et du capotage-m oteur. Toute fo is , 
des em placem ents ava ien t é té  prévus 
pour l'e m p o rt de deux m itra ille u se s  de
12.7 mm, une dans chaque dem i-a ile , p la­
cées im m éd ia tem en t après les a rticu la ­
tio n s  du tra in  d 'a tte rrissage . S ignalons 
que la section  fron ta le  du capotage é ta it 
légè rem en t ova lisée  dans le plan v e r t i­
cal a fin  de réserver l'em p lacem en t de 
deux pe tites  p rises d 'a ir, l ’une supérieu­
re, l ’au tre  in fé rieu re . Enfin, le moyeu de 
l'h é lice  tr ip a le  Ham ilton Standard Hydro- 
m atic  é ta it co iffé  d 'une p e tite  cassero le, 
ne cachant en fa it  que le m écanism e de 
pas variab le.
La vo ilu re  de l ’appare il ava it une fo rm e 
trapézoïdale à bords m arginaux très  ar­
rond is e t é ta it  im p lantés au fuse lage en 
pos ition  m i-m édiane basse. Le tra in  d ’at­
te rr issage  é ta it une so rte  de « cu rio s ité  » 
car il é ta it cons titué  de deux longues 
jam bes ob liques, don t les attaches s ’ar-

t lc u la ie n t sur le longeron p rinc ipa l de 
vo ilu re  e t don t les e x trém ités  in fé rieu res  
é ta ien t coudées pour recevo ir les orga­
nes de rou lem ent. Le to u t é ta it m ainte ­
nu en éca rtem ent par deux longues con­
tre -fiches  ré trac tab les . Les jam bes du tra in , 
recouvertes  de le u r propre panneau d 'ob­
tu ra tio n , se rep lia ie n t la té ra lem en t vers 
l ’ in té rie u r e t s ’e ffa ça ie n t dans l'épa isseur 
de l'a ile , tandis  que les roues vena ient 
se loger dans des a lvéoles c ircu la ires  
prévues dans les flancs du fuselage, 
sous l ’em planture  du bord d ’a ttaque.

LES ESSAIS DU « TONNEAU »
Ce fu t  donc sous ce t aspect que 

le p ro to type  B rew ste r m odèle 139 XF2A-1 
e ffec tua  son p rem ie r vo l à la f in  du mois 
de décem bre 1937. A p rès quelques vo ls 
« cons tru c te u r », le p ro to type  fu t  sou­
m is, en ja n v ie r 1938, aux essais p ré lim i­
naires de l ’U.S. Navy, qui jugea sa v i­
tesse insu ffisan te . En e ffe t, la v itesse  
m axim ale n ’ava it pu dépasser 446 km /h , 
s o it près de 40 km /h  de m oins que la v i­
tesse  con trac tue lle . Le 21 avril 1938, le 
p ro to type  XF2A-1 fu t envoyé à la N.A.C.A. 
pour ê tre  soum is à une étude approfondie 
de ses p o ss ib ilité s . A  l'issue  de ce stage, 
au cours duquel le p ro to type  fu t  le pre­
m ier avion grandeur à « passer » en sou f­
fle rie , l ’appareil rem anié pu t a tte ind re  
enfin  la v ite sse  de 497 km /h .
D ésorm ais s a tis fa ite , la m arine am érica i­
ne passa, le 11 ju in  1938, son p rem ie r

co n tra t de comm ande, po rtan t sur 54 
exem pla ires B rew ste r m odèle 239 F2A-1 
(Bu A er n" 1 386 à 1 439). Parmi les mo­
d ifica tio n s  in trodu ites , on no ta it l'adop­
tion  du m oteur W rig h t R. 1820-34 de 940 
ch, le m ontage de quatre  m itra ille u se s  
de 12,7 mm, deux sur le capotage e t deux 
dans les a iles, e t une augm enta tion  subs­
ta n tie lle  de la surface  de dérive  par é lar­
g issem en t vers l'avant a fin  d ’a m é lio re r 
la s ta b ilité  long itud ina le . A in s i m od ifié , 
le m odèle de série  F2A-1, don t le pre- 
p re m ie r exem pla ire  s o r t it  d ’usine en ju in  
1939, a tte ig n a it la v ite sse  de 489 km /h  
à 5 180 m d 'a ltitude .
Toute fo is , le p rem ie r m odèle de série , 
c 'est-à-dire  l ’avion Bu A e r n° 1 386, ne 
fu t  pas équipé im m éd ia tem en t de ce tte  
nouvelle  fo rm e d 'em pennage v e rtica l e t 
s e rv it éga lem ent à expé rim en te r d if fé ­
ren tes im p lan ta tions du m ât d ’antenne, 
ta n tô t à d ro ite , ta n tô t à gauche du plan 
de sym étrie .
Pendant ce tem ps, la soc ié té  B rew ste r 
ava it beaucoup trava illé  su r le p ro to type  
XF2A-1 e t ava it expérim enté  un certa in  
nombre de so lu tions  pour la p lupa rt sug­
gérées par les au to rités  de la m arine. Il 
s ’ag issa it no tam m ent du m ontage d'une 
hé lice  tr ip a le  C u rtiss  E lec tric  à pas va ria ­
ble, d ’un débattem ent d 'inc idence  de 
40 degrés, don t la base des pales é ta it 
dotée d ’un p e t it  d é fle c te u r destiné à 
fo rc e r la ve n tila tio n  du m oteur, qui ava it 
une fâcheuse tendance à s 'échau ffe r exa-

Ces deux vues du prototype Brewster 
XF2A-1 perm ettent de voir tous les 
détails de la grande verrière d'habitacle 
et des empennages, ainsi que le curieux 
train d'atterrissage.
Lorsque cet appareil sortit d’usine, 
les milieux autorisés de l'U.S. Navy 
boudaient ce premier monoplan 
de chasse et ne croyaient vraiment 
qu'au biplan traditionnel.
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gérém ent. De p lus, les rése rvo irs  de car­
buran t ava ien t é té  m od ifiés  a fin  de s ’a­
dap ter aux vols à haute a ltitude , tandis 
que le fuse lage  ava it é té  rendu pa rfa ite ­
m ent étanche, avec in tro d u c tio n  de gros 
blocs de liège e t de balsa, a fin  de per­
m e ttre  la f lo tta b il ité  en cas d 'am m erris- 
sage fo rcé . Enfin, le m o teu r W rig h t R. 
1820-40 de 1 200 ch ava it é té  monté, en­
tra în a n t d ’a illeu rs  la conception  d'un 
nouveau capotage plus a ffiné . A ins i m odi­
f ié , le p ro to type  XF2A-1 d e v in t le XF2A-2. 
Le p ro to type  XF2A-2 fu t  u lté rie u re m e n t 
rem anié e t s e rv it de banc d 'essa is à un 
nouveau systèm e hypersusten ta teu r avec 
l'adop tion  de larges vo le ts  couran t sur 
to u te  l ’envergure  et le m ontage de spoi- 
lers, en guise d ’a ile rons, m ais ce tte  ex­
pé rim en ta tion  ne fu t pas poursu iv ie .
Les liv ra isons du m odèle de sé rie  F2A-1 
aux un ités opéra tionne lles  com m encè­
ren t en ju i l le t  1939 e t les p ilo tes  de l ’U.S. 
Navy, qui p r ire n t en m ains ces nouveaux 
m onoplans, ne se m on trè re n t pas très  
en thous ias tes. En e ffe t, l ’avion n 'é ta it pas 
très  « nerveux » aux com m andes e t son 
m oteur ch a u ffa it beaucoup. En conséquen­
ce, la m arine décida d 'accep te r les 11 pre­

m iers  exem pla ires (Bu A e r n° 1 386 à 
1 396) e t de re fu se r les su ivan ts . Il est 
vra i qu ’entre  tem ps, une com m ission 
d ’achat fin landa ise  ava it m an ifes té  de 
l ’ in té rê t pour l ’appare il e t que l ’occasion 
é ta it trop  belle de se débarrasser des 
43 dern ie rs  F2A-1, dès lors d ispon ib les. 
Rééquipés de m oteurs W rig h t Cyclone 
R.1820-G5 de 950 ch e t de quatre  m itra il­
leuses C olt-B row ning de 12,7 mm, ces 
43 m onoplaces de chasse (ex-F2A-1) fu ­
ren t expédiés dém ontés e t en ca isse à 
la soc ié té  SAAB de T ro llhâ tan (Suède) 
où, au début de 1940, des ouvrie rs  sué­
dois e t des techn ic iens  norvég iens les 
a ssem b lè ren t e t les essayèrent. Ce fu ­
ren t fina lem en t des p ilo tes  fin landa is  
qui les p rire n t en m ains et qui les ram e­
nèren t dans leu r pays, qui vena it d 'ê tre  
aux p rises  avec la Russie sovié tique. 
Pendant ce tem ps aux Etats-Unis, les 
B rew ste r F2A-1 ava ient accom pli leur 
période  p ré lim in a ire  d 'essa is  opéra tion­
nels, et, le 8 décem bre 1939, les neuf 
p rem ie rs  fu re n t incorporés à l ’escadrille  
VF-3 e t em barqués à bord du porte-avions 
USS « Saratoga ». A ux dé fau ts déjà s i­
gnalés, s 'a jouta  b ie n tô t ce lu i du tra in  
d ’a tte rrissage . En e ffe t, le tra in  du Brew­
s te r F2A-1 su p p o rta it très  mal le choc 
inév itab le  lo rsque l ’avion é ta it a rrê té  
b rusquem ent par les câbles d 'a rrê t du 
pon t e t p lus ieu rs  F2A-1 se » vo m ire n t » 
dans ces cond itions, en tra înan t de lon­
gues répara tions. La U.S. Navy accusa

b ie n tô t le cons tru c te u r d 'incom pétence 
e t ce lu i-c i se déchargea sur la m ala­
dresse e t la b ru ta lité  des p ilo tes  de la 
m arine. La po lém ique fu t tranchée par 
l ’U.S. Navy, qui déclara le m odèle inapte 
au serv ice  embarqué.
Le p ro to type  XF2A-2 ava it e ffe c tu é  son 
p rem ie r vol en ju i l le t  1939 e t ava it mon­
tré  des perform ances am éliorées. A uss i, 
la m arine décida-t-e lle  de com m ander 43 
exem pla ires de série  B-339 F2A-2 e t leur 
a ffec ta  les séria is  p récédem m ent a t t r i­
bués aux F2A-1 (B-239) expédiés à la
Finlande, so it Bu A e r n° 1 397 à 1 439. 
A  bord du porte-avions USS Saratoga »,
9 F2A-2 fu re n t a ttribués  à l'e sca d rille  VF-3, 
qui é ta it d 'a iile u rs  à ce tte  époque la 
seule un ité  dotée de ce m odèle, qui en­
t re p r it  des essais opéra tionne ls . SI les 
perfo rm ances de ce tte  seconde varian te  
é ta ie n t e ffe c tive m e n t m e illeu res, les pro­
blèm es créés par la fa ib lesse  du tra in  
d ’a tte rrissage  n ’é ta ie n t tou jours  pas 
réso lus. A uss i, la m arine abrégea-t-elle 
le tem ps im parti aux essa is e t déclara 
b ien tô t le m odèle « d ispon ib le  à l'e xpo r­
ta tion  » !
A  la su ite  de ces échecs répétés, la firm e  
B rew ster connut de graves d iff ic u lté s , 
ta n t dans le domaine financ ie r, que dans 
ce lu i de la d irec tio n  techn ique , et, à 
l'époque, on parla m êm e de sabotages 
de la p roduction . C 'es t en partie  pour 
rem éd ie r à ce tte  s itu a tio n  que l'U.S. Navy 
commanda, le 21 ja n v ie r 1940, 108 exem-

Photographié au cours de son premier 
vol, le prototype XF2A-1 montre 
les détails de son capotage moteur, ainsi 
que le fort braquage de la gouverne 
de direction qui amorce un virage 
sur tribord.
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p la ires  du m odèle B-439 F2A-3. Il sem ­
ble d 'a ille u rs  que ce tte  comm ande de 
>■ sauvetage » déclencha un regain d 'in ­
té rê t pour l'appare il, car, dans les m ois 
qui su iv ire n t, p lus ieurs nations f ire n t sa­
vo ir  qu ’e lles se ra ien t d isposées à ache­
te r  des m onoplaces de chasse B rew ster. 
Tout d 'abord, le gouvernem ent belge 
commanda 40 m odèles B-339, qui fu re n t 
fab riqués en tre  avril e t ju il le t  1940. En­
su ite , la B ritish  Purchasing C om m ission 
plaça une comm ande de 170 B-339E, dont 
les liv ra isons com m encèren t en décem ­
bre 1940. Enfin, le gouvernem ent ho llan­
dais passa commande de 72 B-339D, à 
l ’ in te n tion  de son arm ée de l ’a ir des In­
des néerlandaises e t d on t les prem iers 
exem pla ires s o rt ire n t d 'us ine  en mars 
1941. Il fau t a jou te r une autre  commande 
ho llandaise u lté rieu re , po rtan t sur 130 
B rew ste r B-3390 (appelés éga lem ent 
B-439), dont 20 exem pla ires seu lem en t 
fu re n t liv rés. Bien entendu, tous les 
B rew ste r liv rés  à l'e xpo rta tion  é ta ien t 
dém unis de leur crosse d ’appontage et 
é ta ien t dotés d 'une rou le tte  de queue 
non escam otable.
Entre tem ps, la guerre  ava it fa it  sub ite ­
m ent rage en Europe e t les liv ra isons 
d 'avions B rew ste r, comme d 'au tres  d ’a il­
leurs, en fu re n t fo rte m e n t pertu rbées. 
Des 40 appare ils destinés à la Belgique, 
deux fu re n t liv rés  à la France e t ils  fu ­

En haut, premier modèle de série, le F2A-1 dota plusieurs escadrilles de l’U.S. Navy. 
On remarque la surélévation de la verrière d'habitacle et l'agrandissement 
de l'empennage vertical par rapport au prototype. Ci-dessus, un F2A-1 de la VF-3 
« Félix the Cat » montre le support de la caméra latérale de contrôle des tirs d’exercice.

ren t cap turés par les A llem ands, à Bor- 
deaux-M érignac, en ju in  1940. Un lo t de
10 B re w s te r B-339, appartenant à la com ­
mande belge, fu t  em barqué aux Etats- 
Unis à bord du porte-avions frança is 
« Béarn» à destina tion  de la France, mais 
ces appare ils  fu re n t débarqués à la M ar­
tin ique  en raison des événem ents m ili­
ta ire s  en Europe e t en France notam ­
m ent. Les 28 autres avions de la même 
comm ande in it ia le  belge fu re n t d irigés 
sur l ’A ng le rre , où Ils a rr ivè re n t avant 
ceux de sa propre commande de Brew­
s te r B-339E. Ces avions reçu ren t les sé­
ria is  AS 410 à 437 e t fu re n t baptisés 
« B uffa lo  » M ark I. Quelques sem aines 
plus ta rd , les A ng la is  pa rv in ren t à récu­
pérer les « Buffa lo  » (ex-belges, ex-fran­
çais) e t se les app rop riè ren t en leur 
a ttrib u a n t les sé ria is  AX  811 à 820.
M ais revenons au B rew ste r B-439 F2A-3. 
La f irm e  de Long Island ava it donc con­
çu un nouveau m odèle, qui se ca ra c té ri­
sa it par un a llongem ent du fuse lage, par 
l ’in troduc tion  d 'une section  de 0,30 m, 
ren fe rm an t un rése rvo ir in te rne  supp lé­
m enta ire , entre  le m oteu r e t le bord 
d ’attaque de l ’a ile , a fin  de com penser un 
a lou rd issem ent créé par la pose de b lin ­
dages de rriè re  l ’hab itac le . De ce fa it,  la 
capacité  de carburan t é ta it portée de 416 
à 908 litre s  répa rtis  dans cinq rése rvo irs  
sem i-auto-obturants. Par a illeu rs , le mo­

te u r e t l'a rm em en t é ta ien t iden tiques à 
ceux du m odèle F2A-2. T oute fo is , la pose 
des b lindages ava ient a lourd i l'appare il, 
qui pe rda it a insi ses rares qua lités  e t no­
tam m ent sa v itesse  ascensionne lle . Si 
les p ilo tes  de la U.S. Navy dép lo ra ien t 
ses pauvres perfo rm ances e t la fa ib lesse  
du tra in  d ’a tte rrissage , par contre , ils  
é ta len t enchantés par la fa c ilité  e t la 
douceur de son p ilo tage, a insi que par 
sa m an iab ilité  assez excep tionne lle . Ce 
qui f i t  d ire  à ce rta ins  p ilo te s  à l ’e sp rit 
caustique que : « Le B rew ste r e s t très  
bon, à cond ition  de ne pas se poser I >> 
Les essais du p rem ie r m odèle F2A-3 (Bu 
A e r n° 01516) co n firm è re n t les p ré v i­
sions, m ais la soc ié té  B rew ste r ava it 
subi les con trecoups de ses d iff ic u lté s  
e t la p roduction  fu t sé rieusem en t re ta r­
dée. En e ffe t, les 107 au tres  m odèles de 
sé rie  (Bu A e r n° 01517 à 01623) ne pu­
ren t ê tre  liv rés  qu 'en tre  ju il le t  e t décem ­
bre 1941. S ignalons que le p rem ie r appa­
re il F2A-3 (Bu A er n° 01516) fu t  m od ifié  
en septem bre 1941 et doté d 'un com pres­
seu r à deux v itesses  e t d ’un habitacle 
p ressurisé  a fin  de pouvoir évo luer à hau­
te  a ltitude . A in s i m od ifié , l ’avion dev in t 
le p ro to type  XF2A-4, m ais l'a lou rd isse ­
m en t de la m achine e t la chute  consécu­
tive  des perform ances f ire n t abandonner 
le développem ent.

à suivre
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