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C’est en 1917 que
Henry Potez réalisa
son premier avion,
le SEA-1, établi em
collaboration avec
Marcel Dassault.
Son moteur défail-
lant ne lui permit
pas de connaitre
le succés attendu...

Quarante - trois ans
plus tard, M. Potez,
a la téte d’un puis-
sant groupe indus-
triel, élabore um
élégant  quadrimo-
teur de transport
léger, le type 840,
I'avion d’un bril-
dant cinquantenaire,

Henry POTEZ

M. Henry Potez lorsque, jeune in-
génieur, il s’engouifrait avec en-
thousiasme dans la carriére aéro-
nautique alors méme que la premieére
guerre mondiale ne connaissait pas
encore son terme, nous parait diffi-
cile. st

Il est difficile, en effet, de concevolr
plus de dynamisme, plus d'ardeur aun
travail, plus de clairvoyance que n’en
manifeste M. Potez aujourd’hui, au mo-
ment ou il s’appréte A féter ses cin-
quante années d’activité aéronautigue !
Un demi-siécle de création continue,
un demi-siécle de travail, de difficul-
tés, d’obstacles, mais aussi de satisfac-
tions payant largement de toutes les
peines, n'a en rien émoussé la viva-
cité de I'homme dont nous décrivons
aujourd’hui — et saluons — 1’ceuvre
immense\

Henry Potez naquit & Méaulte, dans
la Somme, le 30 septembre 1891. Il vé-
cut toute sa prime jeunesse auprés de
la minoterie paternelle, loln de toute
technique, de toute industrie de pointe.
C’est pourtant trés jeune qu'’il eut l'idée
de devenir ingénieur. Pourquoi ? Lul-
méme n'en sait trop rien car rien, dans
la Somme, ne le prédisposait 3 une
telle intention, Cette intention devint
bientdét une véritable vocation lorsqu’il
sut préciser qu’il serait un jour ingé-
nieur aéronautique... Bien sar, & V’épo-
que, personne ne le prenait au sérieux,
mals, dés l'dge de 14 ans, le jeune
Henry soumettalt déja ses premiers
dessins de nervures au menuisier de la
minoterie...

A dix-neuf ans, i1 entrait enfin a
I'Ecole Supérieure d’Aéronautique et en
sortait alors que I’été 1911 battait son
plein. I1 avait un an devant lui avant
de songer au service militalre et il en-
tama aussitot 1’étude de son premier
avion. Son pere le laissa bien faire
tant qu’ll ne s’agit que de noircir du
papier, mais lorsque les plans furent
terminés, le fils du minotier ne trouva
que peu d’enthousiasme auprés des
amis a qui il vint demander un con-
cours financier. Le pére était passé
avant lui et, inquiet a l'idée que 1la
machine allalt devoir quitter le sol
avec son fils 4 bord, avait prévenu toute
amabilité de la part des amis...

D’ailleurs, le temps aurait manqué
pour mener & bien Ventreprise nou-
velle que constituait, en 1911-1912, Ia
réalisation d’un plus lourd que lair.
En 1912, Henry Potez partait pour l'ar-

lMAGINER ce que pouvait étre
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mée. Bien sOr, sa quallté d’ingénieur
lul valut d’étre secrétaire du colonel
Bouttieaux qui, 4 Versailles, comman-
dait le 1~ Groupe aéronautique.

Un an plus tard, notre homme était
adjoint au fameux colonel Dorard, a
Chalais-Meudon...

[}

« — A Chalais-Meudon, j’ai fait
avec le colonel Dorand des études
concernant la traversée de I’Atlan-
tique. Je ne crois pas que le livre
ait jamais été publié... C’était assez
dréle parce que mous avons décou-
vert, 2 ce moment-1a (1913-1914),
que l'avion A petite puissance avait
les plus grandes chances de réussir...
C’est un peu ce que Lindberg démon-
tra plus tard... I1 est bien évident
que cet avion, le plus lent, n’aurait
pas été le plus a l'aise dans le mau-
vais temps, mais en supposant une
bonne météo, c’était 'avion le moins
puissant qui avait le plus de chances
d’arriver... »

1914. La guerre. Pour Henry Potez,
la fin du régiment sera la fin de la
guerre, comme pour beaucoup d’autres.
Rapidement, il est nommé adjoint tech-
nique au capitaine Etévé, ’'nomme qui
inventa le premier anémomeétre pra-
tique. Officier extrémement sévére, le
capitaine Etévé était assisté de deux
adjoints, Henry Potez et Marcel Das-
sault, son cadet d'un an qui le rejoi-
gnait 4 Chalals-Meudon et ne devalt
plus le quitter pendant tout la guerre...

Un des gros travaux demandés 2
I’équipe fut la standardisation du Cau-
dron G-3, lequel était construit par
SPAD et Blériot. Aucun dessin de
Tavion n’existait et l'on avait donné
a Blériot, comme modele, un avion qui
étalt le Caudron G-2 bis! Il fallait
donc réaliser toute une liasse dont
chaque dessin devait étre approuvé par
Gaston Caudron dont l'usine était ins-
tallée & Lyon. Son frére, René Caudron
avait blen des-ateliers dans l’ancienne
usine Goupy d’'Issy-les-Moulineaux,
malis c’est Gaston guil devalt parapher
chaque dessin, A partir de ce moment,
ce dessin devenalt standard et était
alors diffusé dans les usines. Comme
le besoin d’avions était impératif, il fal-
lut beaucoup de diplomatie 4 nos deux
adjoints techniques pour faire adopter
les modifications préconisées i Lyon,
Paris ou Issy.. Henri Potez se lla vite
d’amitié avec Gaston Caudron chez
qui il se retrouva blentdt affecté. Il
arriva a Lyon, apprit bien vite que
rien de sérleux n’était fait en ce qui
concernait les études et se mit au tra-
vail. Réallsant des maquettes, il les fai-
sait essayer au laboratoire Eiffel com-
mandé alors par le grand technicien
Marcoulis et c’est en allant & ce labo-
ratoire, le lundi 16 décembre 1915, qu’il
apprit la mort, la veille, de Gaston
Caudron.

Revenu 4 Paris, chez René Cau-
dron, Henry Potez vit un jour Mar-
cel Dassault arriver et lul proposer
de construire une hélice. C’est ainsi
que naquit I'hélice ¢ Eeclair » qui
équipa 4 peu prés tous les avions de
guerre de 1916 & 1918. Mais, cons-
truire des hélices en série devient
vite monotone pour un ingénieur aussi
« remuant > que H. Potez et, blen
vite, 11 Jensa & prorduire un avion.
Affecté spécial, 11 disposait de possi-
bilités certaines et, tout en continuant
a4 produire des propulseurs, il se mit
d’accord avec Marcel Dassault pour
lancer la construction d’un. avion. En
1916, la SEA était née.
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Les premiers avions

VOILA done nos deux associés a la
téte de la Société d’Etudes Aéro-
nautigues. L'usine de cette Société
n'était autre que I'ancienne usine An-
toinette, rue Pierre-Curie A Suresnes.
La, on y produisit également des mo-
noplaces SPAD-VII de chasse, ce qui
permit de disposer d'un ensemble in-
dusfriel ecapable de sortir également
un prototype.. Mais i1 fallait Vétu-
dier, ce prototype
Passons donc, d'abord, au bureau
d'études. A I'époque, le plus clair des
avions d'observation de la seconde
zone étaient des biplaces anglais Sop-
with 4 moteur rotatif Clerget de
130 ch. Mais Clerget préparait un mo-
teur de 200 ch, également rotatif.
Les gens de la S8EA pensérent aus-
sitét a4 étudier un avion d’observation
adapté a cette nouvelle puissance pro-
mise, En agissant ainsi, ils étalent
A4 peu prés sOrs, en cas de réussite,
de falre mieux que le « Sop » et, par
conséquent de proposer un matériel
de remplacement valable. L'audace ne
manquait pas a4 l'époque et le fait
d’assembler, pour leur premidre expé-
rience de constructeurs, un moteur
prototype et un avion prototype, ne
rebuta nullement nos deux compeéres,

Done, le bureau d'études — une
chambre, 25, rue de Constantine —
vit trols hommes se pencher sur le
probleme : Henry Potez, Marcel Das-
sault et Louis Coroller. Ce dernier
était sorti major de sa promotion de
I’Ecole nationale des Arts et Métiers
d'Angers, puis major de sa promo-
tion de I’Ecole supérieure d'Aéronau-
tique, la méme promotion que celle
de M. Dassault, Coroller étalt alors
sous-lieutenant au Service technique
qui tenalt ses assises aux Invalides,
Toutes les soirées étaient occupées a
travailler sur le projet...

« Les choses n’ont pas tellement
changé depuis cette époque, Déja, on
cherchait un programme, 8'il n’en
existait pas, on en forgeait un et on

s’en temait la. Pour le résoudre, om
savait disposer d’ume puissance et
on savait quelle charge devait étre
emportée. On en concluait une sur-
face que I’on plagait alors le mienx
possible. A cette époque, tous les
avions étaient des biplans, ou pres-
que, Cela était dit A ce qu'une cer-
taine formule d’essais statiques pé-
nalisait trop lourdement les mono-
plans... Cette décision officielle, qui
persista pendant prés de dix ans,
fit que I'on s’'en tint au biplan... »

Petit a petit, le prototype s'élabo-
rait a coup de soirées passées apres
une journée de travall qul aux Invali-
des, qui & Suresnes ou la production
des SPAD VII et par ailleurs la cons-
truction des hélices se poursuivaient...

Coroller, qui était chargé de des-
siner les plans définitifs, ecouchait
dans un divan, 4 eoté de la table a
dessin.. Peu a4 peu les procédés de
construction furent dégagés et 1a
liasse terminée, La cellule fut cons-
truite 4 Suresnes, les pidces mécaniques
étant sous-traltées un peu partout, et,
un beau jour, le beau biplan tout neuf
fut livré au terrain.

Heélas, le moteur Clerget prototype ne
tint pas ses promesses ! Chaque vol
n'excédalt pas quelques minutes et il
était impossible, dans ses conditions,
de mettre au point le SEA-1, L'audace
n’avait pas payé et le SEA-1 recut un
Clerget de 130 ch, ce qui le mit sur Jle
méme plan que le Sopwith qu'il devait
détroner...

Ensuite, l'équipe établit les projets
SEA-2 et 3 qul ne furent pas cons-
truits et on arrive ainsi au SEA-4
qui fut, lui, réussi en tous points et
bénéficla -d’'une importante commande
de série,

DU SEA-4...

COMME ils lavaient fait avec le
Clerget 200 ch et le SEA-1, Potez et
Dassault misérent sur le nouveau mo-.

e——

teur Lorraine-Dietrich de 370 ¢h pour
préparer leur SEA-4. Le prototype fut
étudi¢é par le trio fameux et construit
a l'usine de la rue Pierre-Curie. Vint
le jour de la montée au terrain. L'ap-
pareil devait étre remorqué jusqu'a
Villacoublay mais, au moment du dé-
part, une alerte immobilisa tout le
monde. Une explosion avait secoué
Paris, plus une autre une heure plus
tard et ainsi de suite toute la journée.
Tous les yeux étalent bragués vers le
ciel, mais aucun avion n'y était remar-
qué... Ce n’est que le soir que 'on apprit
le début d'un bombardement de Paris
par la « grosse Bertha ». Dés lors, il
ne fut plus question d’attendre la fin
de l'alerte pour partir... Le SEA-4 com-
menca donc ses essais a Villacoublay,
Avion et moteur donnérent satisfac-
tion. Ce dernier était un douze cylin-
dres en V, 4 refroidissement a eau, qui
entrainait le biplace de combat et de
reconnaissance a prés de 220 km-h,
Les essals techniques achevés, des pilo-
tes au front, désignés officiellement,
vinrent ensulte donner leur opinion sur
la valeur militaire du matériel et, 4 la
sulte de leurs rapports favorables, une
commande de mille exemplaires fut si-
gnée. C’étalt le suceés! Pour le pro-
duire en série, l'usine de Suresnes était
bien str insuffisante. M. Potez consti-

i et

ef emplo

Il y eut un drame & propos du SEA-4
et M. Potez se vit rappeler sa situation
militaire. Il était en sursis d'appel et,
par eonséquent, n’avait qu’'a obtempeé-
rer ! I fut envoyé, presque « manu
militari » A Angers pour surveiller la
production et combler les retards, pen-
dant que Marcel Dassault restait a Pa-
ris. Finalement le sous-secrétaire
d'Etat J.-L. Dumesnil offrit sa média-
tion et obtint la paix entre le ministre
et le constructeur. Le climat devint plus
saln, ce gui n’empécha pas le main-
tien de M. Potez .4 Angers jusqu'a la
sortie du premier SEA-4 de série. Celle-
¢l eut lieu le jour méme de 'armistice,
le 11 novembre 1918...

La commande initiale fut done annu-
lée, mais les approvisionnements et
l'avancement de la chaine étaient tels

- que les services officiels autorisérent la

sortie de la premiére série. (est ainsi
que 115 exemplaires purent étre termi-
nés et livrés,

...AU POTEZ 7

NDUS étions en 1919. La paix était

revenue et, avec elle, une forte di-
minution des fabrications de guerre.
Bien des gens pensérent alors que
I'aviation militaire allait subir wune
Marcel

éclipse grave. Parmi eux,

Plus de cent biplaces SEA-4 furent terminés, stockés, remis en état de vol
és dans les escodrilles. Directement tiré

du SEA-4, le SEA-7

devint [e ’I"otez 7 pour deux passagers, premier avion de lo Franco-Roumaine.

tua done avec son associé Dassault et

Bessonneau, a Angers, la société
Anjou-.Aérona.ut.ique ayant pour objet
la sortie en masse du SEA-4. Cette sor-
tie devait également étre assurée par
d’autres firmes,

« Angers était un peu loin de Paris
et des complications apparurent.
Quelques retards sur les prévisions
Provoquérent la colére de M. Lou-
cheur alors ministre de '’Armement.
Ceiui—-cj réunissait les constructeurs
une fois par mois 4 I'hétel Claridge
ou se tenait som ministére. Entouré
de ses services, le ministre tronait
Sur une estrade faisant face & la
salle oi étaient assis les représen-
tants des constructeurs. Chacun de-
vait dire ce qu'il avait falt le mois
dernier et ce qu'il prévoyait de faire
le mois suivant. Ce « tribunal » était
trés impressionnant, On avait inté-
Tét A annoncer des chiffres assez
forts pour avoir la paix, mais il fal-
1ait les tenir ensuite, sinon la pro-
chaine réunion devenait un drame
bour vous! -

Dassault., Parmi les autres, qui
voyaient audacieusement l'avion deve-
nir a bref délai un instrument de
transport nouveau, Henry Potez. Pour
lul, V'aviation commerciale devait tout
naturellement prendre le relats de
Paviation militaire et bénéficler des
iImmenses progrés enregistrés pendant
quatre ans de batallles, Liquidant la
société Anjou-Aéronautique dont T'objet
principal cessait d'exister — la pro-
duction du SEA-4 — Henry Potez, ha-
bité par une foi nouvelle dans l'avia-
tion, s'installa dans un atelier d'Au-
bervilllers, aprés avoir fondé la firme
qui devait s'appeller <« Aéroplanes
Henry Potez » et au sein de laguelle
I'atelier d'Aubervilliers portalt le nom
d’Atelier d'Avlation Henry Potez.

La premiére activité consista, des
1918, a4 remettre en état les avions
SEA-4 gui avaient été stockés dans de
mauvaises conditions un peu partout.
Pendant que l'atelier tournait ainsi,
le bu-2au d’études ne chémait pas. Re-
prenant précisément le SEA-4 militaire,
il en fit le Potez T civil, par aménage-
ment d'une cabine fermée pour deux

passagers. Cet apparell équipa la com-
pagnie Franco-Roumaine qui exploita
la ligne Paris-Prague avec une bre-
telle sur Varsovie et une autre sur Bu-
carest. Le Potez 7 fut le premier avion
de la Franco-Roumaine qui put ainsi,
dés 1920, commencer une exploitation
réguliere. A titre d'exemple, un com-
muniqué de presse de 1'époque annon-
cait ceci : le 14 octobre 1920, deux pas-
sagers tchéques prennent le Potez 7 de
la Franco-Roumaine 4 Prague, a
11 heures. A 17 h. 30, ils sont rendus
a I'hotel Continental 4 Paris. Voila ce
que permettait déja, 1 y a plus de
quarante ans, l'avion de transport ré-
gulier,

Le Potez 7 se signala plus particulie-
rement pendant le concours des avions
commerclaux organisé a l’occasion du
meeting de Bue, Ce 10 octobre 1920,
le pilote Deullin obtint la premiére
place griace a un vol Paris-Bruxelles
et retour dans les mellleures condi-
tions possibles.

Une série de 25 Potez 7 furent ainsi
sortis de l'atelier d’Aubervilliers au
milieu de certaines difficultés dues 2
l'exiguité de l'usine. Pendant que le
bureau d'études se tenait dans une
sorte de grenier rendu simplement ha-
bitable, les ouvriers travaillaient dans
un atelier de forme triangulaire ou la
place était vraiment mesurée et dont
le plancher était situé environ un me-
tre au-dessus du niveau de la courette
qui le séparait de la rue. Il y avait
donc une sorte de qual qui servait 3
rentrer ou sortir les marchandises.
Signalons encore que la courette offrait
une largeur de 5 métres environ, sur
une longueur d'une dizaine de metres
et, enfin que de l'autre coté de la rue,
il y avait le canal d'Aubervilliers..
Voyons maintenant comment se faisait
I'essal au point fixe des moteurs Lor-
raine-Dietrich équipant les Potez 7 :
le fuselage étailt descendu de l'atelier
dans Ia cour en le falsant rouler sur
deux rampes. Il fallait alors prendre la
précaution d'ouvrir la porte donnant
sur la rue, de facon A laisser sortir la
queue de l'avion avant d’enlever les
deux rampes puis d'avancer l'appareil
le plus prés possible du quai. Un jour,
alors que le mécanicien effectuait un
essal de moteur, I'hélice tournant a un
métre du quai, une charrette tirée par
un petit 4ne passa devant la porte
juste au moment ou le mécano mit
les gaz 4 fond.. Le vent de I’hélice
s'engouffra dans la voiture comme
dans une voile et l’ensemble se mit
4 reculer malgré les efforts tétus de
I'Ane et les cris du charretier... Si bien
que lorsque Je mécano coupa tout, les
roues de la volture m'étaient plus qu’a
quelques centimeétres du bord du ca-
nal...

PREMIER « TOURISME »
ET PREMIER MOTEUR

P ARALLELEMENT au développement

du Potez 7, un autre projet se fal-
sait jour a Aubervilliers. L’aviation de
tourisme intéressait le jeune ingénieur
qul se mit en téte d'offrir un biplace
Potez €quipé d’un moteur Potez! L’'avion
étalt un petit biplan, biplace en tan-
dem qul recélait un certain nombre
d’astuces, Quant au moteur il était, a
lui seul, une trouvalille...

« — Nous avions eu l'idée de faire
un moteur présentant les culasses
vers I'avant, de facon que leur re-
froidissement se fasse blem. Ces
sacrées culasses étaient toujours
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trop chaudes... On avait donc quatre
cylindres horizontaux, placés dans le
sens de la marche, avec un vilebre-
quin vertical terminé par un renvoi
d’angle réducteur a 90° au bout
duquel Ihélice était montée. On
avait, du méme coup, une bonne
garde &hélice... Malheureusement,
j’ai appris A4 mes dépens qu’il était
impossible 4 un quatre cylindres
d’accepter une réduction et, a plus
forte raison une denture de renvoi
d’angle. Le couple est par trop irré-
gulier.., Au bout d’un certain temps,
on perdait des dents, ce qui nous a
procuré quelques pannes sans, d’ail-
leurs, qu’il en résulte de risques... ».

Toutes les deux ou quatre heures, les
dents cassalent et il fallait alors chan-
ger la < tétiére »>... Le terrain d’essais
du constructeur était alors situé a.
Blan¢-Mesnil. Il est aujourd’hui désaf-
fecté, et depuis un bon temps déja.
Pour aller de Blanc-Mesnil 4 Villacou-
blay, i1 fallait traverser Paris et c¢’est
ainsi que le Potez 8 traversa Paris avec
un moteur qui ne tenait que deux ou
quatre heures.. C’était vraiment 1'épo-
que héroique ! Finalement, M. Potez ne
s’entéta pas et revint au moteur
Anzani de 60 ch. Le moteur Potez A-4
avait eu une courte carriére. Les quel-
ques cinquante ou soixante jeux de
pignons étaient passés dans l’histoire,
a4 coup d’heures de vol accumulées.

Par contre, le Potez 8 possédait un
atterrisseur a4 quatre roues qui se réve-
la satisfaisant. Pour freiner, la bé-
quille arriére était toujours 1a..

premier moteur Potex et lo curieuse dispo-
& de ses quatre cylindres superposés.
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C’est a ce moment qu’entra i la so-
ciété un jeune contréleur nommé Dela-
ruelle, lequel est, aujourd’hui directeur
technique de l'usine d’Argenteuil.., Ra-
pidement distingué, il entra au service
de M. Coroller, directeur technique du
moment qui lui permit ainsi d’étudier
des avions au lieu de les controler.
Notre dessinateur d’études se vit, no-
tamment, confier le développement de
la version biplace cote-a-cote du Po-
tez 8 en tandem. La largeur du fuse-
lage augmentait dans de notables pro-
portions. Un dessin unique permettant
de construire le nouveau fuselage fut
donc terminé un beau soir. Delaruelle
se promit alors de porter ce splendide
calque — son premlier d’importance —
au tirage dés le lendemain. Hélas! le
lendemain, il ne trouva quwun plan
rayé de traces noires épouvantables.
Dans la nuit, une tempéte s’était levée,
la suie du toit s’était écoulée par le
vasistas du grenier, pas tellement étan-
che. Le matin, une brave femme de
ménage, constatant les taches faltes
sur le dessin, s’était empressée de sal-
sir un chiffon et de transformer ainsi
les taches en trainées. Le dessin était
complétement 4 refaire.. D’ailleurs, le
Potez 8 R cbéte 4 coéte n’eut pas beau-
coup de succes et resta a 1'état de pro-
totype.

Par contre, le modeéle standard fut
construit en une centaine d’exemplai-
res dont un, au moins, connut une
carriére particuliére...

Pendant I’'été de 1922, un Marseillais,
M, Astruc, cherchait un coin du litto-
ral ou installer sa petite villa. Repous-

M. Astruc devont son Potex 8 hydravion.

sant les recherches difficlles par la
route ou la mer, il en vint & l'avion,
Comme, de toute facon, il voulait s'ins-
taller au bord de la mer, i1 souhaitait
posséder un hydravion. Astrue, cham-
pion de skl, champion du kilometre
lancé en moto, fut le premier pilote
d’hydravion pendant la guerre 1914-
1918, chez Fabre ou il avalt encore
construit des hydroglisseurs lance-
torpilles. En 1922, il « monta » & Paris
et en repartit aux commandes d’un
Potez 8, sans qu’il ait jamais obtenu
son brevet de pilote.. Revenu a Mar-
seille, notre homme transforma son
terrestre en hydro en remplacant le
train 3 roues par un flotteur axial et
deux ballonnets latéraux. Le nouvel
apparell fut une réussite et M. Astruc
vola d’abondance & bord de son appa-
reil. L’'histoire ne dit pas s’il découvrit
finalement le coin révé pour sa villa...

Le Potez 8 fut, sans doute, la pre-
miére tentative importante entreprise
vers l'aviation de tourisme et, dés 1922,
se signala dans quelgques concours. Lors
des meetings du Bourget et de Bruxel-
les, notamment, il remporta les records
de rapidité de décollage, s’enlevant
aprés une course de dix meétres seule-
ment... Deux ans plus tard, il fut dé-

claré vainqueur du grand prix de tou-
risme 1924 lorsque 10.500 km furent
totallsés par cinqg apparells Potez 8. Le
grand pilote Laboucheére était de 1la
partie et sa participation comme chef-
pilote de la maison revét une impor-
tance particuliére si I’on sait le gabarit
imposant de sa personne. M. Potez
avait connu Labouchére alors que ce
dernier était pilote chez Dorand, a
Chalais-Meudon et, pendant longtemps,
il effectua son service militaire en civil,
aucun habit militaire ne pouvant le
contenir ! Le Potez 8 lui, pouvait rece-

SEA-4 & moteur Lorraine-Dietrich de 370 ch.

voir Labouchére, en plus d’'un pas-
sager...

Le Potez 8 donna encore naissance a
une variante sans moteur qui fut uti-
lisée par Douchy lors du concours de
Combegrasse, en 1922, Douchy gagna
méme le prix de la distance en fran-
chissant 5,850 km en 5 minutes 50 se-
condes. Cela se passait en 1922, préci-
sons-le...

La production des Potez 7 et 8 avait
montré au constructeur que son atelier
d’Aubervilliers ne pouvait suffire. Un
déménagement fut nécessaire et, en
1921, toute I'équipe s’installait & Leval-
lois, dans une usine beaucoup mieux
adaptée au développement de ses fabri-
cations, C’est dans cette usine que
furent étudiés et construits omze pro-
totypes en quatre années! Les
40 m X 50 m. de la rue Clément chan-
geaient les hommes du petit atelier
triangulaire et du bureau d’études-
grenier serrés le long du canal d’Au-
bervilliers. LA, des chaines de produc-
tion purent étre installées et la fabri-
cation des types suivants le Potez 8 put
continuer dans de bien mellleures
conditions.

QUELQUES AVIONS CIVILS...

RENANT la succession du Potez 17,

le Potez 9 équipé du méme moteur
Lorraine-Dietrich de 370 ch fut mis
en service sur les lignes de la Franco-
Roumaine, Chaque jour, un Potez 9
partait de Paris et atteignait Varsovie,
via Strasbourg et Prague. Un awutre
effectuait le trajet inverse. Cette fois,
11 s’agissait d’une véritable limousine
aménagée pour quatre passagers. Des
glaces coulissantes & blocage instan-
tané permettaient aux occupants de
doser leur ventilation. Le pilote se trou-

Trimotcur Potex 10 (programme abandonsé).

Le Potex 11 a@ motcur suscomprimé spécial.

transportait 10

~-tout  comme Vautre trimoteur Potex 22.

Le Patex 15, véritable pere da fameux type 25.

passagers...

vait 4 l'arriére, Peut-étre moins spa-
cleux que son concurrent SPAD 33, il
était sensiblement plus rapide et les
voyages s’effectuaient 4 la moyenne de
180 km-h. Une trentaine d’appareils
furent ainsi constrults et un exem-
plaire acheté par I'Espagne fut un
temps l'avion particulier du roi
Alphonse XIII. Un autre appareil fut
spécialement transformé pour le ser-
vice météorologique. Enfin, une version
a4 surface agrandie (55 m2 au lieu de
46 m2) fut présentée au Grand Prix
de I'Aéro-Club de France en 1921.

Le trimoteur Potez 10 fut présenté
au Salon de Paris 1921 Commandé par
le Service technique, il eut le sort de
son programme, Cet avion situe le cli-
mat dans leque] on travaillait 4 1'épo-
que, Le Potez 10 ne donna aucun sujet
de reproche aprés les essais statiques.
En effet, ceux-ci prouvérent que la
premiére cellule dessinée au coeffi-
cient 7 ne tenait pas a plus de 1,5..
On avait oublié le flambage local des
toles. Chacun faisait alors son appren-
tissage et pareillle mésaventure ne se
renouvela a lavenir, Cette histoire
pouvait aussi prouver l'utilité des essais
statiques. Bien sfir, le technicien qui
raconte [Phistoire aujourd’hui parle
avec une certalne sérénité, mails il
avoue qu'a I'époque il ressentit un coup
au cceur.. Cet avion était le premier
trimoteur, c’est-a-dire le premier avion
important de la malson. Tellement
important que l'on s’apercut, au mo-
ment de le sortir de l'usine, que les
portes étaient trop petites. L’avion vola
d’abord avec trols Hispano-Sulza de
140 ch, puis avec trois autres groupes
de 180 ch. Cette puissance lui suffisait
pour transporter 10 ou 12 passagers a
160 km.-h, Cette viiesse passa 4
200 km.-h. lorsque des moteurs His-
pano-Sulza de 300 ch furent montés.

Dans un tout autre domaine, le
Potez 11 représentait une tentative
méritoire. Son moteur Lorraine-Die-
trich était, en effet, muni d’'un ensem-
ble turbocompresseur Rateau qui récu-
pérait I'’énergie normalement perdue
des gaz d’échappement pour alimenter
le moteur en air surcomprimé. La
puissance nominale se trouvait ainsi
rétablie jusqu’a 6.000 métres. Cette pre-
miére adaptation sur avion du mo-
derne « supercharger » n’eut pas de
suite en raison de la lassitude des ser-
vices officiels devant le soin, donec 1la
lenteur, de la mise au point du systéme
qui ne vit ainsi sa réussite éclater que
beaucoup plus tard et sous d’autres
cieux...

Le Potez 12 constitua la premiére
réalisation de la maison dans le do-
maine des avions de performances. Il
fut le premier « racer » portant le
nom de Potez et n’eut q’allleurs pas le
succés que connaitra, treize ans plus
tard, le fameux petit bolide de 1a Coupe
Deutsch 1933. L’avion fut présenté au
meeting de Buc en 1920. Son moteur
Lorraine-Dietrich de 370 c¢h devait
I'emmener A plus de 250 km-h.

Quant au Potez 14, apparu en 1923,
11 consistait en une version réduite du
Potez 9 et, avec un moteur Lorraine de
270 ch & huit cylindres, devait étre
affecté au transport postal. Lui aussl
ne dépassa pas le stade du prototype.

C’est également a cette époque qu’ap-
parut une génération de trimoteurs.
Le type 18, A trols moteurs Lorraine
de 270 ch devait transporter 10 passa-
gers et fut présenté au Salon de Paris
en 1922, 11 vola dés la fin de cette ma-
nifestation. Cet avion donna naissance,
un an plus tard, au Potez 19 & moteurs
Hispano de 300 ch qui était, lui, un

bombardier emportant un équipage de
cing hommes. Ces deux appareils don-
neérent satisfaction, mais n'eurent pas
suite, Tout comme le trimoteur suivant,
le type 21 qui étalt un Potez 18 sans
allerons débordants A l'aile inférieure,
et qui vola en 1924, Tout comme le
type 22 a trols moteurs ¢« Jupiter » de
380 ch qui provenait du Potez 19 mili-
taire, Le modéle 22 avait été préparé
spéclalement pour le concours des
avions de transport .de 1923. Présenté
par l'équipage Labouchére - Favreau-
Crampel, il se défendit du mieux quil
put, mals connut quelques déboires...
La maison Potez prit sa revanche sur
le terrain militaire ol elle connut des
succés sans précédents, La belle his-
toire de la grande famille des avions
d’observation commencalt. En 1921,
déja, on préparait le Potez 15 dont la
réussite annoncait celle, plus retentis-
sante encore du célébre Potez 25..
Toute une fillation se faisait jour et
c’est blen une page de notre aviation
qui fut écrite pendant les années 1921
3 1925 par le bureau d’études et aussi
par l'usine Potez.

-.ET UNE PREMIERE REUSSITE
MILITAIRE

L E biplan Potez 15 fut vraiment 2a
l'origine d’une lignée sensation-
nelle d’appareils militaires. Présenté
au Salon de 1921 pour la premiére fois,
i1 devait étre construit jusqu’en 1925.
C’est finalement plus de 450 exemplal-
res qui furent produits, L’entrée de
Potez dans Yaviation d’observation
avait été fracassante. Elle devalt con-
naitre une suite étonnante, simple-
ment en améliorant sans cesse les types
d’avions suivants. Ces améliorations
comportérent, d’'ailleurs, d’intéressan-
santes Innovations telles que Patterris-
seur & jambes élastiques et la fixation
en quatre points du moteur au fuse-
lage. En service dans les forces aérien-
nes francaise, espagnole, danoise, rou-
maine et bulgare, i1 fut également
construit sous licence et employé en
Pologne, La version destinée 3 la Bul-
garie porta la désignation de Potez 17.
La cellule du Potez 15 servait encore
4 nombre d’essais, ainsl que nous le
verrons plus loin. Une adaptation de
deux flotteurs en catamaran fut expé-
rimentée siur le P-15 S et, se souve-
nant de la réussite de M. Astruc avec
son petit Potez 8, c’est a4 lul que M. Po-
tez fit appel pour cette adaptation !
En dehors de ses titres de gloire spor-
tifs, notre Marseillais était un ancien
éleve des Beaux-Arts, ce qui ne I'em-
pécha pas de s'affirmer dans le do-
maine technique. M. Astruc ¢« monta »
donc 4 Levallois et se mit au travail
I1 avait été chargé de dessiner les flot-
teurs eux-mémes, 4 charge pour M. De-
laruelle de les fixer sur l’avion devenu
hydravion. Comme quol le tourisme
méditerranéen meéne a tout...

Le Potez XV standard fut donc mis
en service et ne fut guére remplacé
qu'a partir de 1926, par le Potez 25.
Pendant sa carriére militaire, il obtint
quelques succés, notamment dans la
Coupe Military Zénith 1924-1925 au
cours de laquelle l'adjudant Folny
boucla son tour de France 3 la moyen-
ne de 172 km-h. Toujours en 1925,
l'adjudant Sahuc conduisit un Potez 15
a la victolre dans la Coupe Breguet,
couvrant 4.000 km & la moyenne de
190 km-h. L’année suivante, c’est 1'ad-
judant Duroyon qui en faisait autant
et Inscrivait son nom et celui du Potez
15 avec une moyenne de 202 km-h.
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Potex 15. Ci-dessus, so version hydravion.
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w.qQui se profile déj@ sur ce Potex 24.

Malis, dans l'ombre du bureau d’étu-
des, le Potez 15 se prétait 4 un intense
développement et l'on peut dire que,
pendant une dizaine d’années, tous les
appareils construits a Levallois puis
4 Méaulte dérivérent & des titres di-
vers de cet étonnant avion.

La robustesse du type 15 tenait 4 un
revétement en contreplaqué pour la
partie avant du fuselage, I'arriére étant
toujours entoilé pour des raisons de
poids, et 4 quatre paires de mats d’en-
treplan pour la vollure. Cet entreplan
était, d’allleurs, assez falble, et, & me-
sure que la technigque avancalt, on se
demandait sl la solution retenue sur
le Potez 15 restait la meilleure.
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De nombreux essais furent faits en
grandeur et six voilures différentes fu-
rent essayées en vol sur un fuselage com-
mun toujours doté du méme moteur
et de la méme hélice. On joua sur les
profils, les profondeurs, les calages, les
entreplans et méme les envergures. Di-
sons tout de suite que c'est de ces
expérimentations que découla la voi-
lure du célébre Potez 25.

Le Potez 15 8, véritable banc d’essais
volant, servit encore 3 mettre au point
un nouvel atterrisseur. On ne vit plus
le spectacle des mécaniclens s’achar-
nant 4 enrouler avec force outils plus
ou moins barbares des métres de san-
dows autour des essieux, travail sou-
vent ponctué d’exclamations pas tou-
jours reproduisibles ici lorsqu’un san-
dow échappait brutalement des mains
de I'un pour aller cingler celles d’un
autre. La solution Potez consista en
une jambe élastique composée de deux
tubes d'acier télescopiques coulissant
un dans l'autre et dont l'écrasement
était limité par des blocs de caout-
chouc internes Jjudicieusement dessi-
nés, En somme, l'amortisseur caout-
chouc que Yon trouve encore aujour-
d’hui dans la plupart des avions légers.

Le premier atterrisseur de ce genre
monté sur le Potez 15 8 comportalt
encore des croisillons latéraux en
cibles d’acier. Or, 11 se trouvait que
ces cables frottaient I'un contre l'autre
pendant le déplacement relatif des
roues au roulement., Ces cdbles furent
remplacés par une barre rigide qui
supprima lineenvénient. On avalt
trouvé le systéme de train qui fut celul
de tous les biplans suivants, dont, bien
sir, le Potez 25.

On en était & ce point en 1924 et
T'usine de Levallois devenalt bien exl-
gué a son tour. M. Potez envisageait
de déménager encore, mals cette fols
d’'une maniére radicale et définitive.
Ne trouvant pas d’usine i sa conve-
nance, il en vint 4 penser i construire
ses propres installations. Ainsi, sa-
chant bien ce qu’il voulait, il était sir
de pouvolr offrir & son personnel les
conditions de travail les meilleures...

Mais quelques études furent encore
conduites & Levallois avant le grand
départ pour Méaulte, Nous passerons
rapidéement sur le monoplace de chasse
Potez 23, version particulidre du futur
Potez 25, qui ne connut pas de suite
car il ne présentalt pas de perfor-
mances notablement supérieures au
Nileuport 29, lequel était d’ailleurs cons-
truit aussi 4 Levallols, en sous-traite-
ment par H. Potez, _

Le Potez 24, lui, fut le véritable pro-
totype de la série des P-25.

Vue oaérienne de Fusine de Méauite. Ses atelicrs bordent un grand terrain.

On a vu que les divers essais de vol-
lure effectués avec le Potez 15 S avaient
montré l'excellent rendement d’un en-
semble sesquiplan, dans lequel l’aile
inférieure était sensiblement plus pe-
tite et moins profonde que Yautre,
Cette nouvelle cellule fut donc montée
sur le Potez 24, ainsi que le nouvel
atterrisseur. L’avion fut, de plus, 'ob~
jet d’'un montage du moteur gui, au-
jourd’hui, est universellement employé.
Le premier, Henry Potez et ses tech-
niciens, songérent a exploiter au
mieux les étonnants progrés enregis-
trés par les motoristes. Ceux-ci pro-
posaient alors, en 1924, des groupes
plus puissants et surtout plus sqrs.
Pour bénéficier de ces progrés et mon-
ter sur une cellule unique plusieurs
types de moteurs concurrents, i1 fallait
rendre ceux-ci pratiguement inter-
changeables. Le Potez 24 fut le premier
avion sur lequel une disposition de
bati-moteur facilement et rapidement
démontable fut adaptée. Deux moteurs
furént  ainsl essayés : un Hispano-
Suiza et un Lorraine, tous deux déve-.
loppant 450 ch. L’Hispano fut monté
sur un batl en bois contreplaqué dou-
blé de tdle, procédé gue 1'on retrouvera
plus tard sous le nom de Plimax. Le
Lorraine, lul, était assujetti 4 un bati
entlérement en tole de dural rivé. En
un rien de temps, le Potez-Hispano
pouvait devenir le Potez-Lorraine ; il
suffisait d’enlever quatre boulons, de
débrancher une tuyauterie d’essence et
trois commandes-moteur, pour déposer
un moteur et faire les opérations in~
verses pour monter l'autre,

Blen sir, on retrouvera toutes ces
heureuses dispositions sur les appareils
sulvants et notamment le Potez 25 quil
se préta A des changements de moteurs
nombreux, On peut affirmer que ce
type d'avion fut, et de loin, le plus
accueillant de son épogue i légard
des moteurs qui pouvaient se présen-
ter sur le marché. I1 servit méme
de banc d’essais volant pour cer-
talns. Avant, il nous fayt déménager...

MEAULTE :
LA GRANDE EPOQUE

L’USINE de Levallols devenait vrai-
ment trop petite.. LA-bas, dans la
Somme, la minoterie familiale avait été
détruite par la guerre, la grande, la
premiére mondiale.. M. Potez pensait
depuis longtemps a installer dans sa
région natale une usine modéle ou il
pourrait organiser les différents servi-
ces comme i1 ’entendait, ou il pourrait
monter un complexe industriel vrai-
ment moderne et répondant aux exi-
gences d’'une pro-
duction en série ra-
tionnelle. De falit,
l'usine fut, notoire-
ment, la plus mo-
derne du monde
pendant les années
1925-1935, alors que
les Américains s'é=
veillajent” & peine...
De nombreux vi-
siteurs étrangers,
clients de la firme
par ailleurs, vinrent
s’inspirer 3 Méaulte
des conditions les
plus efficaces sous
lesquelles on pou-
‘vait envisager une
production aéro-
nautigue massive.
La région picarde
répondait aux be--

Pp—

soins d’une usine moderne, laquelle
impliquait I'existence toute proche d’un
terrain d'aviation, . De plus, une telle
entreprise entrait parfaitement dans
les vues officlelles qui ne juraient alors
que par la décentralisation. Une usine
de 25.000 m2 couverts fut etfective-
ment érigée en bordure d’un aérodrome
de 50 hectares, Deux halls de 100 meé-
tres de longueur sur une largeur de
30 meétres et des atellers annexes abri-
tatent 1.100 ouvriers et techniciens qui
pouvalent alors sortir, en cas de pro-
duction intensive, jusqu’a 150 avions
par mols, soit une moyenne de six
par jour ouvrable.

Henry Potez revint au pays d’une
maniére ¢ tonitruante » en installant
une véritable industrie qui se dévelop-
pa rapidement, La surface couverte
passa vite a4 60.000 m2 et l'effectif a
3.200 personnes. Comme dans les gran-
des usines actuelles, un bureau d‘étu-
des et un atelier d’études élaboraient
les prototypes pendant que les ateliers
de production allmentalent les grands
halls de montage lesquels sortaient des
avions de série qui prenaient l'air im-
médiatement sur le terrain adjacent...

L’usine de Méaulte fut, au cours des
années 1930/1935 la plus importante
du monde. A cette époque, l'industrie
allemande n’avait pas encore com-
mencé a produire en masse et les Amé-
ricains stagnaient dans une euphorie
dont ils ne sortirent que beaucoup plus
tard...

La premiére plerre de Méaulte fut
posée en 1922 et le travail effectif com-
menca en 1925, avec la production des
Potez 25. Les batiments étaient érigés,
les machines mises en place, restait
la question du personnel, qui fut la
plus ardue...

¢« — JYai été amené A employer
des gens qui m’avaient jamais tra-
vaillé dans Paviation. Il a fallu les
éduquer entiérement 2 leur nouvelle
tiche, non seulement sur le plan
professionnel, mais aussi sur le plan
ps¥chologique. Un peu partout dans
l'usine et les bureaux, on trouviit
des panneaux rappelant sans cesse
qu’'une erreur, un oubli ou une mal-
facon pouvait coiiter 1a vie de plu-
sieurs personnes.. Que dissimuler
ces fautes constituait un véritable
crime, etc...

Lorsqu'on a déménagé Dusine de
Levallois, on a également voulu em-
mener son personnel. Ce fut une
catastrophe ! Les gars de la ville se
croyaient en pays conquis, se
.creyaient aussi indispensables. J'ai
done débauché tout le monde en
précisant que jembauchais volon-
tiers ceux qui viendraient se présen-
ter A Méaulte. Il n'y eut plus ainsi
de personnes déplacées. Beaucoup
sont venus dans la Somme, Il vint
aussi des ouvriers du Nord et, bien
sir de toute la région ol une indus-
trie avait existé avant la guerre. »

E'l'; l'usine de Méaulte prit, peu a peu,
de I'importance.. Une véritable équipe
Drenait conscience de sa vocation et
bermit de produire une gquarantaine
de types d'avions dont plus de la moi-
té fut suivie de commandes de série.

constance de l'effectif, qui oscilla
de 4 4 5 % seulement au fil des années
lorsque le ¢ plein » fut réalisé, put
éire maintenue grice au travail du
bureau d'études qui proposa toujours,
solt sur programme, solt le plus sou-
vent en risque privé, des prototypes
valables, Dag 1925, l'effort d'exporta-
tion trouva ses grandes récompenses
et Je Potez 25, par exemple, fut I'avion

le plus exporté de la période d’entre
les deux guerres. La remarquable cohé-
sion de la grande équipe de Méaulte
falsait que tout le monde pensait de
la méme maniére...

« — Lorsque j’arrivais a I'usine,
venant de Paris, il me suffisait de
regarder le premier visage que je
rencontrais, qu’il soit d’'un collabo-
rateur direct, d’'un ouvrier ou du
concierge, pour savoir si tout allait
bien ou si un événement malheu-

reux ou désagréable s’était pro-
duait ! »

En 1930, l'usine de Méaulte connais-
sait un essor provoqué par la charge
de travail. I1 devint nécessaire d’ac-
croitre la surface couverte le plus ra-
pidement possible. C'est 12 qu'intervint
un autre grand industriel, M. Dubois,
qui, en quarante jours, érigea la char-
pente métallique du grand baAtiment
de montage. Les choses ne tratnaient
pas, a l’époque...

L’'avion du succes:
LE POTEZ 25

Un des Potex 25 de la fameuse croisiére noire du général Vuillemin (1933).

BIEN sur, lorsque M. Potez parle de

son avion type 25, le ton prend
un aspect inhabituel. On sent que
1’appareill garde une place particuliére
dans son coeur et ses souvenirs, De
nombreux pilotes parlent du 25 comme
M. Potez, car ils lui doivent leurs plus
belles et plus nombreuses heures de
vol. Pour eux, la belle époque, ce ne
fut pas celle de tel artiste des Caf’
Conc’, mais celle Potez 25.. Un pilote
d’essai officiel de ces années bénies,
toujours sur la bréche aujourd'hui,
mais au service d’'une firme privée, a
porté sur ses carnets de vol — 11 en
a usé quelques-uns dans sa carriére! —
ces simples annotations : Bon, sauf
direction, Solide. On sait ce que cela
veut dire lorsque cela vient d’'un es-
prit particuliérement critique travail-
lant pour le compte d’un service parti-
culiérement sévére...

« — Cet avion a été assez bien
réussi, dit M. Potez. Je crois que
- c’est l'appareil qui a été le plus
construit pendant la période s’éten-
dant entre les deux guerres. Les
spotters d’aujourd’hui s’acharnent 3
connaitre les différentes versions
d’un type d’avion donné. Savent-
ils que le Potez 25 a été construit
a 4.000 exemplaires et en 87 varian-
tes différentes ? Qu’il a été utilisé
par de trés nombreux pays étran-
gers dont certains l'ont construit
sous licence. Que sa version TOE
(Théatres des Opérations Extérieu-
res) a volé en Indochine, 3 Mada-

gascar, au Maroc, en Algérie, en
A.OF., etc. Que les équipages ont
toujours été impressionnés par ses
facilités de dépannage? Lorsgu’on
accrochait un bout d’aile am sol, on
cassait autant de « plume » de
l'autre coté et on continuait & voler
ainsi jusqu’a toucher un centre de
réparation, ce qui arrivait souvent
beauccup plus tard ?... »

Comme nous l'avons vu, le Potez 15 S

—expérimental avait beaucoup travaillé

pour lavenir et une premieére réalisa-
“tion découlant de ces travaux .avait
été le Potez 24, véritable prototype du
25. En effet, ce dernier avion em-
prunta la vollure sesquiplane sélection-
née sur le 15 S, ainsi que la carlngue
habillée de contreplaqué. Du Potez 24,
le type 25 héritait du systéme de bati-
moteur interchangeable. De plus, l'at-
terrisseur a jambe élastique était adop-
té avec une variante de montage
I'essieu étalt brisé en son milieu et un
V partait de cette articulation médiane
pour aller se fixer au fuselage au méme
endroit que les jambes élastiques
avant. Cette disposition laissait la
place pour les réservoirs ou charges
extérieures montés a la suite et qui
pouvaient étre largués sans risquer de
rencontrer une partie de cet atterris-
seur amélioré,

Le prototype vola au début de l'an-
née 1925. Immédiatement aprés les es-
sais en vol, I'appareil fut confié 2a
divers pllotes. Le 10 aoat 1925, Arra-
chart et Carol s’envolaient de Villa-
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Un des premiers Potex 25 (Salmson 520 ch)...

coublay par un orage épouvantable
aux commandes d’un Potez 25 3 mo-
teur Lorraine de 450 ch (Carol était
ingénieur chez le motoriste) et bou-
claient en deux jours un circuit mémo-
rable des capitales de 7.420 km en
39 heures. S'arrétant a Belgrade, Cons-
tantinople, - Moscou et Copenhague,
I'équipage terminait son périple par un
atterrissage de nult au Bourget. Le
méme avion permettait au capital Gi-
rier, accompagné du mécanicien Bou-
chet, d’aller 4 Téhéran et d'en reve-
nir, soit un voyage de présentation de
13.000 km bouclé en 75 heures de vol,
g:;l:ge le 6 novembre et le 18 décembre

Et c’est encore le méme appareil qui,
les 24 et 25 aoOt 1926, boucla le tour
de la Méditerranée, soit. 6.500 km, en
41 heures 40 d’absence. Le fameux pi-
lote Pelletier d’Oisy et Gonin étalent
a bord.

Ces vols de prestige et de présenta-
tion firent connaitre l'appareil et le
lancérent définitivement. D’autres pa-
ges célébres devalent étre écrites plus
tard par le Potez 25, mais il faillit bien
parapher celle relatant la premiere
E{rav:rsée transatlantique Paris - New

ork...

M. Potez, aprés avoir étudié toutes
les possibilités du type 25, acquit la
certitude que son avion pouvait étre le
premier 4 tenter la grande aventure.
Se souvenait-il, alors, des études qu’il
avalt menées avec le colonel Dorand
en 1913 ? Depuis cette date, beaucoup
de choses avaient changé et il était en
possession d'un appareil plein de pro-
messes. Pourquol donc ne pas essayer?
Ainsi naquit le Potez 25-O (O comme
océan) qui fut terminé alors gue les
premiers appareils militaires essayalent
encore leurs ailes... Le directeur tech-
nigue, M. Coroller, chargea M. Dela-
ruelle de 1'étude de l'appareil. La prin-
cipale adaptation consistait en la réa-
lisation d'un fuselage spécial entiére-
ment métallique en coque dont une

« d’autres furent équipés de Salmson 500 ch.

bonne travée contenait un énorme ré-
servoir de combustible. L’avion était
encore doté d'un train d’atterrissage
largable en vol, une quille ventrale de-
vant assurer un retour presque nor-
mal au sol en fin de vol. Dans une
ambiance exaltante, I'avion fut étudié
et construit tambour battant. Les pre-

Le Potex 25 TOE qui fut le plus construit,
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Un Potezx 25 esthonien sur skis (Jupiter),

miers essais annoncaient des perfor-
mances sensationnelles et tout allait
pour le mieux... Un équipage fut choisi:
Tarascon et Coli, ce dernier qui devait,
en 1927, disparaitre au - dessus de
PAtlantique avec Nungesser...

'A_vant de tenter le grand saut, on
décida sagement d’entrainer matériel
et équipage en s’attaquant 3 quelques
records de distance. Le moteur était
un Gnome-Rhone ¢ Jupiter » de 425 ch
dont le fonctionnement était réputé.
Ce moteur avait cependant une parti-
cularité propre A son époque : le grais-
sage automatique des culbuteurs
n’existait pas encore ef une tuyanterie
spéciale allait du moteur jusgu'au
poste de pilotage ol se trouvait une
pompe a main. Toutes les deux heures
— 1l fallalt y penser! — le pilote at-
trapait sa pompe, aspirait un peu
d’hulle dans un réservoir et l'injectait
dans les axes des culbuteurs, moyen-
nant quoi le moteur tournait comme
une horloge : une horloge qu'il fallait
remonter régulierement. Le travail sur
T'avion avait pris des jours et des nuits
et, maintenant, les premiers grands
vols allaient étre tentés. Au moment
du départ pour une tentative contre le
record de distance en circult fermsé,
un des membres de I'équipage se trou-
va indisponible et le pilote réception-
naire de la maison prit alors la place
laissée libre. Favreau était le type
méme du pilote de la belle époque.
Véritable athléte, pas technicien pour
un sou, mals courageux jusqu'a l'in-
conscienee, aimant voler par dessus
tout, Favreau prit ainsi la place de
Coli, Le décollage eut lieu de Villa-
coublay, le 26 septembre 1925 et ’avion
vola toute la journée autour d’un cir-
cuit bien préeis. La nuit arriva et Ta-
rascon, qul avait piloté jusque-la, de-
manda a son compagnon de prendre
les commandes. Favreau avait les caps
4 suivre, mais, lorsqu’il surveilla son
compas, il s’apercut bien vite que
celui-ci ne fonctionnait pas. Il essaya
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d'en avertir Tarascon, mals celul-cl
avalt déja sombré dans un sommetl
confiant. Notre pilote livré 4 lul-méme
continua son vol et, blen entendu, se
perdit dans la nuit. Ce qui devait arri-
ver arriva et le Potez 25-O percuta une
colline boisée, laissa successivement le
train, les ailes et I'’empennage dans les
arbres et s’écrasa A la sortie du bols
en prenant feu immédlatement.

Complétement sonné par le choc, Fa-
vreau sortit a grand-peilne de son poste
pour s'apercevoir que son compagnon,
évanoul, ne pouvait se dégager.. Re-
tournant dans les flammes, il en tira
le pauvre Tarascon et le sauva ainsi
d’'une mort horrible. Au moment du
discutage de coup, on s'apercut que
Favreau n’était vralment pas techni-
cien pulsque la panne présumée de son
compas étalt seulement due au fait
qu’il avait oubllé de desserrer la vis de
blocage, bplacée sous linstrument...
Comme quof la réussite d'un rald peut
étre reconsidérée pour vralment peu
de choses... Un deuxiéme appareil fut
construit, mais les événements empé-
chérent une nouvelle tentative.

Le Potez 25 fut encore Yoccasion
pour le rude Favreau de se distinguer...
Son bon sens ne lui faisait pas admet-
tre certaines choses. Un jour, on lui
vola sa voiture et celle-ci, aux mains
d’un autre, provoqua un accldent dont,
bien entendu, Favreau fut déclaré res-
ponsable !

Jamals il ne parvint 4 comprendre
une pareille situation.. Un jour qu’il
présentalt le Potez 25 a une mission
officlelle, 11 entama un passage en
rase-mottes, chose qu’ll affectionnait
beaucoup. Seulement, le terrain était
bordé, dans un coin, par une petite
maison qui, bilen qu’en contrebas, lais-
sait son toit dépasser au-dessus de la
piste. Arrivant vent arriére i pleins
gaz, le Potez 25 déboula tout le long
du terrain, mais, arrivé au-dessus de
la maisonnette, accrocha le toit qu’il
enleva de ses roues. Bien entendu, les
roues et le train restérent aussi dans
la nature... Favreau rassura son passa-
ger, un contréleur de vol, en lui an-
noncant un atterrissage sur le gésier.
Effectivement, le Potez 25 se posa ma-
gnifiquement sur le ventre sans que
l'aile inférieure, pourtant placée a4 5 cm
du sol ne subisse la moindre égrati-
gnure...

Un autre jour, Favreau, allant livrer
par trés mauvais temps un Potez 25 4
l’étranger, se perdit définitivement et
trouva tout de méme un terrain avant
la panne séche. Ayant arrété son mo-
teur, il demanda ou il se trouvait. On
lui répondit : a Prague!

¢« — Ah? Alors, ¢ca va blen! Clest
14 que je vais... »

D’autres pilotes connurent des aven-
tures qui mirent finalement en relief
leurs qualités et aussi celles du mateé-
riel. Un jour, lors d'un vol de groupe
au-dessus de la campagne, un Potez 25
piloté par l'adjudant Favier fut pris

dans un violent remous. La cabriole de
l'avion fut telle que l'adjudant-chef
Gignoux, assis au poste arriére, fut
littéralement arraché de son siege et
retomba sur l'arriere du fuselage. Se
cramponnant désespérément 3 la deé-
rive, Gignoux se rendit vite compte
qu'il lui fallait faire quelque chose,
sinon l'avion totalement déséquilibré
n’allait pas manquer de décrocher..
En retombant, i1 availt fait un trou
avec son coude dans le revétement de
contre-plaqué du dos de fuselage. Il
tendit la main vers ce trou qu’il agran-
dit rapidement de toutes ses forces.
S’engouffrant alors jusqu’a mi-corps
dans le fuselage, le reste s’appuyant
sur le stabilo, Gilgnoux attendit que
son pilote pose le Potez qui était reste
gouvernable, malgré un décentrage
flagrant...

L'année 1927 fut celle des grands
ralds et des voyages retentissants. Le
Potez 25 se S$lgnala durant cette an-
née fameuse par quelques llaisons qui
lui valurent d’étre remarqué, puis com-
mandé par de nombreux pays. Du 20
avril au 28 mai, un équipage yougo-
slave alla de Paris & Bombay et rentra
3 Belgrade, couvrant ainsi 14.000 km
a4 164 km-h de moyenne. Du 11 au
18 aout, Welss et Assolant allaient i
Moscou et en revenalent au cours d’'un
voyage de 17.300 km,  Le 11 octobre, le
capltailne Challe et son mécanicien
Rapin volaient de Parls 4 Salgon en
10 jours, couvrant 23.000 km au total.
Ils revenalent par petites étapes, cha-
que escale étant 1’occasion de présenter
l'apparell. Le 22 décembre, ils étaient
revenus a Paris, laissant tout le long
de leur route des marques d’intérét qui
se manifestérent par des exportations
nombreuses. Il est a souligner que
ces vols remarquables furent accom-
plis par des équipages militaires pilo-
tant des avions standard n’ayant subi
aucune préparation spéciale. N'importe
quel Potez 25 de série étalt done ca-
pable de réussir ce que venaient de
réussir ceux de Weiss, de Challe, d’Ar-
rachart... Comme celui du lieutenant
Lasalle et de l’adjudant-chet Duroyon
qui, du 7 au 12 juillet 1928, effectua
un voyage en étoile vers les capitales
européennes, couvrant 13.250 km a
182 km-h de moyenne. Comme celul
du commandant Labaurie et du sous-
lleutenant Sahuc qul fit, du 13 au
22 septembre, un tour d’Europe de
10.810 km en 55 heures de vol.

Quant aux adaptations civiles du
Potez 25, la plus fameuse restera la
version postale du type 25 TOE dont
sept exemplaires furent utilisés par
I’Aéropostale qul en affecta trois a la
traversée réguliére de la Cordillere des
Andes, C'est a bord d’'un de ces Potez
que le fameux Guillaumet di se poser,
le 13 juln 1930, dans la lagune Dia-
mante, sur le versant argentin de la
montagne meurtriére. C'était le pre-
mier incldent survenu depuis deux an-
nées d’exploitation. Guillaumet avalt

= ———— = ke beau Potex - 25 - Hispano  ministériel.., wet le « ventru » 25 des fréres Arrachart. Le Potex 25 M, monoplan, en visite o Roumanie.
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capoté dans la neige 3 l’atterrissage
et, aprés avoir mis a V'abri le courrier,
i1 partit pour le calvaire de cing jours
que chacun sait. Ce que 'on sait moins,
c’est que, six mois plus tard, pendant
1'été argentin, une caravane alla sur
les Heux de l'atterrissage, remit Pavion
sur ses roues et le ramena vers la
plaine. Aprés quelgues réparations, le
Potez F-AJOZ qul avait passé 180 jours
enfoul sous la neige, reprenait ses vols
sur la ligne Santiago-Mendoza...

Et puis, il y eut la célébre Croisiére
Noire de l'escadre Vuillemin ! Celle-ci
commenca par l'ordre de mission offi-
clel alnsi rédigé :

« — Le Ministre de I’Air a décidé
de faire accomplir, 3 Ia fin de cette
année, un voyage d’escadre en Afri-
que francaise, Ce voyage sera effec-
tué par 28 avions d’armes de type
Potez 25 TOE. L'itinéraire franchis-
sant I'Espagne en deux étapes, 2
Paller et au retour, passera succes-

Du temps ou Vaviation était encore a Iéchell

taires organisées ; on veut ainsi
souligner le degré d’achévement de
ces routes destinées a étre ultérieu-
rement utilisées par les lignes civi-
les. On a voulu aussi, en reliant
entre elles toutes les possessions
francaises de DIAfrigue du Nord-
Ouest, porter un commun salut de
la métropole a tous nos indigénes
nord-africains, coloniaux et proté-
gés, »

Les 28 avions furent regroupés a
Istres ou commenca le travail de pré-
paration. Seules des étapes de jour
étaient prévues et on enleva alors
batterie, feux de bord, de navigation et
d’atterrissage. Cette charge fut rem-
placée par un aménagement spécial
saharien. Le poste arriére, débarrassé
de sa tourelle fut doté d’un siége ana-
logue & celui du pilote et d'un pare-
brise plus efficace. L'atterrisseur — qui
etait devenu entre temps 2 amortisseur
oléo-pneumatique — recut des freins,

h i 1 i

, la
d’équipage prengit tout son sens. Le Potex 25 cimenta, por le vol, Vamitié
de nombreux pilotes et vbservateurs de toutes races et sous tous les cicux...

sivement a Rabat, Colomb-Béchar,
Adrar, Bidon V, Gao, Mopti, Bama-
ko, Tambacounda, Dakar, Kayes,
Ségou, OQuagadougou, Niamey, Zin-
der, Fort-Lamy, Fort-Archambault,
Bangui, Fort - Archambault, Fori-
Lamy, Zinder, Niamey, Gao, Bidon
Y, Adrar, El-Goléa, Touggourt, Tu-
nis, Alger, Oran, Meknés, Istres.
Le commandement de DIescadre
sera confié au général Vuillemin,
l'un des plus grands soldats de la
guerre et le plus grand spécialiste
de PAviation au Sahara. Ce woyage
est destiné a récompenser des équi-
pages des corps de troupe des Forces
aériennes de terre et de mer.

Il permettra d’éprouver le maté-
rie] sur un long périple en lui de-
mandant un effort considérable. Les
avions n’ayant pas d’abri aux esca-
les et les mécaniciens ne disposant
pas d’atelier de réparations, ni de
rechanges sur la plupart des ter-
rains.

L’itinéraire emprunte un certain
nombre de routes aériennes mili-
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en prévision d’atterrissages possibles
sur terrains de secours. Chaque avion
fut muni d’'un poste radio HF, ceux
du généra] Vuillemin et du colonel Gi-
rier étant équipés d’un ensemble émet-
teur - récepteur permettant les liai-
sons avec les appareils et les stations
terrestres. Deux réservoirs d’eau douce
de 60 litres continuaient le dessin des
capctages latéraux du moteur en W
Lorraine 450 ch, Deux caissons placés
sous l'aile inférieure, de chaque co6té
du fuselage, contenaient I'équipement
autonome de I'avion : housses de mo-
teur, sacs vides pour amarrage au sol,
outillage, piéces de rechange, un mous-
queten et ses munitions. Chague appa-
reil emportait, en outre, les quatre
valises personnelles de I'¢quipage, du
matériel de signalisation de secours,
panneaux devant Indlguer la gravité
de la panne et les décisions prises,
fusées et deux boites sanitaires, sans
oublier, bien sar, trente jours de vi-
vres, Tous ces travaux furent exécutés
a Istres ou lescadre avait 6té ras-
semblée le 4 septembre 1933, pendant
que le colonel Bouscat préparait les

escales, les ravitaillements rapides,
Porganisation des- terrains de secours.
Les équipages sélectionnés commen-
cérent un entrainement court mais
intensif, tant en vol quwau sol ou de
nombreuses conférences leur étaient
faltes chaque jour, Le 8 novembre 1933,
tout était prét et I'escadre, quittant
Istres, cinglait vers I'Espagne, puis
I'Afrique, Rien ne fut épargnsd aux
équlpages, vent de sable, chaleur étouf-
fante, orages, nuages épais, relef hos-
tile. Les derniéres étapes furent égale-
ment pénibles. L’escadre regagna Is-
tres par la mer a4 une altitude de
50 meétres. L’atterrissage & Lyon s’ef-
fectua dans la brume, celui d’Etampes
sous un plafond de 80 métres et, enfin,
celul du Bourget par un vent tellement
violent que le général Vuillemin avait
déccmmandé l'escorte aérienne qul
devait accompagner triomphalement
l'escadre lors de son arrivée sur Paris.
Néanmoins, les 28 avions regagnérent
la France apreés avoir couvert 23.000 km
sans accident. Les pilotes avaient été
accompagnés par 19 méecaniciens, 5 ra-
dio-navigateurs, un mécanicien-radio,
un radio-navigateur-météo et deux
radio - navigateurs - photographes, ré-
partis dans les diverses escadrilles,
Tous les avions étaient décorés et
frappés de la fameuse cocotte du
général Vuillemin. Les trois appareils
de téte portaient la cocotte rouge, 14
autres la cocotte bleue et les onze der-
niers la cocotte blanche. IL’escadre
rentra a Istres la veille de Noél et,
aprés une permission sensationnelle,
les équipages se regroupaient a Istres
pour « monter » a Paris le 15 janvier,
A Paris ou des réceptions et un défilé
moenstre les attendaient.

Pour la premiére fois, une escadre
avait bouclé un périple extraordinaire
pour 1’époque et, pour la premiére fols
aussi, rusage de la radio avait permis
de conserver une cohésion totale mal-
gré les vicissitudes météorologiques ou
meécaniques ne manquant pas d’attein-
dre une telle entreprise...

En 1933, il n’était plus question de
faire découvrir le Potez 25 au monde,
mais la croisiére noire lui permit d’ap-
prendre ce que l'on peut tirer d’un
matériel dont les premiers exemplaires
étaient sortis de Méaulte huit ans plus
tot !

Ce type d’avion ne fut battu, sur
le plan de la cadence de production,
que par le Potez 63.. Construit entre
deux guerres et sans qu’il ait participé
a aucune d’elles, le Potez 25 connut
des cadences de sorties sans égales.
Cinquante exemplaires sortaient cha-
que mois de Méaulte, soit 25 modeles
TOE pour la France et 25 exemplaires
destinés a honorer les commandes
étrangéres, De plus, pendant les an-
nées de pointe, Méaulte sous-traita
entiérement le Potez 25. C’est ainsl,
par exemple, que l'usine ANF les Mu-
reaux en produisit. De son coté, Pusine
Hanriot de Bourges construisit 312
exemplaires de I'appareil en exécution
de huit marchés successifs s’étendant
de mai 1928 4 novembre 1933.

En 1940, de nombreux Potez 25 vo-
laient enccre en Extréme-Orient 23
Madagascar. au Maroc. en Algérie et
méme 4 Djibouti, scit quinze ans
aprés... Sur le plan technique, une bon-
ne dizaine de mcteurs différents furent
montés sur les cellules de type 25. Le
dernier en date fut le moteur Clereet
4 huile lcurde qui fut essayé en vol a
partir du 17 aoit 1934 et accomplit,
entre autres choses un voyage Paris-
Bruxelles et retons cans escale en 1935,
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La progéniture du Potez 25

LE Potez 25 était né du 15 S, a tra-
vers le prototype Potez 24,

A son tour, il devait donner nais-
gance A une progéniture aussl nom-
pbreuse que variée. 81 nous partons du
grand-pére 25, on trouve, en cing an-
nées de développement trois branches
principales dans la famille..,

oOn verra plus loin qu'il suffit d’aug-
menter un tantinet les proportions de
lavion pour en faire le type 28, puis
de lui enlever laile Inférleure pour
en faire un avion de record, le 34.

Avant cela, nous devons parler de
ce gue nous appellerons la branche
commerclale et de tourisme, Celle qui,
du Potez 25 provogua la création, &
travers le type 25 M monoplan, du
modéle civil 29 d’abord, puis des mono-
plans 32, 33 et 36, ce dernler devant,
de son coté procréer 4 son tour et
fournir les remarquables avions de
tourisme 43, puls 58.

LA BRANCHE COMMERCIALE
ET DE TOURISME

UN an aprés le succés du Potez 25,
soit en 1926, un prototype sortalt
de Méaulte. Cet appareil avait cecl de
remarguable en ce qu'il constitualt l'en-
trée de la malson dans le domaine du
monoplan. On a vu que les normes
techniques pénalisaient tellement cette
catégorie d’avions qué peu de gens avi-
sés ne prenaient le risque d'entrer en
conflit avec les augures... Lorsqu’il fut
enfin officiellement reconnu qu’on pou-
vait trés bien falre aussi solide avec
une seule alle qu’avec deux réunies par
des mats et des ¢ ficelles », Henry
Potez s'attaqua 3 la formule, Il le fit
avec beaucoup de prudence car, avant
de se lancer dans un développement
massif et de partir téte balssée dans
le nouveau domaine, il tint & expéri-
menter lui-méme la formule. En agis-
sant ainsi, il accumulait les données
techniques et, connaissant alors blen
le terrain sur lequel il s'engageait, il
pouvait en déduire les meilleures utili-
satlons. Ce n’est pas 'le tout de se
mettre 4 une mode, encore faut-il en
tirer le mellleur profit, surtout lors-
qu'on a charge d’imes, de trois mille

~ &mes...
" "Le Potez 25 était lul-méme né d’étu-

des systématiques conduites avec le

-types. 15 S qul essaya six vollures dif-

férentes avant de déterminer celle .qui
serait finalement choisie. Mais le 15 S
navait fait que travailler pour le bi-
plan, Son verdict avait été : « Voici la
meilleure cellule biplane ». Restait 2
connaitre la mellleure cellule mono-
Dlane. Celle-ci fut vite trouvée, du
moins en 1926, en amputant simple-
ment lafle basse d’'un Potez 25. On
obtint ainsi le Potez 25 M (monoplan)
dont les résultats d'essais furent im-
meédiatement probants. Bien sar, plus
tard, en 1929, un avion expérimental
— correspondant monoplan du 15 S
biplan de 1924 - fut. construit pour
Dousser plus loin linvestigation de la
formule, mais la branche commerciale
€l de tourisme du Potez 25 profita
Immédiatement des enseignements re-
Cueillis avec le 26 M.

UN SIMPLE DERIVE COMMERCIAL :
LE POTEZ 29. — En 1927, les qualités
du Potez 25 furent directement exploi-

Potez 29.

tées en changeant simplement le fuse-
lage du biplace militaire. On obtint
alnsi le type 29, qul conservalt la voi-
lure, Ies empennages, le groupe moteur
et latterrissear du 25, Seul, le fuse-
lage avalt changé. Encore, doit-on sou-
ligner que le principe de construction
avec revétement en contreplaqué fut
conservé également. Quatre faces ral-
dles par la structure donnaient un so-
lide pratiquement indéformable et par-
faitement logeable. La cabine rejoi-
gnalt les deux alles, pour la premiére
fols chez Potez...

« — C’est curieux, lorsqu’on re-
garde ce que l'on a fait avant,
comme on s’apercoit de ce qu'on a
oubli¢ de faire... Lorsque J'ai fait du
SEA-4 un avion de transport, je l'ai
habillé ®’une cabine dépassant mo-
tablement du dos du fuselage. Puis
Jal fait le Potez 9 qui avait encore
une cabane. Alors qu'en prolongeant
tout simplement la cabine du SEA-4
civil — alias Potez 7 — on aurait
obtenu déja le Potez 29, du moins en
principe... Je n'y ai pensé qu’en
1927 L., ».

Pour cela, le Potez 29 offrait une
cablne largement dimensionnée et
méme spacieuse pour .I'époque. En
adoptant le systéme des poutres de
Warren pour raldir les flanes du fuse-
lage, on put y pratiquer de larges ou-
vertures et rendre ainsi la cabine par-

Versiorn militaire du 32, le Potez 33 d’école.

ticulierement claire. Enfin, chose qui
ne pouvait exister sur les avions Potez
clvils antérieurs, le poste de pllotage
était en conduite intérieure et a
Pavant !

Finalement, c’est prés de 150 « -
mousines Potez » qul furent cons-
truites & Méaulte, de 1927 a 1930. En
version commerciale, adopté par la
CID.N.A. en particulier, 'appareil em-
portait clng passagers. Mais c’est
surtout l'armée de VAir qul en fit
grand usage pour diverses missions :

sanitaire avec trols blessés couchés et
un Infirmier, ravitallleur, dépanneur,
transporteur, etc. En 1928, le célebre
Pelletier d’Oisy et Gonin relidrent Pa-
ris 4 Akyab, soit 9.300 kilometres d’un
voyage de présentation entre le 8 et
le 15 mai. Bien plus tard, en 1936, des
Potez 29 participérent 4 une croisiére
commerciale africaine au cours de la-
quelle ils parcoururent 15.000 kilomeé-
tres en 45 jours d’'une tournée d’études
extrémement importante.

Quant au verdict du pilote officiel,
2 I'époque, le voicl : Bon sauf ailerons.
Ilh fallait bien qu’il trouve quelque
chose...

PREMIER MONOPLAN COMMER-
CIAL : LE POTEZ 32. — Comme le
Potez 25 M fut tiré du biplan militaire,

Le Potezx 32, monoplan, employé par la CIDNA,

le Potez 32 -fut obtenu en enlevant
P'aile basse du -Potez 29. Une bonne
cinquantaine de ces appareils furent
construits, dont la plupart alimenta la
flotte de la CIDN.A. en 1928-1929.
Bien sar, le pilote officiel décréta que
Pavion était tangent en puissance, les
470 ch du Potez 29 étant devenus 230
seulement, mais le rendement commer-
cial était étonnant. On vit des Potez 32
sous tous les cieux, du Canada jusqu’en
Chine. Annoncé a 1’époque comme un
avion de transport et de grand tou-
risme (déja un avion <« executive =
en 1928 1), il transportalt deux pilotes
et quatre passagers. On étaii acrivé,
avec le Potez 32, a failre un avion
moins gros et moins cher que le 29
pour une capacité presque égale et
avec un moteur beaucoup plus falble,
donc plus sobre...

Il était donc normal de proposer
cette nouvelle machine aux militaires
sous la forme Potez 33 qui, extérieure-
ment, se différenciait du précédent par
le montage d’un atterrisseur sans es-
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sleu, deux trieédres indépendants per-
mettant de le supprimer. Le 33 avait,
blen sar, sa cabine débarrassée de tout
aménagement commercial et une tou-
relle d’instruction des mitrailleurs fut
montée sur le dos du fuselage en aval
de l'aile. Diverses missions étaient dé-
volues au Potez 33 dont une bonne
cinquantaine d’exemplaires furent
construits, mais c’est dans nos colo-
nies d’alors gu'on en vit le plus. Par
ailleurs, des huit unités achetées par
la Belgique, employées a 1'école d’Ar-
mes de l'aéronautique militaire belge,
une existalt encore le 10 mai 1940 et
ne fut détruite que par les bombarde-
ments. Les ans n’avaient pas eu raison
de sa structure !

REVOLUTION DANS LE
TOURISME : LE POTEZ 36

E N 1929, un petit avion sortait des
usines de Méaulte. Deux caracté-
ristiques  essentielles apparaissaient
immédiatement. L’'une était flagrante:
T’aile était dotée d’'un bec de sécurité
Potez, bec fixe qul accorda a l’avion
des qualités de shireté de vol sensa-
tionnelles. L’autre était plus subtile,
quoique tout aussi importante : on
pouvait enfin voler en tenue de ville,
sans avoir a s’engoncer dans des com-
binaisons fourrées et 2 porter serre-
téte et lunettes...
Le premier vol se termina par un

atterrissage forcé qui démontra tout
de suite les étonnantes qualités de

Lefévre et Demaziéres partent pour Madogascar...

I’appareil. Celui-ci revint de son bap-
téme de Yair avec deux culasses fon-
dues... La genése de cet avion est assez
curieuse...

« — Javais été encouragé par un
lord anglais ! Celui-¢i vint m’expli-
quer qw’il manquait des avions de
tourisme confortables et siirs. En
accord avec Arrachart qui était en-
tré chez Renault, et par conséquent
en accord avec Louis Renault, j’ai
créé le Potez 36. D’ailleurs, Ihistoire
a tourné court du fait que le moteur
Renault ne donnait pas entiére sa-
tisfaction et je fus obligé de I’aban-
donner en 1931. Cela me coiita mes
bonnes relations avec le motoriste

qui finit par reprendre DPaffaire
Caudron pour voler de ses propres
ailes.., ».

Sachant parfaitement que ses avions
de tourisme seraient utilisés par des
pllotes volant occasionnellement et,
par conséquent ne pouvant prétendre
le plus souvent 4 un haut degré d’en-
trainement, M. Potez mit l’accent sur
la sécurité, méme si celle-ci devait se
payer de quelques kilomeétres sur la
vitesse. Il eut d’ailleurs, c’est sa propre
expression, un mal de chien a faire
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Au-dessus d’Orly, en 1932

e

voilure replioble L
véritable mouvement en faveur de [‘aviation de

Le Potez-36, a provoqua un

tourisme confortable et d'une sécurité totale.

valoir puis imposer ses vues au bureau
d’études qui souhaitait un avion plus
brillant en performances.. Sans doute,
ces discussions furent-elles loccasion
d’une de ses coléres que ’histoire rap-
porte volontiers...

A Dépoque, la sécurité consistait,
avant tout, a4 écarter le spectre de la
fameuse ¢« perte de vitesse », que on
appelle beaucoup plus logiquement
« décrochage » aujourd’hul. Dans une
communication qu’il fit au premier

ou premicr plon, un Potex 36-Renault masquant @ moiti¢ un Potez 36-Salmson.

Congres international de la Sécurité
aérienne, tenu a Paris en 1930, M. Potez
fit ressortir les avantages du bec de
sécurité, Rapportant les résultats d’es-
sais en soufflerie Eiffel, 11 annonca une
augmentation de portance de 46 % par
rapport & laile seule et, aussi, une
augmentation de l’angle de portance
maximale qui passe de 18° pour le
profil Clark ¥ seul, 4 35° pour le
méme profil équipé du beec,.

Le Potez 36 constituait une intra-
polation du Potez 32 dont il avait la
disposition du fuselage et la cabine
fermée. Cette cabine était construite
avec revétement de contreplaqueé,
comme le Potez 25 dont il avait retenu

Le type 36 devait sa sécurité a son bec spécial.

encore le systéme de fixation du mo-
teur en quatre '‘points. Quant a l’atter-
risseur, il était inspiré de celui du
Potez 33, sans essieu. Mieux, toutes ses
articulations étaient montées sur « Si-
lentbloc » dispensant de tout entretien
et éliminant les jeux et grippages.
Le Potez 36 fut indéniablement a
l’origine d’'un vaste mouvement en fa-
veur de l’aviation de tourisme.

« — Je me rappelle toujours
avoir assisté A4 un de ces rallies
non loin d’Abbeville. J'entendis le
président de l'aéro-club du Havre
s'en prendre vertement 2 celui de
Sens, qui était aussi maire de la
ville et chirurgien. Celui-eci lui ré-
pondit finalement « Oui, mon
vieux, il est bien entendu que je
me f... de mes clients, mais, enfin,
il ne faut pas qu’ils s’en apercoi-
vent ! ».

Notre pilote d’essai officiel trouva le
Potez 36 « facile, mais ne planant pas
beaucoup ». Peut-étre était-il trop fa-
cile ? Il encouragea i tel point le tou-
risme aérien que des excés furent
commis et nombreuses sont les anec-
dotes a son sujet.

« — Je me souviens avoir va le
notaire de Méaulte faisant un vi-

Y

rage 2 angle droit 2 4 métres d’al-
titude, au moment &’atterrir. Na-
turellement, au bout du virage,
Iavion s’est posé tout seul...

Notre architecte avait acheté lui
aussi un Potez 36, Un jour qu’il
g'amusait a faire du rase-mottes
dans la région d’Albert, il ne vit
pas une ligne de force au-dessus
d’'un petit étang. T1 entra dedans
et se posa finalament un kilo-
metre plus loin, sans hélice..,

II ¥y a cncore l'histoire de 1la
brave Dpassagére qui se retrouva
toute seule en l'air, 4 Orly. Le
pilote, en descendant, avait laissé
un peu trop de gaz et sa passa-
gére s'était prise une manche dans
Ja manette, ce qui avait fait le
reste. Les spectateurs virent 1’avion
décoller, cabrer, s’enfoncer, se re-
metire en ligne, recabrer... et ainsi
de suite jusqu’'a Patterrissage « pa-
rachutal »... I1 fallait vraiment des
conditions atmosphériques effa-
rantes pour gqu'un Potez 36 soit en
danger en l'air.., ».

L’avion permit 4 des pilotes confir-
més d'effectuer d’étonnants voyages.

Le plus remarquable de ceux-ci fut,
sans doute, la liaison France-Madagas-
car, réussie par Lefévre et Demazidres
du 16 novembre 1930 au 8 avril 1931,
Dans ce voyage, 12.000 kilométres fu-
rent parcourus sans histoire, M. H. Po-
tez fit vraiment beaucoup pour I'avia-
tlon de tourisme & partir de 1929, Quant
a4 savoir s'll gagna de l'argent dans
i’oaivent.ure. c ast une toute autre his-
re.

&« — La construction des avions de
tourisme a toujours été une affaire
onéreuse pour moi. A vrai dire, on
ne fabriquait pas ces avions comme
on aurait di le faire. Les frais gé-
néraux de la maison étaient trop
lourds pour ces petites machines,
qul étaient montées 4 coté des chai-
nes d’avions militaires ou commer-
ciaux importants. Pour gagner de
I'argent, il aurait fallu monter une
usine spéciale, avec un personnel
rédult, des frais généraux réduits,
des installations particuliéres, exac-
tement comme le font aujourd’hui
les constructeurs spécialisés comme
Ia S.A.N. ou Wassmer, ete., qui, eux,
savent rester & I'échelle de I'avion
de tourisme. »

La branche technique

et militaire

NOUS avons dit plus haut que le

Potez 25 avait donné naissance au
type 25 M qul fut le premier monoplan
de la maison, Cecl se passalt en 1926.
L'alle haute du Potez 25 avalt d’emblée
été cholsie pour réaliser la premiére
branche de la famille. Cependant, la
meilleure forme d'alle monoplane
n'avait pas été déterminée encore. Le
Potez 15 S avait recu, lui, une demi-
douzaine de cellules, parmi lesquelles
se dégagea celle du type 25. Pourquoi
ne pas en faire autant avec les para-
s0ls? Pour cela, un apparell spécial
fut construit, qui porta le numéro 31
et vit le jour en 1929. De multiples
€tudes aérodynamiques furent alinsi
accumulées griace a cet avion dont la
construction mixte se prétalt blen aux
diverses adaptations prévues par le
brogramme d'essals. Ce programme
permit, notamment, de dégager la for-
me de voilure qui, un an plus tard,
devint celle du biplace d’observation
Potez 39, puis celle du Potez 37 de
méme utilisation.

‘POUR LA RELEVE DU 25, LE PO-
TEZ 39. — Le Potez 39, et son frére 37,
furent les premiers appareils intégra-
lement métalliques sortls de Méaulte.
Ils avalent bénéficié des eétudes de
structure employant diverses combi-
nalsons d'acler et d’alliages légers et
ultra-légers désormals offerts par la
Meétallurgie, Dans le domaine aérody-
namique, les essals comparatifs en vol
des cellules de Potez 32 et 36, alliés aux
Yols expérimentaux conduifs avee le
otez 31, permirent de faire toujours
conflance gy profil Clark Y. Mais, la
Nouvelle voilure du type 39 présentait
329 * coupure » radicale avec ses pré-
icesseurs : l'allongement était nota-
elﬁmmt plus élevé et les extrémités
Dtiques de V'alle falsalent leur ap-
ﬁal‘it‘.lon, Ces deux nouvelles disposi-
Ons apportérent une nette améliora-

Le Potex

39 monoplan prit la reléve du

tion du rendement de la vollure, les
qualités de vol restant ce qu’elles
étalent, Néanmoins, notre pllote offi-
clel souvent cité trouva que l'appareil

Le Potex 37, dit « a queue maigre », non suivi.

Potex 25 biplon dons les

Potex 39 — Lorroine « Petrel » — & flottemrs

escadrilles d‘observation.

¢« présentalt lacet et roulis inversés...
On agrandit la direction ». De ce fait,
les défauts disparurent. Ils disparurent
au cours d'intenses essals officiels qui
portérent sur 800 heures de vol et plus
de 1.000 atterrissages. Moyennant ces
épreuves, le Potez 39 bénéficia d’une
premiére commande francaise de 100
exemplaires en ma: 1932, Finalement,
c’est plus de 250 Potez 39 qui furent
construits et une version a moteur
Lorraine <« Petrel » fut vendue au Pé-
rou qui rééquipa de la sorte ses esca-
drilles d’observation et de chasse de
nuit. Le Potez 39 fut encore équipé en
hydravion par le montage — prévu dés
d’étude — de deux flotteurs en catama-
ran, Ces flotteurs étalent construits en
acler inoxydable soudé électriquement,
selon une technique mise au point &
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Méaulte et qui se présentait nette-
ment en avance sur son époque.

« — Le Potez 37 était prévu plutot
pour faire un avion de combat, avec
un arriére plus dégagé. Les deux ont
€été vus par les services officiels sen-
siblement 2 la méme époque et c’est
le 39 qui a été choisi. 11 a été choisi
a I'époque ot 'on commandait éga-
lement le Breguet 27. Si le Potez 25
fut lancé hors programme, le 39 ré-
pondait A un programme qui était
officiel. On commencait tout de
méme a avoir une bonne conception
des possibilités de Paviation en haut
lieu... En ce qui concerne le 39 et
le 27 de Breguet, nous sommes tom-
bés, avec des procédés de fabrication
différents, & des performances de
distance et de vitesse absolument
équivalentes... On était 2 100 meétres
prés pour le plafond et un kilométre
pour la vitesse !

Quant au Potez 37 désigné par le
pilote officiel : Potez 39 2 queue mai-
gre, il servit de bancs d’essais a divers
éguipements et termina ainsi une car-
riere modeste mais honnéte. Des trois
exemplaires construits, un fut méme
utilisé pour lI’entrainement des réser-
vistes, a Villacoublay.

Le 37 présentait tout de méme quel-
ques différences sensibles avec le 39. Sa
voilure était pratiquement rectangu-
laire et était soutenue par deux maéats
paralléles au lieu du V du Potez 39,
Quant a latterrisseur, il s’inspirait de
celui du Potez 35 bimoteur de 1928 dont
nous n’avons pas encore parlé. Souli-
gnons encore que sa voilure avait été
essayée en vol sur le Potez 31 et cons-
titue I'une de celles expérimentées avec
cet avion-laboratoire. Sa forme en plan
s’inscrit entre celle des 32/33 et celle,
plus évoluée, du Potez 39.

La branche technique
et civile

R EVENONS maintenant en arriére
pour falre connaissance avec Ia

derniére branche de la progéniture par-

ticuliérement prolifiqgue du Potez 25.

En 1926, naquit le Potez 28 qui n’était
autre qu’une-extrapolation du « grand-
pére » Alors que le 25 disposait de
450 ch, de 47 m2 de surface et pesalt
1.900 kg, le type 28 affichait 4.800 kg
sur la bascule, était tiré par 550 ch et
-offrait 63 m2 de surface A l’écoule-
ment. Un gros fuselage avec deux postes
Tejetés vers l’arriére complétait en-
semble qui restait fidelement semblable
au Potez 25. Aménagé en avion de re-
cord; le 28 inscrivit son nom sur les ta-
blettes de la F.AI en méme temps
que ceux des fréres Arrachart : le
26 juln 1926, en effet, le capitaine L. Ar-
Tachart et 'adjudant P. Arrachart deé-
collalent de Paris-Le Bourget et met-
talent le cap sur I’'est. Aprés 26 h. 30 de
vol, ils posaient le Potez 28 4 Bassorah,
couvrant une distance de 4.305 km et
battant ainsi le record mondial de dis-
tance en ligne droite. Le vol avait pour-
tant risqué de ne durer que 16 heures.
Une panne d’alimentation en essence
avait obligé Yéquipage A4 pomper le
combustible 4 1a main pendant dix heu-
Tes ! Hormis cet incident, le raid prou-
va la qualité technique du Potez 28.
L’extrapolation étalt réussie...

Cependant, 1926 voyait également le
Potez 25 devenir monoplan, conformé-
ment au plan de développement tech-
nique prévu par H. Potez. Pourquoi ne
pas en faire autant avec le 28 ? Chose
pensée, chose faite : le Potez 25 étant
devenu le 25 M, le Potez 28 devint le
28 M, tout naturellement.

On pouvait s’attendre & enregistrer
les mémes résultats flatteurs et, ainsi,
donner naissance 4 une nouvelle lignée
d’avions trés sensiblement paralldle 2a
la branche 29, 32, 33 et 36.

Le type 28 M recut donc une aile
haute unique, plus grande que celle du
28 et la surface alaire fut donc portée
4 60 m2 contre les 63 du biplan. Le gain
de rendement aérodynamique permit
cependant d’enlever une plus forte
charge d’essence, Cette voilure fut fixée
sur un authentique fuselage de 28 et
I’ensemble partit 4 la conquéte d’autres
records. Le 20 mal 1927, le grand pilote
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De Marmier s’octroyait un bon nombre
de records : ceux de distance, durée
et vitesse sur 1.000 km avec 500 kg
de charge et de distance, durée et vi-
tesse sur 500. 1.000 et 2.000 km avec une
tonne de charge en obtenant succes-
sivernent 2.098 km, 12 h. 37 min. 15 sec.
et les moyennes de 176, 172 et 167 km-h.

Ces records avalent démontré que
I'apparell ¢ avait le record de distance
en ligne droite dans le ventre » Les
records internationaux prouvalent que
le record mondial était & la portée de
l'avion. Une tentative fut alors orga-
nisée et, le 13 septembre 1927, De Mar-
mier et Favreau prenalent le départ du
Bourget. Malheureusement, la lourde
charge et le terrain inégal provoqué-
rent I’éclatement successif des deux
pneus et le décollage se termina par un
terrible cheval de bois. L’avion fut deé-
truit mais I'équipage se retira indemne,
heureusement, des débris. La dure loi
de l'aviation de records avait joué con-
tre I'équipage. Elle devalt encore réser-
ver un sort malheureux au Potez 34,
tant il est vrai qu'une vie aussl intense
que celle des hommes de l'air ne peut
qu’étre faite d’une succession de réus-
sites et de malheurs...

Le Potez 28 M avait montré les avan-
tages que 1'on pouvalit retirer du mono-
plan et, entre-temps, le Potez 32 — et
son homologue militaire 33 — avaient
laissé apparaitre l'avantage particu-
lier 4 monter l’aile unique haute sur
le dos du fuselage, sans aucune ca-
bane. Ces deux constatations furent
mises & profit pour élaborer le Potez 34
de records, cet avion dont les deux
exemplalres recurent l'un un moteur
Farman a 18 cylindres de 500 ch et
Tautre un groupe Hispano & 12 cylin-
dres de 600 ch. C’est le 34-Farman qui
vola le premier, en juin 1928. Plus au-
cun décrochement ne venait altérer le
dessin du fuselage et le pilote devait
faire appel a4 des systémes optiques
pour voir devant et derriére, sa vue
directe ne s’é¢tendant que sur les cotés.
On retrouvait d’ailleurs sur l’avion
Ryan de Lindbergh cette disposition,
comme on la retrouvera plus tard sur
le Blériot « Joseph-le Brix » de Codos
et Rossi.

Le Potez 34 n’eut vraiment pas de

chance au cours de ses successives ten-
tatives, mais l’'avion ne fut jamalis la
cause directe des échecs. Les premiers
vols avaient, au contraire permis de
fonder beaucoup d’eéspoir dans l'appa-
reil et, aprés les pilotes du construc-
teur et le fidéle De Marmier, un équi-
page comme Rossi et Le Brix fit con-
fiance a l’avion, ce qui est une réfé-
rence sérieuse. Mais le peu de chance
nécessaire a toute entreprise n’étalt pas
au rendez-vous...

Le 7 aoGt 1928, De Marmier et Fa-
vreau partaient 4 bord du 34-Farman
pour tenter le record de distance en
circuit fermé, C’est toujours ainsi que
Yon <« testait » les possibilités d’un
avion de records nouveau, Le vol se ter-
mina prématurément a cause d’une
fuite d’huile...

Presque une année plus tard, le 8 juin
1929, le méme équipage recommencait
la méme tentative avec, toujours, le
départ du Bourget. L’avion devait

pratiquement tourner autour du Bour-
get 4 une distance plus ou moins rap-
prochée. Pendant ce temps, au sol, les

<
..donna naissance au monoplan Potezx 23 M.

De Marmier, a droite, devant le premier type 34.

—

commissaires relevaient les passages du
Potez 34 qui poursuivait sa ronde et,
aussi, MM. Coroller, directeur technique
et Delaruelle, ingénieur chargé de
I'avion, passalent deux nuits A attendre.
1ls attendirent jusqu'a ce que Il'appa-
reil fut obligé de se poser aprés avoir

civile du Potez 25 continuait de pous-
ser. La technique ayant connu des
malheurs, la partle civile reprit le des-
sus et connut alors deux dérivations :
le Potez 38 et le Potez 35.

Le Potez 35 fut exposé au salon de
Paris de 1928 et ne connut que le stade

Le second Potex 34 que De Marmier, puis Le Brix et Rassi, tentérent de conduire & fo victoire méritée...

couvert 6.517 km (record francals) et
volé pendant prés de 41 heures (exac-
tement 40 heures, 54 minutes, 35 se-
condes). L'arrét de la tentative fut
attribué 4 un mélange trop riche en
benzol du combustible, mélange de
50 % qul n’avait pas été suffisamment
brassé pendant le vol. Néanmoins, le
décollage s'était effectué avec une facl-
lité déconcertante qul laissa 4 penser
que le 34 pourrait décoller une plus
forte charge. .

Le Potez 34 4 moteur Hispano vola
pour la premiére fois en mal 1929, soit
un mois avant la tentative malheu-
reuse du 34-Farman. De toute facon,
on en savalt assez sur les possibilités
de l'avion et on décida alors de tenter
directement le record de distance en
ligne droite avec le nouvel appareil.
Une premiére tentative eut leu Ile
25 septembre 1929, toujours avec le
méme équipage. Le départ se fit au
Bourget et I'atterrissage a Tunis ou
dans ses environs. Le record n’était pas
€ncore pour ce jour-la.

Un grand voyage fut alors décideé.
Il s'agissait de battre le record de
vitesse sur le parcours Paris-Saigon.
Le décollage de Paris se passa norma-
lement et le Potez 34, aprés un départ
normal le 16 décembre 1929, touchalt
Benghasl et Bassorah, Le 19, 1l était a
Agra et, le 22 prés de Rangoon. Clest

C¢ moment que l'appareil fut pris
dans une véritable tempéte qul 1'obli-
Béa a naviguer dans les nuages. Le
Blvrage attendait le 34 et son équi-
Dage épuisé. Lorsqu'il fut évident que
€ vol ne pouvait plus se poursuivre,
Rossi donna l'ordre d'évacuer I'avion
alourdi et dont le moteur privé d’air
Commencgalt a4 hoqueter. La jungle

Mmane étendait son énorme végéta-
lon et sa verdure se noyait dans la
nuit. Les deux hommes se confiérent
4 leur parachute devant I'impossibilité
de voir, et 3 plus forte rgison, de trou-
YEr un terrain hypothétique. Le Brix
;Ollcim normalement le sol, mais Rossi
Ut grievement blessé dans sa chute,
50N parachute s’étant déchiré pendant
2 descente.

¢l se termine la navrante histoire
‘tlu Potez 34 qui portait & juste titre
ant d'espoirs,

Néanmoins, 1a branche technique et

du prototype. Sa conception servira,
en partie, lorsqu’il s’agira de dessiner
le Potez 37 de combat ainsi qu'on I'a
vu. Le Potez 35 emprunta sa vollure
au Potez 34. Son fuselage, d’'un dessin
nouveau puisqu’il ne supportait plus
aucun moteur & lavant, était cepen-
dant constrult selon les principes
éprouvés avec les apparells précédents.
Pour la premiére fols, cependant, un
avion Potez militaire offrait une con-
duite Intérieure a ses pllotes. Quant
l'atterrisseur, 11 était & large vole, sa
jambe élastique s’appuyant verticale-
ment sur les mits avant et sur les
moteurs. Enfin, 'empennage était celul
du Potez 34, L’appareil effectua de
brillants essals et fut a l'origine d’un
trouble dans l'esprit de M. Delaruelle.
Celui-ci participait & un vol lorsque,
pendant un virage extrémement serré
au-dessus de Méaulte, 11 apercut. deux
trainées de vaporisation en bouts d‘aile.
Sa premiére pensée fut : ¢ Un réservoir
est ‘crevé, l'essence f... le camp.. » En
réalité, il s'agissait bien de ces trai-
nées de condensation générées par les
tourbillons marginaux et les sautes de
pression quwils provoquent. Pour peu
que l'air solt humide juste ce qu'il faut,
la visualisation est parfaite, Cette chose
est maintenant commune avec les
avions a réactlon évoluant sous fac-
teilr de charge élevé au niveau du
sol..

Le Potez 35 ne fut construit qu’a un
seul exemplaire, mais il laissa des
traces dans les productions futures,
ainsi qu’on le verra plus loin.

Deux ans aprés sa sortle, le Potez 34
de records apportalt encore quelque
chose en léguant au Potez 38 ses formes
générales et ses principes de construc-
tion, en méme temps que le groupe
moto-propulseur. Mais, ce ne fut pas
le seul héritage du 38. Celui-cl em-
prunta au petit 36 de tourlsme sa dis-
position de Patterrisseur et le hau-
banage de l'aile par un V concentrant
les efforts de la voilure en un seul
point du fuselage. Enfin, l'installa-
tion du poste de pilotage & l'arriére,
sur le Potez 34 de records ne pouvait se
justifier sur le 38 de transport et on
en revint a la disposition déja rete-
nue sur les Potez 29, 32 et 33. Un fait
est 4 remarquer : le 38 fut l'occasion,

pour la malison Potez, d’utiliser pour
la premiére fols la peinture cellulosi-
que pour sa protection. Concu et amé-
nagé pour emporter deux pilotes et
9 passagers, I’'appareil ne connut d’au-
tre stade que le prototype, la concur-
rence étant particuliérement forte dans
ce domaine et ce domaine lui-méme
restant encore limité en importance,..
Reprise de la solution trimoteur,
le Potez 40 constitua encore un déve-
loppement du Potez 25. Evidemment,
il est difficile de rapprocher les deux
avions, mais si l'on étudie le trimo-
teur a alle haute, on s’apercoit que
'emprunt est multiple : sa construe-
tion est directement inspirée de celle
du Potez 39 et, par conséquent, entia-
rement métallique. La disposition laté-
rale de deux des moteurs ressort du
Potez 35, alnsi que le train d’atterris-
sage et la conduite intérieure avant,
Enfin, I'apport des Potez 32 concerna
I’expérience acquise sur les moteurs a
refroldissement &4 air qui sont d’ail-
leurs les mémes sur les deux avions,
Trols exemplaires de ce trimoteur fu-
rent construits. Ils répondaient tous au
programme colonial i Pexception du
trolsiéme, le Potez 403 4 moteurs
Gnome-Rhone de 360 ch dont lenver-
gure fut allongée de 1,40 m. et qui fut
employé par la C.LD.N.A. aprés l'aban-
don officlel du programme,
Néanmoins, I'usine tournait avec la
production des Potez 25 de série et des
Potez 36, en méme temps que des pro-
totypes sortalent de l'atelier d'études.
L'activité se poursuivait avec toujours
autant d'ardeur dans tous les départe-
ments de l'usine, Dans la seule année
1930, quatre prototypes étalent sortis :
le 37 R2 A4 queue malgre de grande
reconnaissance et de combat, le 38 de
transport monomoteur, le 39 A2 d’ob-
servation et le trimoteur 40. C’est aussi
en 1930, le 17 juin, que le milliéme Po-
tez 25 quittait la chaine de Méaulte...

« — En cette oeccasion, on avait
réuni tout le monde et, avant de
trinquer au champagne, je dus lire
mon discours. J’étais un bien mau-
vais orateur et il suffisait que jaie
quelque chose A dire en public pour
perdre tous mes moyens, Javais
d’ailleurs a cette époque un collé-
gue qui était encore pire que moi, le
pauvre Louis Blériot, et qui le resta
toute sa vie ! Mes papiers pouvaient
aveir de Pintérét, tout était gaché
par ma facon de les lire... Alors, ma
famille eut le mérite de me signa-
ler 1a situation et, lors du baptéme
du 2.000° avion (un Potez 43) le
22 mars 1932, je me suis dit qu'il
était trop béte de rester ainsi. Puis-
qu’il était prouvé que jJétais um
mauvais lecteur, je décidai de ne
rien écrire du tout... Je me suis lan-
cé sans trop savoir d’avance ce que
j'allais dire et, ma foi, mes collabo-
rateurs trouvérent que jJavais trés
bien parlé, comme dit la chanson.
Cela me donna du cran et je gus
définitivement « décomplexé ». Bien
siar, il m’arriva de lire quelques
papiers par la suite, mais je le fai-
sais différemment. En général, de
toute fagon, je ne suis jamais trés
bon, j'ai l'impression que
« barbe » mes auditeurs avec mon
histoire, je veux aller vite... »

Dans le domane social, M. Potez en-
treprit une action efficace. Il tenait,
avant toute chose, a4 entretenir un es-
prit d’équipe au sein de son usine et
I'ldée lul vint de créer un stade mo-
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Potez 34 & moteur Hispgno 12 Lbr de 600 ch.

derne. Cette création lui était dictée
par ce qu’il avait vu a Méaulte, Ses
réalisations sociales allant des loisirs
4 la surveillance médicale, toutes cho-
ses qui étalent laissées, & l'époque, a
la discrétion des patrons, il eut l'occa-
slon de remarquer l'état physique pré-
calre de beaucoup de jeunes. Déja
maire: de Méaulte, i1 fut Httéralement
porté au Conseil général par ses em-
ployés lors de la mort. du conseiller
général-maire d’Albert. A ce nouveau
titre, il participa 4 de nombreux con-
sells de révision et en vint 4 conclure,
devant les déchets enregistrés, que la
pratique du sport manqualt de facon
flagrante aux jeunes de la région. Le
27 aott 1933, un magnifique stade
Potez fut donc inauguré par le minis-
tre Plerre Cot. Toutes les installations
furent utilisées en cette solennelle oc-
caslon et le grand athléte Jules Ladou-
meégue préta son concours en ouvrant
la piste en cendrée, Le terrain de
football fut le thédtre d’'un match
acharné. Quant i la piscine, elle bouil-
fonna longtemps...

LE MYSTERE DU POTEZ 41

N 1932, le bureau d’études FPotez
établit le projet d'un grand hy-
dravion de transport désigné Patez
41 M et prévu pour emporter deux pi-
lotes et 18 passagers. Quatre- moteurs
Hispano-Suiza 12 X de 650 ch. devaient
animer la machine et étaient disposés
par paires en tandem prenant appui
sur l'alle, de chaque coté du fuselage.
Ce projet étant celul d’'un hydro a
coque, l'alle était haute en porte-a-
faux, Cette étude se transforma bien-
to0t en appareil terrestre i train esca-
motable et, du méme coup, I'aile hante
devint basse. Mais la disposition des
quatre moteurs fut conservée. Pour
Texpérimenter, une maguette volante
fut construite, qui était un petit mono-
plan & alile basse classique. Ce type
41 E & moteurs tractifs normaux Potez
voyalt sa voilure surmontée des deux
batis moteurs latéraux qui étaient re-
présentés par des corps de révolution
fuselés, tout comme sl s’agissait d'une
maquette de soufflerie. Cette maquette
volante effectua de nombreux vols
d’essals & partir de janvier 1933, pen-
dant que la fabrication du prototype
réel du 41, bombardier de nuit de Ja

« — Le pauvre Lemoine, habitué
aux petites machines, était trés im-
pressionné par le 41. Il Pavait dit
a certains amis, mais je n’en avais
rien su. Lorsque jallais voir I'avion
écrasé, je fus obligé de reconnaitre
gqu’il s’était posé tout seul.. Le se-
cond mécanicien me confirma la
chose. Resté a 'arriére de la cabine,
il fut seulement blessé et, aujour-
d’hui, il fait de la bicyclette comme
tout le monde... Lemoine, trés en
éveil, dut avoir 'impression gue son
avion s’embarquait et ordonna de
sauter immédiatement... Tout cela
aurait été un incident comme &’au-
tres si le parachute du pauvre Le-
moine s'était ouvert. Cette catastro-
phe me servit de lecon.

Maintenant je vois tous mes pilo-
tes et leur dis : « — Vous avez des
missions qui vous sont confiées. Ces
missions, vous devez avoir le senti-
ment qu’elles ne sont pas dangereu-
ses, Le métier de pilote comporte des

classe Bn-5, commencait 4 Méaulte.
Ce prototype décolla pour la premidre
fois le 25 juillet 1934. Le pilote d’essai
Labouchére enleva 1'énorme machine
en moins de 850 métres, avec toutes les
précautions d’usage. Tout se passa bien
et le Potez 41 se révéla comme une
excellente machine. Ses moteurs don-
nalent satisfaction et, conformément
aux spécifications du programme,
étaient parfaitement accessibles en
vol grice aux deux cheminées qul les
supportaient, Et puis, le 1T octobre
1934, Paccident navrant eut lleu. Le
pilote d’essai Lemoine donna 1'ordre
d’évacuer l'appareil et, suivi de son
premier mécanicien, sauta en para-
chute. Si le mécano toucha terre nor-
malement, le pauvre Lemoine s'écrasa
au sol, son parachute n’ayant pas
fonctionné. Quant au second mécani-
cien, qui était resté a bord, i1 suivit
le destin de l'avion qui toucha fina-
lement le sol, durement certes, malis
en ligne de vol. Que s’était-i1 passé ?

Le bimoteur Potex 35 resta un prototype... ...oinsi que le Potex 38 de tiansport civil.

risques normaux, et si vous estimez
que quelque chose ne va pas, vous
devez m’en parler, quelle gue soit
I'origine de voire doute. Je n’en par-
lerai & personne d’autre et je vous
dirai alors si le risque vaut d’étre
couru ou non. »

D’avoir tenu ces paroles, des pilo-
tes sont venus me trouver par deux
fois depuis la mort de Lemoine et,
par deux fois, j’ai jugé avee eux que
le risque ne valait pas d’étre couru.
Jai le sentiment d’avoir ainsi évité
des situations anormalement dange-
reuses... ».

Le Potez 41 n’existait qu’a un seul
exemplaire. I1 ne fut pas reconstruit
en raison de l’abandon du programme
qui l'avait falt naitre. L’histolre se ter-

pllote disparu, M. Potez la garda & son
service jusqu’a I’heure de la retraite.
Elle est aujourd’hui a4gée de 73 ans et
elle ne cessa jamais de considérer
M. Potez, qui fit tout ce qu’ll fut hu-
mainement possible de faire pour sou-
lager sa douleur, comme un véritable
dieu...

« Potex 41 Bn5 & trein escomotable et cile en porte-d-faux, dont le programme fut acbondenné.

mine 13. Quant & la mére du fameux -

Avions

N 1930, 1a mode la plus audacieuse

était a l'alle basse. Le monoplan
avait finalement acquis droit de cité,
mais la vollure était jusqu’alors le plus
souvent haute ou parasol, et le plus
souvent était généreusement haubanée,
Avec l'alle basse, on arrive du méme
coup a l'alle en porte-a-faux. Les appa-
reils a voilure basse haubanée rigide-
ment par cibles la tenant en-des-
sous et au-dessus furent rares et ne
débouchérent jamals. Un programme
d’avion sanitaire monomoteur ayant été
émis, 1a firme Potez se mit, bien enten-
du, sur les rangs et sortit rapidement le
type 42. Cet apparell comportalt un
poste de pllotage monoplace & l'avant
et un compartiment longitudinal ar-
ritre pouvant recevoir un blessé cou-
ché. L’avicn fut hélas battu par le
Bloch 80, ceuvre du frére d’armes des
premiers jours, et resta ainsi 4 I'état
de prototype. Blen sir, la loi de la
concurrence joualt et, versatlle, accor-
dait tantét & l'un tant6t 4 I'autre les
faveurs des marchés... De toute facon.
l]a firme de Méaulte, habltuée aux
grands succés et aux marchés consis-
tants — le Potez 25 d’armes, don¢ con-
tant un certaln prix, fut preduit a
4,000 exemplaires — ne pouvait s'at-
tendre 4 réaliser une affaire mirobo-
lante avec le petit sanltaire. Ce qui
ne l'empécha pas de continuer son
effort vers l'avion de tourisme, effort
d'autant plus méritoire qu'll était prati-
quement désintéressé, I& Potez nous a
dit lui-méme qu'll n’avait jamais ga-
gné d'argent avec ses appareils de
tourisme.., Mais le succés populaire du
Potez 36 l'obligeait, dans la mesure on
il n'auralt pas souhalté continuer son
action, 4 la poursulvre, C’est ainsi ‘que
naquit le Potez 43 qul recélait de nom-
breuses améliorations par rapport au
type 36. La notion .de tourisme aérlen
était née et les aviateurs de week-end et
autres pouvalent maintenant faire pré-
valoir leurs désiderata. C’est en tenant
compte des désirs de la clientéle, pré-
cisément, que la firme élabora le type
43. En fait, 11 s’établit une collabo-
ration étroite entre fournisseur et

Poter 42 samitaire & moteur Solmscn 120 ch.

L'éégant Po ex 43 (motcur Renoult « Bengali »),

et hydravions

clients. Dans le domaine de 1a séeurité,
le probléme, résolu avec le 36, ne pou-
valt qu'étre feconduit. Néanmoins,
pour conserver cetfe sécurité tout en

Premiére coque du Potex 450, étrave courte.

Le Potezx 452 dc série, demisvdilure rhplide.

divers

célébre et regrettée Maryse Bastlé se
fit un plaisir d’aller présenter le 43 en
Afrique du Nord dés février 1933 et de
r%commencer en juin de la méme an-
née.

Si I'on suit la progression numérique,
on en viendrait au Potez 44. Celui-ci
n'a pas exlsté et on passera directe-
ment au 45. Avec cet appareil, on entre
dans un domaine nouveau de l'activité
de la firme. En effet, le Potez 45 était
un hydravion dont I'histoire vaut d’étre
contée..,

LE PREMIER HYDRAVION
A COQUE : LE 450

’AERONAUTIQUE, maritime avait

besoln d’un hydravion de survell-
lance de bord ; un appareil que l'on
pourrait catapuiter depuis un croiseur
et qul s’en irait porter les yeux de
celui-ci bien au-deld des portées de ju-
melles... Le programme demandait aux
constructeurs de prévoir une maéhine
biplace légére, capable d’étre Installée
commodément sur un bAtiment de
guerre et d’en étre catapultée en haute
mer, Cela Impliquait aussi que le méme
appareil devait se poser en haute mer,
de facon a4 pouvoir &tre récupéré par
les grues dudit bAtiment, L'appareil
recherché devait, en outre, présenter

Un décoliage d'un Potex 452 de série & moteur Hispano de 350 ch. L‘apporeil vo passer sur le redan,

visant I'amélioration des performances,
la fente de bord d’attaque — bec de
sécurité — fut rédulte en envergure
et n'intéressa guére plus que les aile-
rons. En rétablissant un écoulement
sain en amont des allerons, on créalt,
loin de I'axe de I'avion, deux éléments
de stabllité, un peu i la maniére du
funambule confiant son équilibre a
des masses et 4 des bras de levier.
Le fuselage affiné du 43 n’apporta pas
moins de 25 km-h, de mieux sur la
vitesse de pointe et presque autant sur
la vitesse de croisiére. Mals, un gain
de performances devalt s'accompa-
gner d’améliorations de confort et un
effort particuller fut fait dans ce sens.
De falt, le 43 étalt beaucoup plus agréa-
ble & occuper que le 36. Les années
avalent passé et les besoins s’étaient
accrus. Potez avait simplement satis-
falt cette demande.. Et c’est plus de
150 exemplaires du Potez 43 qui sor-
tirent de Méauilte et allérent voler dans
tous les ciels. du monde. Cet avion re-
marquable fut d'allleurs souvent servi
par une pilote remarguable, puisque la

Le chasseur Potex 453 dérivait du type 452.

’encombrement minimal, étre a alles
repliables, rapidement démontable, ro-
buste et faclle & réparer. Enfin, la vi-
tesse minimale était llmitée & 83 km-h.
(catapultage en toute sécurité) et, de
ce fait, I n'étalt demandé qu’une vi-
tesse maximale de 140 km-h. Disons
tout de suite que la solution Potez
— le 450 — offrit 72 km-h. en minimale
et 222 km-h, en maximale, ce qui le
mettalt bien en deg¢a et au-deld des
spécifications... Devant le probléme
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posé, les techniciens de Méaulte choi-
sirent le profil qui avait si blen réusst
au Potez 50 lequel battit le record mon-
dial d'altitude. Se tournant vers les
avions de tourlsme de la maison, ils
retinrent l'alle rectangulaire, facile a
construire, et, surtout, le bec de sécu-
rité,

Il est toujours difficile de placer le
moteur dans un hydravion léger A
coque, La solution Potez placa le groupe
dans le prolongement de la corde de la
vollure, I'hélice tournant au-dessus de
Tétrave, c’est-a-dire bien loin devant les
deux postes de l'équipage placés im-
médiatement & la suite de Valle, I’ap-
pareil tint ses promesses et, bien au-
deld, les spécifications du programme,
Celui-ci demandait, par exemple, un
décollage en une minute. Le Potez 450
s’enleva 4 pleine charge en dix secon-
des...

En 1930, 1a soclété Villiers se trouvalit
en difficulté, On conseilla &4 M. Potez
d'aller voir l'usine Villiers installée en
bordure de I'étang de Berre. M. Potez
se dérangea et, convaincu, acheta l'en-
Semble;, en pensant d'ailleurs beaucoup
plus au terrain qu’aux baAtiments. En
falt, ceux-cl furent utilisés a4 plein et
Yon y construisit de nombreux appa-
reils, C'est 14 que les pré-série et série
du 450 furent réalisées. Le prototype
fut le fait de Méaulte, cependant que
les premiers essals constructeurs
étalent effectués a Sartrouville avant
convoyage a Berre ou Saint-Raphaél
pour essais officlels.

L'étude du Potez 450 se fit tout de
méme avec quelques aléas précédant
la réussite, M. Delaruelle nous en a
conté quelques aspects.

11 fut, notamment, chargé de dessi-
ner la coque du 450, Une coque ? An-
cten marin, Delaruelle se sentit a 1'aise
et congut un ensemble du genre torpil-
leur qui ne manquait pas d’allure mais
qui, malheureusement, manquait un peu
de défense a4 l'avant. Le pilote officiel,
ingénieur de marque, était alors le capi-
taine Nomy qul devint amiral plus
tard... Celul-ci décolla avec le prototype
450 alors que la mer présentait un creux
de 50 4 T0 cm. Il s’agissait de procéder
4 des essals de décollage et d'amerris-
sage dans ces condittons figurant au
programme. Le pilote remarqua blen
vite gque le 450 ne présentait aucun
complexe devant la lame et, au lieu de
monter dessus, la traversalt radlcale-
ment. Aussi, lorsque Nomy revint a
terre il ne put s'empécher de compa-
rer l'hydravion 4 un sous-marin !
C’était un coup dur, d’autant plus que
I'appareil avait toutes les chances d’en-
lever le marché, puisque les performan-
ces étalent nettement supérieures 4 cel-
les du programme et 2a celles des
concurrents. M. Potez fit immédiate-
ment rentrer 'appareil & Méaulte et lui
fit subir une opération chirurgicale
d'urgence. D'abord, ablation i la scle
de I'avant de 1a coque puls greffe d’une
travée d'un bon meétre de long avant
de raccorder l'avant lui-méme modifié,
etrave plus amortie et défendue.

Le résultat donna entiére satisfaction
et I'hydro redescendit 4 Berre et Saint-
Raphaél. Les Impératifs de réparation
rapide et improvisée de la cogue avait
imposé la construction en bois, étant
admis une fols pour toutes que l'on
trouve plus facllement un menuisier et
du contreplagqué qu'un chaudronnier-
soudeur-riveteur-ajusteur et de I'alliage
léger sous diverses latitudes, Il n’empé-
che que, compte tenu des performan-
ces exigées, il fallait construire le plus
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Le Potex 51

ET2 d'école et d’entroinement.

léger possible. C'est pourquoi tous les
capotages ne participant pas a l1a résis-
tance de 'ensemble de la coque et du
reste étalent réalisés en magnésium, Le
malheur est que ces panneaux en ma-
gneésium étalent fixés 4 la structure
par des vis en acler. Ce qui devalt arri-
ver arriva...

« — Il nous arrivait de rester long-
temps le soir dans les hangars de
Berre aprés les vols dessais, 1l ¥y
avait méme des chambres prévues
pour les ingénieurs ou techniciens en
déplacement. Un soir parmi d’aun-
tres, nous nous trouvions réunis
dans un hangar oi: on venait de ren-
trer le prototype, Dans le silence
gui ne manque pas de ponctuer une
discussion, on entendit distinctement
une sorte de grésillement... sans
doute un ouvrier qui a oublié de dé-
brancher sa chignole électrique, ou
bien une bombe i retardement ! Tout
le monde se dirigea vers le bruit et
le bruit rapprochait tout le monde
du Potez 452. C'est alors gu’on s’aper-
¢ut que la fixation par vis en acier
des panneaux de magnésium s’en al-
lait par petits morceaux, se désa-
grégeait littéralement. Déja, un cer-
tain nombre de vis étaient passées
au travers du magnésium ! Evidem-
ment, on sait cela aujourd’hui et de-
puis un certain temps déja, il se for-

mait un couple électrolytique entre
les deux métaux, couple nettement
favorisé par la présence de I'ean de
mer gui agissait comme un liguide
électrotytique idéal. Bien siir, il fut
vite remédié A la chose... »

Le Potez 452 de pré-série fut un
exemple de mise au point 4 distance.
Le dispositif de repliage de la vollure
dut étre modifié 2 la demande de la
Marine, Ces travaux furent exécutés
4 Berre a4 partir d'une étude et d’une
liasse de dessins exécutés. & Méaulte.
A prés de mille kilométres de distance,
les cerveaux et les bras se mirent
d'accord et, lorsque les pléces dessinées
dans la Somme furent exécutées et mi-
ses en place 4 Berre, aucun ennui ne se
fit jour.

Puis vinrent les essais de catapultage,
Ceux-ci étaient effectués a partir du
porte-avions « Béarn » qui était alors
en rade de Brest. La Marine avalt étu-
dié un dispositif d’amerrissage automa-
tigue permettant de ne pas risquer la
vie d'un pilote, du moins lors du pre-
mier essai d'un prototype. Ce dispositif
lié a une minuterle devait couper le
moteur, puis agir sur le manche a balal
de facon 4 permettre 'arrondi précé-
dant immédiatement le contact avec la
mer, L’appareil était donc arrimé a la
catapulte sans pllote a bord. Pour le
premier essal du 452, il y avait, notam-
ment MM. Coroller et Delaruelle, le
premier s’étant mis en téte de visser
son ceil & sa caméra... Il filme, fillme ce
qui se passe. Au top, l'avion, pleins
gaz s'est alsément enlevé du porte-
avions et monte réguliirement, en
pente douce, comme prévu d'aprés le
réglage du manche A balai. Au bout
d'un kilométre, toujours comme prévu,
le moteur est coupé par la minuterie
et 'appareil amorce une descente éga-
lement douce. Tout le monde attend
le moment ol le sandow va commander
I'arrondl. C’est 4 ce moment que les
choses se précipitérent et, en quelques
secondes, le Potez 452 n’arrondissait
pas, mais partait en chandelle presque
verticale. Le film ne raconte pas la
suite car M. Coroller enleva I'eeil du
viseur pour constater les dégats. L'hy-
dravion fit une splendide abatée mais
pas exactement dans l'axe, si bien que
le flotteur latéral gauche toucha le
premier et fut endommagé. L’appareil
n’avait pas tellement souffert de I'aven-
ture et était parfaitement réparable.
Mais les marins chargés de son repé-
chage le traitérent un peu comme un
sous-marin échoué.., Ils passerePt des
€lingues un peu partout sous l'appa-
reil, si bien que lorsqu’il fut amené a

m—

terre, 11 n’y avait plus qu’un amas
de bois scié littéralement et de fer-
raille...

La carriere du 452 fut sans histoire,
donc heureuse et, le 20 septembre 1939,
l’escadrille 7T S 5 comptait encore dix
Potez 452 en état de vol, basés 4 Hanoi...

Moins heureux fut son dérivé Potez
453 qul répondait au programme des
avions de chasse embarqués  de 1934.
Ces avions devalent étre, d’allleurs, des
hydravions puisquwiis devalent opérer
3 partir des mémes unités que le Potez
452. Néanmoins, leur tache devait étre
différente pulsqu’au lieu d’éclairer I'es-
cadre, 11s devalent la protéger contre
les Incursions des hydravions de croi-
siere et des avlons et hydravions de
bombardement. Tous constitualent
alors les menaces de repérage ou de
destruction des navires de surface et
ceux-ci se devalent de disposer de leurs
propres forces aériennes de défense, Le
Potez 453, auquel fut préféré finale-
ment le Loire 210, permit cependant
a la firme de Méaulte de remplir une
pleine armoire de renseignements tech-
niques et d’enrichir 'expérience de ses
techniciens. En effet, la transformation
du biplace en monoplace et I'augmen-
tation de pulssance — le moteur devant
rétablir, selon les termes du pro-
gramme, & 3.500 m d'altitude — per-
mirent d’accroltre les vitesses en palier
et ascensionnelle dans des proportions

Le biplace d‘observation Potex 50, non suivi...

sensibles sans que, pour cela, la vitesse
d’amerrissage en souffrit notamment
Elle n’excédait pas les 90 km-h alors
que l'appareil volait a 335 km-h 2
I'altitude de rétablissement, Cela était
dd 4 un ensemble hypersustentateur
étudlé et mis au point avec la colla-
boration de la firme anglaise Handley-
Page et qui comportalt des fentes de
bord d'attaque dont l'ouverture était
conjuguée A l'abaissement des volets
de courbure a fente et & celul des aile-
rons, également a fente. Toute l'enver-
Eure, aux saumons pres, était intéres-
Sée par ce systéme qul se révéla tres
efficace, Quant & la Maison moteur-
Vollure, elle fit l'objet d'essais succes-
8ifs en soufflerie qul permirent de
déterminer 1g mellleure disposition.
Celle retenue consistait en une élégante
génération de profils qui assimilait
Palle du 453 & celle du type Loire 46
ou PZL, polonais & ceci prés qu'elle était
Inversée et se raccordait non pas a un
Iuselage, mals 4 un fuseau-moteur, Le
Pliote joulssait d’une visibilité éton-
Dante et le montage des armes — deux
Mitrailleuses rigoureusement placées
ans l'axe et en dehors du cercle d’hé-
llfte — é€tait le plus rationnel qul soit.

aDparell n'eut pas de suite, mais il
Alssa-sur le plan technique le souvenir
d'une réussite totale, Les pilotes qui eu-
fent l'occasion de le plloter n’hésite-
Tent pas des leur prise en mains, & pas-

ser 3 son bord toute la gamme de la
voltige.

Deux autres prototypes, terrestres
ceux-la, furent encore réalisés en
1931/1932, qui ne connurent pas de
suite. Leurs numéros de construc-
teur enserrent, par contre, un appareil
qui connut ses heures de gloire. En
effet, le Potez 50 fut précédé du 49
transformable et du 51 d’entrainement,

Le Potez 49 était, en fait, le Potez
39-2 qui avalt été modifié pour recevolr,
4 la demande, une alle basse fixée
au fuselage et A I'aile haute normale-
ment haubanée du 39 standard. Cette
alle supplémentaire réduisait les per-
formances, bien sQr, malis elle permet-
talt d’emporter une plus forte charge,
sl bien qu'il présentait un compromis
qui pouvait satisfaire des demandes de
misslons particulléres, On sait que le
Potez 39 pouvait rapidement passer
d'une de ses mission a 'autre, tous les
supports d'équipements spécifiques a
chaque mission étant prévus de cons-
truetion, Avec le Potez 49, on passait
au stade sulvant en faisant varier la
surface alaire, Mais i1 fallait disposer
d’'un jeu de vollures basses et cela
n’entrait pas dans les vues des services
officlels. On en resta donc 1&, mais
Paffaire n’avalt pas été spéclalement
ruineuse..,

Le Potez 51, lui, était un biplace

d'entrainement & alle haute parasol. Tl
etalt, en fait, dérivé du type 39 en ce
qui touche ses formes générales, et du
Potez 25 — toujours lul! — pour ce
qul concernait les procédés de cons-
truction. L'avion était intéressant mals,
en s‘attaquant au biplace d’entralne-
ment, H. Potez s’attaquait en méme
temps &4 de redoutables concurrents
spécialisés depuis longtemps dans cette
catégorle, Les pouvolrs officlels avalent
I’habitude, lorsqu’ils avalent besoin
d'un avion de ce genre, d’entendre un
ou plusieurs autres noms préférable-
ment 4 celul de Potez et continuérent
ainsl, sans doute pour ne pas pertur-
ber ce qul paraissait étre un ordre
établl. Chaque constructeur avait sa
flpﬁcliaut-é. 4 I'dpoque comme aujour-
"hui...

CHAMPION DE VITESSE
ET D’ALTITUDE : LE POTEZ 50

N)US allons encore parler du Potez 25!

Un peu plus de cing ans aprés la
sortle du premier de ces apparells qui
furent construits a 4.000 unités, un
autre biplan — le dernier de la firme —
prenait l'air, Il ressemblait & son ainé
dans ses lignes générales, mals on re-
imarqua tout de sulte sa silhouette plus
fine, ses alles soigneusement arron-

‘dles, son fuselage plus élancé. Bref,

et som dérivé spécial & grond allongement.

cing années de technique s'étaient
écoulées et l'avion en portait la trace.
Il fut le dernier biplan Potez, mais non
pas le moins brillant, Faute d’&tre ho-
noré de commandes officielles, il
s'acharna 2 faire parler de lul par
d’autres moyens, Il portait un numéro
de construction double de ecelui qui
l'avalt fait naitre ? I1 monta deux fois
plus haut ... Il n'alla pas deux fois plus
vite, mals il Inscrivit son nom sur les
tablettes officielles au titre de la vi-
tesse, avant celul de l'altitude. De plus,
i1 se signala aux mains d’équipages
étrangers lors d'une compétition reten-
tissante a I’époque. Voyons tout cela
par le détail..,

Dés janvier 1932, il participait aun
fameux meeting de Zurich qui, a I'épo-
que, étalt I'occasion d’'une confrontation
entre les constructeurs européens, Tro-
quant son moteur en V Hispano-Suiza
de 650 ch contre un groupe en étoile
Gnome-Rhone plus puissant d'une
bonne centaine de chevaux, il partit
vers la célebrité. Cela commenca, bien
shr, par le meeting sulvant de Zurich,
puls par une participation remarquée
a un tour d’Europe, effectué en juillet
1932 par quelques prototypes francals.
Le 19 octobre de la méme année, il rem-
portalt la Coupe Bibesco aux mains de
I'équipage bulgare Bodez-Manolescu qul
couvralt la distance Rome-Bucareot a
la moyenne de 277,700 km-h. Un mois

39



'Yue du poste de pilotage du Potex 50 de record d’altitude, montrant lo sécurité sur l¢ monche & balai.

puparavant, le 16 septembre 1932, il

’était approprié le record international
de vitesse sur 500 km avec une tonne
de charge avee le chiffre de 294,194 km-
heure, Il était alors piloté par le pauvre
Lemoine qui parcourut le circuit Villa-
icoublay-Angers et retour. Toujours aux
mains de Lemoine, il s’octroya le record
de vitesse sur 100 km avec 299,251 km-h
let sur 1.000 km avec 281,250 km-h, tou-

jours en emportant une charge d’une
tonne, en mars 1933. Lemolne devait
encore se distinguer a4 son bord le
28 septembre 1933. Ce jour-la, le Potez
506 attelgnit 1'altitude record de 13.661
metres battant I'Anglais Uwins qul
n’avalt atteint que 13.404 metres.
Le Potez 506 était un type 51
dont la surface alaire, et par consé-
quent Penvergure, avalent été notable-

ment augmentées. Son moteur Gnome-
Rhéne rétablissait 4 4.500 m et dispo-
sait d’un réducteur de rapport 2/3. La
surface alalre étalt passée de 42 3
57,60 m2, pendant que le poids a vide

* descendait de 1.625 & 1.470 kg. Quant a

I’essence emportée, elle suffisalt au vol
de montée...

Prés de trols ans plus tard, le Po-
tez 506 étalt toujours sur la bréche.
C'est une femme qui se slgnala d'abord;
la prestigleuse Maryse Hilsz qul, le
23 juin 1936 décollait de Villacoublay et
grimpait jusqu'da 14.310 métres bat-
tant le record féminin et, aussi, le
record absolu. Cela ne dura pas car
Detré rétablit la suprématie des hom-
mes en atteignant 14.843 m le 14 aoit,
toujours en partant de Villacoublay. Le
progrés enreglstré depuis le record de
Lemolne était dii au moteur Gnome-
Rhone qul rétablissait 4 8.000 meétres au
lieu de 4.500 m et qui était muni d'un
réducteur de rapport 1/2 permettant
un meilleur rendement de I’hélice.

Avec le Potez 50, la firme prenait une
éclatante revanche sur le sort qui lui
avait toujours interdit les records de
distance, mis a part celul des fréres
Arrachart. L’altitude avalt permis au
nom de Potez de figurer aux pages
les plus significatives du palmares aé-
ronautique mondial. Restait la vitesse.
La aussi, Ie succés fut complet, ainsi
qu’'on va le voir, et eut des suites qui
se traduisirent par un bimoteur de
transport léger, puis par un bimoteur
de combat universellement connu. Nous
voulons parler des Potez 56 et 63. Mais,
avant d’en arriver 13, il faut gagner
la Coupe Deutsch...
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La Coupe Deutsch : Le Potez 53

I une épreuve de vitesse fut jamais
S génératrice de progrés technique,
la Coupe Deutsch de la Meurthe fut
bien celle-l1a. Pendant quelques années,
elle fut courue et ses valnqueurs con-
nurent ensuite des succds commerciaux
venus et annoncés par leur succes
technique. Deux grandes firmes s’af-
frontérent et tirérent les bonnes le-

ns de la compétition. Caudron et
Potez se félicitérent d’avoir tenté
I’aventure de la vitesse, car chacun
tira bénéfice et récompense de son
initiative...

Le mérite particuller de Henry Potez
est d’avolr présenté un avion Potez
équipé d'un moteur Potez. C'est ce
moteur modifié qui équipa ensuite le
bimoteur 56 dont 1"étude servit de base
a celle du fameux 63 militaire.

Mais 1l s'en fallut de bien peu que
le nom de Potez ne figurdt pas dans
le palmarés de la fameuse épreuve...

Au bureau d'études, 'annonce de la
création d'une nouvelle Coupe Deutsch
qui venait se courir en mal 1933 fut
l'objet de beaux discutages de coups
dés l'année précédente. Connaissant
les idées du patron vis-a-vis des com-
pétitions ou il voulait toujours que le
nom de Potez soit présent, Ingénieurs
et dessinateurs pensérent qu'ils al-
laient bientdét s'expliquer avec les
concurrents, Les mols passérent et rien
n'apparalssait des intentions de M. Po-
tez. On arrlvait ainsi au mois d’oc-
tobre 1932, puls 4 novembre... Toujours
rien.. Et puls, un beau jour, en ou-
vrant le journal du matin, tous appri-
rent la nouvelle les Avions Henry
Potez entraient en lice! Que s'était-il
passé ?

« — L'idée des promoteurs de la
Coupe Deutsch était séduisante. Elle
revenait a obtenir la meilleure puis-
sance sans sorfir d'une cylindrée
limitée a huit litres. X1 fallait aussi
dessiner Pavion le plus fin et le
plus rapide.. Jétais a3 ce moment
président de I'Union syndicale et
J'ai été ainsi amené a m'occuper de
Ia course sur tous les plans, Et puis,
au cours d'une réunion de journa-
listes, on me dit : « — Et vous ?
Vous n’allez pas vous manifester,
alors que vous pouvez avoir avion
et moteur ? ». Et je répondis aussi-
t6t : « D’accord ! je vais donner des
instructions pour qu’on tiche d’étre
Prét en temps voulu » Ces instruc-
tions, je ne les donnai que plus
tard et e¢’est pourgquei mes collabo-
Tateurs apprirent ma décision dans
les jourpaux !.., ».

L'étude commenca donc immédiate-
ment. 11 restait a beine six mois pour
Penser aux moteurs et construire deux
avions, Bt I'affaire était d'importance
Puisque M, Potez avalt déclaré que non
Seulement ] participerait 4 la course,
Mals encore qu'il la gagnerait | En fait,
€8 premiers travaux furent commen.

en janvier 1933, le premier avion
Volait le 26 avril et la course était ga-
8n€e le 29 mal de la méme année,.

8 gars de chez Potez venalent d’éta.
blir un yeritable record du monde : en

15 de guatre mois, ils avalent étu-
el réalisé deux avions entiérement
Nouveaux et leurs moteurs.. Le temps
Ponible imposa, bien sir, la cons-
Ction en bhois et le principe mono-
Ue fut adopté d’emblée, tant pour

I'aile que pour le fuselage et les em-
pennages. Lorsque le bel appareil fut
terminé, i1 suscita beaucoup d’intérét
dans les milieux aéronautiques. Le
grand spécialiste, Charles Faroux, ne
déclarait-il pas qu'un nouvel avion de
chasse était né, qui groupait tous les
derniers aspects techniques du mo-
ment : hélice 4 pas varlable, atterris-
seur éclipsable, volets hypersustenta-
teurs... Beaucoup pensérent que H. Po-
tez allait tirer de son ¢ racer » un
formidable petit chasseur. Mais, comme
dit notre constructeur Iui-méme, 1l ne
fallait pas ¢« courir apres tous les pro-
grammes ! » « et il lalssa la chasse,
qu’ll n’avait jamais servie jusquw’ici,
aux constructeurs spéelalisés. 11 im-
porte, ¢ependant, de signaler que l'in-
fluence du Potez 53 fut effective, 'ap-

tés sur les deux avions construits, aux
fins de comparaison. Quant au moteur,
il donnalit 270/310 eh et avait, lui aussi,
€té élaboré moyennant de nombreuses
nuits de travail acharné..

Le fuselage ayant été dessiné autour
du moteur, la place laissée au pllote
ne permit pas & I'athlétique Labouchére
d'effectuer les essais du Potez 53. Ce
furent donc les deux pilotes déslgnés,
Georges Deétré et Gustave Lemolne
qul essayérent leur avion respectif. Les
premiers vols et les essals suivants se
passérent trés bien malgré la forte
charge alaire et les dimensions du ter-
rain qui, dans sa plus grande longueur,
n'excédait pas 850 meétres. Les essals
furent rondement menés, un mols sé-
parant les premiers décollages de la
compétition, Tout se passa blen 1a

Détré a gagné ! Son petit bolide n° 10 est entouré par la foule d’Etampes venue « aux courses i

pareil préfigurant par sa silhouette
nouvelle les chasseurs de la future gé-
nération.

Cet avion fut le premier en Europe
comportant un frain.d'atterrissage es-
camotable en vol, Ce train avait été
etudié par Potez initialement et sa réa-
lisation, comme son étude de détail,
fut le fait d'une collaboration Potez-
Messier, cette derniére firme prenant
notamment 3 sa charge toute 'affaire
hydraulique. Les deux jambes de train
€talent contreventées vers I'intérleur
et c'est leur appui sur I'aile qui coulis-
sait vers le fuselage pendant que les
roues venaient se loger dans I'épaisseur
de Yaile, vers l'extérieur, Dans ce mou-
vement, elles reculaient légérement de
facon 4 venir s’éclipser entre les deux
longerons de l'aile. La commande était
mécanique et tout 'ensemble n'ajoutait
que 6 kg au poids de l’avion, par rap-
port & un ftrain fixe, Le profil de I'alle
était un Potez P-9 dont I'épaisseur
relative atteignalt 18 ¢, 4 la racine et
5 % seulement en bouts. Construite en
deux éléments entidrement en bois, re-
vétement compris, I'aile était raccor-
dée au fuselage par des congés qui
augmentaient la portance de 12 % par
rapport a l'aile non raccordée. D'ail-
leurs, deux types de congés étaient mon-

encore, mais l'énervement gagnait cer-
talns & mesure que les jours passaient...
Au cours de la construction, au stade
de la finition déja, un ouvrier avait
perdu son rabot, un rabot américain
valant assez cher. Il fut impossible de
remettre la main dessus jusqu’au jour
ou, aprés la course vietorieuse, une re-
touche fut faite & Vlaile. En ouvrant
le bord d’attaque de l’aile, on retrouva
le rabot amérieain qui avait, lul aussi,
remporté la Coupe Deutsch...

Les derniéres heures de préparation
furent les plus difficiles A passer. La
veille de la course, un dessinateur, en
descendant du poste de pilotage d'un
des deux Potez déclencha malencon-
treusement l'extincteur qui noya ins-
tentanément le moteur... Il fallut toute
la nult pour démonter ce moteur, le
nettoyer entiérement et le remonter...

Les derniéres minutes furent particu-
lierement anxieuses. Bien avant que le
mot ne passe dans le vocabulaire mo-
derne, 1l y eut un rude « suspense »
jusqu'au dernier moment.. Une des
idées maitresses ayant présidé a la
conception des avions avait été 1a déci-
slon de leur faire parcourir les 1.000 km
de chaque manche sans ravitaillement
en essence, Mais cela impliquait alors
de loger suffisamment de combustible
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eut des

is d'hélice.

€n 1934, le Potex 533 de L

Celle-ci n'est d‘ailleurs pos montée sur le

moteur au moment ol cette photographie historique fut prise. L'avion devait atteindre les 400 km-h...

4 bord. Le probléme avait été résolu de
facon radicale en affectant & cette
tache toute la travée de fuselage pla-
cée au droft de I'aile, c’est-a-dire entre
le moteur et le pilote, L'alle, méme
épaisse 4 I'emplanture, ne pouvait rien
recevoir puisqu’elle logeait déja l'at-
terrisseur, Un certain nombre d’essails
techniques avalent été effectués pour
trouver la meilleure solution de réser-
voir et Delaruelle découvrit qu’en ba-
digeonnant les parols en contre-plaqué
du réservoir avec de la colle « Certus »

et en appliquant une toile de lin sur
toutes les surfaces, on obtenalt une
étanchéité convenable. De falt, aucune
fuite ne fut jamais enregistrée sur les
réservoirs proprement dits, Ceci mal-
gré la présence, dans le fuselage, des
jambes et contrefiches de l'atterrisseur
qul avaient motivé un dessin tourmenté
du fond de réservoir. Malis, un trou
d’homme avait été nécessalre pour ter-
miner le taplssage interne de ce réser-
volr et ce trou, ménagé pratiquement
sur le dos du fuselage, Immédiatement

derriére le moteur, devait étre bouche
par un panneau rectangulaire vlss_é sur
sa périphérie. Cette disposition n avait
jamais causé le moindre ennul jusque-
1a..

Quelques instants avant I'heure du
départ, les deux avions étaient dans
leur hangar, en ligne de vol, leur bé-
quille reposant sur un tréteau. Les
pleins furent faits, pour la premiére
fois dans la carriére des avions qui
n’avaient jamais eu besoin de fran-
chir 1.000 kilomeétres d'une seule traite
jusque-la. Lorsque les haut - parleurs
annoncérent : « — Les avions en
course ! », les mécaniciens enlevérent
aussitot les tréteaux et posérent la
béguille au sol avant de rouler les ap-
pareils jusqu'a la ligne de départ.

La foudre s'abattant sur le hangar
n’aurait pas causé plus grande catas-
trophe : du réservoir plein d'un avion,
l'essence coulait en filets par le pan-
neau de fermeture! Ce qui se passa
ensuite ne prit que quelques minutes...
L’essence coulant a 40 cm des pots
d’échappement libre du moteur qui,
tout a I'heure, allait cracher des flam-
mes, il n'était pas question d’envoyer
un pllote en l'air avec 320 litres d'ex-
plosif & bord !

« — Les pilotes en course ! Potez, on
vous attend !.. ». '

Ce sacré haut-parleur qui n’en fi-
nissait pas d’envoyer des lances dans
le cceur des gars qui, aprés des mois
de travail acharné, voyaient leurs
chances s'envoler a la derniédre mi-
nute... Cest alors que Delaruelle eut
I'idée : « — De la seccotine ! Je veux
de la seccotine ! Débrouillez - vous

~ POTEZ a

hoisi le

- VOLTABLOC

la seule batterie d’aviation
unanimement appréciée

. dans le monde entier
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il —

comme vous voulez, il me faut de la
seccotine 1. ».

comment firent les mécanos dans la,
plaine d'Etampes, on ne sait trop, mais,
quelques Instants aprés, le rallye-sec-
cotine était un succés et Delaruelle
disposalt de quelgues tubes.. L'avion
fut remis sur ses treéteaux et, avec une
main qui ne voulait pas trembler, I'in-
génieur placa un bon cordon de colle
tout aufour du panneau. Puis, & qua-
tre, ils se mirent a aglter des journaux,
des chapeaux pour falre sécher le tout
1e plus rapidement possible.

« — Les avions en piste... Potez, vous
allez étre forclos! Qu’attendez-vous? ».

Pour calmer les esprits, rien de tel
qu'un appel, le dernier, du haut-par-
jeur... I1 fallut bien se décider a vivre
1a seconde de « suspense » la plus
cruelle... Les tréteaux furent enlevés et
1'avion posé sur le sol.

Miracle ! « ¢a » ne fuyait plus.. Et
Jes avions partirent.

Malgré leur charge d'essence, le nu-
méro 10 de Détré et le 12 de Lemolne
décollerent avec facilité. Mais ces
avions commencaient a aller un peu
vite et la visibilité n’était pas idéale,
a l’arriére du fuselage et a travers les
pare-brise étroits. Lemoine perdit un
tour a se faire controler a Chartres
et Boncé ou 11 devalt passer et ou il
n’était pas passé la premieére fois.
Voulant rattrapper son retard, il mit
¢ toute la gomme » avec l'accord du
patron et boucla trois tours a toute
allure, battant le record au quatrieme
avec 356 km-h. Mais il avait trop de-
mandé 4 son moteur et une rupture
d’'une canalisation d’huile l'obligea &
se poser en campagne, ce qu’ll fit abso-
lument sans dommage. Pour lui, la
course était terminée, mais Détré fai-
sait tourner son n° 10 avec une régu-
larité parfaite et poursuivait sa ronde
pendant qu’a mi-parcours le Caudron
de Delmotte était obligé de perdre de
précieuses minutes pour refalre le
plein. Néanmoins, i1 talonnalt Détré,
accomplissant méme le neuviéme tour
plus vite que ce dernier (328 km-h
contre 324 km-h). Conformément aux
consignes, Détré ménagealt sa ma-
chine... T1 termina premier de la pre-
miére manche et, aprés le déjeuner,
ce fut la seconde partie. Encore mille
kilométres a couvrir et cette fois,
Détré se montra le plus rapide A cha-
que passage. Méme si Delmotte avait
pu boucler les mille kilométres sans in-
terrompre son vol, 11 auralt été battu
d]e pres de 7 km-h chiffre qui aurait
d'ailleurs été plus important si Détré
n'avait été sar de la victoire et n’avait
donc réduit son moteur pour assurer
cette vietoire...

¥ — A Poccasion de ce succes, bien

Sur, je dus faire un discours, et je
le fis sans papier ! Le Potez vain-
queur est maintenant au Musée de
P'Air, Je ne sais plus comment il y
est arrivé... Un jour, jai di en faire
cadeau a M. Dollfus, son conserva-
teur,, »

L'année suivante, Caudron et Potez
S€ retrouvérent a Etampes pour la se-
¢onde édition de la Coupe Deutsch. Les

€ux Potez se présentérent encore, mais
Cette fols, la malchance se mit de la
Dartie
6 Les deux pllotes Détré et Lemoine

talent encore de la partie. De facon
; encadrer » les prévislons, 11 avait
té convenu que Détré ferait la course
€ prudence et de régularité en utili-
Sant un régime réellement inférieur a

Ci-dessus, logés dans le pare-brise, le compte-
tours et la prise d'air de ventilation. Ci-dessous,
le Potex 532 de Détré, porfaitement profilé, fut
vaincu par sa trop faible vitesse de vol, qui
occasionna une mouvaise lubrification. $‘il avait
poussé son moteur, il pouvait espérer gagner...

celul maximal. Lemoine, lui, ¢ devait
y aller tant que ca peut ».. Le Potez
53-2 de Détré, qul portait le n° 1 de
course, fut obligé d’abandonner aprés
900 km de parcours, soit un tour avant
la fin de la premiére manche., La rai-
son ? La température d’hulle ne dépas-
sa pas 27° 3 l’arrivée au moteur et 42°
a la sortie. La viscosité était évidem-
ment trop grande pour pouvolr assurer
les projections convenables a4 lin-
térieur du carter et des cylindres. En
somme, le moteur tournait trop lente-
ment... Détré fut obligé d’interrompre
son vol une dizaine de kilomeétres avant
de toucher Etampes et eut juste le
temps de descendre son traln et.de
braquer les volets avant de toucher la
campagne au cours d'un atterrissage
de fortune dont 11 avait le secret.
L’avion ne fut absolumen’ pas endom-
mageé.

Quant a4 Lemoine, qui pilotait le 53-3
— n° 3 de course — 1l ne put participer
4 la seconde manche, son hélice 4 pas
variable lui jouant de mauvals tours.
Au départ, ce propulseur se cala brus-
quement au grand pas, celui employé
en vol & grande vitesse. Le moteur fut
arrété, la vessie qui commandait le pas
regonflée, et on remit en marche. Le
deuxiéme point fixe n’était pas ter-
miné que I'hélice était revenue au

grand pas... Il n’était pas question de
décoller dans ces conditions, le moteur,
considérablement freiné, donnant alors
molns de la moitié de sa puissance. Le
Potez 53-3 fut sagement retiré de la
course, Une consolation était cepen-
dant venue atténuer l'amertume des
gens de chez Potez : Lemoine, au cours
de la. premiére manche, avalt battu le
record de vitesse sur 1.000 kilomeétres
avec une moyenne 368,474 km-h. Ce
record ne figura pas sur les tablettes
de la F.AI car 1l fut dépassé dans la
méme journée par Arnoux qul poussa
son Caudron jusqu’a 393,309 km-h,
avant d’enlever la Coupe...

Une page d’histoire était écrite.
M. Potez ne se présenta pas a la troi-
siéme édition de la Coupe Deutsch. Des
taches particuliéres l'attendaient, qui
intéressalent la défense nationale. On
préparalt le premier vol du multiplace
de combat Potez 541.. Déja, le proto-
type 540 volalt depuis le 14 novem-
bre 1933 et les espoirs mis en lui sem-
blalent se concrétiser au point qu’une
commande Importante de série était
attendue...
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universellement connu pour ses barrettes de raccordement
présente ses nouveaux matériels

BARRETTES DE RACCORDEMENT
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NOS REFERENCES : Sud Aviation Caravele, enticrement normalisé radio et électricité méme swr la série United Air ]
Alouette 11 et Alouette 111, Frelon ; Nord Aviation 3200, 3400, 2 508 (Flugzeugbau Nord) et Transall ; Max. Holste Super Broussard ;
Morane Rallye ; GAMD Communauté, Spirale, Mirage |1l (radar de tir Cyrano) ; Breguot 941 et 1150 ; SNECMA Coléoptére ;

SFERMA PD-18-9, PD-146, MH-153, Nord 1110 ; CSF équipements radars ; Matra engins, etc.
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Un guerrier ““ sympathique ’ : Le Potez 54

——— A . e ———————ee = .

E Potez 65 a sauvé la vie & M, Potez
L lui-méme! Non pas que celle-cl ait
eté un seul instant menacée dans.le
domaine industriel, pulsgue, blen au
contraire, la construction de cet appa-
reil ne fut pas un triomphe immediat
sur le plan financier, ainsi gu'on le
verra plus loin... Mais ces qualités de
vol étaient si flatteuses qu'elles permi-
rent 4 un certain vol conduit en di-
rection de l'Angleterre de ne pas se
terminer en catastrophe, M. Potez lul-
méme affirme encore aujourd’hul que
tout autre appareil que le 65 n’aurait
pas permis d'autre issue que l'écrase-
ment, Perdu dans la brume, navigant
au plus prés d'un sol pratiquement
inconnu pour, finalement, se poser sur
un petit terrain l'équipage du 65 qul
emportait le patron et de nombreuses
autres personnalités ne dut qu'aux
qualités de l'avion de se sortlr d'une
situation qul apparaissait dramatique
au possible. Mais, parlons d'abord du
54, pere du type 65...

La genése du Potez 54 mérite d’étre
contée. A 1’épogque, en 1932, le général
Denain étalit chef d’Etat-Major de no-
tre armée de I'Air. Un beau jour, il
rencontra M. Potez et lui développa
son besoin précis en avions multiplaces
capables de remplir 4 la fois les mis-
sions de bombardement, de combat et
de reconnaissance. Le programme BCR
était né et il fallait I’exécuter. Trols
semalnes plus tard, M. Potez présen-
tait au général le projet du Potez 54 :
quelgues feuillets techniques et un plan
trois vues au 1/50. Le général Denain
se déclara d’accord sur le projet...

« — Vous étes d’accord pour démar-
rer la construction, méme sans con-
trat ?

— Quli, d’accord!

— Bon! Eh bien, allez-y...

Encore quelques phrases, un silence,
puls le général posa la question :

— Mais... Combien vaudra un tel
avion ?

— Hum... Je ne sals pas.. Preés de
400.000 francs... v

— Bon, d’accord ! »

Le projet définitif fut élaboré a
toute vitesse, 'avion prototype mis en
chantier, Le général Denain vint voir
T'appareil en cours de construction,
s'assurant qu’il était bien conforme au
programme. Puis les vols d’essais com-
mencerent, suivis de longs essals offl-
ciels, Entre temps, les troubles du 6 fé-
vrier 1934 s'étaient apaisés et.. le
général Denain était devenu ministre
de I'Air, Le Potez 54 avait été norma-
lement commandé en série selon la ré-
gle classique, les Services officiels
ayant fixé les prix.

Et, brusquement, M. Potez fut ins-
tamment prié de rencontrer le minis-
tre qui lui tint 4 peu prés ce langage :

€ — Comment, M, Potez? Jai un
marché 3 la signature ; des Potez 54
pour 665.000 francs ? Rien a faire !

— Mais, mon général, rendez-vous
Compte des conditions dans lesquelles
J& vous avais parlé d'un prix, Il n'y
avalt encore qu'un petit plan au 1/50...

Ous savez bien que le prix a été fixé
de facon normale par les Services...
,.— Non, rien a faire. Je considére que
T'al votre parole... -

— Alors, dans ce cas, jé ne puis plus

€N dire, mon général. Je n’al jamals
failli 4 ma parole... »

Le Potex 54 prototype erair bidgrive...

forme  définitive.

Un Potex 54 du typc fourni a la Roumanic.

Et M. Potez revint a l'usine, repor-
tant. la conversation ministérielle. Tout
le monde fut consterné, voyant méme
déja 1a falllite de 1a maison.

« — En fait, Pavion fut vendu
485.000 francs, car j’avais tout de
méme fait valoir le probléme des
équipements qui, déja, absorbaient
une bonne part du prix d’un avion
moderne. Il n’en reste pas moins que
le prix avait subi une diminution de
prés d’'un tiers.. On a ainsi perdu
de Pargent sur la premiére com-
mande. Sur la seconde, on a étalé
et, sur la troisiéme, on a trouvé le
moyen d’en gagner ! Tout simple-
ment parce que la situation de fait
m’avait obligé a fixer un but a tout
le monde, des ingénieurs aux ma-
noeuvres, Ils étaient engagés ensem-
ble, ils tendaient ensemble vers le
but, qui était de sortir des avions
a un prix incroyablement bas.

Ce fut, pour moi, un exemple
considérable et c¢’est pourquoi, lors-
que plus tard le bimoteur Potez 63
fut réalisé, j’ai préféré accepter un
prix ferme bas plutét qu’un prix
provisoire et cela me permit de réa-
liser un prix au kilo de structure
inférieur de plus de moitié a celui
de mes collégues, »

Ce qui n’empécha nullement le Po-
tez 54 de sortir rapldement, bien au
contraire, puisque la situation était
devenue stimulante. Le 25 aoGt 1933, on
commencait la mise en chantier du
prototype. Le 14 novembre de la meé-

me annee, celui-ci effectuait son pre-
mier vol. Le 5 mai 1934, les essais offi-
ciels étaient terminés et, le 25 novem-
bre de la méme année, le premier avion
de série était livré a son escadrille..

Pendant les essals officlels, 1'appa-
reil attelgnit la vitesse de 310 km-h. &
4.000 meétres, altitude de rétabllssement
de ses moteurs Hispano-Suiza et, sur-
tout, obtint des chiffres de plafond
supérieurs aux records internationaux
de l'é¢poque... Mais 11 était secret et il
n'était pas question de signaler, méme
par une prouesse remarquable, les pos-
sibilités spécifiqguement milltaires du
Potez 54,

En version de reconnalssance; il
emportait une batterie d'appareils pho-
tographiques verticaux et obliques et
une installation radio compléte,

Comme armement, il n'emportait que
des armes défensives et il pouvait alors
franchir 1.300 km a la moyenne de
250 km-h.

En version de bombardement, c'est
une tonne de bombes qu'il transpor-
tait sur 600 km, revenant ensuite & sa
base de départ. Enfin, en mission de
combat, il était armé défensivement et
offensivement et pouvait assurer des
protections aérlennes d'une durée de
4 a 5 heures. Ses trois tourelles de tir
favant, dorsale et Inférieure en cuve
escamotable) voyalent leur champ se
recouper a moins d'un meétre en avant
de l'avion et a 25 m vers l'arriére
L’appareil était donc couvert parfaj-
tement, selon les exigences du pro-
gramme BCR qui, influencé par les
théories du général italien Douhet, de-

Le Potex 54 servit de nombreuses formations...
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vait aboutir 4 I'existence de véritables
croiseurs aériens.

Le prototype vola quelque temps avece
une double dérive, mals celle-ci fut
vite remplacée par un empennage uni-
gue classique. La série construlte fit
appel aussi bien aux moteurs Hispano-
Suiza qu’aux Lorraine, plus ‘puissants,
mais aussi plus fragiles.

L’aile haute avait été retenue, par-
faitement rectangulaire avec des extré-
mités arrondies et dont I'intrados pré-
sentait un fort diédre par simple dimi-
nution de l’épalsseur. Les deux mo-
teurs venaient flanquer un fuselage
trés vaste, comportant de grandes sur-
faces vitrées et offrant aux membres
de I’équipage (cing hommes) un con-
fort inhabituel pour I'époque. Le pilote
était assis derriére un large pare-brise
qui intéressait tout le fuselage alors
que le poste était placé 3 gauche, un
‘large couloir & droite permettant de se
déplacer alsément dans tout I’avion.
L’observateur était installé & la suite
du pilote, toujours & gauche et dispo-
sait d’une double commande. Cette
double commande souvent Ignorée des
passagers éventuels du Potez 54...

&« — Un jour de la derniére guerre,
le grand pilote gue fut le gémnéral
Corniglion-Molinier devait emmener
des chefs &'Etat quelque part en
Afrigue du Nord, d’Alger au Caire,
je crois.. Tout se passait bien a
bord, le Potez 54 ayant été aménagé
sommairement en avion de trans-
port.. I1 y avait plusieurs grandes
personnalités politiques. Comman-
dant de bord, Corniglion-Molinier
était assisté d’un second pilote, mais
personne ne le savait. Aussi, lorsque
tous virent notre homme quitter
tranquillement son siége et se diri-
ger vers ses augustes passagers pour
leur dire je mne sais quoi, ou leur
montrer je ne sais quel paysage, ce
fut un beau chorus : « Voulez-vous
repartir & votre poste !! ».

Le bimoteur Potez 54 fut accrédité
par le pllote officlel de la mention :
excellentes gualités de vol. De nom-
‘breux pilotes militaires, en méme temps
que leur équipage, lui doivent des vols
mémorables de quiétude. On clte
Iexemple de cet ingénieur-pilote, au-
jourd’hui a la téte d’'une firme aéro-
nautique spéclalisée dans la conversion
d’avions modernes en avions encore
plus modernes a turbopropulseurs, qui,
enlevant tout armement 3 son Potez,
allait trangulllement, pendant Ila
guerre, survoler I'Italie 4 plus de 10.000
metres d’altitude et revenait toujours
avec une extraordinaire moisson de
photos, sans qu’aucun chasseur ne fat
capable d’aller le retrouver la-haut...

Finalement, c’est plus de 220 exem-
plaires du Potez 54 qui furent cons-
truits. Dans ce chiffre, 11 convient de
Ppréciser que onze unités constituérent
T'escadrille ministérielle, que quatre
autres furent employées par le Service
géographique de l'armée et qu’un cer-
tain nombre fut livré i YEspagne en
1936 ou la guerre clvile falsait rage.

Malis la carriére du 54 ne s’arréta
pas 1a. Les étonnantes qualités de vol
1e désignafent tout naturellement pour
d’autres tdches que la guerre.

Apparu en 1935, le Potez 62 mis ses
possibilités a4 la disposition des passa-
gers d’Air France, Il consistait, som-
‘mairement, en 'adaptation de la cel-
fule du Potez 54 sur un fuselage com-
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Aménag ] cial du Potez 62 dont on r

mercial aménagé pour recevolr 16 per-
sonnes. L’appareil dépanna littérale-
ment la compagnie nationale, fort em-
barrassée par le retard intervenu dans
la livraison d’appareils étrangers com-
mandés antérieurement. Le Potez 62
fut, pour la firme de Méaulte, 'occa-
sion de faire connaissance avec cer-
tains problémes particuliers au trans-
port aérlen, tels que I’insonorisation...
Elle avait fait venir des Etats-Unis un
spéclaliste qui fit, entre autres choses,
une démonstration évidente 1 fit
réaliser deux tubes rectangulaires d’en-
viron deux meétres de longueur, pour
quatre centimeétres de largeur et une
guinzaine de hauteur. Ces tubes étaient
les mémes gue ceux employés a bord
du Potez 62 pour assurer la climatisa-
tion de la cablne. Des prises d’air
chaud étalent ménagées sur les deux
moteurs, des prises d’air froid sur
T’extérieur. Un robinet distributeur per-
mettait de doser a volonté, selon les
circonstances, les arrivées d’air froid
ou chaud dans la cabine,

Revenons a nos deux tubes, posés
T'un & c6té de l'autre sur des tréteaux.
L'un étalt classique et l'autre était
floqgué a Iintérieur ; on y avalt étalé
un prodult absorbant. Et les techni-
clens s’apercurent que si I’on parlait 3
une extrémité, on n’entendalt prati-
quement rien a lautre bout du tube
floqué, alors qu’ils avaient Pimpression
gue le son était amplifié dans le tube
normal, non protégé. Ils apprirent ainsi
que le bruit pénétrait, dans une forte
proportion, dans la cabine par les
manches de climatisation...

Le Potez 62 entra en service a Air
France, sur les lignes Paris-Marsei]le-
Rome, Paris-Madrid, etc., en juin 1935.
Le prototype avalt été mis en chan-
tler le 1 décembre 1934. Moins de
deux mois plus tard, le 28 janvier 1935,
11 effectuait son premier vol. Le 5 avril
sulvant, 11 avalt terminé ses épreuves
du certificat de navigabilité, a Villa-
coublay et, un mois plus tard, il avait
satisfait aux essals d’endurance impo-
sés par la Direction de I'Aéronautique
civile. A I'époque, dés que l’'on vou-
lait quelque chose, cette chose ne trai-
nait pas... I1 convient de préciser, bien
sar, que le 62 bénéficiait de I’expérience
acquise avec le 54.

De méme que le 54 avait constitué
une escadrille ministérielle militaire,
un modeéle du -62 fut spéclalement
aménagé pour le transport et les
déplacements du Ministre lui-méme
et de ses plus proches collaborateurs.
La cabine comportait des siéges trans-
formables rapidement en couchettes et
des tables de travall. Quant au confort,
11 était le méme que celui des autres
Potez 62, aucune amélioration notable
ne pouvant étre apportée 3 la solution
retenue a I’époque. Le Potez 62 fut

ge ea véritable profil d’aile.

Le premier Potex 62 en essois & Méaulte...

Le Potex 65 transporta nos premiers « paras s.

vraiment le premler avion commercial
|dont. I’étude fut présidée par un soucl
d’apporter au passager le maximum de
confort. Il était réellement ventilé,
réellement chauffé et réellement inso-
norisé. Actuellement, on ne pourrait
que lul reprocher de ne pas étre pressu-:
risé, mals, & l'époque, cette pressuri-
sation n’étalt pas nécessaire en ralson
des altitudes de vol relativement bas-
ses.

Finalement, i1 fut construit 35 exem-

—

plaires du modéle 62. Ce dernler avait
été tiré d’un avion militaire ? On en
dériva un autre avion militaire... En
effet, I'Etat-Major avait suscité un
programme d’'avions de transport de
troupes colonlales qui devait éventuel-
jement assurer les missions de bom-
pardement léger et d'évacuation sani-
taire en cas de besoin. En somme, il
'aglssait du bimoteur d'Outre-mer,
terme encore couru aujourd’hui. Mais,
en 1937, le programme aboutit par la
commande du Potez 65 & cinquante
exemplaires.., L'appareil consistait en
une conversion du 62 civil par des
aménagements spéciaux aux missions
envisagées, Dpar le montage d'une
trappe sous le fuselage et d'un porte-
cargo dans laguelle était inscrite une
porte plus petite, Comme certaines mis-
slons prévoyaient le transport d’'un
moteur d’avion et de rechanges, un

treuil permettait d’admettre ces char-
ges lourdes 4 bord sans alde extérieure.
La vocation coloniale de l'appareil
Tobligeait & étre le plus autonome pos-
sible. Les autres missions comportaient
le transport de 14 hommes compléte-
ment eéquipés, celul de ravitaillement
en munitions et marchandises diver-
ses, le bombardement 4 1'aide de pro-
jectiles de 10, 100 ou 200 kg et l'éva-
cuation sanitaire de 6 blessés couchés
et 4 assis, servis par un infirmier. Une
mission a laguelle le programme ne
faisait pas allusion fut encore confiée
au Potez 65 : i1 fut le transporteur de
nos premiéres unités de parachutistes
militaires et permit ainsi les premiers
lachers massifs francais.

Quant au pilote officiel, i1 avait noté
sur son carnet un simple mot : « Bono.
Ce qui veut tout dire...

... et puis 2 avions de tourisme
LES POTEZ 58 et 60

Plus de trois cents triplaces de tou-
risme Potez 58 furent construits et
vendus en 1934 et  35-36. En fait, le
nouvel avion dérivait directement du
type 43 dont il représentait une ver-
slon améliorée. Le moteur Potez 6B
qui 'animalit étalt maintenant enfermé
dans un anneau Townend qul en dimi-
nuait la trainée, cependant que le ca-
lage de l'aile sur le fuselage était un
peu plus important. Par contre, les

_ procédés de fabrication étalent restés

les mémes et, bien entendu, on trou-
vait toujours le fameux bec de sécu-
rité au bord d’attaque de l'aile. Ce bec
qui coiitait peut-étre quelques kilome-
tres sur la vitesse maximale et de croi-
siére, mais quil permettalt de décoller
I’appareil en une soixantaine de metres
et de le poser en 110 métres, aprés
avoilr touché des roues a 55 km-h.
Le Potez 58 dura blen s@r jusqu’a la
guerre et cela lui valut, avec quel-
ques 43 et méme quelques 36, d’étre
réquisitionné des la déclaration de
guerre. 11 servit comme avion-estafette
et les pllotes de llaison se souviennent
de lui et de sa facllité de pilotage
comme nos pilotes d’'aujourd’hul se
souviennent du Piper ¢ Cub » améri-
caln découvert en 1944...

Le Potez 60, lui, n’étalt pas un appa-
rell de tourlsme proprement dit. Dans
Vesprit de M. Potez, un avion de tou-

risme est un appareil dans lequel on
entre par une porti¢re, comme dans
une volture automobile, et pour 1’em-
ploi duguel il n’est pas nécessaire de
se déguiser en aviateur de I'époque
héroique. I1 reconnaissait donc aux ty-
pes 36, 43 et 58 les qualités de confort
et de facilités de pilotage propres &
susciter le voyage aérien de plaisance.
Cependant, il avalt été a4 méme de
constater que ces appareils n’étalent
pas absolument parfaits pour la forma-
tion des jeunes pllotes, en raison de
la disposition cote-a-cote des places
pllotes. Pour bien apprendre, il.faut
étre dans I'axe! Aussl, lorsque Yorga-
nisation de I’Aviation populaire se fit
jour, et que les demandes en avions-
école se manifestérent, repensa-t-il a
faire un < tandem »,

L’Aviation populalre demandait aux
constructeurs un appareil rustique et,
surtout, pas cher... I1 fallait former le
plus de pilotes possibles aux moindres
frals.

La réponse Potez a cette question fut
le Potez 60 que l'académie des méca-
niciens baptisa aussitét ¢« Sauterelle »>.
La silhouette étalt évidemment un peu
gréle, mais combien de pllotes lul doi-
vent leur formation initiale ? Certains
sont maintenant des professionnels
affirmés, pilotes de ligne ou pilotes
d’essais et 1ls parlent toujours de la

Le Potez 58 de fourisme fut oussi employé...

.. comme avion sanitaire pendont la guerre.

Le Potezx 60 appelé oussi la « Sauterelle ».

¢« Sauterelle » avec la tendresse de
l'automobiliste pour sa premiére voi-
ture...

Le Potez 60 portait la marque de son
constructeur depuis 'hélice jusqu’a la
béquille... En effet, I'hélice était fabri-
guée par Potez, le moteur était un
Potez 3B de 60/70 ch et il était aussi
rustigue et simple que I'avion lui-
méme, Quant a l'atterrisseur, il se ré-
clamait de 1a bonne vieille solution 2
rondelles de caoutchouc innovée sur le
Potez 24 de 1924 et dont on trouve des
applications aujourd’hul encore.

Quant aux qualités de vol, le pilote
officlel en a simplement dit qu’elles
étalent ¢ bonnes ».

Enfin, I'appareil était vendu 36.000
francs en version standard. Avec le
systéme de la prime d’achat, un club
pouvalt donc acquérir une =« Saute-
relle » pour 17.300 francs et un parti-
culler pouvait devenir propriétaire
moyennant une dépense de 19.800 frs.
Sans commentalres !

CONTRIBUTION DE POTEZ AU PROGRES TECHNIQUE = LES TRAINS D’ATTERRISSAGE ESCAMOTABLES

De gauche @ droite, les atterrisseurs rentronts des types 41 Bn-5 (1934), 53 da course (1933), 54 et

62 bimoteur (1933) et 56 de tramsport léger (1934).
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BIMOTEURS MODERNES |

ces appareils parfaitement adaptés a
leur mission: transport et affaires sont
des productions O MNIPO L

Représentation exclusive : E. A,M.

46, rue Jacques-Dulud
NEUILLY s/Seine - Tél. SABlons 27-22

AERO 145 Bi-moteur quadriplace

AUTRES PRODUCTIONS OMNIPOL

L 40 META SOKOL
monomoteur quadriplace

ZLIN 326 monomoteur bi-place

Avions d’acrobatie — Avions de ligne

La fameuse gamme compléte des moteurs
WALTER de 100 CV a 200 CV a
carburateur ou a injection

200 MORAVA Bi-moteur 5 places

e s = : .
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A travers la nationalisation

E N 1935, Pactivité battait son plein

a Méaulte. Dans le courant de cette
année ce n'est pas moins de sept types
d’avions différents qui étalent en
construction dans les halls. En effet,
on y sortait le Potez 39, biplace d'ob-
servation, 'hydravion 452 pour la Ma-
rine, le Potez 540 BCR, le petit bi-
moteur de transport type 56, le tri-
place de tourisme 58, le biplace-école
g0 et le bimoteur commercial 62 des-
tiné 4 Air France.

¢ — Une telle activité intéressait
beaucoup de monde. De nombreux
militaires étrangers venaient nous
rendre visite car l'usine de Méaulte
était réputée comme la plus impor-
tante du monde A I'époque. »

comme l'on voit la firme Potez
tournait a plein et, en 1936, le groupe
disposalt de cing usines : la princi-
pale, installée 4 Méaulte, etait flan-
guée dun aerodrome. Les moteurs sor-
taifent de Yusine de Courbevoie, les
hydravions Potez de l'atelier de Berre,
les hydravions Pofez-CAMS de Sar-
trouville, cependant gqu'on trouvait
encore un important ateller de mé-
canique et de chaudronnerie & Saint-
Denis, La firme disposait encore, 2
Villacoublay, d’une base aérienne en
pleine activité. Enfin six stations-
service Potez fonctionnaient a
Méaulte, Orly, Nancy-Essey, Nice, Ie
Fayet et Lisieux. La station du Fayet
fut la premiére ayant organisé les
fameux vols en mentagne et les visites
aériennes du massif du Mont-Blanc
qul provoquérent, entre autres, une
sensationnelle floraison de photogra-
phies nouvelles et remarquables,

En janvier 1937, la lol portant natio-
nalisation de I'industrie aéronautique
devenait effective et touchalt la plu-
part des installations de la firme.
Celle-ci devint l'ossature de 1la nouvelle
S.N.C.AM. (Société Nationale de Cons-
tructions Aéronautiques du Nord) qui
groupait encore AN.F.-Les Mureaux,
Amiot-S.E.C.M. (Caudebec) et une par-

Lo Poter 63 noquit pendant la nationalisation.

tie de Breguet (Le Havre). M. Potez
devint administrateur-délégué de 1la
S.N.C.A.M,, puisque l’on appelait ainsi
les chefs d’entreprises nationales... Ce
nom resta jusqu’en juln 1940.

« — Une convention fut signée en-
tre mon entreprise et I'Etat. I1 ne faut
pas oublier que le Potez 63 — lequel
constituait le plus clair de notre
production A I'époque, puisquw’il avait
été commandé — était ma propriété
puisque le prototype avait été réa-
lisé en risque privé. Les Avions Po-
tez accordaient donc une licence de
fabrication a I’Etat, avec les royal-
ties que cela comporte. De toute
facon, je censervais I'autonomie du
bureau d’études dont je réglais I'ac-
tivité. La guerre arrivant, la clause
d’imprévision joua a plein. Un accord
mis au point par un haut fonction-
naire de I'Efat stipulait que les quan-
tités comman- .
dées du fait de
guerre étaient
telles qu’il
nétait plus
question de fai-
re jouer les
clauses norma-
les du confrat
de licence. Un

plafond assez
bas fut fixé
mais cela ne
ne changea rien
a notre acti-
vité... »

M. Potez pensa
toujours qu’il n’y
avait aucune rai-
son pour que, sous
prétexte de chan-
gement d’étiquette
devenant nationa-
le au lieu d’étre pri- sov

vée, i1 n’obtienne b

pas les mémes ré-

sultats. En fait, les choses ne changé-
rent pas beaucoup tant que M. Potez
resta a la téte de la S.N..AN. Son
autorité, sa « présence » étalent telles
que personne ne songeait 4 discuter ses
décisions en conseil d’administration de
la S.N.C.AN. Tous avaient compris I'in-
térét quil y avait, pour le profit na-
tional, 4 laisser M. Potez continuer
4 faire tourner une affaire qui, avant,
tournait treés bien. Il n’y eut pratique-
ment aucune modification dans le
fonctionnement du groupe d’usines
rassemblées sous le nom de SN.C.AN.

L’APPROCHE DE LA DEUXIEME
GUERRE MONDIALE

L’approche de 1la guerre inclta
M. Potez & créer un centre d’études
indépendant qu’il installa non loin
d’Evreux, c’est-a-dire en un lieu plus
paisible et aussi moins sujet aux bom-
bardements que important groupe
industriel de Méaulte.

« — Parallélement A cela, Javais
été faire un voyage d’études aux
Etats-Unis et jy avais remargué
que nous n’étions toujours pas mal
placé vis-a-vis des Américains. Au
point de vue meteurs, ceux-ci

avaient fait un effort de comncen-
tration important dirigé principa-
lement sur Pratt and Whitney et,
dans ce domaine, ils devenaient
mieux placés que nous, alors qu’il
en était autrement pour les cellules.
La visite de Vusine Douglas fut la
plus intéressante. On y pratiquait
Pemboutissage au caoutchoue. Ce
procédé Guérin était d’ailleurs
I'ccuvre d’un Francais qui, n’étant
pas revenu pendant la guerre de
1914-1918, fut déclaré insoumis et,
par conséquent, ne cherchait pas
spécialement a rentrer en France...

Une licence fut achetée pour la
France, mais le procédé ne fut pas
exploité par tout le monde et c’est
dommage : on parvenait 3 découper
des piéces trés simplement. On em-
boutissait avec des formes en plomb
fissait avec des formes en plomb
et zinc, faciles & réaliser. Tout ceci

Une mission russe visite Méaulte. Au centre, M. Potex discute au milieu des

Au fond, un des Bloch 200 construits en série.

amenait a des fabrications rapides,
donc a des prix trés intéressants... »,

M. Potez resta donc administrateur-
délégué — ce qui correspondait au
poste supréme de président-directeur
général qui fut instauré plus tard —
jusqu’'en juin 1940. A cette époque, il
se retira, ne restant plus que simple
administrateur. I1 se serait maintenu
4 ce poste sl, en novembre 1940, le
gouvernement de Vichy n’avait eu une
attitude particuliére...

« — Je fus littéralement mis a
Ia porte.. Mais je le fus par une
lettre qui me fut envoyée au mo-
ment ou j’allais me rendre & un
Conseil d’administration. La déci-
sion n’était applicable que dans
15 jours et je profitai de la réunion
pour faire une déclaration qui est
encore dans les archives de la S.N-
C.AN... Je dis aux membres pré-
sents que je connaissais la décision
dont j’étais Fobjet et que, pendant
quw’il en était encore temps, je don-
nais ma démission, leur expliguant
bien entendu mes raisons d’agir
ainsi. Je partis. Ce qui est le plus
curieux, c’est que je suis resté ac--
tionnaire de la S.N.C.A.N...
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Volets et train baissé, un Potex 56 atterrit.

« — Avant d’en arriver 13, les
usines tournaient.. Je me souviens
qu'au cours de la construction en
série du Potez 63, la décision fut
prise de remplacer les deux canons
tirant vers P'avant par quatre mi-
trailleuses. Les modifications né-
cessaires furent effectuées en
14 jours. En 14 jours, la décision
fut connue, les outillages réalisés,
les piéces fabriquées, ceci griace au
procédé Guérin, L’affaire était ur-
gente, puisqu’il fallait dépanner des
avions finis qui ne sortaient pas...
Le procédé Guérin fut le seul qui
nous permit cette performarice... ».

Au cours de son voyage aux Etats-
Unis, M. Potez avait poussé une pointe
au Canada ou 1l avalt des amis., A
I'époque, la guerre toute proche ins-
tallait doucement dans les esprits la
crailnte de bombardements meurtriers.
L'usine de Méaulte étalt considérée
comme plus accessible que les autres,
tant en raison de son importance que
de sa situation géographique. En
réalité, aucun point' de I'Europe
n'était inaccessible, D’oll I'idée perma-
nente de M. Potez d’éloigner ses usines
au-deld des mers. Il pensait notam-
ment au Canada, a la province de
Québec, A son retour du Canada,
M. Potez envisagealt vraiment cette
décentralisation extréme. Malheureu-
sement, 11 était 3 peine rentré en
France qu’un accident de chasse le
maintint pratiquement éloigné de
toute activité pendant plus de trois
mols... Aprés il était trop tard!

LUescofier
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intégré dons faile du Potex 56.

Une fiére lignée d;,oteurs : du Potez 56 au 70

UNE fiére lignée qul, en fait, démarra
4 partir des expériences accumu-
lées lors des deux Coupes Deutsch —
et surtout de la premiére — auxquelles
la: firme Potez participa. En effet, le
petit bimoteur de transport léger,
type 56, possédait le profil d’alle des
Potez 53 de course, les moteurs, modi-
fiés, et leur capotage, ainsi que le
principe de latterrisseur escamotable
et le raccordement aile-fuselage. Ré-
pondant a la tendance du moment,
H. Potez, faisant ceuvre de plonnier
dans une vole qul ne fut finalement
pas suivie, disposa dans tous les siéges
des 6 passagers les logements des pa-
rachutes individuels... La sécurlté était
d’ailleurs assurée par les moteurs qui
tournalent, en croisiére, &4 un régime
trés économique, un seul d'entre eux
suffisant & assurer la suite du vol.
En falt, le Potez 56 fut un des rares
< vrais bimoteurs > de son époque...

Cet avion sympathique au possible
(Mermoz, lors d'une visite A Méaulte
s’en déclara enchanté) fut étudié a
partir de janvier 1934.. En avril, le
prototype était mis en chantier et,
le 18 juin, il prenait Yair pour la
premiere fois. En mal 1935, i1 étalt
mis en ligne ainsi que les premiers
exemplaires de série, sur le troncon
Marseille - Bastia - Nice ouvert par la
compagnie Corse - Azur créée par
M. Potez.., La Roumanie en acheta plu-
sieurs unités, dont le YR-FAI, destiné
au prince Bibesco, alors président de
la FAI.. Une escadrille ministérielle
de Potez 56 permit, notamment a trois
de ceux-cl, d’'emmener le général De-

Devant le Potez 55, Jeon Mermoxz et M. Coroller.

nain et son escorte 3 Rome en mal
1935, pllotés par les trols grands noms
que sont les capitaines Rossl, Gérar-
dot et le célébre Jean Mermoz,

Une version embarquée, au fuselage
affiné, fut réalisée pour la Marine.
Des ftrappes d’évacuation en para-
chute et en canot de sauvetage étalent
ménagées dans ce fuselage qul ne
comportait pratiquement plus d'angles
vifs. Une crosse d’appontage était ar-
ticulée a I'arriére, l'appareil devant
étre utilisé a partir de I'unique porte-
avions francais ¢« Béarn » de I'époque.

Mals un autre titre de gloire du
Potez 56 est d'avoir été le peére du
bimoteur de combat type 63, qui cons-
titua un des fleurons de notre avia-
tlon de 1937 a la fin de la guerre
1939-1940

Le Potex 56 E, affiné, destiné a la Marine...

.. et sa version d'entrainement naval 56 T 3.

LE

N octobre 1934, un programme fut

lancé par I'Etat-Major. Il s’agils-
sait de réaliser un triplace d’escorte,
d’interception et de commandement &
la chasse. En avril 1935, le travail
commencait sur le prototype Potez 63
et, un an exactement apreés, le 25 avril
1936, l'avion effectualt son premier
vol, A ce moment, il portait un em-
pennage en bols coiffé par des dérives
trapézoidales, un tel ensemble posé sur
un fuselage métalligue permettant des
essals en grandeur. Tout de suite, 1'ap-
parell présenta d'excellentes qualités
de vol et prouva méme d’autres quali-
tés lors du vol du 6 mal 1936. Les deux
moteurs Hispano en étolle entrainaient
les premieéres hélices a4 pas variable
en vol produiltes en série et, ce 6 mai,
une des pales s’échappa. Instantané-
ment, le moteur fut arraché et pendit
bientot, tenu seulement par ses deux
attaches Inférieures. L’excellent pllote
Nicolle savait qu’il avait assez d'un
moteur pour rentrer et que, de toute
facon, 11 ne pourrait se poser avec son
« gauche » qul pendait beaucoup plus
bas que ne pouvalit descendre le train
abaissé... Secouant alors son appareil
a4 grands coups de gouvernes, il finit
par semer le moteur en vol et put
alors chercher un champ ou il posa le
prototype sans autre dommage...

Transféré a Villacoublay le 3 aolt

g

Le Potezx 56 de transport léger fut tiré des enseignements dc la Coupe Deutsch. A son tour, il devait d

POTEZ 63 ET SES DERIVES

| iy ;

. g T

Le Potex 63 fut le premier bimoteur de haute performcnce frongais produit en trés grande série.

série des Potex 63/70.

1936, I’'avion recut son empennage défi-
nitif au dernier jour de ce mois. En
décembre 1936, 11 était admis au C.E.
M.A, pour essals officiels. Aprés quel-
ques retouches de détall, il fut déclaré
excellent et commenca ses essals de
tir 4 Cazaux en juin 1937.

La production en série était com-
mencée depuls un mois, les 80 premiers
appareils (Potez 630) recevant des
moteurs Hispano et les 140 suivants
(Potez 631) des Gnome - Rhéne, Le
manque de canons obligea d’équiper les
premiers exemplaires avec quatre mi-
trailleuses et l'on se souvient que la
transformation ne demanda que qua-
torze jours...

En fin 1938, les formations rece-
vaient leurs premiers Potez 63, pen-
dant que l'usine étudlait le type 632
de bombardement en pigqué pour la
Marine et le 633 de bombardement
léger dont 115 exemplaires furent ef-
fectivement construits.: En septembre
1939, chaque groupe de chasse toucha
gquelques triplaces 63 de commande-
ment, cependant gue d’autres consti-
tuaient les escadrilles de chasse de
nuit, puis de chasse multiplace de
jour. En février 1940, on décida de
renforcer l'armement tirant en chasse
par le montage de six mitrallleuses
sous la voilure, venant assister les deux
canons de nez,
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Le tripl de h Potez 631-Hispono.

Au moment de l'attaque allemande
de mal 1940, sept escadrilles de Po-
tez 631 étalent basées dans le nord de
la France et une dans la région de
Lyon,

€« — Nous avons sorti 1.250 avions
Jusqu’a mai 1940 ef j'ai toujours
eu limpression gque, malgré cela,
moins de 500 avions ont été mwis en
formation, Nous avons sorti plus
vite que ne pouvaient absorber les
.escadrilles. La production dépassa
largement la mise en formation et
Ientrainement des équipages. Au
moment du repli, beaucoup d’avions

Quelques-uns des sept cents Potex 63-11

Un des Potex 63 civils utilisés par Air-Bleu.

Le Potex 63 apporta une ligne nouvelle qui fut,

étaient en attente de réception 2
Méaulte. J'ai alors réuni le plus
d’équipages possible en leur disant
« — Enlevez tout cela ! », Dans
quelle direction ? J’avais été sur le
point de créer ume station-service
a Evreux, Jeénvoyai donc tout le
monde a Evreux. Arrivés la-bas, la
prise en charge fut impossible, car
les épreuves comportaient un essai
de train au sol.. A cette époque,
tout le monde était nmerveux et j'ai
« pigué une de ces coléres » guand
je vis mes démarches échouer et,
finalement, les avions tomber aux
mains des Allemands!.. »

truits a Méaulte attendent les pilotes réceptionnaires...
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Le Potex 63-11 de reconnolssence de sérle...

veet le pvétotypg de cette version type Aa.|

por la suite, abondomment suivie portout...

Le triplace Potez 63 volalt 3 445 km-h
et montait 4 4.000 m en neuf minutes.
A cette altitude, il croisait & 400 km-h.

C’est la verslon de reconnailssance
triplace, 4 nez vitré, qul fut la plus
construite : pas moins de 750 exem-
plaires qui emplirent les formations
francaises. En mai 1940, la cadence de
production 3 Méaulte et Les Mureaux
dépassait les 120 par mois, L'intérét
suscité par l'appareil n’avait pas tardé
4 franchir nos frontiéres, En février
1938, la Suisse acheta deux exemplai-
res, la Tchécoslovaguie en acquit la
licence pour la firme Avia, la Greéce
et l]a Roumanie en recurent une tren-
taine chacune et la Chine et la Fin-
lande ne purent prendre livralson des
leurs qu’en raison des événements...
Deux Potez 63 furent méme employés
par la compagnie postale Air-Bleu, en
décembre 1938...

Le Potez 670 consistalt en une ver-
slon améliorée du 63, établle selon un
programme de 1936 qui prévoyait un
triplace de chasse devant avoir ume
auntonomie de trois heures a4 90 % de
la pulssance maximale. Cependant,
lors de sa visite & la Luftwaffe, le géné-
ral Vulllemin, en ao(t 1938, s'apercut
que le programme devait &tre modifié
si Yon voulait répondre efficacement
4 la menace... Les avions furent égale-
ment modifiés et le Potez 670 devint
le type 671 biplace. Par rapport au 63,
le 871 avalt une alle plus mince et
de forme en plan elliptique, cependant

que le train s'escamotait compléte-
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ment, y compris la roulette de queue.
Avec ses deux moteurs Hispano-Suiza
de 800 ch, I'appareil volalt 4 500 km-h
a 6.000 m, altitude qu’il atteignait en

10 minutes, Quant 4 l'autonomie, elle
.étalt de 2.000 kilométres.

Lorsque la débacle de 1940 fut un
falt accompli, le 671 commencait 2
sortir des chaines de Méaulte...

Le POTEZ 70 devait étre le ¢ Mos-
quito » francals. Mails si son homo-
logue anglais eut le temps de voir le
jour, Iinvasion atteigmait le continent
et interdisait tout développement tech-

nique 13 ou elle était passée...

Si Yusine de Méaulte tournait & plein
en 1939 et jusqu’au mois de mal 1940,
sous létiquette de la S.N.C.AN, un
bureau d’études Potez travaillait, de
son coté, a Evreux, dans le chiteau
des ducs de Clermont - Tonnerre qui
avalt été transformé en une succes-
sion de salles de dessin. Les communs
furent employés comme ateller d’étude
ol l'on érigea, en trols semaines, une
maquette grandeur du Potez 70. Cet
appareil était un bimoteur armé de
deux canons et de douze mitrailleuses.
Ce triplace emportait, de plus, une
tonne de bombes. Cette maquette fut
complétement aménagée et, pendant

. Mois so fobricetidafe . put étve lancée...

trols semaines, les dessinateurs prirent
aussi souvent le marteau que le
crayon...

La construction en fut commencée
a Glisols, non loin d'Evreux, puis, sous
la menace de la poussée allemande,
transférée en hate dans les carriéres
d’Angouléme ou le Potez 70 fut pratl-
quement terminé, Il restait un mols
de travail pour parvenir au premier
vol.. Mais les Allemands arrivérent
avant, se saisirent de l'avion et le
ferraillerent. Cette aventure fut un
des plus grands regrets de M. Potez
et de son équipe. Avec deux moteurs
Hispano 12 Z, i1 devait atteindre, en
1940, la vitesse de 650 km-h & 6.500 m
d’altitude, ce qui le mettait a Vabri
des chasseurs adverses pour longtemps.

Le Potez 70 devait voler en juillet
1949...
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L’avion commercial le plus rapide du mende en
1938 éteit le quadrimoteur Potex 662 F-ARAY...

DE DEUX
QUADRIMOTEURS
LEGERS

EUX ANS apres la sortle du Po-
D tez 63 bimoteur, et riches de
I'expérience ainsi acquise dans le do-
maine des hautes vitesses, les techni-
ciens de Méaulte étudiérent un petit
guadrimoteur de transport léger, le
type 661 qui, avec quatre moteurs Re-
nault de 220 ch, emportait 12 passa-
gers et 2 pilotes & 325 km-h & 2.000 m,
altitude qu'il atteignait en 7 minutes.
L’appareil était séduisant au possible
et préfigurait, par exemple, le De Ha-
villand < Heron » d’aprés-guerre e,
aussl, le Potez 840 qul se réclame de
la méme utilisation.. La compagnie
Alr - Afrique, dont le sous-directeur
était le fameux pilote René Lefévre,
totalisa sur ses lignes, et particuliére-
ment, sur Alger-Tananarive, les cent
heures d’endurance requises. Tout al-
lait bien et Air-Afrique passa com-
mande de Pappareil. Malheureusement,
lTusine de Méaulte était nationalisée
depuis prés de trols ans et, I'Etat ayant
accordé la priorité aux fabrications
militaires, les commandes civiles ne
purent étre honorées... Par contre, les
mémes militaires avaient besoin d’un
apparell de transport rapide pour les
personnalités et les états-majors. En
montant des moteurs Gi:ome - Rhéne
14 M de 670 ch A la place des Renault,
on obtint un véritable <« executive >
militaire volant & 500 km-h en pointe
et 385 en croisiére. I1 n’était, blen en-
tendu, pas tellement rentable comme
transport commercial, en raison du
faible nombre de passagers transpor-
tés — une douzalne — malis {1 rendit
de grands services comme appareil
mliitaire. Dans le domaine civil, qu'il
ne connut jamafs, 1l était classé comme
I'avion de ligne le plus rapide du
monde a I'’époque. L’avion eut une fin
de carriére dramathue. I1 fut détruit
le 12 novembre 1941, lorsqu’il percuta
une colline du Massif Central au re-

tour d’une mission. Le général Hunt-

ziger était & bord...
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En 1937, Vusing de Méoulte

d’Air-Afrique...

LA PERIODE TROUBLE
DE LA FRANCE

ES événements de juin 1940 précipl-
L taient la France dans une obscurité

dramatique. On a vu comment
M. Potez se retira de la scéne aéronau-
tique. Il n'abandonna pas, pour autant
toute activité aéronautique et son labo-
ratoire de moteurs de Suresnes conti-
nua 3 travalller sous son contrdle pen-
dant l'occupation.

En 1940, M. Potez et quelques colla-
borateurs étalent donc i Angouléme,
ou plus exactement dans les environs,
11 eccupait un petit chateau du Borde-
lais, a Puisséguin ou l'on trouve un ex-
cellent cru de Saint-Emilion. La ligne
de démarcation se trouvait a 6 ou 7 Ki-
lomeétres de la. M. Potez songeait 23
regagner la propriété du Rayol, sur la
Cote d’Azur, donc en zone libre, qu’il
avait achetée en janvier 1940 et dont
les travaux de réfection se terminalent,
De temps en temps, il allait se prome-
ner du coté de cette fameuse ligne de
démarcation et observait ce qu’il s’y
passait. Parfols, i1 la franchissait et,
comme 11 avalt fini par se faire con-
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naitre, il n’éprouvait pas trop de diffi-

cultés a le faire, Mals, un jour, il re-
marqua des barriéres nouvelles que l'on

installait et il comprit que la situation

allait se tendre. Un coup de téléphone
au Rayol lui apprit que sa propriété
serait bientdt logeable. Aussitot, il prit
la décision de s’y rendre avec armes et
bagages. Toute la famille lui fit bien
quelques reproches sur la promptitude
habituelle de ses décisions, mais la si-
tuation ne permettait pas de tergiver-
ser. Le 13 aolt 1940, deux camions et
trois voitures franchissaient la ligne.
Le 15 aoQt, cette ligne étalt fermée et
son passage soumis 3 une réglementa-

tion sévére, La petite équipe s'installa
donc au Rayol ou une activité toute

théorique s’installa. Un semblant de
contact fut poursuivi par des voyages
‘mensuels de M. Potez & Parls ou dau-
tres collaborateurs avalent trouvé de
nouveaux bureaux, rue Frédéric-Bas-

tiat, en remplacement de ceux occupes

par les Allemands. Ceux-ci allérent jus-
qu’a penser que M. Potez avalt installé

une usine souterraine, malis ils durent
revenir sur leurs soupcons lorsqu’ils ne

virent que quelques caves poussiéreuses.
Pendant ce temps, M. Potez, dont le

besoin d'activité ne trouvait plus de

satisfactions suffisantes, s'intéressait a
des propriétés vinicoles dans le Midi de
la France,

Puls, la zone libre fut occupée a son
tour et le Rayol recut la visite de la
Gestapo.

— Vous étes Monsieur Potez, le grand
constructeur ?

— Je suis Monsleur Potez...
— Vous étes arrété !

— Pour quelle raison ?

— Nous avons des ordres ...

La perquisition qui suivit permit aux
Allemands de s'emparer de tout ce qul
se trouvalt dans le coffre-fort : bijoux,
argent et aussi un peu d’er. M, Potez
fut emmené a Marseille, au si¢ge de Ia
Gestapo et emprisonné dans une des
cellules du huitiéme étage. La, il fit 1a
connaissance de quelques hommes dont
I"in était 12 depuis trois mois et qui
réussit 3 s’évader huit jours apres la
libération de M. Potez, fut repris, en
réchappa finalement et devint chef de
T’entrep6t (section chauffage) d’Argen-

—me—
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teuil ol on le rencontre toujours au-
jourd’hui, quant a M. Potez, sa bles-
sure de chasse s'étant enflammée, 11 fut
libéré aprés de nombreusgs démarches
de son Epouse. La chance était avec lui,
de nombreux compagnons de cellule
ayant, par la suite, été transférés en
Allemagne et certains connu les tra-
gédies de Buchenwal. Ce diable
d’homme trouva le moyen de raconter
cette partie dramatique de son exis-
tence en la concluant par une histoire :

— Petit a petit, ils ont rendu & ma
femme ce gqu’ils avaient pris au
Rayol. Restait or qui me fut resti-
tué en dernier. Yavais le droit de dé-
tenir de l'or, mais pas de le trans-
porter. Aussi, je fus obligé d'exiger
une autorisation spéciale que la Ges-
tapo fut bien contrainte de me re-
metire. Et je rentrai avec ma voiture
au Rayol. J’avais en poche un « pa-
fier'» m’autorisant a transporter de
‘or !

Pendant ce temps, a Paris ?

Le gouvernement de Vichy avalt fina-
lement obtenu que l'usine de Sartrou-
ville poursuive son activité et assure,
alnsi la finitlon du grand hydravion
transatlantique Potez-CAMS 161. L'ap-
pareil fut transféré & Marignane on il
continua ses essais. Tout allait pour le
mieux puisque les conventions d’armis-
tice stipulaient que le 161 restalt pro-
priété francaise, i1 fut cependant
enlevé plus tard par loccupant.

INGT années séparent les deux
guerres. Pendant ces vingt an-
nées, M. Potez et son équipe

accumulérent un travail énorme, se
tenant constamment au niveau tech-
nique le plus moderne, quand ils ne
le provoquaient pas par leurs décou-
vertes et leurs applications...

De 1920 a 1940, c’est gquarante
prototypes militaires et commer-
ciaux qui sortirent des bureaux

Un SEA - 4 quitte Vusine d’Auhervilliers,

d'études de Levallois d’abord, de
Méaulte ensuite. Cela représente une
cadence d’élaboration de deux pro-
totypes par an! Bien siir, une telle
cadence est impossible 2 atteindre
aujourd’hui; mais toutes les firmes

Er vol de moﬁtagne, un Potez 32 & Chamonix,

contemporaines de la société Potez
ne peuvent se flatter d’un tel pal-
marés. Ce palmarés est d’autant plus
éloguent que plus de la moitié de
Ces prototypes — 21 exactement —
furent suivis d’'une commande de
série. Soit une proportion de 52 %.

L'effort de Potez dans le domaine
de la compétition — génératrice de
Dl‘?grés quand le grand accélérateur
Qu'est la guerre m’est pas en action...
— Se traduisit par la production de
huit prototypes spéciaux. On a vu
Que certains de ceux-ci se couvrirent
de gloire, tant dans la conquéte des
auriers que dans celle des records,
et il nous suffit de penser aux
racers de la Coupe Deutsch et aux
records suecessifs d'altitude pour
Nous en persuader.. Le Potez 28

e

1920 - Bilan de 20 ans d’activité - 1940

s’octroya le record mondial de dis-
tance en ligne droite, le Potez 28 M
les records de vitesse sur distances
avec charges diverses, le Potez 50
les records mondiaux d’altitude fé-
minin et toutes catégories, le Po-
tez 34 le record de France de dis-
tance en circuit et le Potez 53 le
record de vitesse sur 100 km et la
premiére Coupe Deutsch..,

Sur les 21 avions ayant fait Pob-
jet de commandes de série, 11 fu-
rent militaires. Sur ces onze appa-
reils, huit avaient été élaborés en
dehors de tout programme ; il s’agit
des types 15, 25, 27, 29, 33, 45, 54
et 63, soit les types les plus popu-
laires et les plus « honorés »... N'ou-
blions pas que le Potez 25 fut I’avion
le plus produit et le plus exporté
d’entre les deux gmerres, Il est

Quelques-uns des Potex 25 du GI. Vuillemin.

Pappareil qui fut utilisé par le plus
grand mombre d’armées de Vair du
mongde... Seuls, trois avions (Potes
39, 56E et 67) furent établis dams
le respect d’un programme et com-
mandés A ce titre.

Restaient 10 avions civils, Parmi

Tourisme en Potex 58 & la belle époque...

ceux-ci, il convient de « sortir »
les cing types de tourisme Potez 8,
36, 43, 58 et 60 qgui, tous, furent
construits sur la seule initiative du
constructeur, soit 100 % de risque
privé. Des cing appareils de trans-
port commercial, gquatre furent étu-
diés, construits et lancés en série
ézalement en risque privé. Il s’agit

des monomoteurs Potez 7, 9 et 32,
et du bimoteur Potez 56, Cela repré-
sente 80 % en faveur du risque
privé, le seul avion commandé exté-
rieurement étant le bimoteur Po-
tez 62 qui fut honoré de deux
contrats successifs de la compagnie
Air France. Au chapitre des avions
de transport, il convient de souli-
gner que le quadrimoteur Potez 661
ne dut qu’a la guerre de ne pas
étre produit en série. I1 avait été

Les Potez 54 défilent ou-dessus de Paris.

diment commandé par la compa-
gnie Air-Afrique...

On voit, 3 cet éloquent panorama,
que le risgue privé était monnaie
courante damns l’esprit de M. Potex
qui illastra magnifiqguement Padage
selon lequel la chance sourit aux

Déport pour une mission dun Potex 631.

audacleux... Et M. Potez poursuit sa

courageuse politique avec le quadri-

moteur -a turbines 3 hélices Potez 840

qui vient de sortir et qui se présente

:rec un label de aualité indiscuta-
e...

En vingt ans, la firme Potez avait
produit plus de 7.000 avions, domt
1150 de tourisme et 250 commer-
ciaux, Quarante ans aprés, l'inusa-
ble M. Potez risque encore som
argent A produire un avion qui, dés
maintenant, trouve une audience
flatteuse auprés des compagnies et
des hommes d’affaires. Le vieil adage
est toujours valable et I'audace de
M. Potez sera, nous en sommes
sars, largement récompensée, comme
elle le fut dans le passé...

i



Quand deux grands noms s’accouplent :

EPUIS longtemps, le nom de CAMS

était associé & celui i’hydravions
dont certains obtinrent une grande
notoriété...

En 1931, la firme de Sartrouville
était occupée a la construction en série
des types CAMS 37 et 55, hydravions
biplans dont la réputation était fer-
mement établie, A cette méme épo-
que, M. Potez devenait président de
I'Union syndicale des Industries aéro-
nautiques et, dans ses fonctions, il de-
vait, bien entendu, oublier qu’il était
également constructeur...

« — Jai eu souvent beaucoup de
difficultés, mais c’était 1a le réle du
patron. Un rdle qui consistait a
maintenir une constance dans la
charge de travail, C’est ainsi que
Jje fus amené a racheter la société
CAMS au moment ou cette opération
était possible et ou, coincidence heu-
reuse, elle travaillait sur des voilu-
res de CAMS 37 et 55 dont le pro-
cédé de fabrication était compara-
ble a celui des voilures de Potez 25.
C'est aussi a cette époque que la
construction entiérement métalli-
que a été inaugurée en série chez
moi. Jusqu’ici, le personnel était sur-
tout formé au travail du bois et
nous avons di faire une transfor-
mation d’un certain nombre de me-
nuisiers en ajusteurs, Le probléme
fut rapidement résolu et les ouvriers
qui voyaient le millimétre apprirent
a voir le dixieme de millimétre griace
aux instruments de mesure qui fu-
rent mis a leur disposition. Quant
au montage, il n’y eut pratique-
ment pas de difficulté. »

C’est donc sous Vétiquette Potez-
CAMS que naquit le type 110 qui déri-
vait du type 55 en production lors
du rachat. En fait, le bimoteur 110
constitualt la derniére évolution du
type 55. I1 fut donc le dernier biplan

o A

Le triplace de surveillance Potex-CAMS 120 servit comme avion de servitudes plus ou moins obscur...

a coque construit par la firme. Il avait
été établi & l'usine de Saint-Denis de
la CAMS et répondait au programme
de la Marine prévoyant un hydro de
grande exploration. Si 'appareil ne fut
pas suivi, c¢’est que ledit programme
subit des modifications et tendait pro-
gresslvement vers l'appareil de plus
en plus gros, donc de plus-en plus puis-
sant. Le CAMS 110 n’était que bimo-
teur et on lui préféra finalement un
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trimoteur, le Breguet « Bizerte ». Néan-
moins, le 110 connut une belle carriere
et était un excellent appareil. Il vola
pour la premiére fois a Sartrouville ou
i1 avalt été convoyé, en juilllet 1934.
Etudié par MM. Hurel et Coroller, il
fut décollé par le premier nommé, qui
était depuls 1927 A l'origine des étu-
des et des essals de tous les produits
CAMS, et réceptionné, au titre de la
Marine, par le leutenant de vaisseau

-
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Nomy qui devint ensuite ’amiral-chef
d’Etat-Major. Au cours des essais de
réception, il décolla l’appareil en 33
secondes seulement, au poids maximal
de 10 tonnes, 4 Saint-Raphaél.

Le programme de la Marine ayant

évolué, le Potez-CAMS ne fut pas

accepté et il fut finalement acheté par
IEtat qui le destina i des essais spé-
claux sur I’Atlantique-Sud. Cela ne
dura pas longtemps non plus et le
Potez-CAMS 110 fut employé a des
essals de laisons radiophoniques en
vol & partir de la base de St-Raphaél.
Un accident qui ne mit pas en cause
la qualité de I’appareil mit fin 4 sa car-
riere en 1936,

Un an auparavant, le type 120 était
né. Il consistait en un monoplan

Le Potex-CAMS 141 gquadrimoteur de c¢roisidre

Potez-CAMS

monomoteur, triplace de surveillance
dont Valle présentalt une forme en
double diédre. Ce W aplatli permettait
de relever la vollure au drolt du fuse-
lage et, ainsl, de monter le moteur
gractif Hispano en étolle & la maniére
du Potez 453. Le pilote étalt Installé
en arriere de I'hélice, l'observateur-
mitrailleur avant dans la proue et le
mitrailleur arriére a la suite de l'aile.
L’apparell subit quelques modifications
en cours d'essals et notamment en ce
qui touche I'ensemble hypersustenta-
teur qul finl par ressembler beaucoup
4 l'ensemble adopté sur le Potez 453,
& savoir une fente de bord d'attaque
conjuguée avec les volets de bord de
fuite: Le programme qui l'avait fait

Le Potex-CAMS 141, construit en un exemplaire, connut une corriére glorieuse, bien qu’ fut seul...

centrale et en des allerons a fente
pouvant se braquer vers le bas simul-
tanément et agir ainsi comme des vo-
lets de courbure. Pour conserver leur
action différentielle, des fentes de bord
d’attague étalent montées en amont et

cl fut envoyé a4 St-Raphaél pour essals
d’évaluation. Ceux-c¢i furent reéussis
malgré qu’lls imposérent de dures
épreuves a l’hydravion qui, notam-
ment, décolla parfaitement par un
creux de 1,50 m..

Lo séduisante maquette du grand hydravion transatlontique Potex 161 expérimanta avec succes le domaine oérodynomigue de la fermule et permit le succds.

naitre ne fut favorable & aucun appa-
rell, quel qu'en soit le constructeur
et, finalement, le Potez-CAMS 120
termina sa carriéere a Saint-Raphaél
comme apparell de servitudes et d’es-
sals d'équipements. Mals, 11 eut le
grand mérite de préparer le systéme
hypersustentateur du grand guadrimo-
teur d'exploration Potez-CAMS 141.
Le Potez-CAMS 141 fut étudié par
M. Hurel et comportait une coque
entierement meétallique séparée, tout
comme celle d'un navire, par sept
compartiments étanches, Disposant
d'une autonomie de plus de 20 heures,
il était défendu par cing mitrailleuses,
deux latérales tirant vers l'avant et
protégées par des balcons que l'on
refrouvera bien plus tard sur le fa-
meux <« Catalina » de la derniére
guerre, deux latérales arriére proté-
g¢es par de simples auvents et une
arriére Inférleure tirant a4 travers un
sabord percé dans le fond de coque,
4 1a suite du second redan. La coque
étalt aménagée comme celle d'un vrai
bateau, avec carré de l'équipage et
ateller de réparations. L'appareil dispo-
salt alnsi d’une certalne autonomie
qul lui permettait de rester longtemps
en missions loin de sa base techni-
Que. L'aile, également métallique, était
portée sur le fuselage par une chemi-
e par ou passaient les mécaniciens
qui avaient acces, par un couloir de
:?ﬂure_ a l'arriére des quatre moteurs
te a leurs accessolres. Ces quatre mo-
d,“rs étalent alignés le long du bord
mattaque de l'aile et, derriére les deux
1 oteurs extérieurs, on trouvait le
Poeglement de deux bombes de 150 kg,
foddant la guerre, ces quatre bombes
cl-lrent. complétées de deux autres ac-
rqchéea aux maits de vollure. Le dis-
go§1tir hypersustentateur consistait en
€S volets d'intrados dans la partle

alimentalent les gouvernes quel que
soit leur braquage.

Le Potez-CAMS 141 vola pour la pre-
miére fols le 21 janvier 1938 & Caude-
bec-en-Caux ou 11 avalit été convoyé
en éléments par chalands depuis Sar-
trouville. Chose rare a l'époque, ce
premier vol fut précédé d’essais de
vibrations au sol.. Aprés quelques vols
d’essals au cours desquels le comman-
dant Hurel décolla l'appareil en 19
secondes au poids de 20 tonnes, celui-

Le Potex 161 vola, pour la premiére fois & Sartrouville le 20 mars 1942, froppé des croix noires...

65



Le 20 septembre 1939, le Potez-CAMS
141, baptisé « Antarés », effectuait
son premier vol de guerre.. Le 18 juin
1940, jour d’'un fameux appel aux Fran-
cais, alors que la Bretagne était en-
vahie, I’ « Antarés - était en Pair Il
ne se posa en-Bretagne que pour redé-
coller aussitot et gagner Casablanca.

ILe 2 juln 1943, le grand quadrimo-
teur d’exploration découvralt un sous-
marin allemand et le coulait a la

bombe... Lorsque, prés d'un an plus
tard, la pénurie de pléces de rechange
.obligea I’ « Antarés » a la retraite,
lapparell totalisait 1.800 heures de vol.
Seul, le mangque de rechanges avalt
motivé la réforme de cet hydravion
dont la solldité resta légendaire dans
I’histoire de I’Aéronautique navale,

Le dernier hydravion construit par
Potez-CAMS fut le grand ¢ liner »
transatiantique type 161 qui répondait
au programme dit de <« I’Atlantique-
Nord ». Ce programme ambitieux vi-
sait la fourniture d’un hydro capable
de franchir 6.000 km d’une seule traite
malgré un vent contraire de 60 km-h
et 4 une vitesse moyenne de 300 km-h.
Une certaine liberté était laissée ayx
constructeurs qui devalent Inscrire leur
polds total entre 30 et 70 tonnes et
le nombre des moteurs entre 4 et 8.

En 1936, I’équipe Potez-CAMS avalit
dessiné le projet 161 qui fut commandé
sur plans en 1937 par les Services offi-
clels. A l'origine, il s’agissait de trans-
porter une vingtaine de passagers eou-

chés — ou pouvant se coucher pen-
dant un vol transatlantique quil, 2
I’époque, devait durer entre 22 et 33
heures selon les circonstances — malis
un dernler souci des Services officiels
a l'égard des six hommes d’équipage
qui, eux aussi, pouvalent espérer se
reposer, fit que 1'on supprima quatre
passagers pour offrir un compartiment
de repos a 1’équipage doublé,

Un tel apparell constituait, en 1936,

Le Potex 161 oux leurs fr [}
il étoit aolors en essois sur Fétang de

un développement extrémement impor-
tant. Pour mener celul-ci a blen, il
fut décidé de s’entourer de toutes
garanties en prévoyant un programme
d’essals partiels et d’ensembles tel qu'il
n'en avait jamais existé jusqu’a cette
date dans toute I’histoire de l'aviation.
Maquettes motorisées, ensemble - mo-
teur complet, tests de givrage, de
radiateurs, d’hypersustenteurs, etc. Fi-
nalement, une véritable maquette
volante, biplace, réalisée a I’échelle
1/2,6 fut construite et expérimentée
intensément. Véritable petit bijou, elle
était propulsée par six moteurs Train
de 40 ch ef représentait fidelement le
futur hexamoteur transatlantique. Les
flotteurs latéraux étalent escamota-

bles et montés sur la voilure par 'in-

termédiaire d’amortisseurs Messler,
tout comme un train d’'atterrissage
d’avion terrestre.

Pendant que la maquette volait —
trés bien d’allleurs — la construction

du prototype transatlantique 161 com-
mencalt. La coque, la vollure et les

empennages étalent terminés lorsque -

la guerre survint et tous ces grands
ensembles furent transférés a l'usine
du Havre, celle de Sartrouville étant
affectée aux fabrications de guerre. Au

Havre, les travaux ne reprirent qu’en |

avril 1940 et furent,
interrompus deux mois plus tard. Aprés
d’'innombrables négociations avec 1'oc-
cupant, {ls purent reprendre prés d’un

évidemment,

an plus tard. En mars 1941, tout ce

qul avait été dispersé fut rassemblé

4 Sartrouville et, aprés examen sérieux,

remonté, Six mois de travail acharné
permit 4 l’hydravion de prendre sa
forme définitive et, aprés les derniéres -
mises au point conduites dans des con-
ditions difficiles, le Potez-CAMS 161
prenait l'alr pour la premiére fols le '
20 mars 1942. L'apparell était frappé
des croix noires et des lettres VE-WW.
De Sartrouville, le Potez-CAMS 161
gagna Les Mureaux ou il recut une
immatriculation francaise avant de vo-
ler vers I'étang de Berre ou {1 poursui-
vit ses essals en vol. C’est 14 que, remar-

qué par les Allemands qul voyaient en

lul un excellent transport de troupe,
notamment & travers 1a Meéditerra-
née, 11 fut finalement convoyé vers le
lac de Constance ol, en compagnie de
SE-200 et du Latécoére 631 — deux
autres hydravions du méme pro-
gramme, plus lourds d’allleurs — {1
fut détruit par les bombardements
anglais...
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STERA EQUIPE LE POTEZ 840

Pour chaque mission
STERA étudie et réa-
lise les installations
radioélectriques, télé-
phoniques, de radar et de
radionavigation de bord

Etude

et réalisation
' de toutes
installations

1 4

€lectronique de bord et d’infrastructure

STERA EQUIPE LE POTEZ FOUGA MAGISTER

Société d'Equipement Radio-Aéronautique

S.A, CAPITAL 360.000 NF

152 bis Avenue Max Dormoy - Montrouge ALE 6520 et 6521
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GENERATION A COURANT CONTINU

<« GENERATION A COURANT ALTERNATIF p

CONTACTEURS-DISJONCTEURS & protection as-
surant le branchement ou I'Zlimination automa-
tique de la barre centrale de distribution des
génératrices @ courant continy 28,5 volts. lis
protégent également [e systéme de génération
contre les court-circuits & la mosse des feeders

des génératrices et ce en ossociotion avec fes ’

appareils de protection contre les surtensions,

BOITIERS DE COMMANDE et de protection pour
des alternateurs de puissances comprises entre
4 et 60 Kva. lls assurent le couplage automa-
tique gux barres omnibus alternatives et la pro-
tection des olternateurs de bord triphasés &
fréquence fixe (400 Hz) ou variable (380-
1000 Hz) de tensions nominales 120/208 volts.
lls sont sensibles & la tension, la fréquence, les

surtensions, les surfréquences, les surcharges et ’

les défouts de feeders.

BOITIERS DE PROTECTION assurant la
tion contre les surtensions des ré ‘avions
0. courant continu 28,5 volts comportant plu-
sieurs génératrices, Ils peuvent équiper indiffe.
remment des machines de puissances nominales
6-9-12 et 15 KW, régulées en tension.

fotec-

CONTACTEURS DE PUISSANCE développés sui-
vant deux gommes de température, soit :om’wl.
ses enfre — 350 et + 800 C, soit comprises
entre — 50 et + 125 C. Cing calibres sont
offerts : 80-125-200-320-500 ampéres. Le poids

‘ de l'uppur_erll, ?ﬂon culi'hte', varie de 250 & 800
qr

28,5 volts continu,

CONTACTEURS DE PUISSANCE développés sui-
vant deux g de t &
prises entre — 50 et 4+ 800 C, soit comprises
entre — 50 et <4 1250 C, Quatre calibres sont
offerts : 25-50-100-200 ampéres. Le poids de
'oppareil, selon colibre, varie de 440 a 1540 gr.
Tension d'excitation bobine 28,5 volts continw
Tension contacts 220 volts - 400/1000 Hz.

ature, soit com-

IEQUIPEMENT ET LA CONSTRUCTION ELECTRIQUE

17, Rue Pelleport - Paris (20°)

Tél. : MEN. 20-10

de gauche & droite, Gérard Garnault, mécanicien,
Caneill, ingénieur d'essais en vol et Jacques Grangette, chef-pilote.

L)
h‘“'“st devant le prototype,

Le quadrimoteur léger qui rend le transport intérieur vraiment pratique

et qui met les grandes lignes internationales aux portes des provinces...

N parle beaucoup de décentralisation depuis quelgue
lemps... La ville tentaculaire ne doit pas s'étendre outre
mesure et, surtout, grouper autour d’elle P'essentiel des

usines, entreprises et installations représentant le plus clair
de notre économie... Paris, certes, recueillera toujours les cen-
tres merveux, les siéges sociaur des grandes firmes, mais
Vactivité de celles-ci doit tendre a s'écarter de la région
parisienne qui étouffe.. De plus, des impératifs mililaires
imposent cette décentralisation nécessaire.

Mais il n’est pas possible d’envisager une telle décen-
lralisation si Pon n'envisage pas également la création d'un
véritable réseau de transport et de liaisons offrant le maxi-
mum de rapidité et de fréquences.. Pour mettre sur pied
un tel réseau, le véhicule idéal est avion. Mais, cet avioq
doil élre parfaitement adapté au genre de travail qui lui
est demandé.

M. Henry Potez a pensé a cet avion dont le besoin existe
ou existera sous peu. Il a établi, aprés une enquéte extré-
mement poussée, que les Uaisons de centre a centre, & Vinté-
rieur de la France par exemple, devaient étre rapides et, par
conséquent, fréquentes. Chaque ligne doit étre parcourie au
moins trois fois par jour dans les deux sens, matin, midi et
soir, sinon la notion de transport pratique et utile n’existera
jamais,

Les hommes d’affaires, les représentants, les techniciens,
les administrateurs n'utiliseront Pavion pour leurs déplace-
ments que lorsqu'ils sauront que cet avion est g leur dispo-
sition chaque jour et plusieurs fols par jour. Pour cette rai-
son, il est préférable que U'avion a prévoir ne soit pas trop
importani de fagcon @ pouvoir effectuer des rolations fré-
quentes avec un remplissage satisfaisant. Par contre, la fré-
quence de ces rotations impose un avion rapide. Une vitesse
de croisiére inférieure & 500 km-h ne peut étre envisagée
de fagon absolue.

Cet avion doit encore satisfaire une erigence technique
alliée au grand nombre de décollages, de moniées et d’atter-
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rissages ponctuant son emploi. Robustesse, longévité, main-
lenance aisée, sécurilé sont nécessaires. Dans le domaine
de la sécurité, la solution quadrimoteur a été retenue d'aqu-
iant plus volontiers qu'un excellent petit moteur était dis-
ponible. Au début de U'étude — qui remonte @ janvier 1960 —
une solution bimoteur avail éié envisagée sur les projets
Potez 80 et 82, mais elle ful vite écartée. Le partage de la
puissance entre quatre wmoleurs au liew de deuxr présenta
immédiatement de nombreux avantages. Tout d’abord, la
taille de ces moteurs était plus petite et pouvait Sinscrire
dans une épaisseur de voilure, Ensuite, U'étalement des pro-
pulseurs en envergure favorisait le soufflage de laile et le
chiffre de Cz de 4,80 oblenu sur le Potez 840 est élogieuz a
cet égard, Enfin, des passagers quittant un quadrimoteur
de ligne seraient sfirement séduits par Voffre de monter a
bord d'un autre quadrimoteur, méme plus petit, pour rejoin-
dre leur province..

La disposition de la merveilleuse petite turbine Turbo-
méca « Astazou » se prétait @ souhait & U'éclosion du projet
840 quadrimoteur. Effectivement, le faible diamétre de ce tur-
bopropulseur permit de Waffecter la pureté de Paile que par
qualre « crayons » surgissant en amont...

Quant a la sécurité des vols et la régularité d’exploita-
Zion, on peut affirmer que ces deux impératifs seront satis-
fails en raison de I'équipement de Pappareil. Celui-ci, mal-
gré sa petite taille, a recu un ensemble radio et de radio-
navigation identigue & celui qui équipe les quadriréacteitrs
intercontinentaux. Le mauvais temps ne perturbera pas les
ligisons sauf cas exceptionnels auxquels les grands < liners »
n'échappent pas euxr-mémes.

Le prolotype eriste et entame ses essais en vol @ Tou-
louse. C’est I'équipage Grangette, pilote, et Caneill, ingénieur
d’essais navigant, qui a la charge de la premiére mise au
point du Potez 840-01,

Pendant ce temps, un second evemplaire est en cours
de montage a Argenteuil et sera conforme aux spécifications
américaines, Celles-ci ont dicté une modification de Uavant
du fuselage et du pare-brise, ainsi que des glaces latérales
du poste de pilotage. Ainsi retouché, Ulappareil pourra se
présenter devant la F.A.A. pour obtenir la conséeration du
certificat de navigabilité américain,

Le second prototype recevra 24 siéges se faisant face,
adossés aux parois de la cabine. Le premier, lui, présentera

Une aile fine de grand all

g t dod i t les deux « crayons

avant | t une  excellente . visibilité vers I‘avant,
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quelques

seize fauteuils disposés de facon classique, dés que les ins-
truments spéciauxr d’essais auront été enlevés. Un troisiéme
prototype suivra ensuite et les trois appareils pourront alors
totaliser dans le minimum de temps les 500 heures néces-
saires de l'essai d’endurance précédant toute mise en service.

Enfin, le Polez 840, qui est présenté comme un petit
avion commercial, se prélera aux essais de vieillissement au
bassin el aux tests « Fail Safe » qui éprouveront sa struc-
ture de fuseluge spécialement étudiée en fonection de ces

exigences modernes...

DESCRIPTION

A VANT de décrire le Po-

.tez-840, H est Intéres-
sant de faire apparaitre
quelques éléments impor-
tants ayant présidé au des-
sin de structure.

Tout d’abord, il s’agit d’un
avion commercial, empor--
tant des passagers : sa cons--
truction est donec entiére-
ment axée sur cette utilisa-
tion, ce qui entraine certai-
nes servitudes ou sujétions
grevant évidemment le bilan
de poids,

Blen entendu, l'appareil a
été réalisé pour répondre aux
normes américaines (CR 4 b)
et francaises (dérivées de
celles-13) ; les deux notions,
désormais classiques, de
¢ fail safe » et de « safe
life » ont servi de base au
dessin de toutes les piéces
structurales importantes
rappelons que la notion de
<« fall safe » concerne Ila
sécurité aprés rupture d’une
pléce : les pléces restantes

» des turbapropulseurs droits, un

porticulorités du  P-840...

dolvent permettre & la struc~
ture de tenir jusqu’a ce que
la rupture soit décélée dans
le cadre des Inspections nor-
malement prévues ; la notion
de ¢« safe life » (littérale-
ment « vie sare ») signifie
par contre que le risque de
rupture d’'une piéce est ré-
dulte A& une probabilité
extrémement faible pendant
la. durée totale d'utilisation
(30.000 h par exemple).

Prenons le cas des longe-
rons de voilure : la semelle
est composée 3 l’emplanture
de trois éléments : deux cor-
niéres et une plaque, tandis
que I’ame comporte deux ou
trols éléments collés : 1la
rupture d’'un quelconque de
ces €éléments n’entraine pas:
celle du longeron, qul
pourra tenir jusqu’a la répa-
ration.

D'autre part, I'appareil est
non seulement le premier
quadriturbopropulseur fran-
cals, mais aussi le premier
apparell dessiné pour I' « As-
tazou » : or ' « Astazou »
a une tendance — agréable
— & gagner des chevaux au
fur et & mesure que le temps
passe. Au départ, le P.840
devait donc recevoir des
moteurs-“de 440 ch; {ls en
sont maintenant a4 530 sur
l’arbre, ce dont personne ne
se plaint, bien entendu. Or,
ce n’est probablement pas
fini aucun inconvénient
pour le P.840, dont Pafle 4
revétement travalllant épais
supportera facilement l'aug-
mentation de puissance
éventuelle.

UNE AERODYNAMIQUE |
SOIGNEE

L ’APPAREIL a bien en-
tendu été soigneuse-
ment étudié sous l'angle
aérodynamique. C’est ainsi
qu'une magquette motorisée
au 1/6°, équipée de mo-
teurs a fréquence variable,
est longuement passée (250
heures de soufflage) i la.
soufflerie S.5 de I'EA.T. de
Toulouse, elle a permis par
exemple l'étude de différen-
tes formes de fuselage 2a
Pavant et a l'arriére: une
autre magquette & I’'échelle
1/12, sans partles mobiles et
non motorisée, est passée 2
la soufflerie 8.4, toujours &
I'E.AT, de Toulouse, puis &
la soufflerie 8.3 du Service
Technique -de I’Aéronautique,

=

. L'alle

servant principalement
aux études de trainée. Son
assage dans deux souffle-
?les- différenfes a permis de
plus, une comparaison ins-
tructive entre les résultats
fournis par deux souffleries !
Les moments de gouvernes,
leur efficacité, étalent déja
connus grace aux essais ef-
fectués pour les gouvernes
analogues — du CM.170, Ci-
tons enfin, la classigue ma-
quette d'aménagement.

Détail de Vottache de I'cile montrant les doubles ferrures

trapézoidale . de
19,355 m d’envergure & une

. ecorde axiale de 2,47 m, une

\

_corde d’extrémité de 1,045

m, une surface totale de 35

amq et un allongement de

10,75. Son profil est un
NACA laminaire de la sérle
63-4-420 modifi¢ par le bu-
reau d'étude Potez, en parti-
culler par épaississement du
bord de fuite : i1 a une épals-
Seur relative de 21 % au
niveau du plan de symetrie

-de l_'aviun, et 15 % aux extré-

mités. Le diédre du plan
des cordes atteint 4°30', et le
vrillage aérodynamique, né-
s{ltlr est de 2°; le profil
d'emplanture étant. calé a
F 29 celul de I'extrémité est
One calé 3 (°, Notons en
bassant que ce profil NACA
2 sa bosse laminaire (trai-
N€e minimale) théorique-
ment comprise entre Cz=0,2
€t Cz=06, ces chiffres déli-
ﬂnitant done la plage duti-
sation optimale.

tte voilure, restée trés
Pure grace auy faible diame-
80?1 des fuseaux-moteurs, a
= borq de fulte oceupé
rm}lﬁ EXtrémités par des alle-
b S longs de 3 m, 4 com-
: rnlfatlon aérodynamique in-
nie € étanche (toile et char-
Te déportée), tandls que

I’équllibrage statique et dy-
namique est obtenu, comme
sur le CM-170, par des mas-
ses placées dans le bord d*at-
taque de chaque alleron. Ces

.derniers comportent des tabs

auto-commandes (compen-
sation et réglage d’assiette).
Les dispositifs hypersusten-
tateurs, occupant le reste
(65 %) du bord de fuite, sont
divisés en trois éléments. Du
type NACA & double fente,
ces volets sont caractérisés

principales.

par une réalisation mécani-

: que simple, bien que le cen-

tre théorigue de rotation se
déplace lorsque le braguage
dépasse 45°, particularité ob-
tenue griace a une clnémati-
que basée sur des brevets
Potez. Le bec reste rigide
par rapport au volet Ilui-
méme dont le braquage at-
telndra les valeurs de prin-
cipe suivantes : 20° au dé-
collage, 45° lors de l’appro-
che, 60° 4 l'atterrissage.
"Les allerons ont une sur-
face effective totale de 1,93
mgq 5,5 % de la surface
alaire). Les volets, une pro-
fondeur variant entre 58 et
37 c¢m, et une longueur to-
tale de 5,76 m, leur surface
totale (bec non compris) at-
teint 545 mq (15,6 % de 1a
surface alaire). 3

L’empennage horizontal a
7,705 m d’envergure, une
corde d’extrémité de 87 cm,
une corde axiale de 2,14 m
et une surface totale de
11,55 mq. La gouverne de
profondeur occupe 39 % de
cette surface, elle est munie,
de chague cdoté, d’'un tab
auto-commandé. Le calage
de la partie fixe est, sur le
prototype, réglable. Le profil
a une épalsseur relative de
12,1 %.

L’empennage vertical a
une hauteur de 3,63 m, une
profondeur 3 la base (arréte
dorsale non comprise), me-
surée sur l'axe du fuselage,
de 3,34 m et une corde d’ex-
trémité de 1,14 m, soit une
surface de 8,25 mq. La gou-
verne de direction (2,85 mq)
porte deux tabs, un tab au-
tomatique supérieur et un
tab auto-commandé - infé-
rieur. Le profil est un NACA
de 10 % d’épaisseur relative.

Les toles de revétement ont
une épaisseur de .2 mm &
'emplanture et 1 mm A
l’extrémité, le ¢ saumon »
terminant celle-ci. étant un
simple embouti demi-rond ;
les tOles sont fixées:par des
rivets a téte fraisée en -AU
4 G. Bien entendu cette:
structure est complétée @
l'arriére par un faux-lon-
geron, situe a 66 %, de la
profondeur jusqu’a la ner-
vure n° 14 (fin des volets);

Bielle d’attaque de la profondeyr et moteur électrique de commande de trim.

LA STRUCTURE

L A majeure partle des
éléments: "de la struc-
ture sont en alliage léger
AU 4 G, tandis que les
toles du revétement tra-
valllant sont en alliage pla-
qué A5 (¢ Vedal ») permet-
tant d’obtenir une protec-
tion. maximale contre 1la
corrosion,

La vollure, monolongeron,
comprend donc deux cais-
sons de torslon (en avant
et en arriére du longeron).
Le longeron principal est
situé & 32 % de la profon-
deur, et comprend, comme
déja dit, deux semelles a
trols éléments (2 cornie-
res plus 1 plaque) et une
ame double ou triple collée.
Ces éléments travaillent 2
un  taux de fatigue modéré,
représentant un faible pour-
centage du taux brut de
rupture. Les nervures trans-
versales au nombre de
41 par demi- afle permet-
tent d’obtenir un ré-
seau trés serré, de sup-
port du revétement, d’ou
absence de cloquage de ce-
lui-ci. Ces nervures en Ve-
dal sont trés simplement
obtenues par emboutissage.

uné légére brisure angulaire
permet ensuite 4 ce faux
longeron, . compte tenu de

1a forme rectangulaire des

ailerons, de rejoindre pro-
gressivement une position
située 4 55 % de la profon-
deur au nilveau de la ner-
vure marginale, 4
Chaque demli-aile est
fixée a trois cadres renfor-
cés du fuselage en quatre
points : deux de ces points
correspondent au longeron
principal (cadre n° 14), le
point avant (cadre n° 12)
et le point arriére (cadre
n°® 16) correspondant au
longeronnet de bord d’atta-
que et au faux-longeron ar-

riére, qui transmettent les
efforts de torsilon et de
trainée,

Une padrticularité de cette
fixation : les attaches sont
doubles, toujours dans le
cadre de la philosophie ¢ fail
safe » : chaque point d'at-
tache du longeron princi-
pal, coté fuselage, comprend
en effet deux ferrures, aux-
quelles correspondent 2
chapes c6té vollure ; la
rupture d’une de ces ferru-
res ou chapes — calculées
en conséquence — n’entral-
neralt pas une rupture de
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LE DEVIS DE POIDS DU PROTOTYPE

R z 16 passa- | 24 passa-

Les poids sont exprimés en kg. gers ey
Poids a vide .................... 4.512 4.512
Aménagements (1) ............. 297 297
Siéges (2) ....... i 176 176
Poids a vide équipé ............ 4.985 4.985
Equipage (2 personnes) ........ 154 154
Carburant et lubrifiant .. ...... .. 1.221 1.221
Passagers (5 kg.) .............. 1.200 1.800
Bagages (15kg.) ................ 240 [ 360
Poids total . ..................... 7860 | 8500
Charge alaire (kg/mq) .......... 223 | 243
Poids au cheval (kg/ch) ........ 3,7 | 4

(1) Insonorisation, garnissage, tapis, toilette équipée.
(2) Soit 16 fauteuils de 11 kg. ou 24 siéges de 7,35 kg.

l'attache ; bien entendu,
les axes sont & rattrapage
de jeu (doullles -coniques
extensibles).

Les volets, trapézoidaux,
sont également calssonnés et
constitués par un longeron
en AU 4 G, des nervures, une
téle pliée et une cale de bord
de fuite en magnésium,
épalsse de 8 mm. Chaque
volet (six pour toute l’aile)
est guidé a ses extrémités
par des galets fixés aux bor-
dures de rive et s’engageant
dans un systéme de rails en
double U; il est positionné
par deux vérins mécaniques
Lear entrainés par une com-
mande Transflex tournant 3
3.600 t/m, courant sur toute
la partie de I’envergure inté-
Tressée, et actionnée a chaque
extrémité par un moteur
électrique. Le faible couple
transmis permet 3 un seul de
ces moteurs d’actionner I’en-
semble des douze vérins.

Les ailerons ont une struc-
ture analogue 3 celle des
volets, ils sont actionnés di-
rectement par des comman-
des rigides tubulaires. Ces
essals normalisés de ri-
gldité effectués a Argen-
teuil sur UI'ensemble des
commandes de vol montées
sur avion ont révélé une ri-
gidité supérieure de 50 9, a
celle exigée par la norme.
Les blelles utilisées sont des
bielles SARMA 2 extrémités
restreintes, licence Sud-
Aviation, approuvées par le
S.T.Aé. francais, Elles sont
d'ailleurs normalisées en Al-
lemagne.

L’empennage vertical a une
structure bi-longeron avec
Tixation isostatique : 2 atta-
ches au fuselage pour le
longeron prineipal avant :
1 attache pour le faux-lon-
geron arriére; les nervures
au nombre de 16, supportent
un revétement en Védal de
16 & 0,8 mm d’épaisseur. Le
gouvernail de direction, en

une seule piéece, a une strue- -

ture simplifiée recouverte en
Védal de 06 a 08 mm
d'épaisseur, il tourne sur
trois paliers, la commande
est placée a mi-hauteur: les
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tabs ont deux et trois pa-
liers, et l’épaisseur du bord
de fulte est fixée, comme
pour la voilure & 12 mm. Le
tab de direction (comme
ceux des allerons) est ac-
tlonné par un vérin a4 com-
mande Transflex entrainé
par un moteur électrique.

L’empennage horizontal
comprend un longeron prin-
cipal située a 42 ¢, de la pro-
fondeur, un faux longeron
arriére situé a 58 % et
un total de 30 nervures. Cha-
que gouverne de profondeur
est attaquée en son milieu
par les bielles de com-
mande. Les tabs de profon-
deur sont actionnés par com-
mande Transflex; le plan
fixe est réglé en incidence
par un vérin mécanique
Lear & commande électri-
que.

Le fuselage long de 15,60
m est divisé en trois parties :
la partie avant de 3,40 m de
longueur, la partie médiane,
cylindrique, longue de 6,75 m
et de 1,95 m de diameétre, et
la partie arrieére, de diame-
tre décroissant, longue de
545 m. La construction est
du type « coque » avec 37
cadres (ou couples), 42 lis-
ses 2 section en ¢ Z », et un
revétement en Védal, le tout
assemblé par rivets, Les ca-
dres sont en téle pliée, leur
section en « Z » correspond
4 une hauteur de 65 mm,
permettant de placer une
¢épaisse couche de produits
insonorisants. L’étanchéite
est assurée par interposition
entre les toéles et les rivets,
d’un produit d’étanchéité mis
en place au moment du rive-
tage. Les tdles de recouvre-
ment ont une épaisseur com-
prise entre 0,8 et 2 mm. Le
plancher de cabine est sur-
baissé par rapport au plan
de pose des siéges, ce qui
permet de ménager un cou-
loir de circulation large de
38 ecm. et haut de 1,76 m.

LE TRAIN
D’ATTERRISSAGE
E traln d’atterrissage

concu et réalisé par
Messier est du type tri-

cycle, les roues principa-
les s’escamotant latérale-
ment vers l'intérleur dans
la voilure et la roue avant se
relevant vers l'avant, dispo-
sition avantageuse pour les
décollages sur terrains en-
neigés car elle évite les pro-
jections et l'accumulation de
neige dans le logement de
I’atterrisseur, accumulation
nuisible évidemment au bon
fonctionnement des disposi-
tifs d’escamotage. Ce train
a une vole de 4,64 m. et un
empattement de 5,10 m.
L’atterrisseur principal a
fat en acler est a roue uni-
que en porte-a-faux. Le sys-
téme amortisseur oléo-pneu-

Jétail de la porte du fuselage, de son systéme de fermeture et d‘étanchéité.

matique & double effet est
du type direct a enfonce-
ment vertical. I a wune
course de 265 mm. Les pneu-
matigues sont, sur le proto-
type, des Xléber-Colombes
de 660 X 197 mm. gonflés
a4 8 kg/emgq. Le contrevente-
ment latéral, train bas, est
assuré par un verin contre-
fiche, verrouillé en position
détendue, Le relevage s'ef-
fectue par déverrouillage hy-
draulique et raccourcisse-
ment du verin contrefiche,
L'atterrisseur est maintenu
en position haute par un
boitier d’accrochage. La des-
cente s'effectue par déver-
rouillage hydraulique du boi-
tier d’accrochage et allonge-
ment du verin contrefiche.

La commande de l'ensem-
ble est donc hydraulique
— c’est d’ailleurs le seul cir-
cuit hydraulique normal
existant sur I'appareil : afin
d’'améliorer le rendement de
la voilure au décollage et &
I'atterrissage, un dispositif
automatique (séquence =&

commande hydrauligue) re-
ferme les trappes de l'atter-

risseur principal lorsque le =

train est descendu.

L’atterrisseur
avant ne comporte qu'uns
roue orientable, mals non
commandée. Le dispositif
amortisseur est 4 leviep
(course de 77,5 mm. portés
4 200 mm. pour la Troue),
L’atterrisseur est doté d'un
systéme anti-shimmy hy-
draulique a blelle et leviers
et un dispositif de rappel
dans l'axe de 1a roue en vol,
par cames de centrage in-
corporées a I'amortisseur, 11
est contreventé par une con-
trefiche 4 bras alignés et

verrouillés,

Le verin de relevage agit
en méme temps sur la jambe
d’atterrisseur et sur le bras
supérieur de la contrefiche
de facon 2 la briser. Le dé-
verrouillage est hydraulique,
la  pression agissant en
méme temps sur le verrou et
le vérin de relevage.

La position train haut est
maintenue par un boitier
d’accrochage. 1a roue porte
un pneumatique de 450 x 190
gonflé a4 44 kg/emq. Les
deux trappes d'obturation
de la soute restent ouvertes

lorsque Ia jambe est sortie,.

elles sont actionnées mécani-
quement par le train lui-
méme, Les deux roues prin-
cipales sont seules freinées.
Le frein est du type mono-
disque en culvre épais.
L'énergie absorbée en frei-
nage normal et par roue at-
teint 270.000 kg/m. et en
freinage de détresse : 546.000
keg/m. Le couple de freinage
normal est de 304 kg/m,
Roues, freins, amortisseurs

a u x illaire

i
-

1

4

f

S

e —

3

____ POTEZ 840

et vérins sont, comme le
reste du train, fabriqués par
Messier,

LES
FUSEAUX - MOTEURS

LES quatre fuseaux - mo-
teurs du Potez-840, sont
interchangeables et iden-
diques, sauf évidemment en
ce qui concerne leur implan-

CARACTERISTIQUES

Envergure : 19.355 m, ;
longueur hors tout :
15,625 m. ; hauteur to-
tale 547 m, ; surface
de la voilure : 35 mgq. ;
allongement 10,75
surface de lempennage
horizontal 11,5 mgq ;
surface °de la dérive :
6,5 mq ; puissance ins-
tallée : 2.120 ch. ; capa-
cité des réservoirs :
1.510 1. utiles ; dimen-
sions de la cabine des
passagers 6,95 x 1,81
X 1,955 m. Centrage va-
riant entre 22 % et 32 %
selon le chargement.

tation proprement dite sur
la vollure, puisque celle-ci
est trapézoidale.

Les fuseaux intérieurs sont
a 2,19 m. de I'axe de l’avion,
les fuseaux extérieurs a
4,59 m. du méme axe. Calés
a 0° ils sont placés sensible-
ment 2 la hauteur du plan
des cordes de la vollure pour
les fuseaux intérieurs., Le
plan de rotation des hélices
est 4 2,37 et 2,71 m. de la
référence longeron principal
de voilure.

On trouve pour chaque
fuseau, d’arriére en avant,
un fuseau structural de voi-
lure, aecroché a celle-ci
entre deux nervures consé-
cutives; un bati intermé-
diaire en tubes d’acier soudés
(25 CD4S), de forme pyrami-
dale, fixé & Yarriere, au
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niveau de la premiére cloison
pare-feu, en quatre points
équidistants, et se terminant
a Pavant par les trois points
de la fixation standard de
1' « Astazou », au niveau de
la seconde cloison pare-feu ;
4 Yavant enfin, I’ « Astazou »
lui-méme, aveec son capot
annulaire ; toutefois, la par-
tle chaude du moteur est
toute entiére contenue entre
les deux cloisons pare-feu,
c’est-a-dire a I'intérieur du
bati tubulaire.

Ces fuseaux, cylindriques,
sont exitrémement fins, 51
cm. de diameétre au niveau
du capotage avant. 50 cm,
de diameétre pour la partie
arriére, Les capots arriéres
sont en acier

inoxydable,
jusqu’au nl -
veau de la
structure, et
sont bien en-
tendu entie-
rement dé-
montables. A
leur partie
inférieure, on
trouve une
entrée d’air
de refroidisse-
ment du ra-
diateur d’hui-
le; a Yarriére
la tuyeéere

d’échappe-
ment de 228
mm. de dia-
métre, a une
forme en S
lui permet-
tant de dé-
boucher avec
une inclinai-
son de 20°
sous Jlintra-
dos de la voi-
lure, en avant
du longeron
principal, 1la
section de sor-
tle étant d’ail-

Détails de Iattervisseur Messier. En hout, la roue avant
pn_rt‘f par une fourche troinée. En bas, Iatterrisseur

La turbine & gaz com.
prend :

— deux compresseurs, le'.i
premier axial, I'autre centri.
fuge entre lesquels sontﬂ
montées deux grilles de re-
dresseurs. Le compresseur
centrifuge est sulvi de deux
diffuseurs, 'un radial, I'au-
tre axial, Le rapport da
pression théorique de l'en.
semble, en sortie du deuxizme
compresseur, est, au régimegj
de décollage au sol, de 5,7 :

— une chambre de com-
bustion de type annulaire j
écoulement direct avec ali-

centrifuge, et allumage par
bougies a injection : '

leurs  ellipti-
tique. La voi-
lure est pro-
tégée des gaz
chaud par
une double
paroi exté-
rleure en
acier.

Passons aux
moteurs eux-
mémes, et a
leurs hélices.
L’ « Astazou »

turbopropul-

seur est une
turbine a gaz,
concue selon
les principes
qui ont déja
guidé Turbo-
meca dans ses

précédentes

réalisations,
mais a l'avant
de laguelle est
monté un reé-
ducteur en -
trainant une
hélice tripale
a pas varia-
ble.

h 1
» son log

t et son vérin de relevage.

Me ¢ » le Pot 840, puis vue écorchée du moteur : 1. Entrée d'air. - 2. Compresseur oxiol. - 3. Redres-

“r:::_ge‘ :fiolt!uf:nbs:flrrof::lﬁ?“- g?.%?fnf‘:::ur.n:i:'i?z-oue. f"-"" bre d: emEatiin - 7. Bougie. - 8. Distributeur de turbine ler étage. - 9. Distributeur deeh’vbme
2' étoge. - 10. Distributeur de turbine 3* étoge. - 11. Pallier erriére. - 12. Diffuseur de sortie. - 13. Roue de turbine 3¢ étage. - 14. Roue de |urbu:e 2: étoge.
= 15. Rowe de turhing ler étage. - 16, Carter de turbine. - 17. Arbre croux. - 18. Carter de compresseur. - 19. Compresseur centrifuge. - 20. Corter d‘occessoires.
= 21. Réducteur. - 22, Arbre porte-hélice. i Y

— une turbine axiale 2a Le réducteur, monté en mande électrique ; un.dispo- sée de telle maniére que la

€tages comprenant chacun
un distributeur et une roue
{les pales des trois roues
Sont taillées dans la masse) :

— un diffuseur de sortie,
alimentant une tuyére a sec-
ton fixe de 220 mm, de dia-
Métre dans le cas du turbo-
Propulseyr ’

— l'ensemble tournant
fomprend un arbre sur le-
auel sont montées les tur-
tci’!les et compresseurs et
v Urne sur quatre paliers a
lﬂulements 4 billes ou a rou-
Caux,

bout de I’équipage mobile, est
de type coaxial ; et sur les
quatre vitesses de sortie dis-
ponibles : 2,400, 2.200, 2.080
et 1.800 t/m. Potez a choisi
le rapport de 2.200 t/m., soit
un rapport de réduction de
1/19,78. Le réducteur en-
traine également la com-
mande des accessoires. Le
carter de l’arbre porte-hélice
constitue le réservoir d’huile
et le dégazeur. -
L’hélice étudiée et réalisée
par Ratier - Figeac, est une
tripale de 2,12 m. de dia-
metre, & pas variable et com-

sitif hydraulique bloquant le
réacteur permet d’obtenir la
mise en drapeau de l'hélice
en cas de défaillance du
systéme électrique.

Un répétiteur de pas monté
3 l'arriére de I'hélice permet
d’afficher le pas réel des
pales. Sur son arbre, quatre
cames -actionnent chacune
un minirupteur lorsque I'hé-
lice arrive a l'une des posi-
tions suivantes : « reverse »
maximale, pas nul au sol,
pas minimal de vol, drapeau.

La régulation de l’ensem-
ble moteur-hélice est réali-

mise en pulssance maximale
peut étre abtenue automati-
quement. Elle comprend :

— un régulateur isodrome
commandant le débit de car-
burant de telle sorte que 1a
vitesse de la turbine reste
constante quel que soit la
puissance demandée ' (une
manette permet d'afficher le
régime choisi dans la zone
de vitesse régulée, soit 40 a
43.500 t/m.) ;

— une commande ma-
nuelle de pas, utilisable tant
que P2-P1 reste inférieure aun
maximum.
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régulateur i_nstalle

glff sur leg pas de 'hélice et

?e régle pour aue la t'empé~
rature T. 4, affichée a l'avan-
e, (es gaz neé soit pas dé-

ca'ssée‘. T 4 est mesuré par
4 thermncouples placés dans
Je diffuseur de sortie (six
our 13 régulation, trois pour

Fs géeurite) . ce régulateur
permet : la mise en puis-
gsance maximale automa-
tigue ; 1€ déclenchement qﬁ
rautomaticité par le dépas-
gement de T. 4 affichée, ou
ar action du pilote sur l1a

manette de pas dans sens de
1a diminution; le blocage de
Ja manette de pas par limi-
tation de T. 4 dans le cas de
commande manuelle du tur-
popropulseur ; la diminution
agutomatique de pas (valeur
limite : 12 grades) dans le
cas de dépassement du T. 4
maximal ; la mise électrique
en drapeau grace i un com-

trois points situés sur la face LES EQUIPEMENTS
arriére de la bride avant du
carter de turbine
points latéraux et un point
a la partie inférieure).
Dans sa version actuelle,
celle du turbopropulseur As-
tazou II, l'ensemble a une
largeur totale de 1.913 mm,, ey
un diametre maximal de -

conditionnement

d’'un groupe de turbo-réfri-

460 mm. et un poids & sec
de 123 kg.

Les performances prinei-
pales des Astazou II montés

'ﬂt\'“ lr,”"!
sur le prototype de Potez 840 > . , '

sont résumées dans le ta-
bleau ci-dessous : elles sont
identiques, a4 peu de chose
pres, a celles du turbomoteur

pour hélicoptére officielle-

ment homologué le 13 jan- %,

vier dernier. Mais Turbomeca BN e
envisage un développement SET B TTRIM

encore plus poussé de l'As-
tazon, qui dépasse décidé-
ment toutes les espérances :
il a déja été question d'une

= 3‘5\\\\la'.-rr;,3
puissance totale équivalente KL f

,I/
#

dair

(deux L.& pressurisation et le
sont obtenus & partir

gérateur Simca entrainé par

de l'air comprimé prélevé sur
les quatre moteurs, en sor-
tie des compresseurs centri-
fuges. L’ensemble turbine
de détente et échangeurs-
régulateurs est placé dans
la pointe avant. Deux con-
dultes réparatrices courant
le long du plafond de la ca-
bine distribuent l’air condi-
tionné en pression, tempé-
rature et degré hygrométri-
que. La pressurisation per-
met de rétablir & 6.000 m.
d’altitude une pression de
cabine égale a celle régnant
4 2,500 m. Ce qui correspond
4 une différence de pres-
sion de 280 gr./emq entre
Yintérieur et DPextérieur ;
les charges de calcul cor-
respondant a4 600 gr./cmq. Le
volume pressurisé comprend
le poste de pilotage, la ca-
bine et la soute arriére.
L’aile et les empennages
sont équipés de dégivreurs

eur ; enfin en cas de N ;
gtl‘:tfl;?}%g;ce du régulateur, en-  de plus de 600 ch. en 196... £ %o gg:umathues Kléber-Colom-
- - .
Pui Puissance Consommation B =
. uissance i | =
Réglme sur l'arbre |équivalente | (gr./ch. équival) z LE POSTE
— ©2, DE PILOTAGE
Décollage 530 562 266 — )

— —— i = 5= i Al i ES éguipements de vol
Maximum b X L et de navigation ont été
continu 480 510 213 — | spécialement étudiés
b (sol) - v | afin de simplifier au maxi-
4 . = L e e 2 ) ) mum les taches de l'équi-
,‘\‘i Maximum ;. Le directeur de vol LIFE de Lear page, tout en permettant le
‘i- S Bontinn o o Suaas R CNa3 232 maximum de régularité du
AN 200 km'/h ! ; trafic. Il est prévu un <« di-
§ e J recteur de vol » comportant
‘ SN seulement deux cadrans au

lleu de cing ans léquipe-

nw/__/_

=

clenchement des opé€rations
suivantes par le coffret de
sécurité allumage d’un
voyant « surchauffe » avec
diminution de pas jusqu’au
rétablissement d’'une T. 4 ad-
missible, et allumage d'un
voyant « drapeau » ou mise
en drapeau automatique de
I'hélice.

Le pilote met donc la ma-
chilne en charge soit en uti-
lisant 1la manette de pas, soit
en actionnant un bouton-
pression correspondant a la
mise en puissance maximale
automatique, Il ne peut ja-
mais afficher un pas tel qu’il
€n résulterait une tempéra-
ture supérieure a celle affi-

LES RESERVOIRS

Chaque demi-aile com-
prend quatre réservoirs de
structure : un réservoir cen-
tre avant de 100 livres, un
réservoir meédian avant de
190 1. et un réservoir arriére
médian de 310 1. (entre les
fuseaux-moteurs), enfin un
réservoir extérieur arriére
(s’arrétant a la nervure 14)
de 175 1. Leur capacité théo-
rique totale atteint 1.622 1,
et la capacité utilisable 1.550
litres. Ces réservoirs commu-
niguent par gravité, et ali-
mentent les nourrices de
chaque groupe moto-propul-
seur au moyen de quatre

ment usuel (ensemble « L.I.
FE. » de Lear), auquel
s'ajoutera, le cas échéant, un
radar météorologique. L’équi-
pement de pilotage et de na-
vigation comporte : 2 émet-
teurs - récepteurs V.H.F., 1
ensemble V.O.R. (Collins),
1 équipement I1L.S. avec
sonde altimétrique, 1 radio-
compas (CS.F.) : avec cet
équipement complet, le Po-
tez-840 pourra assurer une
exploitation intensive avec le
maximum de rendement.

Bien entendu, le poste de
pilotage est double (pilote et
copllote) ; le pare-brise com-
porte quatre glaces planes :

Aménagements prévus pour les versions haute et moyenne densité

chée.

L’ « Astazou » démarre au
moyen d’'une dynamo - dé-
marreur de 2.200 watts avec
boitier de commande auto-
matique, deux bougies a in-
Jectlon, une micro-pompe et

les commandes d’ailerons
passent sous le plancher de la

groupes électro- pompes
noyées Zenith.

Un siege SIPA répondont a la ver-
sion d'aménogement pour 16 places.

Performances avec I’ « Astazou » Il de 530 CH sur l'arbre

’éine bobine d’allumage. Le Versions : 16 passagers| 24 passagers
Ifcuit de carburant com- Vitesse maximale 3 Z = 6.000 m. (km./h.) 541 540
Bome 1 groupe TégUlateds- | Vitesse de croisiére (max. continm) (km./h.) ... 522 520
net électrciar uran 'clan ert de Poids au décollage (2 = 0, +° —= 15° C) (kg.) ............ 7.800 8.500
sécurité Lquei,r 1111111t dep i Longueur de roulement (m.) ..................... 4 S 585 715
sage au-to,fogeccom or%e &0 Franchissement des 10,7 m, (m.) ........................ 645 80
S80S du réservolr d’hgﬂe avee Longueur de piste (SR. 422 B) (m.) .................... 820 1.000
dégazeur déja cité, une pom- V!tosse ascensionnelle au décollage (m. sec.) ............ 12 o111
De de pression trois pompes Yitesse ascensionnelle sur 3 moteurs (m. sec.) ............ 7.3 6,7
de vidange et un filtre P!afond pratique (m.) .......... .. ... . . . .. iiiiaieaa 12.000 11.000

Notons encore la présence Distance franchissable sans réserves (km.) .............. 1.850 1.800
de deux prises de mouve- Distance franchissable avec réserves (km.) .............. 1.100 1.050
Ment  disponibles, pouvant Poids a Dlatterrissage (1) (kg) ............cooiiiinins 7.000 %.700
entrainer une pon"kpe a vide Franchissement des 15 meétres (m.) ...................... 620 680

une pompe auto-régula- (1) Carburant consommé, sauf les réserves.

ce, Le groupe se fixe par
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1. Phare d'otterrissege. — 2. An-
tenn: Glide-Slape, — 3. Soute AY.
— 4, Groupe turboré!rl?ﬁratenr
SEMCA (conditionnement cabine), —
5. Cloison étanche AY. — &, Pupitre
com des - Propul 5. — 7. Dégi-
vroge-désembuage pare-brise, — 8.
Commandes de mise en dropeou des
hélices. — 9. C des de régi -
Turbines. — 10. Commondes des
hélices, — 11, Siéges dquipage. —
12. Armoire STERA (équipements
radie et radio navigation : COLLINS,
LEAR, TEAM, POTEZ). — 13, Antenne

VHF-VOR, COLLINS. — 14. Rampes
de conditionnement cobine. — 15.
Circuit de combustible. — 16. Rabi-

nets coupe-feu. — 17. Circuit de
mise @ air libre combustible. — 18,
Dégivreur - pneumatique GOODRICH.
— 19. Remplissage réservoir. —
20. Réservoirs et nourrices combus.
tible. — 21. Intercommunication
réservoirs, — 22, Transmetteurs-jou-
geurs, — 23, Filtres combustible. —
24, Fixation avant de voilure, —
25. Longeron de traversée de fuse-
lage. — 27. Cadre de radio-compas
C5.F. — 28, Fixation principale de
voil — 29. € de de coordi-
nation de volets de courbure., —
30. Antenne de lever de doute ro-
dio-compos, — 131, Rlelais et biel-

les de des profond et di-
v

rection., — 32, Traversée de cloison
étanche de com d de vol, —
33. Cloison étanche AR. — 34. Fixa-
tion de dérive. — 35, Renvoi at bielle
d'attaque de gouvernail de direction.
— 36. Dégivreur pneumatique GOO-
DRICH, — 37. Palier supérieur de
direction. — 38. Gouvernail de direc-
tion. — 39. Bielle de commonde de
tab aufomatique., — 40, Tob ou-
tomatique. — 41. Moteur - électri-
que et vérin de commaonde de trim-
tab S.GE. — 42. Trim-tab de
direction. — 43, Moteur électrique et
commande transflex de vérin  de
tab de profondeur, S.G.E, — 44,
Trim-tab de profondeur. — 45, Vérin

ique_de de de trim-tab,
5.G.E. — 46, Palier médian de volet
de profondeur. — 47, Volet de pre-
fondeur. — 48. Palier externe de vo-
let, — 49. Guignol de de de
volet, — 50. Articulation de plan mo-
bile horizantal. — 51. Vérin mécani-
que a commande é&lectrique de plan
mabile, 5.G.E, — 52, Renvoi de bielle
d‘attaque de volet de profondeur. —
53, Soute a bagages AR. — 54. Sou-
pape de régulation (pressurisation de
cabine, S.E.M.C.A). — 55. Porte ca-
bine passagers, — 56, Emetteur-récep~
teur, radio altimétre, CSF. — 57.
Antenne radio-eltimétre, C.5.F. — 58.
rixation AR de voilure. — 59. Volet
de courbure & double fente. — 60,
Yérin mécaniq a de elec-
trique, 5.G.E. — 61, Rails de gui-
dage des volets de courbure, — 62.
Commande transflex de vérins de
volets, S.G.E. — 63, Moteur électri-
que de commande de vérins, 5.G.E. —
64. Paolier interne d'cileron, — 65.
Aileron, — 66. Renvoi de commande
d'aileron. — 67. Bielle d'attaque. —

68. Palier médion d'aileron. — 69.
Moteur électrique et vérin de com-
monde de trim-tab, S.G.E. — T0.
Trim-tab d‘aileron. — 71, Palier

externe d'aileron. — T2. Feu de naovi-
gation. — 73, Détecteur magnétique
(Flux-gate), L.E.A.R, — 74, Relois de
commandes dfoileron. — 75. Bielles
de commandes d'aileron. — T6.
Tuyére d'échappement turbine. — 77.
Turbopropulseurs, TURBOMECA « AS-
TAZOU ». — T78. Rodiateur d'huile.
— 79, Admission d'oir radiateur
d’huile, — 80, Hélice 6 commande
électrigue RATIER-FIGEAC. — 81.
Moteur électrique de commande de
pas, — 82, Atterrisseur principal MES-
SIER. — 83, Circuits divers (comb
tible, pneumatique, hydraulique). —
84, Vérin de commande de train,
MESSIER. — 85. Equipements hydrou-
liques, MESSIER. — 8&. Bati-turbine.
— 87, Cloison pare-feu, — 88, Pom-
pes électriques de combustible, ZE-
MITH, — 89. Timonerie de comman-
des turbopropul s (régi com-
mande hélices, mise en drapeau)., —
90, Relais de commande profondeur
et direction. — 91. Relois de com-
de gauchi t. — 92, Bielles
de commande profondeur et gouchis-
sement, — 93, Bielles de commande
gauchissement. — 94. Antenne VHF,
COLLINS. — 95. Double commande
pilotes. — 96. Palonnier. — 97. An-
tenne marker, COLLINS, — 98, Prises
de pare (oxygéne, téléphone, énergle
électrique), SOCAPEX. — 99. Train
avant MESSIER. —- 100. Vérin de
commande de train AY, MESSIER. —
101. Contrefiche outobriseuse. —
102. Trappes de train avant,

83



cabine (partie gauche) tan-
dis gque les commandes des
empennages passent sous la
partie droite de ce méme
plancher.

L’AMENAGEMENT
DU FUSELAGE

L E fuselage du P.840 est

adapté & la fonction
principale de l'avion, c’est-
a-dire au transport des
passagers avec le maximum
de confort.

Le volume pressurisé est
cylindrique, tout au moins
sur la partie réservée aux
passagers., Le diameétre inté-
rieur de la cabine est de
1,91 m. sa longueur totale

atteint 10,60 m. (du dia-
phragme avant au dia-
phragme arriére). Les grands
hublots (40 x40 cm.) pseudo-
triangulaires, d’'un type pro-
che de celul de la « Cara-
velle » sont au nombre de
quatorze, 4 savoir, de chaque
cote, trols hublots en avant
des cadres de fixation de la
voilure, et qguatre en arriére.
L’accés normal 4 la cabine
s’opére par une porte arriére
gauche de 70 cm. de lar-
geur et 135 cm. de hauteur
qui débouche directement
dans la cabine elle-méme

les issues de secours sont au
niveau du trolsiéme hublot
gauche et du quatriéme hu-
blot droit, plus une trappe
de 49x 45 cm. placée au-des-
sus du poste de pilotage. Le
vestiaire-soute 4 bagages se

|

Ci-dessus, vue de trois quorts arriere du prototype,
photo du « Royal Cambouis » groupant les derniers ar

trouve a l'extréme arriére ;
le W.-C. toilette est en face
de la porte d’acces.

La partie de la cabine re-
cevant les siéges des passa-
gers a une longueur de 6,94
metres, Deux variantes prin-
cipales d’aménagement sont
actuellement prévues : l'une
correspond 2a la version
¢« luxe » (le prototype sera
présenté sous cette forme),
l'autre correspond a la ver-
sion « économique », envisa-
gée initialement & des fins
militaires, mais proposée
également & titre civil : dans
cette version, 24 passagers
pourront prendre place sur
deux banquettes contlnues
adossées aux parols et se fal-
sant donc face ; cette dis-
position évitera de donner

prise avant les essais de vibrations. Ci-dessous, la traditionnelie
tisans d'une cuvre qui commenca a l'usinc d’'Argenteuil...

gt 11180

bt

aux utilisateurs toute im-
pression d'un aménagement
a4 grande densité. La version

« luxe », classique, corres- -

|

pond a4 un aménagement
trés confortable de premiére
classe, ou chaque fauteui]
est isolé par l'allée centrale,
Ces fauteuils étudiés spécia-
lement par la S.I.P.A., on un
poids extrémement faible
11,1 kg. qul les classe parmi

les plus légers existants, :
Chaque fauteuil est consti-

tué de deux parties essen-
tielles : le dossier, avec
structure en AU4G compo-
sée de deux piéces principa-
les embouties, soudées point
par point, et ’assise, réalisée
en acier (25 CD4S) soudé- .
brasé et fixe sur un cété au
plancher, sur I'autre au dé-
crochement de la paroi par

un systéme de rails prévus
a cet effet ; le dossier peut-
étre fixe ou ineclinable vers
I’arriere de 31", le recou-
vrement est en simili-cuir.
Ces sitges sont espacés de
83,5 cm. Chague passager
dispose pour ses objets per-
sonnels d'un petit comparti-
ment latéral avee couvercle
formant entablement amé-
nagé dans le décrochement
de la paroi.

Sont prévus enfin : des ri-
deaux de hublots, un éclai-
rage par rampes lumineuses,
et des haut-parleurs,

TRIPLACES DE TOURISME
MORANE-SAULNIER

MS-880 A ““Rallye Club’’ @ Continental 90 ch
MS-880 B ‘““Rallye Club’’ @ Continental 100 ch
MS-885 ‘' Super Rallye’’ @ Continental 145 ch

Pour tous renseignements, s'adresser a

MORANE-SAULNIER, 5, RUE VOLTA, PUTEAUX (SEINE) FRANCE OU :

ALLEMAGNE
TRAVELAIR - Postfach 343 - BREMEN

ARGENTINE

M. CLUZAUD - Crillon Hétel, Riva-
davia 85 - CORDOBA

M. BOIRY - FRANIMEX - 281 Recon-
quista - BUENOS AIRES

BRESIL
MAYRINK VEICA - Casa Mayrink Veiga
- 21, rue Mayrink Veiga - RIO DE
JANEIRO

M. MAZOYER - Copacabana Hétel, ave-
nue Atlantica - RIO DE JANEIRO

SECURITE @

CAMBODGE
UNION  FINANCIERE ~ D’EXTREME-
ORIENT - PNOM PENH

MAROC
M. BILLOIN - Kil. 3.200, route de Zars
- RABAT

PERQU
PANINDUSTRIA - Apartado 1028 -
LIMA

PORTUGAL
Sociedade AERO-PORTUCUESA de RE-
PRESENTACOES - Praca das Aguas Livres
81 s 1/4 - LISBONNE

SUISSE
TRANSAIR - Aéroport de Colombier-
Neuchatel - NEUCHATEL

ECONOMIE
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LE POTEZ 75

A guerre terminée, M. Potez songea
pien A remetire de l'ordre dans sa
ropre maison. Le département ¢« mo-
?em-s » constituait la partie la plus
active des Etablissements Potez mais,
1952, le patron songea & nouveau,

et de facon précise, & 1'avion, Cet avion
prit la forme d'un appareil destiné a
Pattaque au sol,- Dés 1949, cette idée
faisait son chemin dans lesprit de
. Potez. Pour lui, la guerre atomi-
que n'est guére possible, pas plus gue

Le Potex 75, biplace léger d'attaque aou sol.

la guerre totale. Les arsenaux des gran-
des nations représentent des possibi-
lités de destruction tellement effrayan-
tes que chaque adversaire éventuel
hésitera toujours 3 se servir de ses
armes absolues, tant il est vrai que la
riposte serait instantanée et aussl
meurtriére que l'attague initlale., Mais
cela ne prouve aucunement que la
guerre est maintenant rayée des acti-
vités humaines... Il y a guerre et guerre,
celle locale, subversive ou de guérilla
Ne met pas la planéte tout entiére en
danger. Elle reste présente et, pour. la
coxllldulre, il faut des armes convention-.
helles...

« — ..0On retrouvera les chars et
il faudra disposer des moyens de
les - arréter... J1 faudra un avion
porte-engins pas trop rapide, mais
assez souple, car le sol, lui, est tou-
jours A la vitesse « zéro » ! Si l'on
passe trop vite ou trop haut, on
ne voit rien. Les hommes au sol
n’ont pas peur d’'un avion volant 2
3.000 meétres, parce qu’ils savent

bien que cet avion ne voit pas les
détails du sol. Si, au contraire, vous
passez 4 20 ou 30 meétres, vous avez
toutes les chances de débusquer
Padversaire, méme si vous ne I'avez
pas vu tout de suite.. Par contre,
Pavion d’attaque doit étre blindé
suffisamment pour éviter d’étre tou-
ché trop facilement.. Je me sou-
viens, alors que le Potez 75 était
en essals militaires réels A Biskra,
d’avoir appris gue Vavion avait été
touché, Son équipage ne s’apercut
de la chose gu’a Patterrissage, lors-
que Pavion partit en cheval de bois
alors que son pilote appuyait sur les
freins. Une balle avait sectionné une
tuyauterie de commande de frein
@’un seul c¢été, et une autre s’était
logée dans le moyeu de Ihélice... Il
faut se méfier des tireurs isolés am
sol, qui sont le plus souvent de frés
bons tireurs. Contre cela, un blin-
dage judicieux, et pas forcément
trop lourd, suffit largement.. »

C’est en 1952 que les travaux démar-
rérent sur le Potez 75. Les premiers
dessins d’exécution furent remis en
ateller dés septembre 1952, immédiate-
ment aprés les ., vacances et l'avion
était terminé en fin mal 1953, année
du Salon de I’Aéronautique de Paris...
Le 1= juin, le moteur tournait.. Con-
voyé de -Sarfrouville ou il avait été
construit par une équipe de la S.N.C.
AN. ol lon retrouvalt certains hom-
mes du noyau Potez, I'appareil essaya
ses alles sur le terrain des Mureaux.
Il était- 3 pled-d’ceuvre le 10 juin au
‘matin et effectualt son premier vol
le méme jour, en plein aprés-midi. Le
cvétéran » Georges Détré étalt aux
commandes... En moins de deux semali-
nes, les premiers essals du construc-
teur mettaient I’'avion en valeur. Au-

cune modification n’étdit & fatre sl
bien que, le 23 juin 1958, le Potéz 75,
diment nanti d’'un certfficat de mavi-
gabfl)lité provisoire, participait au Salon
de Paris.

En 1956, 11 effectuait les essais opé-
rationnels sur le terrain réel @’Afrique
du Nord, a4 Biskra, Pour la premiere
fols, un avion privé — 11 était Ia pro-
priété de M. Potez qui l'avait z8alisé
A ses frals — étalt mis i la disposition
des autorités militaires aux fins d’expé-~
rimentation en opérations de gueses.

Cette expérimentation fut probarite
au point que la commande de pré&-
sérle fut lancée et sulvie d'une com-
mande de série portant sur 115 exem--
plaires. Mais la conjoncture budgétaire
devait mettre un terme a Vaffaire du
Potez 75. Les restrictions de crédits de
matériel contraignirent les pouvolirs
officlels & opérer des coupes sombres
dans les marchés en cours ou en pré-
paration. En 1957, le Potez 75 fit par-
tle d’'une charrette hélas mémorable...
L’abandon de cet avion fut d’autant-
plus discuté que le besoin de ce type-
d’avion était indiscutable...

Nullement découragé par ce coup du
sort — du mauvais sort — M, Potez
entreprit aussitot 1'étude d'un biplace
d’observation, le Potez 91, correspon-
dant au programme émis par I’Aviation
Légere de, ’'Armée de Terre (AL.AT.).
Ce projet fut exécuté jusqu'au stade
de la maquette de soufflerie et de la
maguette grandeur d’'aménagement. Il
était caractéristique par la disposition
de son fuselage-cablne entiérement
dégagé en avant et en arriére, les
empennages étant portés par une pou-
tre trés élancée. La aussi, des fac-
teurs totalement indépendants de la
technique pure s'opposérent & la con-
crétisation de ce projet...

Potez Air-Fouga

Q UE se passalt-il chez Fouga en 19562
La firme de Toulouse produi-
sait un excellent avion biplace d’en-
tralnement 4 réaction qul faisait 1'una-
nimité autour de son nom, le « Magis-
ter ». Cette réussite était totale et
son succés franchissalt gaillardement
nos frontiéres., Alors, pourquol cela

Air-Fouga « Zéphyr », version navele
:;: ::::ux 'I:iphcz Q’mhainemem « Magister ».

n’allait-il plus chez Fouga ? Sans
doute, des raisons administratives qui
venaient apporter une ombre sur la
arénité technique... -

MéTm.aj(mr:-; est-il que la D.T.I, alarmée
ar 1a menace des comptables vis-a-
vis de l'avion, décida de demander &
1'Union Syndicale de créer une sorte
de consortium capable de reprendre
: en perdition.

laﬂ:gstll;.eainm qu'en septembre 1956 un
groupe formé par les firmes Breguet,

D

GAM Dassault, Morane-Saulnler, Sud-
Est Aviation et Ouest Aviation s’atta-
cha a reprendre l'affaire en disposant
chacune d’un nombre de parts égal. La
nouvelle société prit le nom d’Alr
Fouga et la page fut ainsl tournée.
M. Potez n’avait pas été cantacté 4
I’époque. Il étalt alors en vacances et
1l apprit la chose plus tard.

Lorsque, prés de deux années plus
tard, le probléme Fouga se posa 4 nou-
veau, M. Potez n’étalt pas en vacan-
ees... Contacté cette fols, i1 vit dans
la possibllité de rachat de Fouga un
moyen de faire une rentrée dans 1’avia-
tlon « par la grande porte » Bilen
entendu, une rapide enguéte lul prouva
que l'affalre ne souffrait aucunement
de tares techniques, I1 lul mangqualt
seulement un chef et, le 16 mai 1958,
ce chef étalt connu : Henry Potez.

Depuls, I'affaire tourne a mervellle et
les ateliers Potez-Air-Fouga de Tou-
louse recoivent aujourd’hul un produit
de Tusine d'Argenteuil, le Potez 840,
L’'osmose entre les deux eéquipes est
maintenant globale et tout le monde
s'en félicite..,

« — Jai trouvé des choses inté-
ressantes chez Fouga, et notamment
le bureau d'études qui, d'ailleurs,
a participé, plus tard, a I’élaboration
de I'actuel Potez 840. Des gens
comme MM. Mauboussin et Castello,
pour ne citer gue ceux-la, sont non
seulement sympathiques, mais pré—
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cieux, Bien sir, jai em beaucoup
d'ordre 2 metire dans cette maison,
mais j'y suis arrivé maintenant. Nos
programmes de production sont te-
nus comme on a l'habitude de le
faire dans notre maison. Lorsque les
deux ensembles industriels furent
comparés, il fut évident gu’un travail
de mise au point était nécessaire.
Maintenant, le plus dur est fait.
Quand on compare deux moteurs, il
faut d’abord les faire tourner au
méme régime avant d’envisager de
les accoupler.., '»

Maintenant, on travaille & Toulouse...
Une nouvelle version du « Magister »
est en développement: équipé de deux
réacteurs Turboméca « Marboré » VI de
480 kgp et possédant un poste avant
modifié et amélioré avec verriére nou-
velle, 11 doit prendre normalement la
reléve du « Magister » standard, d’au-
tant plus qu'il offre de nouvelles pos-
sibilités. En effet, une version armée
peut trés bien étre envisagée, qui sera
apte, notamment, 4 l'attague au sol.

Mais d'autres développements sont
en cours encore et trouveront leur
manifestation lors du prochain Salon
de Paris,

En effet, depuis 1956, des accords
avalent été passés avec 'Allemagne de
I'Ouest, accords aboutissant & la fabrl-
cation sous licence du ¢« Magister ».
Une collaboration fut ainsi établie
entre Air-Fouga et le groupe Flugzeug
Union Sud qui avait été désigné par
le gouvernement fédéral pour lancer la
fabrication de 250 exemplaires, Cette
fabrication fut répartie entre Ernst
Heinkel GmbH de Speyer et Messer-
schmitt AG installé A Augsbourg.

Dans un autre domaine, il fut en-
tendu entre Potez-Alr-Fouga et Heinkel
que le développement du quadriplace
de lalson CM-191 congu en France
seralt sulvi d'une construction effec-
tive. C’est ainsi que le prototype, éla-
boré chez Heinkel fera le voyage du
Bourget pour étre présenté lors du
prochain Salon de I'Aéronautique. Le
Ministére de la Défense fédérale, inté-
ressé par les possibilités de 'avion,
avait proposé A Potez-Alr-Fouga d'ac-
quérir les droits de licence du CM-191
pour les besoins militaires allemands
et, par conséquent d'en commander
les prototypes & I'un des licenciés alle-
mands de la firme francaise. Ernst
Heinkel, L’accord ayant été réalise,
le premier CM-191 viendra d’Allema-
gne, Les modalités de l'accord lais-
sent a Heinkel les droits exclusifs de
fabrication du CM-191 en Allemagne,
la firme francalse se réservant les meé.
mes droits en France, Algérie, Tunisie,
Maroc et, d’'une manijére générale, sur
les territoires de 1'Union francaise.

De son coté, Heinkel peut vendre
ses productions dans le monde entier,
sauf dans les pays ou Potez-Air-Fouga
s'est réservé le droit de construire lui-
méme. Blen entendu, c'est également
la firme francaise qui accordera les
droits de licence a l'étranger et cette
clause est d'autant plus importante
que bien des constructeurs sont ten-
tés de réaliser un quadriplace de liai-
son nouveau & peu de frals, étant
donné que l'appareil est directement
dérivé du « Magister » dont il em-
prunte les grands éléments principaux.
Bien entendu, c'est le nouveau réac-
teur « Marboré » VI de 480 kgp qui
a €té monté sur l'avion qui, au poids
de 3.700 kg, croise & 700 km-h et peut
franchir une distance de 1.500 km
avec une charge utile de 400 kg.
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Les Moteurs Potez

L E tout premier moteur Henry Potez

fut, nous l'avons vu, le curieux
type A4 dont les culasses faisaient face
& la route.. Nous avons vu aussi que
cette premiére reéalisation ne fut pas
une réussite totale a4 cause de son Sys-
teme d’entrainement de 'hélice par
renvol d'angle. A part cette disposition
particuliére, le reste de la mécanique
donna satisfaction, mais cela n’était
pas suffisant.

Néanmoins, M. Potez pensa toujours
a créer, parallélement a4 I'ensemble de
construction d'avions, un département
« moteurs », C'est ainsi qu'en 1928, il
racheta l'usine Anzani de Courbevoie,
alors que le grand ensemble industriel
de Méaulte tournalt depuis une année
de facon compléte, M. Potez envisa-
geait deux activités 3 1'usine de Cour-
bevole : d’abord étudier et réaliser des
moteurs, bien sir, mals aussl produire
pour le compte de Méaulte certaines
pléces d’avions exigeant une main-
d'ceuvre spécialisée dans la méeanigue

Le moteur Potex 9 B de 270 ch., qui goegne lo
Coupe Deutsch 1933, en cours d'essais ou benc.

de préeision, I1 n'était pas sir de trou-
ver dans la Somme cette main-
d’ceuvre, du moins dans l'immédiat.
L'usine de Courbevoie remplit parfai-
tement cette vocation chaque fois qu'il
lui fut fait appel, Parallélement le
département « moteurs » entreprenait
ses premléres études sous la direction
de M. Ménétrier, un des plus anciens
collaborateurs de M. Potez,

M. Ménétrier produisit ainsi le type
6 A en étoile donnant cent chevaux et
dont les variantes 6 Ab et 6 Ac équi-
pérent d'abord une vingtaine de bi-
places de tourisme Potez 36 avant
d'étre montées de facon systématique
iur les bi-triplaces Potez 43,431 et

39.

Un peu plus puissant puisqu’il donnait
120 ch, le moteur 6B toujours a 6 cylin-
dres en étoile, anima le Potez 58 dont
80 exemplaires furent produits en
1934, L'année suivante, le moteur 6 Ba
fournissait 130 ch et é&tait monté sur
les Potez 585 et 586 dont cent vingt
exemplaires furent sortis de Méaulte.
Intrapolant cet excellent type de mo-
teur, M. Ménétrier put aisément pro-
duire le type 3B a trois cylindres seule-
ment et dont les 70 ch suffirent 3 faire
trés bien voler les 155 exemplaires de
la <« Sauterelle », alias Potez 60
d’école.

En 1931, un autre développement
a neuf cylindres en étoile, le 9 A de
160 ch devait connaitre une longue

carriéere au fil de ses vetsions., Si le
9 A fut d’abord monté sur le seul pro-
totype du Potez 51 construit, sa ver-
sion 9 Ab de 185 ch anima les Potez 5§
trois ans plus tard. Mals, entre-temps,
la préparation de la Coupe Deutsch
imposa I'étude de moteurs poussés quf
furent obtenus 4 partir du 9 A. En
1933, le type 9 B donnait 270 ch et
permettait a Détré de remporter las
premidre Coupe a bord du Potez 53,
L'année suilvante, les deux Potez 532
et 533 recevaient les moteurs 9 Bb qui
développaient alors 350 ch..,

Parallélement 4 tout cela, d’autres
€tudes étalent entreprises dont une
aboutit au montage d'un turbo-com-
presseur Rateau récupérant une bonne
partie de I'énergle des gaz d'échappe-
ment pour surcomprimer le moteur,

En 1934, M. Potez, en association
avec M, Dassault, reprenait la majo-
rité des parts de la firme Lorraine
dont les moteurs a douze cylindres
tenalent toujours la dragée haute ay
grand concurrent Hispano-Suiza. Dis-
posant alors des installations de cette
firme & Argenteuil, M. Potez démeéna-
gea donc son département ¢« moteurs »
de Courbevoie et installa M, Ménétrier,
son équipe et ses moyens dans un
compartiment bien distinet de l'usine
Lorraine. La production des moteurs
9 Ab de 185 ch destinés aux différen-
tes versions civiles et militaires du
bimoteur Potez 56 se fit donc & Argen-
teull, ainsi que celle des moteurs 9 E
de 240 ch qui équipérent les quelqgue
T0 exemplaires du bimoteur Potez 568
P-3 d'entrainement. Cette production
se poursulvit aprés les nationalisations
qui prirent effet le 1" janvier 1937 et
firent de Lorraine une partie de la
SNECMA.

Bien entendu, lors de ces nationali-
sations, M. Ménétrier déménagea a
nouveau et vint s'installer dans le la-
boratoire d'études de moteurs qusa
M. Potez créa a Suresnes..

¢ — Nous y avions une usine oi
P'on ftrouvait 3 la fois le bureau
d’études et les machines-outils, a
y faisait tous les prototypes et les
exemplaires de pré-série. L’usine
constituaif une société indépendante
A I'époque. Elle existe toujours ap-
Jourd’hui, mais elle ne sert plus que
pour des essais spéciaux d’aviation
el, surtout, pour la fabrication des
chambres de chaleur intéressant le
« département chauffage » du
groupe.

J'ai rassemblé, en 1952, tout ce
qui est moteurs i Argenteuil et,
maintenant, le burean d’études et
I'atelier de production sont pro-
ches I'un de Pautre. J'y ai beaucoup
gagné en homogénéité, A cette oc-
casion, le département « moteurs »
des Etablissements Potez a été re-
créé. Petit A petit, les différentes
formes d'activité rejoignent ainsi
le groupe au sein duguel ils s’in-
tégrent trés bien. »

Le nom de ¢ laboratoire d'études
de moteurs » sauva l'usine de Suresnes
pendant l'occupation, Les Allemands
ont un certaln respect pour tout ce
qui est études et recherches, Ils ne
pensérent pas un instant 3 mettre la
main dessus...

¢ — Ils venaient utiliser nos ins-
tallations réservées au personnel,

" [5)
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VIII A 1 Anzani 6 AS 80 T LI S 1922 5 | 2 roses, 2 devenus VINI et 1 devenu VIII H. Prix : 9.000 F.
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T XB "2 HS 8 Bec | 230 B 2 1922 1 | XA milltaire; . it :
 xcC 3HB 8 Fb 300 T . | 1922 1 X B civil. Appelé sussl X bls. ) i
"X 1Cap 2 1 Lorraine 12 Db w0 cR = 1922 1 Moteur & turbocompressenr. Ailerons débordants & Valle basse.
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B T raine =5 == France + e (12), D rk (19), B (129), Polo-
XV 1 Lorraine 12 Db 400 A 2 1923 450 s mgm i o ’ T » .
T Db il i & S Expérimental avec ail non débordants. Essayé aussi avec
XV 8 1 Lorraine 12 Db 0 A 2 1924 1 périmental avec ierens Don aé
| — — — | —_— i — TR
XVII | 1Lerralne12Db | 400 | A I e 1923 ‘ 30 | Pour Bulgarle. - = y
~ xXvma S Lorraine 8 BA | 270 T 10 siz1e | |1 Salon 22, T 1 =7
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I ' = e s = e
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| [ | Pologne (avec skis), | & Afghanistan + Poringal, Gréce,
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e m— - & 2=y = = - =— > =
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25 - P —————m—— Pt S —_— —
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i T ortisy| | 600 5 F-ALAI | 1 | Propriétaire : Oulhienin-Chalandre, Devenn 25/55, Total des
LI 1Lo T sald 2 e | Potex25 : 4000 en 87 modéles différents,
R 1 HS 12 Jb/ 450 c 1 Aokt 1924 1 Version de chasse du 25 avec mats en N Inversé,
26 192418 Yerdon,
8 21 i _i _Lornln; 12- Db 400 A 2 1924 F-AHAM 51 Prototype uf_xv. 20 pour Pl.)lo‘ne et 30 pour_ Bmmunle_
BB | 1 Farman 18 We 500 | Bombardler 3 1926 1 Salon 1926. Biplan.
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28/2 n 1 e e | Bs e
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———— Z = 1
29/6 1 Lorraine 14 Ac Antarés 580 Expérim. 5 1929 1 == -
s 1 Benault 12 Jb 500 T 1 1989 F-AJKN 1
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douches, etc.. mais ils n’entrérent
jamais dans l'atelier. Sur Ia porte
de cet atelier, ils avaient méme
posé une pancarte portant les mots
¢ laboratoire, défense d’entrer », en
allemand, bien entendu ! Cela nous
a sauvés. Nous avons pu continuer
a développer un moteur 28 cylindres,
qui était construit depuis la guer-
re... Nous avons fini d’épuiser notre
rvéserve d’essence et le moteur a
tourné longtemps sans que les Alle-
mands, qui étaient a 200 metres
de la, ne s’inquidtent jamais. Il
faut croire que notre banc d’essais
était parfaitement insonorisé... ».

Le laboratolre avalt été replié a
Roanne et des moteurs avalent fran-
chi la ligne de démarcation sans dom-
mage. Revenus & Suresnes, 'usine tour-
na tranquillement jusqu’au moment ott
'occupant ayant fait Instituer le S.T.O.
(Service du Travail Obligatoire), il lut
fallut régulariser la situation du labo-
rafoire. Celui-ci obtint des commandes
qul ne furent jamais honorées, la fin
de la guerre survenant avant les pre-
miéres livralsons toujours retardées.
Par ce procédé, M. Potez avait réussi &
conserver son usine de Suresnes et son
personnel. Les travaux purent donc re-
prendre dés la Libération et le déve-
loppement du moteur de 28 cylindres
de 4.000 ch fut poursulvi jusqu’en 1947.
Il s’aglssait, grossiérement, de la dis-
position de sept rangées de quatre cy-
lindres en ligne placées en étolle. Le
refroidissement était trés satisfaisant.
Malheureusement, la mise au point
d'un tel moteur exigeait beaucoup de
temps et l'arrivée des turboréacteurs
mit un terme au travail, le temps man-
quant pour parvenir au stade de la pro-
duction, puls de la mise en service...
Néanmains, 11 convient de répéter que,
grice aux travaux du laboratolre Potez,
un moteur de 4.000 ch existait en Fran-
ce en 19417,

LA SERIE DE MOTEURS «'D »

E N 1935, le groupe de M. Ménétrier

avalt mis au point un moteur 12 D
a douze cylindres i plat (deux rangées
de six cylindres opposés) qul donna jus-
qu’a 560 ch pour un encombrement trés
réduit. L’idée initiale étalt de monter
ce moteur sur la cellule du Potez 63.
Les deux premiers moteurs étalent en-
core 4 Méaulte en 1940, lorsque la pous-
sée allemande obligea ’évacuation sans
retard.

Ce sont les éléments de ce moteur
réussi — qui avalt subl avec succes les
épreuves officielles avant 1a guerre —
que l'on reprit pour sortir la grande
famille des moteurs 4 quatre et six
cylindres en Hgne et 4 huit cylindres
en V inversé.

Le premier fuf le type 4 D 4 quatre
cylindres en ligne inversés qui fut ho-
mologué en fin 1945 3 la puissance de
160 ch et devait équiper le triplace
Nord 1200 « Norécrin ». Cet avion en-
leva, un an plus tard, le concours des
avions de tourisme et, grice A ce ré-
sultat, fut commandé en série. On sait
le succés de cet appareil. On salt moins
que le Service technique de l’époque
souhaitait munir cette cellule d’un mo-
teur Potez 4 D et que des impératifs
extra-technigues empéchérent ce mon-
tage...

Ce que voyant, M. Potez entreprit de
présenter le moteur 4 D muni dun
campresseur. Ce nouveau groupe pre-
nait 1a désignation 4 D 30 et fournis-

94

sait de 220 a 240 ch. C’est ce moteur
qui fut monté sur le petit bimoteur
Morane Saulnfer MS-700 et suivants.
Le prototype de cet avion avait volé
en décembre 1948 avec deux Potez 4 D 33
de 160 ch. Le second exemplaire prit
l'air avec deux Potez 4 D 31 de 220 ch,
4 compresseur, et enleva, notamment,
le rallye de Biarritz en 1950, Prés de
dix ans plus tard, 1'apparell volait en-
core avec ses moteurs... Aujourd’hui, le
Potez 4 D 30 est produit en série pour
I’équipement des appareils Nord 3400

e i

e

Moteur 4 D30 en ligne, inversé de 240 ch.

d’observation et Nord 3202 d’entraine-
ment.

Le moteur 4 huit cylindres 8 D 30,
propulsit, avait effectué de brillants es-
sals officlels et avait été retenu pour
équiper la sérle prévue du biplace d’at-
taque au sol Potez 75. Auparavant, des
groupes de ce type avalent été montés
sur le petlt hydravion de survelllance
SCAN-20 qui fut produit a4 une tren-
talne d’exemplaires,

C’est alors qu’il existait les moteurs
4 quatre et huit cylindres du type < D >
gue les services officiels demandeérent
8 M. Potez de réaliser un.groupe. & six
cylindres, le 6 D. 11 étalt alors question
d’équiper de ce moteur les triplaces
d’entrainement Morane-Saulnier MS-
733 destinés 4 'armée de I’Air,

& — Le 6 D nous a été commande,
en prototype et en pré-série. Tout a
trés bien marché et la commande

Le nouveou groupe type 4 E plat, de 105 ch.

de série a suivi, On devait en sortir
35 par mois. C’est 3 ce moment qué
j’ai monté I'ensemble d’Argenteunil.
Lorsque tout a été mis en place, on
m'a dit que les commandes de Mo-
rane étant réduites, celle des mo-
teurs suivait le mouvement. Il n’en
fallait plus que 10 par mois... Com-
pletement écceuré, je décidai d’aban-
donner Jlaviation. Des amis me
« raccrochérent », me disant que je
m’avais pas le droit, avec un nom
comme le mien, de ne pas continuer

a servir I'aviation... Des grands mots,
bien siir, mais on m’avait pris par
les sentiments, comme il fallait, alors
je suis resté.. » :

Puls ce fut le petit moteur a quatre
cylindres opposés type 4 E de 105 ch
dont la mise en étude et fabrication
fut annoncée par M. Potez en 1858.
M. Potez connaissait les problémes qui
affligeaient V'aviation légére et de tou-
risme francaise. Depuis toujours, on 1'a
vu au cours de cet historigue, i1 avalt
fait des efforts spéciaux en faveur de
I’aviation de tourlsme. Le Potez 8 de
1920 constituait une ceuvre de plonnier
et l'action de ce plonnier ne se dé-
mentit pas au cours des années. En
1958, c’'est aux moteurs d’aviation lé-
gere qu'll pensa et le type 4 E est
ainsli offert aux clients francais et
étrangers.

Il est remarquable de souligner que
les moteurs Potez furent des réussites
totales, mis 4 part le tout premier A 4,
et que les actuels groupes en service
dans les formations des armées de
PAir et de Terre, donnent toute satis-
fectlon. Les caractéristiques de fonc-
tionnement sont étonnantes et la lon-
gévité place les moteurs Potez sur le
plan iInternational d’'une fagon incon-
testable. Chez Potez, on travaille sur
des horloges et le seul grief qul puisse
étre adressé aux hommes d’Argenteuil
est le prix des moteurs livrés, A cela,
une réponse sans appel est Immédiate-
ment trouvée : lorsque l'on sort quel-
ques dizalnes d’un produit qul a ré-
clamé de grands frals d’études et d’es-
sals, puis d’outillage, 11 est absolument
impossible de pratiquer des prix com-
pétitifs. Sit6t qu’une certaine gquantité
est produlte — et c’est le cas du petit
moteur 4 E en cours de lancement de

série —-les prix s’effondrent et, avec:

eux, l'argument initial...

Puisque nous parlons moteurs, il con-
vient de mentionner I’activité et 1a pro-
duction relative aux groupes motogé-
nérateurs. Les premiers furent étudiés
et construits pour équiper les avions
de 1926 qui ne disposalent pas de source
d’énergie propre, tirée de leurs moteurs.
Des groupes électrogénes furent étudiés
et rendus suffisamment légers pour
étre embarqués de fagon normale sur
les avlons d’armes, donnant a ceux-ci
une source d’énergie nouvelle leur per-
mettant le démarrage des moteurs, ’ali-
mentation des postes de TSF d’alors
au sol, etc. Bien sQr, avec les progrés
des moteurs modernes disposant de leur
génératrice, le besoin fut moindre, mais
de nouveaux débouchés s’offrirent aux
groupes motogénérateurs Potez nés des
besoins maintenant disparus de l’avia-
tion. On en trouve maintenant & bord
des chars de combat, des batiments de
la marine et, méme, sous forme de mo-
teurs légers, en service sur certaines
moto-pompes d’incendie 4 terre ou en
mer..,

‘On sait, enfin, que l'usine d’Argen-
teull prépare de nouvelles fabrications
sur lesquelles i1 serait prématuré de
s’étendre, mafis, & c6té des moteurs 4 E
et 6 D, on trouve des chaines de pro-
duction des boitiers de transmission
pour hélicoptéres « Alouette » IT et IIL
C'est dans un coin discret de I'atelier
« moteurs » que de nouvelles activités ge
font jour.. La prodigieuse actlvité de
M. Potez a trouvé de nouvelles manifes-
tations visant 4 maintenir le potentje]
de travail de son personnel et, aussf, a
elargir sans cesse de nouveaux horizons
4 la technigque aéronautique..,

g g g
i 2.8 | pars NOMBEE | , e L
= | o | | £ | gz Loows” | & = gRemunamion s - sowasxDmIEYT -0 - crsses
[
/11 1 Salmsen 18 Ab P Record 1 19% F-AJSN 1 Apperienant & 8t6 Potes, 1028 L d'essence am Hem 430 1
s 1 HS 12 MD ™ C-Nuit 2 1929 1 Vola aussl aveo Lorraine 1% Eb (W)).
) 1 3
Salmson 5 AB 20 T 1 1928 F-AIKZ ) %‘ﬁ:ﬁm‘%ﬁuﬁ’ﬂaﬁ“”‘%“
Y 1 Letraine 7 Ma 23 T 7 1923 1 L
Y 1 Wright J 5 220 T 1 1929 1 Pour Canada. i
= i R
/4 1 GE « Juplter 11_9: 3%0 T 7 1920 F-AIZD 1 dont 5 exs2. Four CIONA. Fusclage allongé. Surface portante
s 1HS 9 Qd 350 Expéiim. 7 1930 iy 1 Au total, 23 versions du P32,
8371 1 Lorraine 7 Me 2 T ] Mars 1928 | 2 Pour Portugal. Transport militaire,
s3/2 1 Salmson 9 Ab m | T 7 we | 40 | Pour France ot Bréall Porte modifice, ma-
/2 1 GR 7 Kars T T 1 W | 1 Pour Belgique.
B/ 1 Lorralne 5 Na T |7 x T | mm [ 17 8 | Pour Belgique. Au total, 18 versions d3 type 55, ==
“ 1 Farmaa 18 We __su__ Rald 2 ___J'uinlm P Ty i;demmmethmmnemawmmﬂ,
u 1 HS 12 Lb 600 Bald | 2 | Ma1% | FASHU |~ 1 | Tentative ParisBalgon per Le Brix ct Boml Eadiatonr frental
sM 2 Renault 12 Jb 450 B 3 1928 1 Exposé au Salon 1823, of BRI TR e
% 1 Salmson 5 Ac (=) T 2 1929 | 1 | Prototype. Dérive & angles vifs, EFY L i
%3 ~ 1 Salmson 5 Ac iy T 2 1929 " F-AJGK ] Sans bec de eécurité. Hélioe Merville 321, 1= =13
50 /4 1 Ren.uu_s Pa 70 T 2 Aot 1929 | F-AJGQ 1 Pour csale motear Renaalt A Stolle, Apparienant & 66 Renaalt
w5 1 Salmson 7 Ac s | T 2 | Nov.1928 | F-AJGT 5 Comme 36/13, sans ber de séourité. Hélloe Ratler 787,
we 1 Ansani 6 A % | Ewole | 2 | 19m | FAJGK | 1 Double commande, ex 36/8. A
Wi 1Bensult 4 0 | 85 | 1 | 2 | 1m8 | FAmS 1 Potex 36/14 sans bec de séourith, T
WU | icesnB s | T 2 :thm “_F-AJJ"E__—_ "1 | Ex-36/3. Rélice Merville 410. Frelns s/roucs Dhainaat,
%S - 1 Salmsen 7 Ac 35 T 2 Juin 1931 | F-AJGT % | 36/5 avec 2 portes, bec sécarite. .
%14 | ARemaut 4 | % | T | 2 | oot 1su | FANS 103 | 36/10 avec bec méoutlté et frelns, i S =
_ mws 1 Poter 6 Ab 100 T | 2 | sept. 1931 | FALIX ) 36/13 a moteur Potes el hélice Potes Bb 105, =
3%/17 [1Clrrus « Hermes » HB| 104 /| T 2 Sept. 1931 | FALKM | 2 | 36/13.3 motenr différent. Hélive Merville 410, ~3
W13 " " Rensult 4 Pa w | T ~ 2> |iNov.1932 [ 2' : | 22 5 .|iEeais o Renauly deating au’ Potes 135 R
__ %wm 1 Potex 6 Ac 1w | T | 2 | Newis:z | FALTQ 29 Autres fenétres. Pneus ballons. Héllce Poter 105, =+
%2 |1 Lorrslne 5 Pb 110 T 2 | Pl el 1 . TR I s A A
¢ 26/80 1 Salmson 7 Ac = 85 Ecole milit. 2 1932 1 j Pro‘nmm?d;!: 2 de 1929. Prix : 2;5000 l?rs,_ i o
L N 1Samson Ecole milit. 2 2 | Comment précédent + Bel E Sulsse et Angleterre,
< 310 1 HS 12 Nbr 650 R 2 1930 2 Programme des R2 de 1928 Prix : 1.250.000 Fra. Tour de France
] e { = o I s b ) ) - I L o e des protolypes _Ee 1933. Fme_l.nie poutre. 4
271 1 HS 12 Nbr 650 Entrain, 2 1931 ro ™ e
TR 1 HS 12 Lbr 00 T Wil 1931 1 1 Inspiré du Potes 36.
39/0 1 HS 1t Hb 580 A 2 Jauv. 1930 | F-ALRL 1 Prototype.
o 1 Lomine 12 Mar ] Ac H 1981 L 3 e Pt o Lol M elma e e allleurChan
teraine et Freton en 1934,
T /ibs | llorame 2 Ham | e | A | 3 | 1w | i 1 Hydravion & 2 flottenrs. o0 S
3%/2 |  1HMS12Xbrs | 50 | ABON | 2 | Sept. 1932 | F-ALES 1 Appelé aussi 39/22. Devenu Potes 49 g
39/2bis - |  1HS 12 Xbes | 520 Ao (255 | Py 1933 0 1 | Précédent aveo 2 flot = B Sl
33 | 1HE1z¥br | 70 | ABON | 2 | SulL 133 | FALRL 1 Ex39/0. Fenétres sur o6t du fuselage. At
29/3 bis T iEs YN | e A e sl 1 Précédent. hydravion. ' . 3
89/10 1 HS 12 Ybrs |  so0 E 2 Janv, 1934 1 Présenté & ane missdon soviétigee 3 Vilincoabl o
= TR 3 Salmson 9 Ab " 250 | Colontal 3/7 | Déc. 19% B 1R e i5atoaRios0n TipEs = == A0 B
T 4 | 3 Salmson 9 Ab 230 | T-Colonial 10 | Mars 1931 | F-ALXH 1 Colonlal, Roulette de queue. Détruit e 9.1232.
T e | 2 Lormaine 9 Na | 300 Colonial | /1 | 1882 | F-ALXT 1 Colonial. Utllisé ensulte par CIDNA,
e | 403 3 GE 7 Kd» 360 I T 10 E 1982 | F-ALXU 1 Précédent & envergure augmentée de 1,40 m.
B 1 Potez 6 Ab | 90 | Expérim. 1 Janv. 1983 | 1 Magquette volante du 41 (numéro de série 2600).
T a7 4mseYes | e | BN | 5 | moasm | 1 Prix: 650,800 Frs. Détruit de 1-10-34, =
42 | 1 Salmson 9 Ac 120 Sanit, 2 781930 = |la v . 1 Programme de 1929, Prix : 380.500 Fra. Dérive modifiée.
1 1 T | Expérim. 2 19% T ———— Y e
430 "1 Potez 6 Ac 105 T | 23 | Jun 1532 | F-AMBM 25 | Beo de shourlts court. el e L
s1 1 Potes 6 Ac w | T 3 Juln 1983 | F-AMGO 6 Héllco Poter Bb-105 ou Valentn 7. Dérive et beo agrandls.
TN 1 Rensalt 4 Pd | 100 | T 3 2141938 | F-AMGP s Hélice Potes 110 B.
o LDH « Gipsy Major » 1| 120 | T | 273 11183 | F-AMGM 9 | Béllce Chauviére 5275 Bb. =S
DT 1 Renaalt 4 Pal 126 T 3 | mens | rAMIM 11 | Hélice Potes 112 A ou Chauviére 5276.
438 1 Renault 4 Pat 120 T 3 T s | FAMIX 2 ‘Aprés-guerre, 1 Renanlt 4 Pol Hollee Potex ou Chauviore.
R 1 Renault 4 Pai 120 T 2 | 1171834 | F-ANER 9 435 A voilure renforcée. Hélioe Potez Bb-112 A
438 1 Rensult 4 Pal 120 | AEntrain 3 Mal 1934 w“ Armée de VAIr, roulele de queae, Camérs, TSF, 17 devenus
Ly civily en 36/37. Hlice Potex 112 A. -
435 1 Reusalt ¢ Pal 128 T 3 1934 'F-ANQZ 2 435 & vollure renforcée, ou « Glpsy Major » 120.
A 1 Potes 6 Ba 130 T 3 1945 F-BBAX P Ex430 et 431 récupérén et modifiés sprisguerre.
T 1 Salmsen 9 Ab 230 Lialson 2 Avril 1982 1 Hydravion & coque, catapaltable & alle repilable.
a2 1HS 9 Qd 350 Lialson 2 1934 o
453 1 HE 14 Hbs puis Hbre % c 1 24-9-1935 1 Pr des hydravions do chase de 1984,
490 1 HS 12 Hb 90 R-B =2 1032 F-ALRS 1 Ex-39/2. Monoplan ou Sesquiplan (HS 12 Ybrs).
5 1 Lorratne 12 ¥d " A 2 Déc. 1929 1
==
95



LE DEPARTEMENT CHAUFFAGE

L 'ORIGINE du département « Chauf-

fage » est curleuse au possible...
Revenu & Paris, en fin 1945, pour
mettre de lordre dans sa maison,
comme 1l se plaisait & le dire, M. Potez
trouva d'abord un appartement meublé
qu'll quitta l'année sulvante pour un
autre situé en face du précédent, Ave-
nue Foch, beaucoup plus adapté a 'ac-
tivité projetée. Le malheur est que la
chaudiére de l'immeuble étalt abso-
lument hors d’état de fonctionner, et
que les travaux de réfection demande-
raient beaucoup de temps..,

M. Potez se souvint que, lors de son
voyage aux Etats-Unis en 1946, il avait
remarqué des poéles A& mazout cons-
truits en série la-bas. Il éerivit done
4 des amis ameéricains

Les poéles tant attendus finirent par
arriver et, pendant deux ans, furent
employés pour la grande satisfaction
de tous. Cela dura donc deux ans, au
cours desguels M, Potez étudia le com-
portement des appareils et décela bien
vite les petites imperfections du sys-
teme. Avant méme de songer & en étu-
dier lui-méme, il possédait une expé-
rience d'utilisateur... Cette expérience
lul avait fait ressortir les multiples
avantages de la formule.. Un combus-
tible liguide gque l'on transporte par
fats et transvase par tuyaux, dont le
débit est réglé par une simple vanne,
Plus de remplissage laborieux et sa-
lissant 4 la pelle ou au seau,,.

M. Potez demanda, par lintermé-
diaire de ses amis ameéricains, une li-
cence de fabrication aux constructeurs
des poéles dont il était satisfait, mais
il se heurta a4 un refus sans appel.

Faisant contre mauvalse fortune bon
ceeur, il s'attaqua au probléme et, fi-
nalement, se félicita d’une situation
qul exigea plus de temps d’études, mais
finalement permit d’obtenir des ré-
sultats meilleurs. Les études commen-
cérent en 1948 et la premiére activité
Industrielle ne trouva guére de place
qu'en 1950...

« — Il y eut quelques histoires
avec.les combustibles dont la gua-
lité était trés inégale, Il est toujours
facile de faire briller du mazout,
mais il est beaucoup plus malaisé
d'en retirer de la chaleur pour une
pidce, Dans la mise au point d’'un
poéle 2 mazout, on travaille avee de
petites valeurs de pression, de telle
sorte gue si toul n’est pas fait avec
précision, 'appareil ne chauffe pas
ou mal. Il se peut méme que le com-
bustible n’arrive plus...

Maintenant, on arrive i réaliser
de véritables installations de chauf-
fage central individuelles pour 3, 4
et 6 piéces, venant avantageuse-
ment remplacer les installations col-
lectives dont on doit payer le fone-
tionnement méme si Pon est ab-
sent... Ce chauffage a si bien mar-
ché que tout le monde veut en fa-
briquer maintenant., Néanmoins,
nous fournissons les 2/3 de la France
et un développement vers I'expor-
tation est en cours. »

Le département « Chauffage » volit
son activité principale située a Dreux,
ou fonctionne une usine employant
800 personnes, On a vu que l'usine
de Suresnes réalisait, notamment, des
chambres de chauffe i lintention de
I'ensemble de Dreux. De méme, I'émail-
lage est exécuté dans une partie de
I'usine d’Argenteuil.

Malis un développement doit étre at-
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tendu griace a Iimplantation d’une
usine compléte en Irlande. La geneése
de Dl'histoire est Intéressante...

Un jour, M. Potez avisa son fils Gé-
rard, alors secrétaire général du
groupe, que, pour toucher les marchés
extérleurs au bloe européen (Marché
commun), et en particulier ’Angleterre
et le Commonwealth britannigue, il
avait Tintention de construire une
usine en Angleterre,

Lors d'un voyage au Canada, M. Gé-
rard Potez avait fait la connaissance
d'amis irlandais qui lul avalent fait
ressortir certaines possibilités locales.
Aprés une enquéte approfondie, il ap-
prit les détails de 1'aide gouvernemen-
tale, qui était considérable 3 I’égard de
certaines industries. Si l'on s'Installait
dans une région particulidrement dé-
favorisée de l'Irlande au point de vue
industriel et que 'on envisage une pro-
duction surtout destinée A 1'exporta-
tion, I'alde devenait alléchante au pos-
sible... M, Gérard Potez obtint de son
pére qu'll vienne sur place approfon-
dir les aspects de I'affaire devant les
personnalités officlelles irlandaises,
dont le Ministre du Commerce et de
I'Industrie et le Président de I'Industrial
Development Autority, particuliérement
chargés de ces qguestions, En quatre
Jours de séjour, l'affaire était prati-
quement conclue, les bases du projet
étant jetées. Deux mois plus tard, un
contrat intéressant l'installation d'une
usine dans la région de Galway étalt
signé entre les deux parties.. L’usine
est située a4 environ 150 km au nord
de l'aéroport de Shannon. Restait a
convainere notre ministre des Finances
de déblogquer les devises nécessaires a
Popération. Celui-ei fut mis au cou-
rant des avantages qul attendaient le
groupe Potez — comme tout industriel
francals d’ailleurs — sur la terre de la
Républigue dIrlande. Ces avantages
sont de plusieurs sortes. Tout d’abord,
le Gouvernement irlandais consent a
tout industriel se proposant de travail-
ler pour I'exportation la prise en charge
pure et simple de l'achat du terrain
nécessalre, de la construction. de 'usine
et des batiments administratifs, ainsi
que des amenagements ferroviaires et
routiers d’accés. Enfin, le Gouverne-
ment participe & 50 % dans les frais
d'aménagement de Yusine en machines
et en outillage,

Devant une telle situation, notre mi-
nistre des Finances, M, Baumgartner,
aurait mauvaise grice 3 refuser l'ex-
portation des devises nécessaires, Ainsi
naguit la société Potez Industry Limi-
ted dont la vocation initiale reste la
production et l'exportation des maté-
riels de chauffage, Cependant, il n'est
pas Interdit de penser qu'une activité
aéronautique pourrait se développer a
Galway ou le groupe Potez dispose de
12.000 m2 couverts, surface gul est par-
faitement capable d’étre doublée. De
plus, une installation aéronautique
pourrait &tre envisagée en bordure de
I'aéroport de Shannon, qui seralt ali-
mentée en pléces primaires et sous-
ensembles par Galway, et, peut-étre,
l'ensemble des usines Potez en France.

On voit tout 'intérét d’une telle en-
treprise qui verrait son développement
sulvre parallelement celui d'un ayion
tel que le Potez 840. Assisterons-nous
a4 ce spectacle de voir des Potez 840
de série sortir d’une usine Potez éta-
blie en Irlande ? Un tel spectacle prou-
verait qu'une fois de plus l'entreprise
audacieuse paie, et pale largement...

L'hydravion de

chasse monoplace Potex 170.

Quelques
avions peu
connus

L A présence de Potez dans tous les
compartiments de la technigue
aéronautique prit un aspect parti-

culler dés 1936, alors qu'un effort se
manifestait en France pour renouveler
et moderniser les forces aériennes de
notre pays. Divers programmes étaient
émis et Potez répondit 4 chaque spé-
cification par des projets qui ne furent
pas tous honorés, bien sir, mais qui
prouvalent l'extréme vitalité du bureau
d’études. Les natlonalisations apporte-
rent quelques perturbations dans le
fonctionnement initial des entreprises
fondues au sein de chaque société na-
tionale. Cependant, le nom de Potez
resta attaché & des réallsations inté-
ressantes et 4 des études nouvelles.

Parmi ces derniéres, on trouve un
grand quadrimoteur de bombardement
monoplan, bidérive, du programme B5
(bombardement, einq hommes d’équi-
page). Train d'atterrissage classique
escamotable, volets d'intrados, trois
tourelles doubles défendant 1'avion, une
a I'avant, l'autre tirant en défense ar-
riere inférieure par un décrochement
du fuselage et la troisiéeme dorsale
avant, selon une disposition que l’on
retrouvera sur le fameux Boeing B-17.
Les travaux allérent jusqu'aux essals
complets en soufflerie et a la réalisa-
tion d'une maquefte grandeur d’amé-
nagement. L'appareil connut le sort du
programme qul l'avait falt naitre et,
en 1937, le développement en fut aban-
donné. ,

Tout aussi malheureux fut le Potez
170 qui était un sédulsant hydravion
monoplace de chasse 4 aile basse et
deux flotteurs en catamaran. L'apparefl
fut réalis¢é sous forme de maquette
d'aménagement. L'armement compor-
tait un canon-moteur (Hispano-Suiza
12 Z) et deux mitrailleuses de voilure
montées au droit des supports vert)-
caux des flotteurs,

Par contre, le Potez 220 A3 1y
complétement terminé et vola méme

—_—
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<€n 1940, Plusieurs exemplaires étaient
en construction lorsque la grande tour-
mente balaya tout sur notre sol.. Ce
triplace d'attague & missions multiples
€tait remarquable par son aile médiane
de forme en plan elliptigue, son atter-
risseur escamotable, sa cuve ventrale
largement vitrée et.son empennage 3
double dérive.

Enfin, le Potez 230 résulta du dé-
veloppement, par l'usine de Sartrou-
ville, des travaux du bureau d'études
de la firme ANF. Les Mureaux. Ce
monoplace de chasse avait une vollure

elliptique issue de celle du Mureaux
190, mals c’est & peu prés tout ce qu'il
est possible de retrouver de ce chas-
seur sur le Potez 230. Celui-ci recélait
un procédé de construction de la voi-
lure en ecaisson pur & revétement épais,
le premier du genre ayant effective-
ment volé. Un moteur Hispano-BSulza
12 Xers de 670 ch entrainait le Potez
230 4 440 km-h gu sol et 4 560 km-h
a 5.000 meétres. C'est Georges Détré qui
décolla le prototype pour la premiére
fois en janvier 1940, quelques modifi-
cations de détail étant dictées par les

.

e

o AP

fte triplace & missions multiples P

pe Potez repose sur deux grands
ensembles administratifs : les
Etablissements Henry Potez, au ea-

face totale de 155.334 m2 dont 75.000

tuel atteint 2.000 personnes et est
en constant développement. -

L'ossature du groupe s’articule
autour des services ceniramx ins-
tallés a Paris, 46, avenue Kléber, et
ou I'on trouve les grandes directions.
En voici le détail :

Gérant-dirécteur général : M.
Henry Potexz, i

Secrétaire géméral ; M. Gérard
Potez.

Conseiller technique : M, André
Lahillonne,

Direction des relations extérieu-
res : M. Mauboussin,

Direction administrative et fi-
nanciére : M. Rigoulot.

Direction production générale :
M. Dufossé.

Par ailleurs, la direction des re-
lations extérieures groupe les ser-
vices de propagande et de presse
(M. Chappaz), des ventes (MM.
Compagnon et Volland) et aprés-
vente (M. Fouquet).

LES ETABLISSEMENTS HENRY
POTEZ disposent de Il'importante
usine d'Argenteuil i laquelle sont
rattachés les centres d’essals de Su-
resnes et de Saint-Cloud. Quatre

otex 220 A3 aveit une

L‘ACTIVITE aéronautique du grou-.

pital de 4.750.000 NF, ei Potez Air-.
Fouga, au capital de 750.000 NF. Ces -
deux sociétés disposent d’'une sur--

sont couverts. L'effectif global .ac- .

slle elliptique.

Le Groupe Potez (Aviation)

grands services assurent la bonne
marche de I'ensemble : :

— Service technique « avioms »
dirigé par M. Delaruelle. ,

— Service techmique « moteurs »
dirigé par M. Ménétrier, - . \

— Service production « moteurs »
dirigé par M. Lutz,

— Services généraux dirigés par
M. Chousky.

Argenteuil est chargé de I'étude,
de la production et des essais de
moteurs et de 1'étude et de Ia réa-
lisation des prototypes d’avions com-

M. Potex en 1961, est ici entouré de MM. Mé-
nétrier, Minjox, Lobouchiére et Del lle,
wuelques-uns de ses plus | lleborat .

premiers vols, Selon les estimations du
bureau d'études, le montage d'un mo-
teur Hispano-Suiza 12 ¥ de 1.100 ch

aurait donné i Yappareil une vitesse. -

de 630 km-h_ -

Le Potez 230 fut découvert intact
par les Allemands en juin 1940 et con-
voyé aussitbt en Allemagne ol une
liasse de dessins fut reconstituée &
I'alde du prototype. Le procédé de
construction intéressa particulidrement
les techniciens allemands qui en tiré-
{_{mt parti pour leurs propres produc-

ons..,

Le monoplace de chasse Potex 230 volait & 560 km-h. avec 670 ch. seulement.

plets, Bureaux d’études, ateliers de
prototypes et de production sont
géographiquement réunis, ce gui as-
sure une grande cohésion et un haut
rendement général. - P

Les Etablissements Henry Potez
possédent, de plus, une usine 3
Dreux, el 800 personnes travaillent,
sous la direction de M. Lorriaux,
pour le compte du département
« chauffage ». De plus, certains tra-
vaux aéronautiques nécessitant I'em-
ploi de presses notamment, sont ton-
tiés A Dreux. : .

De son cété, la firme POTEZ AIR-
FOUGA dispose d'une usine de pro-
duction érigée en bordure de I'aéro-
drome de Toulouse-Blagnac et d’un
bureau d¢imndes installé dans la
ville méme de Toulouse, 36, rue Nou-
let. Les services technigues sont di-
rigés par M. Castello, les services
administratifs par M. Bertholio, et
les services de production par M.
Damjou. C'est a Toulouse-Blagnac
que sont produits, assemblés et ré-
ceptionnés, les appareils CM-170
a« Magister » et CM-175 « Zephyr »
de série. C’est également a2 Toulouse
que l'on procéde aux essais techni-
ques au sol et en vol des prototypes
réalisés 4 Argenieuil. Le premier de
ceux-ci est, bien entendu, le quadri-
turbopropulseur Potez 840-01...

Enfin, Pofez Air-Fouga posséde
une seconde usine i Aire-sur-Adour,
dirigée par M. Girard, et dont I'ac-
tivité est subordomnée i la charge
de iravail de linstallation prinei-
pale de Toulouse.

A 1’heure du choix...

... tenez compte
de l’'expérience de de Havilland

meilleur avion de sa catégorie.

On peut d‘ailleurs en dire cutant d'un appareil
plus important, le quadrimoteur HERON.
Construit par de Havilland, propulsé par de
Havilland, le DOVE 8, équipé de deux Gipsy
Queen de 400 CV et d'hélices de Havilland, peut
emmener jusqu'a 6 passagers et 2 hommes d‘équi-
page sur des étapes pratiques d'environ 960 km
a 336 km/heure. ;

Si le moment est venu pour votre société d'ac-
queérir un avion, tenez compte de l'expérience de
de HAVILLAND. Sauf pendant la gquerre, de
HAVILLAND a toujours construit des avions d'affai-
res. Le nouveau DOVE bénéficie ainsi de 1'expé-
rience accumulée pendant plys de quarante
années.

BAvec une puissance accrue, des performances
ameéliorées, des équipements de qualité permettant
les vols tous temps, le nouveau DOVE 8 est le DOVES et HERONS volent dans le monde entier.
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