Les Ailes historiques du Rhin

Le Bulletin....

Edito. \

Ce mois-ci, Laurent Fischer vous invite a découvrir le premier article d’une série sur "la saga de la
tuyére thermopropulsive et René Leduc". Retrouvez également nos rubriques habituelles et un
retour sur la Grande Guerre avec l'histoire d’un "As" canadien, Raymond Collishaw (1° partie).
Sinon, pour prendre I'air en ce début juin, quoi de mieux qu’un petit tour aux JPO du Polygone.

Le Comité

\_ 4

Les Portes Ouvertes du Polygone :

Le week-end prochain (4 et 5 juin), I’Association du Terrain
d'Aviation du Polygone, qui regroupe toutes les
associations de l'aérodrome du Polygone a Strasbourg,
organise ses traditionnelles portes ouvertes. Vol moteur,
planeur, parachutisme, bref toutes les activités du terrain
seront proposées aux visiteurs, la possibilité pour certains
de s’offrir un baptéme de l'air (avion-planeur-para), et pour
tous de profiter des diverses animations (simulateurs et
autres stands).

L’occasion de voir aussi les appareils basés au Polygone, PORTES

les avions (Aéro-Club d’Alsace et Aéroclub Polygone 67), OUVERTES

5

STRASB(

les planeurs (Centre d'instruction et de pratique du vol a Sam. 4 JUIN 14h - 19h
voile de Strasbourg), les "Pilatus" des parachutistes (Centre Dim. 5 10h - 18h
école régional de parachutisme), et les avions de I'A3P AERODROME DU
(dont le Boeing Stearman). A découvrir également le musée POLYGONE

du parachutisme, une petite expo sur I'histoire du Polygone
(par les "Ailes" dans le hangar de ’A3P) et quelgues avions anciens venus des aérodromes voisins
(comme les "Stampe" de Kehl), si les conditions météorologiques le permettent...

Bref, un rendez-vous pour une féte aérienne a ne pas manquer a Strasbourg. Le samedi 4 juin,
ouverture de 14 heures a 19 heures, et le dimanche 5 juin, ouverture de 10 heures a 18 heures. Venez
nombreux — Entrée libre et restauration sur place.

/Chers ami(e)s membres, \

Petit rappel : depuis le début de I'exercice, votre association a procédé a de lourds investissements
pour redonner au hangar Costes & Bellonte la possibilité d’'une reprise normale de ses activités (des
dépenses qui avaient, bien entendu, été préalablement budgétisées !).

Il n’en reste pas moins que pour la gestion financiére courante de votre association, la cotisation est
une recette nécessaire. Or il se trouve qu’un certain nombre d’entre vous n’ont toujours pas réglé la
leur. Alors un petit effort !! (Informations sur le site — rubrique "Espace membres").

K Le Trésorier /
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La saga de la tuyere thermopropulsive et René Leduc
Par Laurent FISCHER — (1% partie)

C'était en 1977, j'étais un petit garcon et j'attendais le mardi soir avec
impatience. C'était le jour la que la premiére chaine de télévision (c'est
comme cela qu'on l'appelait il n'y en avait que 3 a I'époque !) diffusait les
épisodes d'une série documentaire de Daniel COSTELLE : "Histoire de
I'Aviation". J’écarquillais les yeux devant les images d'avions, de pionniers
et j'étais suspendu aux commentaires de Daniel COSTELLE et de cette
voix si particuliere. Un timbre de voix qui semblait parfaitement accordé a
la narration de ces récits épiques de pilotes, d'inventeurs, de
constructeurs et d'ingénieurs. Un de ces "maitres" s'appelait René Leduc
et son nom sonnait aussi bien que son ceuvre: Les avions a tuyere
thermopropulsive.

Plongeons-nous dans cette saga avec nos yeux d'adultes et découvrons cette aventure en trois
épisodes dans le bulletin des Ailes Historiques.

Qu'est-ce-que la tuyére thermopropulsive ?

Les origines de la tuyere thermopropulsive, appelée aussi statoréacteur, débutent
avec celles de l'aviation. Ce systeme de propulsion a été imaginé par le frangais
René Lorin en 1907. Lorin publie en 1913, dans la revue "I'Aérophile”, un article
décrivant le principe d'un moteur a réaction sans hélice ni piece en mouvement. |
ne peut cependant mettre en ceuvre son invention par manque de moyens lui
permettant de propulser son statoréacteur a une vitesse suffisamment élevée pour
permettre son "démarrage”. Le principe est également énoncé, en 1914, par
I'ingénieur général italien Crocco.

€ René Lorin (1877 — 1933)

L'idée est alors oubliée de tous pendant prés de deux décennies. En 1927, les Américains réalisent les
premiéres expérimentations pour la NACA a Langley. En 1929, B. S. Stetchkine découvre le principe du
statoréacteur en URSS. Au début des années 1930, René Leduc s'y intéresse et en 1933, il dépose un
brevet d'invention pour sa tuyére thermopropulsive. Ce n'est qu'aprés avoir déposé ce brevet que Leduc
prit connaissance des travaux de Lorin. Il tente d'ailleurs de prendre contact avec lui, mais apprend qu'il
est décédé depuis quelques mois. Les militaires étant trés intéressés, Leduc signe les premiers contrats
d'étude avec le ministere francais en 1934.

Dés 1935, a la suite d'essais concluants, René Leduc réalise les premiéres ébauches d'un avion
expérimental propulsé par un statoréacteur, le "Leduc 010". Financé par le ministére de l'air, le moteur
de 1,5 métre de diametre, qui représente le plus imposant des statoréacteurs réalisés jusqu'alors, est
officiellement présenté en juin 1936. La Seconde Guerre mondiale éclate en 1939 et suspend le projet.

Les Américains lancent en 1944 le « premier grand programme militaire », dénommé "Bumblebee",
ayant pour objet les statoréacteurs, afin de produire des missiles
anti-aériens. La direction du programme est confiée a I' "Applied
Physics Laboratory" de la prestigieuse Université Johns-Hopkins.
L'université réalise de nombreux essais concluants, notamment
le Cobra de 200 mm qui atteint 2 250 km/h a 6 000 m d'altitude.
Ces études conduiront a la naissance du "RIM-8 Talos", premier
missile surface-air longue portée embarqué sur certains navires
de I'US Navy, en 1958.

Bendix RIM-8 Talos
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En France, les premiers vols d'essais ne sont
réalisés qu'entre 1946 et 1949 mais
présagent le meilleur pour la suite puisque
certaines caractéristiques du "Leduc 010"
“o— =g (premier avion a voler grace a un
@f _ /\S statoréacteur en 1946) étaient
"exceptionnelles”, tout particulierement sa
vitesse ascensionnelle maximale de 20 m/s a 10 000 m, soit le double du "North American F-86 Sabre".

Leduc 010

Les recherches se poursuivent également aux Etats-Unis et en Union Soviétique. En 1947, les
statoréacteurs "Marquardt C-30" sont montés sur le chasseur a réaction "Lockheed P-80 A Shooting
Star". Les Soviétiques s'engagent également dans cette voie et mettent au point I'avion de chasse
"Lavochkin La-7S", entre juin et septembre 1946, propulsé par deux statoréacteurs" Bondariouk PVRD-
430" installés sous les ailes.

De son coté, la SNCAC débute le développement d'engins Missile SE-4200
balistiques destiné a I'Armée de l'air. Faisant cependant face a
des problemes économiques, I'entreprise céde ses activités a la
SNCASE, société développant des missiles guidés, qui lance le
programme d'un missile tactigue dénommé "SE-4200". La
propulsion du missile en vol de croisiere est assurée par "un
statoréacteur équipé d'un diffuseur subsonique classique suivis
d'une chambre de combustion a deux viroles sur lesquelles sont
montés des dispositifs d'accroche-flammes". Le missile "SE-
4200" est mis en service dans I'Armée de terre francgaise dans les
701e et 702e Groupe d'Artillerie Guidée. Il devient, lors de son
premier tir réussi le 9 juin 1955, le premier engin balistique a statoréacteur opérationnel.

Dans les années 1950 le constructeur américain Lockheed s'intéresse au statoréacteur comme
propulseur d'appoint pour avions. Les années 1950 sont donc marquées par des appareils a combiné
turbo-statoréacteur ou, plus rare, statoréacteur-fusée.

On considérait encore a cette époque que la tuyére thermopropulsive allait occuper une place privilégiée
dans la gamme des modes de propulsion adaptés aux grandes vitesses supersoniques. Ces modes de
propulsion devaient permettre d'espérer des vols a des vitesses jusqu'a Mach 3 ou 4 dans des
conditions relativement économiques, pour des intercepteurs purs. On estimait alors que les vitesses
des intercepteurs a turboréacteur évoluant a Mach 2 ne seraient pas suffisantes pour les missions
d'interception, méme s'ils étaient plus économes en carburant et de ce fait permettaient une autonomie
plus grande. Différentes architectures furent étudiées :

o statoréacteur annulaire placé dans le fuselage. Le pilote et les accessoires sont placés dans un corps
central qui joue un réle important pour le bon fonctionnement de la tuyére thermopropulsive. Les
entrées d'air s'étendent sur toute la périphérie de la section du fuselage. Le volume de linstallation
motrice est trés important.

o statoréacteurs annulaires placés en bout d'aile. Certains constructeurs envisageaient de placer ces
moteurs en nacelle de bout d'aile.

e statoréacteur annulaire sans voilure plane. Vu les qualités sustentatrices du corps des statoréacteurs
annulaires, on peut songer a supprimer complétement la voilure plane, I'avion se résume alors a un
fuselage avec de larges moignons formant entrée d'air.

e statoréacteur plat dans une voilure plane : Le statoréacteur n'est pas obligatoirement annulaire. Une
voilure plane peut recevoir un statoréacteur plat, I'entrée d'air étant au bord d'attaque et la sortie au
bord de fuite.
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Mais comment fonctionne le statoréacteur ?

Le statoréacteur est un systéme de propulsion par réaction, dont la poussée est produite par éjection de
gaz issus de la combustion d'un carburant, généralement le kérosene. Premier moteur a réaction de
I'histoire, il est mécaniquement le plus simple, n'ayant aucune piéce mobile, d'ou le terme "stato" pour
statique. Le statoréacteur est constitué d'un tube ouvert aux deux extrémités, dans lequel on injecte un
carburant qui se mélange a l'air. Le mélange s'enflamme grace a un systéeme d'allumage puis la
combustion est ensuite entretenue a l'aide de dispositifs appelés "accroches flammes". Le résultat de
cette combustion est la production de gaz chauds en grande quantité, qui s'accélérent en se détendant
dans la tuyére terminant le réacteur, provoquant une poussée significative.

Malgré I'apparente simplicité du concept, l'efficacité d'un tel moteur dépend grandement des formes
intérieures du "tube". La premiére partie, dite entrée d'air ou diffuseur, permet de comprimer l'air
(Théoreme de Bernoulli, qui s'appligue uniquement dans le cas d'un écoulement incompressible) en
abaissant sa vitesse. Cette baisse de vitesse s'accompagne également d'un échauffement de ['air. L'air
arrive donc dans la chambre de combustion avec une pression et une température élevées et une
vitesse réduite. Cette zone est dotée en général de plusieurs couronnes d'injecteurs qui pulvérisent le
carburant et entretiennent la flamme. La forme de cette chambre et la disposition des injecteurs doivent
assurer la stabilité de la flamme et la qualité de la combustion. lls constituent la partie la plus complexe a
mettre au point. Enfin, comme pour tout autre moteur a réaction, la forme de la tuyére génére la poussée
par détente des gaz brulés. L'énergie thermique est transformée en énergie cinétique.

Injection de
Admission d'air b t ‘
(M>1) carburemt  accroches Tux_/ere
f/Iammes (M=1)

—_— ¢'</

/

Compression Chambre de Sortie d'échappement
(M<1) combustion (M>1)

Schéma de principe du statoréacteur

L'inconvénient du statoréacteur est qu'il a besoin de vitesse pour exercer sa poussée. Le taux de
compression de l'air admis dans le moteur augmente en effet proportionnellement avec sa vitesse.
Lorsque le moteur atteint les vitesses proches du son, la compression est suffisante pour se passer de
compresseur. |l doit donc étre associé a un systeme de propulsion qui permet d'atteindre des vitesses
d'au moins 400 km/h. Entre Mach 3 et Mach 6 environ, le statoréacteur est le moteur le plus efficace, il
peut atteindre un rendement thermopropulsif de I'ordre de 50 %. En dessous de Mach 3, le statoréacteur
est moins efficace que le turboréacteur.
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Le document suivant nous présente une comparaison des performances entre le Statoréacteur et le
turboréacteur.

Rendement
Masse Rendement de la Rendement
de gaz Poussée thermique propulsion global

i /

500

VITESSE KM /H

. ;
~ KM/H 650 1300

Turboréacteur

Quelle que soit la disposition adoptée, le statoréacteur est encombrant, et les formes de l'avion en
subissent les conséquences. Les fortes poussées nécessaires au vol supersonique demandent des
statoréacteurs de grandes dimensions, défaut compensé par leur Iégereté constructive. lls constituent
ainsi un terme important dans le bilan aérodynamique de l'avion, par leur trainée externe et leur
portance. Des statoréacteurs & combustion supersonique, ou superstatoréacteur, ont cependant été
développés pour dépasser les vitesses maximales du statoréacteur comprises entre Mach 5 et 6.

A LR R f, T A R YR TNy

J

Leduc 022
(Dans notre prochain bulletin). Qui était René Leduc et quel fut le déroulement de cette saga ?
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Hangar Costes & Bellonte :

Les travaux de réaménagement du hangar se poursuivent avec encore
quelques heures de labeur au cours du mois de mai. Une partie des
équipements nécessaires a l'atelier de restauration a été achetée,
l'espace "établis" a été rendu plus fonctionnel et les premiéres machines
ont été installées. Les séances de travail sur du matériel "aéro" seront
donc tres prochainement envisageables.

Le rangement des dernieres plumes, verrieres et dérives sur le
Cantilever est en bonne voie. L’étude de faisabilitt menée par notre
"Tonton Riton" pour optimiser et sécuriser lagencement étant terminée,
les Ailes ont fait I'acquisition des petites fournitures nécessaires a
linstallation du dernier étage (corniéres métalliques).

. B g | .
La zone "vie" " ke Zone "muséographique” en travaux ; / Les peintures

.

La priorité est maintenant de donner a I'espace muséographique un nouvel essor, c’est ainsi que la
réorganisation compléte va permettre d’agrandir la superficie dédiée. En préalable, quelques travaux de
peinture ont été réalisés pour effacer les dégats causés par les infiltrations d’eau lors des travaux sur la
facade extérieure du batiment.

Solutions de stockage,
un partenaire a votre ecoute.
Achat, Vente, Location et

Besoin d'un devis 7
Des questions ?
Contactez notre service commercial,

M.D.R. Solutions de stockage

23 Rue du Chatelier
72200 CRE SUR LOIR
TéL: S

Fax : 02

50'“'5'0“3 de Stﬂtkﬂge Maintenance de matériel de stockage
Occasion et Neuf.

Nos partenaires :

I |
lKrsnmsmwm,mvmrmm Aéroport

— Strasbourg
Pl sTRASBOURG AIR SERVICE| | *

SARL TFU - Transports FABIEN UNGERER
44 rue Maurice CHAUVET
Résidence Le Satem Bat.H Appt 124
34090 MONTPELLIER

Notre "Spécialiste" des opérations difficiles
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http://strasbourg.aeroport.fr/
http://www.m-d-r.com/
http://www.strasbourg-aviation.com/air-service.html
http://www.strasbourg-aviation.com/accueil.html

\Vu sur le net :

Vacances aux Caraibes !

Le mois dernier nous vous proposions un séjour sur
une ile écossaise, mais devant vos réserves sur les
conditions climatiques du séjour, nous vous invitons ce
mois-ci a programmer vos vacances dans les
Caraibes. Située a 50 kilométres au sud de Saint-
Martin, Saba vous attend pour un séjour paradisiaque.
E Rien a voir avec la reine de Saba, mais plutdt avec la
Atterrissage et décollage ‘U reine Beatrix des Pays-Bas ! En effet I'ille de Saba, I'ile
de Bonaire, et I'lle de Saint-Eustache constituent les
"lles BES" et sont des municipalités a caractére spécial des Pays-Bas. Pour vous y rendre, nous vous
recommandons bien entendu l'avion afin que vous puissiez profiter de I'un des plus petits aérodromes
au monde (longueur de la piste 396 métres), celui de "Juancho E. Yrausquin". Le voyage avec Winair !

Et pour organiser votre voyage une adresse : http://sabatourism.com/

Tora Tora Tora !!

Devenu un incontournable des grands meetings
aériens dans le monde, découvrez la version
américaine du "Tora Tora Tora", présentée le 20
mars dernier lors du "LA County Air Show 2016",
sur 'aéroport de William J.Fox Airport Lancaster
(Californie USA).

Le lien ICI

Un DC4 Skymaster dans le ciel européen ?

En 2013, un homme se lance un pari fou, refaire voler
en Europe un Douglas DC-4 "Skymaster", il est
néerlandais, se nomme Lars den Hartigh, et est pilote a
la KLM. Passionné par cet avion mythique, il a été un
jeune bénévole de la "Dutch Dakota Association Classic
Airlines" (*) a la fin des années 90, alors que cette
association faisait voler un DC-4 immatriculé PH-DDS.
En 2002, 'appareil est vendu a une société sud-africaine
"Springbok flying safaris", et rejoint I'aéroport de Rand
prés de Johannesburg, ou pendant quelques années il va servir pour des safaris aériens.

Aussi lorsqu’il apprend a 'automne 2013 que l'avion est mis en vente, Lars den Hartigh et un groupe
d’amis décident de I'acheter, pour cela il crée la "Elying Dutchman Foundation". Obijectif refaire voler le
DC-4 en Europe, pour les 100 ans de l'aéroport de Schiphol (Amsterdam — Pays-Bas) en 2016, mais
aussi sur la ligne Schiphol - New-York, 1°* ligne réguliére entre les USA et 'Europe d’aprés-guerre, en
1946. L’avion, dont la restauration est terminée, devrait quitter Johannesburg, mais il faut encore trouver
quelques milliers d’euros pour finaliser la vente... (Vidéo proposée par Pascal Van de Walle)

(*) Aujourd’hui la DDA Classic Airlaine fait encore voler 2 DC-3 "Dakota" et un Stinson L-5B "Sentinel"
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https://www.youtube.com/embed/XiVM0w9YquQ
https://www.youtube.com/embed/MtArFD2VKso
https://www.youtube.com/embed/kXxGfJGwtoo
http://sabatourism.com/
https://www.youtube.com/embed/JNwecvOhq4M
http://www.springbokclassicair.co.za/page.php?2
http://www.flyingdutchmanfoundation.nl/en/
https://www.dutchdakota.nl/en/dda-classic-airlines/fleet/
https://www.youtube.com/embed/MtArFD2VKso
https://www.youtube.com/embed/JNwecvOhq4M
https://www.youtube.com/embed/JNwecvOhq4M
https://www.youtube.com/embed/XiVM0w9YquQ

C’était en juin :

Histoire d’un "As" canadien - Raymond Collishaw (1% partie)

Dans le ciel de France en ce 24 juin 1917, un jeune pilote canadien de vingt-
trois ans entre dans la légende des "As" de la Premiére Guerre mondiale, il se
nomme Raymond Collishaw. Il vient de remporter, sur son Sopwith Triplane
baptisé "Black Maria", sa vingt-quatrieme victoire homologuée (1), et surtout la
seizieme pour ce seul mois de juin. Il devient alors le premier "As" sur avion

triplan, place parfois attribuée par erreur au

Manfred von Richthofen sur son Fokker Dr.l Triplan rouge (appareil entré en

service actif en aolt 1917).

Sa jeunesse

célébre pilote allemand, le baron

Raymond Collishaw =»

Raymond Collishaw (surnommé "Collie") est né le 22 novembre 1893 a Nainamo, sur I'lle de Vancouver

(Colombie Britannique — Canada). A quinze i

| travaille pour le "Canadian Fisheries Protection Service",

Le "Karluk" pris dans les glaces

le service gouvernemental en charge de Ila
protection de [I'espace maritime canadien
(aujourd’hui "Péche et Océans"), embauché comme
simple gargon de cabine en 1908 sur I’ "Alcado", il
gravit les échelons jusqu’a devenir "First Officer" en
1915 (officier en second). En 1913-1914 il participe
sur le "Fispa" aux recherches du "Karluk", 'un des
bateaux de l'expédition de Vilhjalmur Stefansson,
pris dans les glaces de I'arctique canadien.

Dans la Grande Guerre

Lorsqu’en 1915, il apprend que le "Royal Naval Air service" (RNAS) britannique (2) recherche des
pilotes au Canada, il se présente sans hésitation au bureau de recrutement et aprés un entretien il est

accepté, et intégre alors le RNAS a la fin
aolt. Il lui faut maintenant recevoir une
formation de pilote, mais comme le Canada
ne dispose pas de force armée aérienne,
c’est a ses frais que Collishaw doit suivre les
cours de I'école privée de pilotage "Curtiss
Flying School" de Toronto. A la fin de
l'année, il gagne la base navale d’Halifax
(Nouvelle Ecosse — Canada), pour une
formation de marin sur I’ "HMS Niobe", avant
de gagner ['Angleterre comme stagiaire
sous-lieutenant.

Raymond Collishaw sur le pont du "Niobe" 7

Avro 504C

En février 1916, c’est a I'école du RNAS de Redcar
(Yorkshire du Nord) qu’il reprend sa formation de pilote,
tout d’abord sur un Caudron G3, puis sur un Avro 504C et
sur un Graham White type XV, les mois suivants il
complete son apprentissage lors de nombreux vols de
surveillance au-dessus de la Mer du Nord.
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En juillet il rejoint 'école RNAS de Eastchurch (ile de Sheppey) ou il apprend les techniques de tir en
combat aérien et sur ballons captifs, puis celles du bombardement sur des cibles placées en mer.
L’instruction est faite sur Curtiss JN-3s et sur Maurice
Farman MF.11, connu sous le nom de "S.11
Shorthorn" dans laviation britannique. Ayant obtenu
son brevet de pilote militaire (et ses "Ailes"), il est
confirmé au grade de sous-lieutenant et le 2 ao(t, il
est affecté au sein du "No. 3 Wing" du RNAS
positionné a Manston (Kent- Angleterre), cette unité
est équipée du "Royal Aircraft Factory B.E.2c", de
quelques Caudron G.4 francais et du "Sopwith 1 % Royal AircraftFactary B.E.2¢

Strutter" (version bombardier monoplace et chasseur biplace), Collishaw va devoir de nouveau
enchainer les heures de formation sur les deux appareils. C’est au final comme pilote de la version
chasseur du "Strutter" qu’il est affecté en France a Luxeuil, la base opérationnelle du "No.3", ou il arrive
le 21 septembre aux commandes de son appareil, le n°9407, et accompagné de son mitrailleur.

A la mi-juin 1916, "No. 3 Wing" est la toute premiére
unité a qui le commandement britannique confie la
charge des bombardements massifs de sites
industriels allemands, mais si le terrain de Luxeuil est
tres vite opérationnel, les appareils ne sont pas en
nombre suffisant et arrivent d’Angleterre au compte-
gouttes. Initialement, l'unité devait comprendre un
minimum de 35 bombardiers et de 20 chasseurs, ce
nombre ne sera jamais atteint car la plupart des
aéronefs produits en Angleterre va prioritairement au
Royal Flying Corps. Dés lors les opérations de
bombardement ne peuvent s’effectuer qu’en collaboration avec le Groupe de Bombardement numéro 4
(G.B. 4) francgais, la premiére mission commune, le 30 juillet 1916, ne comprend que deux bombardiers
et un chasseur "Strutter" du RNAS...

Début octobre le "No.3", renforcé par 'arrivée de Breguet Br.M5, dispose d’un effectif suffisant, et le 12,
il peut enfin engager 15 bombardiers (9 Strutter et 6 Breguet) et 7 chasseurs dans une opération.
Collishaw affecté au "Red Squadron — B Flight" est du dispositif avec son appareil (le n°9407) et son
mitrailleur R.S. Portsmouth. L’'objectif est 'usine d’armement Mauser d’Oberndorf am Neckar (royaume
du Wirttemberg, intégré a I'Empire allemand),
plus de 60 appareils vont y participer, dont 4
Nieuport 17 de [lescadrille des volontaires
américains "La Fayette".

© Imperial War Museum

Caudron G.4 du "No. 3 Wing" a Luxeuil

Breguet Br.M5

C’est au cours de ce raid que "Collie" livre son
premier combat victorieux, contre un Fokker D.lI
de la "Flieger Abteilung 9", piloté par le futur "As"
allemand Ludwig Hanstein. Ce dernier vient lui
aussi de remporter sa premiere victoire en forgant un bombardier du "No.3" (le n°9660 piloté par le
canadien C.H. Butterworth), a se poser en territoire ennemi, sur un aérodrome prés de Fribourg. Au
cours du bref affrontement entre les deux avions, le mitrailleur de Collishaw parvient a toucher I'appareil
allemand qui prend feu et tombe vers le sol, mais le moteur du "Strutter" donne des signes inquiétants et
I'équipage doit retourner rapidement se poser. Les allemands ne reconnaissant aucune perte pour cette
journée, cette victoire ne sera jamais homologuée.

© jn.passieux
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Pour les commandements francais et
anglais, I'opération est un échec, seule
la premiére vague de bombardiers a
atteint son objectif, la seconde s’étant
trompée de cible en bombardant la ville
de Donaueschingen. Les pertes sont
aussi trés importantes, avec 6 avions
abattus dans les rangs des forces
francaises et 3 pour les forces
anglaises. L’escadrille "La Fayette" perd
aussi 'un de ses fondateurs, Norman
Prince, dont le Nieuport 17 accroche les lignes téléphoniques lors de I'atterrissage a la tombée de la nuit
sur le terrain de Corcieux (Vosges) ; grievement blessé le pilote décéde le 15 octobre a Gérardmer.

Le Nieuport 17 de Norman Prince (en médaillon)

Le commandement francais
demande le transfert du "No.3"
vers Ochey (prés de Nancy),
aérodrome mieux situé pour les
opérations sur la Sarre et la 2 ‘ -
Ruhr et proche du plateau de . —— ;
Malzéville ou est positionné le
G.B. 1 frangais. Le 25 octobre,
Collishaw décolle de Luxeuil,
seul et sans son mitrailleur,
pour rejoindre Ochey avec son
appareil, mais en cours de
route il s’égare au-dessus des Les "Sopwith 1 2 Strutter" du No. 3 Wing a Luxeuil

lignes allemandes et est attaqué par un groupe de 6 Albatros DII. Au cours du combat un premier avion
s’écrase au sol, puis un second tombe, touché par les balles de la mitrailleuse du canadien. Parvenant a
prendre la fuite, il repére un aérodrome et se pose, c’est alors qu'il roule au milieu des appareils qu’il
remarque sur le fuselage de ceux-ci la "Croix de fer", remettant les gaz il parvient a redécoller et finit par
trouver un terrain ami prés de Verdun... Raymond Collishaw est ce jour-la, crédité de ses deux
premiéres victoires.

© Imperial War Museum

Blessé aux yeux lors des
combats, il ne reprend les vols
qu’a partir du 11 novembre,
mais avec l'hiver les opérations
de bombardement se font trés
rares, le froid, la pluie et le
brouillard vont fréqguemment
empécher toute sortie des

e i o Ty ' ; appareils. Le 23 janvier 1917, il

participe au raid sur les hauts
fourneaux de Burbach (Sarre),

Raymond Collishaw (a g.) et son mécanicien Townsend a Nancy-Ochey

son dernier vol avec le "No. 3 Wing". Le 24, il se voit décerner la Croix de guerre avec palme par les
autorités frangaises et la citation suivante "S’est a maintes reprises distingué par sa bravoure en venant
au secours d’avion de bombardement au cours de raids a grandes distances".
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Collishaw est transféré au "3 Naval Squadron” (3)
rattaché au Royal Flying Corps (RFC) sur le terrain
de Le Rosel - Vert-Galland (prés de Doullens dans
la Somme). Il y prend les commandes d’un
"Sopwith Pup" (N6160) au sein du "C Flight",
appareil qu’il fait peindre en noir et baptise le
"Black Maria". Lors de missions d’attaque en
territoire ennemi et d’escortes de bombardiers, il va
enregistrer deux nouvelles victoires entre février et
mars. Le 24 mars 1917, attaqué par des avions
allemands, son "Pup" est touché par des balles et
des éclats le frappe au visage, malgré le froid
extréme, il 6te son casque et ses lunettes pour
pouvoir continuer a piloter. De retour au sol, le constat est sans appel, les gelures au visage sont graves
et nécessitent son hospitalisation immédiate puis son retour en Angleterre. Aprés un mois de soins et de
convalescence, Raymond Collishaw apprend son affectation au "No. 10 Naval Squadron" basé a Furnes
en Belgique.

Un Sopwith Pup du "3 Naval Squadron"

(A suivre...)

(1) Les criteres d’homologation des victoires aériennes au combat
étaient, en particulier pendant la Premiere Guerre mondiale, trés
différents selon les pays, voir méme entre les unités. Ainsi pour 'lEmpire
britannique, le "Royal Flying Corps" avait un systéeme de validation plus
souple, a titre d’exemple une simple déclaration du pilote pouvait suffire,
alors que celui du "Royal Naval Air service" demandait le recueil de
témoignages divers et concordants. Les palmarés établis pendant et
aprés guerre sont donc souvent sujet a controverse, chaque "expert"
ayant "sa vérité !I". Le systeme francais comparé a l'allemand étant le
plus contraignant, qui de René Fonck (75 victoires) ou de Manfred von
Richthofen (80 victoires) est réellement I’As des As ?

René Fonck 7.

(2) Au début de la guerre le Canada ne dispose pas de sa propre force aérienne. Pourtant, lors de la
"Conférence de I'Empire de 1911", cette possibilit¢ a été offerte aux forces armées de I'Empire
britannique, c’est ainsi que I'’Australie a créé I’ "Australian Flying Corps" en 1912. Le Canada doit
attendre 1920 pour voir la naissance de la Force aérienne du Canada, a noter la création du Service
aéronaval de la Marine royale du Canada en septembre 1918.

(3) Le "3 Naval Squadron" du RNAS est l'une des unités créées pour soutenir le Royal Flying Corps lors
de ses opérations dans le nord de la France (avec les 1, 8 et 10 Naval Squadron). Ces escadrons, dans
lesquels on trouve de nombreux pilotes et personnels canadiens, vont s’illustrer dans la bataille de la
créte de Vimy, en particulier lors des opérations de reconnaissance. Le mois davril 1917 est baptisé
chez les aviateurs "Bloody April", rien qu’entre le 4 et le 9 avril pas moins de 75 appareils sont perdus au
combat et 54 autres victimes d’accidents de vol. Mais les informations collectées vont s’avérer
essentielles dans la bataille, remportée au sol par les troupes du Corps Canadien (4 divisions), au prix,
hélas, de milliers de morts et de blessés (entre le 9 et le 12 avril 1917). Depuis, tous les 9 avril, le
Canada commémore cette douloureuse victoire et honore ses héros.
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Un mois de juin avec quelques belles dates — a vous de choisir !
En France :

Idées de sortie :

(pour le programme un clic sur I'image)

FRANCE AIR EXPO - PARIS
10¢ SALON INTERNATIONAL DE L'AVIATION GENERALE

2, 3,4 JUIN 2016

NOUVELLE DESTINATION : PONTOISE-CORMEILLES LFPT

Co-organisé avec

*
+ 4 et 5 Juin 2016
A  : Base Aérienne 125
@), @ «Charles Monier»
AEROPORTS DE PARIS a3 Istres-Le Tubé

8 AU 12 JUIN 2016 PLAGE DE ROYAN

)=
SOIREES - SPECTACLES
3¢ COUPE D'EUROPE
) LANCER D'AVIONS en PAPIER

D’ICARE

FORUM DES DIRIGEABLES N°8
SIMULATEURS - INNOVATIONS
METIERS de 'AERONAUTIQUE
DEMONSTRATIONS AERIENNES
BAPTEMES - EXPOSITIONS - ATELIERS
CHAMPIONNATS CERFS VOLANTS - BOOMERANG

Chez nos amis
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F4U Corsair.
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Et bien d’autres...

aariug:
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SIMULATEURS ET DRONES...

10) nevuncnovr - o

SDELAIR  SIAULATRURS
THIUCOS Al

AMIMATIONS INFANTS

g

t ASE AERIENNE702

MIEEETING
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BUVETTE + RESTAURATION
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GRAND RASSEMBLEMENT PIPER 50 ™
FLY IN ESCADRILLE FOUG’AIR

VOITURES 0% COLLECTION

18-19

+ JUIN 2016

J
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RASSEMBLEM
' VOITURES AMERICAI

4 groupes Rockn'Roll
The Spunyboys (FR).

The Hillbilies (FR) \
The Royal Flush (CH):
Ray Allen & Band (DE)
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Fly Navy
Sunday 5 June 2016

WESTON

SATURDAY 18 AND SUNDAY 19 JUNE 2016

AND ARMED FORCES WEEKEND

save the date...
AN é_/,

Hanouring Britain's Armed Forces. Past, Present & Future
SCARBOROUGH ARMED FORCES DAY
SATURDAY 2 UNE 2016

atdl Jﬂj E greal enfertainment
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http://fosa.fr/meetingdelair/meeting-distres/
http://www.cercledesmachinesvolantes.com/compiegne-aero-classic-2016-prenez-vos-dates/
http://www.parisairexpo.com/
https://fr-fr.facebook.com/fougair/
http://www.lesailerons.fr/index.php?page=Meeting2016
http://www.lerevedicare.com/
http://fosa.fr/meetingdelair/meeting-davord/
http://helium-connect.fr/sbec/meeting-aerien-saint-brieuc-2016
http://www.caudebec-en-caux.fr/centenaire-de-laeronautique/
http://aerofc.fr/aerothise/site/teddy-cruisers/
http://www.restaurant-fliegerhorst.de/index.php?events
http://www.shuttleworth.org/events/flynavy/
http://www.lw.admin.ch/internet/luftwaffe/de/home/verbaende/einsatz_lw/flpl_kdo_mei/75jahreflpl.html
https://westonairfestival.wordpress.com/attractions/flights/
http://www.belgianairforcedays.be/
http://www.discoveryorkshirecoast.com/scarborough/event/main-events/armed-forces-day

