
 

 

 

 

 

 

 

 

 

Sur vos agendas : 

En septembre de lôann®e derni¯re, ¨ lôoccasion des neuf cents 

ans de la Ville de Haguenau (Bas-Rhin), les associations de 

lôa®rodrome "LFSH" proposaient au public un superbe meeting 

a®rien. Cette ann®e côest dans le sud de lôAlsace quôil faut 

aller, côest en effet sur l'aérodrome de Mulhouse-Habsheim 

(Haut-Rhin) que lôa®ro-club de Mulhouse (qui fête ses 30 ans) 

organise lô "Airshow Rixheim-Habsheim 2016". 

Les 10 et 11 septembre 2016, les organisateurs prévoient la 

mise en place d'un village des métiers de l'aéronautique et 

militaires, des espaces pour les enfants et un espace VIP pour 

les entreprises du secteur. De nombreux aéronefs sont d'ores 

et déjà annoncés avec quelques pièces uniques en France et 

dôautres en provenance de Suisse et d'Allemagne. Au 

programme des présentations en vol, la patrouille de France 

(le samedi 10 septembre), le Dassault "Rafale", et bien 

dôautres appareils et patrouilles. A noter la pr®sence des AHR 

avec nos amis, George Kern et son T-28 "Fennec", Joël Asch 

et son Boeing PT-17 "Stearman", Eric Knauss et son Stampe 

SV4, et François Devin avec son Bücker 133. 

 

Tout le programme et les renseignements utiles sur le site du 

meeting, "Airshow Rixheim-Habsheim 2016" ou encore sur la 

page Facebook.  

 

T-28 "Fennec" Č 

 

 

 

 

 

 

   Boeing PT-17 "Stearman"                   Bücker 133 "Jungmeister"                           Stampe SV4  

Edito. 

Dans ce bulletin, la fin de la "saga de la tuyère thermopropulsive et René Leduc" de notre ami 

Laurent Fischer et la dernière partie de lôarticle consacr® ¨ lôAs canadien Raymond Collishaw. Les 

rubriques habituelles et quelques idées de sortie. Bonnes vacances aux "Aoûtiens". 

Le Comité 

Année 

2016 
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La saga de la tuyère thermopropulsive et René Leduc 

Par Laurent FISCHER ï (3ème partie) 

René Leduc et la postérité 

En 2003, Ren®Ӣ Leduc est d®sign®Ӣ comme lôune des 100 premières 

personnalit®s de toute lôhistoire de lôaérospatiale. Cette reconnaissance est 

accord®e ¨ lôoccasion du centenaire du premier vol des fr¯res Wright par lô 

"American Institute of Aeronautics and Astronautics" (AIAA), lô "International 

Council of the Aeronautical Sciences" qui coiffe 32 sociétés aérospatiales dans 

le monde entier et la revue spécialisée "Aviation Week", sur la base dôun vote 

mondial. Ren®Ӣ Leduc fait partie des trois premi¯res personnalités dans la 

catégorie "Ingénieurs". 

Ren®Ӣ Leduc a d®pos® quarante brevets. Deux brevets sont relatifs ¨ deux 

modes de propulsion majeurs, le pulsoréacteur et le stator®acteur. Le pulsor®acteur ou propulseur ¨ 

réactions intermittentes (brevet n° 705 648 

du 4 février 1930) est lôid®e que les 

Allemands développeront et appliqueront 

comme mode de propulsion de leurs 

bombes volantes V1, lancées contre 

Londres en 1944. Le stator®acteur ou 

tuy¯re thermopropulsive est le proc®d®Ӣ de 

transformation de lô®nergie calorifique en 

énergie cinétique ou potentielle (brevet n° 

770 326 du 7 juin 1933 et ses additifs). 

Les autres brevets portent sur des équipements et accessoires. Lors des ®tudes et du d®veloppement 

de ses prototypes, Ren®Ӣ Leduc a d¾ concevoir lui-m°me toute une s®rie dô®quipements et accessoires 

particuli¯rement innovants, lôindustrie franaise ne sachant pas satisfaire ¨ ses cahiers des charges. 

Certains ont transform® les techniques de construction a®ronautique et ont ®t®Ӣ exploit®s sur de 

nombreux autres appareils. 

On peut mentionner : une turbine ¨ gaz, destin®e ¨ alimenter les servitudes de lôavion (actuellement 

appelé APU et présent sur tous les avions de ligne). Les premières servocommandes hydrauliques au 

monde. Un syst¯me dôarrimage tripode avec mesure dôefforts, pour lôaccrochage sur avion porteur et 

largage en vol. Une cabine éjectable pressurisée, comme solution pour le sauvetage des équipages sur 

avions rapides et en altitude. Une pompe ¨ d®bit de carburant. Un prisme pour visibilit®Ӣ vers lôavant. Un 

diffuseur poreux dôentr®e de tuy¯re pour absorber la couche limite. Des ailes frais®es dans la masse. La 

distribution iso-richesse. 

Le "NORD 1500 Griffon" une émanation des théories de René Leduc 

Bien que Ren®Ӣ Leduc soit l'un des pionniers ayant 

propos® un avion autonome, le Leduc 022, gr©ce ¨ 

une propulsion turboréacteur par Snecma "Atar 101 

D3" pour les phases de décollage et d'atterrissage et 

par statoréacteur pour le vol de croisière, il n'est pas 

le premier dont le modèle s'élance sans appareil 

porteur dans les airs. Il s'agit du Nord 1500 Griffon II 

du constructeur français Nord- Aviation.  

© National Museum of the United States Air Force 

René LEDUC 

Bombre volante V1 
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ċ "Leduc 022" 
© avionslegendaires 



Le principe du statoréacteur est repris par l'ingénieur Jean Galtier, de Nord-Aviation avec les "NORD 

1500 Griffon" dessin®s par Claude Flamand et Albert Goslan. Ces avions sont des appareils de 

recherche ¨ aile delta et plans canards, le cockpit n'est pas int®gr®Ӣ dans le prolongement du moteur 

mais s'installe au-dessus de l'entrée d'air. Le Griffon était destiné à la recherche sur le comportement 

des avions à propulsion mixte (statoréacteur et turboréacteur) et développé par la division "propulseurs" 

de Nord-Aviation. 

Deux prototypes furent construits. Le vol inaugural a lieu le 20 septembre 1955 avec le Nord Griffon I, 

premier des deux prototypes. Il est propulsé par un réacteur "ATAR 101 F". Il s'agit d'un modèle 

intermédiaire qui atteint la vitesse de Mach 1,15 et favorise la mise au point du Griffon II. Le fuselage-

tonneau du Griffon, dont les lignes sont issues de son prédécesseur, le "Nord N.1402 Gerfaut", est 

presque enti¯rement occup® par le combin® turbo-stator®acteur, sous la forme du montage coaxial d'un 

réacteur "ATAR 101 E3" de 34,34 kN (3500 kgp) et d'un stato concentrique à régulation électronique, 

avec prise d'air et tuyère d'éjection communes Nord Aviation de 68 kN (7200 Kgp). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

č   Le Nord 1500 Griffon II          &           le réacteur "ATAR 101 E3"   Ď 

 

 

 

L'avion dans sa forme d®finitive r®alise son premier vol le 23 janvier 1957, pilot® par Michel Chalard, ̈ 

Istres, propuls® uniquement par le turbor®acteur, puis les 29 janvier et 6 avril 1957 avec le statoréacteur. 

Ses performances sont phénoménales pour l'®poque. Il atteint mach 1,85 et r®alise une mont®e ¨ une 

vitesse ascensionnelle de 150 m/s. 

A partir de là, les progrès du Griffon II s'enchaînèrent. L'avion aborda un programme d'essais concluants 

qui le conduisit à des Mach de plus en plus élevés, si bien que, le 25 février 1959, avec André TURCAT 

installé aux commandes, le Griffon II pulvérisera le record du monde sur 100 km en circuit fermé, à la 

vitesse de 1638 km/h. Fort de ce succès, il allait s'offrir le luxe de frôler Mach 2,2, à une altitude de 14 

600 m, le 13 octobre suivant. Jusqu'à la fin de 1960, il accomplit des essais en supersonique élevé pour 

le compte de son constructeur, des services officiels français, et de l'US Air Force qui en finançait une 

partie. Il atteignit des performances d'accélération exceptionnelles (9000 m en 1 minute et 41 secondes) 

et des vitesses élevées.  

©  IAAG 
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Nord 1500 Griffon II 

Ce projet fut cependant stoppé après deux cents essais car le statoréacteur ne pouvait en pratique pas 

être réglé. Un projet de Super Griffon qui devait atteindre Mach 3 est abandonné, les matériaux ne 

pouvant supporter les échauffements de si hautes vitesses.  

L'expérimentation sur Griffon cessa finalement, pour des raisons économiques et d'orientation différente 

de la politique de défense. Nous en avons parlé plus haut. 

 

Le statoréacteur aujourd'hui et demain 

Les statoréacteurs sont à l'heure actuelle presque exclusivement utilis®s pour la propulsion de missiles. 

Ce type de moteur ¨ r®action offre en effet aux missiles une port®e permettant la r®alisation de missiles 

de croisière intercontinentaux mais également de missiles sol-air et air-air. 
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Dans le futur, les stator®acteurs pourraient °tre utilis®s 

dans le cadre d'une propulsion conjointe avec les 

turbor®acteurs et moteurs-fus®e des navettes spatiales ou 

pour la propulsion de drones de reconnaissance à haute 

altitude. Les ingénieurs de la NASA rêvent d'une navette 

spatiale capable de se satelliser depuis un aéroport et ce, 

sans utiliser d'étages consommables. Dénommées « Avion 

orbital » ou encore SSTO pour "Single Stage To Orbit" 

(satellisation ¨ un seul ®tage), ces navettes se heurtent 

n®anmoins au probl¯me de la propulsion. La seule 

motorisation permettant ¨ ce jour de propulser une navette 

dans l'espace demeure le moteur-fusée, capable de 

fonctionner sans atmosphère.  

Cependant, ce qui est un avantage est ®galement un inconv®nient ®tant donn® que ce moteur doit 

emporter d'®normes quantit®s de carburant et de comburant. Afin de r®duire la quantit®Ӣ de comburant ¨ 

emporter il est possible d'utiliser des stator®acteurs pendant certaines phases du vol, puisqu'ils 

permettraient d'utiliser l'oxyg¯ne atmosph®rique au lieu d'avoir ¨ l'emporter au complet dans ses 

réservoirs. Pour ce type d'opérations, un statoréacteur est préférable ̈  un turbor®acteur car il peut 

fonctionner ¨ des vitesses beaucoup plus ®lev®es.  

Les records de vitesse r®alis®s par les stator®acteurs 

n'ont cess® d'être améliorés au fil des années. Ces 

records sont généralement obtenus par des missiles et 

non par des avions. Les premiers records clairement 

établis sont détenus par la France : le "ST-450" est le 

premier en 1955 et atteint Mach 3, suivi par le "SE-

4400" qui parvient successivement ¨ Mach 3,15 puis 

Mach 3,7. En 1960, le "Lockheed X-7" réalise un grand 

pas en avant et atteint Mach 4,31. Un record est battu 

en 2001 par le superstatoréacteur australien "HiShot" 

avec une vitesse de Mach 7 pendant 5 secondes, puis 

battu en 2004 lorsque le "X-43A", petit appareil sans pilote au profil plat et aux lignes effil®es propuls® 

par un stator®acteur ¨ combustion supersonique, dépasse brièvement Mach 10. 

Conclusion : 

L'aviation pilotée d'aujourd'hui, entrée dans une ère de rentabilité aussi bien dans le domaine civil que 

militaire s'est orientée vers des modes de propulsion moins exclusifs que le statoréacteur. Mais que 

serait cette aviation "rationnelle" de nos jours, sans ces inventeurs et génies originaux un peu fous d'un 

autre temps. On peut se demander si les développements de notre aéronautique d'aujourd'hui, 

conditionnés principalement par la rentabilité de groupes industriels et financiers, ne brident pas la 

créativité des décennies passées. Nos constructeurs produisent des aéronefs qui sont des prodiges de 

technologie mais ils sont surtout tristement "raisonnables". 

Laurent FISCHER  
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Etude du SSTO "VentureStar" 
© NASA 

Lockheed X-7 

© Sven Knudson 
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