


Nous vous rappelons les Nouveautés parues dans la
série des ** DINKY TOYS " depuis le début de I’année.

24V - BUICK ‘ Roadmaster ”’

Equipée de pneus blancs. Existe en
deux coloris : bleu clair, toit bleu
foncé ; créme, toit vert olive.

49 D
POSTE DE RAVITAILLEMENT
comportant deux pompes et un

panonceau Esso montés sur
trottoir.

25 BV - FOURGON POSTAL
Camion t6lé Peugeot du type D 3A
décoré aux couleurs des P.T.T. —
Existait I'année derniére en version
*“ Lampe Mazda .

25 C. - CAMIONNETTE CITROEN 1.200 Kgs

La porte latérale coulisse, donnant accés
a lintérieur du véhicule.

24 X - FORD ‘¢ Vedette 54’

" Equipée de pneus blancs. — Existe en deux
coloris : Gris bleuté et outremer.

LES *“ DINKY TOYS ” SONT FABRIQUES EN FRANCE PAR MECCANO




la derniére nouveauté, le Tracteur Panhard
avec semi-remorque citerne, ravitaille en
carburant une importante station-service.

Les “ DINKY TOYS " sont des reproductions
tellement exactes de véhicules réels qu'il est
souvent impossible de déterminer, sur
une photographie, s'il s'agit d’une scéne
authentique... ou en miniature.

DINKY TOYS
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Passionnant jeu de sociéte
basé sur
la conduite automobile
°

Autres jeux en vogue:

AUTOSTOP
RANDONNEE
STOCK-CARS

Chez votre marchand de Jouels

Demandez &
votre marchand
de jouets
de vous
-montrer

la collection des

FIGURINES INCASSABLES

STARLUX

CONME (e CHANPIONS
) adopte les Palins

"SPEED.? ’
e

en vente dans tous
les magasins
Jeux - Jouets - Sporis

TOUS LES MODELES

EXTENSIBLES DOUBLE

ROULEMENT A BILLES
FABRICATION IRREPROCHABLE

CHAMPION DE FRANCE
Patinage artistique
Course - Hockey
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rentrée des classes

UNPETIT
LAROUSSE

est indispensable

MON PREMIER LAROUSSE EN COULEURS, de 4 a 8 ans 1780 F
DICTIONNAIRE DES DEBUTANTS, de 7 a10 ans ... .. .. 440F
LAROUSSE ELEMENTAIRE ILLUSTRE, enseignement 1="degré 680 F

‘ PETIT DICTIONNAIRE FRANCAIS, pour le cartable. . ... .. 380 F
LAROUSSE CLASSIQUE ILLUSTRE, dictionnaire trés complet,
mais qui peut étre mis entre toutes les mains............. 995 F
NOUVEAU PETIT LAROUSSE ILLUSTRE, fe plus complet des
dictionnaires manuels, celui qu’on garde foute la vie. ... ... 1540 F

TOUS CES PRIX S'ENTENDENT TAXE LOCALE EN SUS,
CHEZ TOUS LES LIBRAIRES ET LAROUSSE, PARIS 6.

NNNNN\NSS————
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QUIRALU

CREATEUR DU JOUET EN ALUMINIUM INCASSABLE DEPUIS 1933

SES CREATIONS 1954 : BUFFALD BILL — GENERAL SHERIDAN
PORTE-FANION DU GENERAL SHERIDAN — CHEF INDIEN A CHEVAL

Des cadeaaX
pour 40.000. 000 Frs

aa/nmd

Un concours o tout le monde
peut gagner sans peine
un magnifique cadeau de son choix !

Pour y participer, rien de plus facile ' Collection-
nez les ravissantes images

““MERVEILLES DU MONDE "™

que vous trouverez dans les savoureuses ta-
blettes de

chocollt 6 ctogueh
OHIFR,

ainsi que dans les tabletles de chocolat NESTLE
au lait et dans les boites de Fromage NESTLE

Courez bien vile acheter chez volre fournisseur
I de chocolat le bel album * Merveilles du Monde |

SPEDIC 1233

Le théme du concours s'y trouve encarte
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e Captivant

® Pleind'imprévus

© D'une formule inédite
voici le

Jeu de la Vie et du Hasard

“ Le jeu de la vie et du hasard ”, 100 % frangais, unique
dans sa conception, est I'image méme de la “ lutte pour la o
vie ", de la naissance au succés (ou a la mort).

3
Chaque joueur, aprés avoir choisi une carriére, y tentera & M
sa chance, a travers les mille embuches que réserve la vie »&i/
de tous les jours. S (

Le jeu de la vie et du hasard est conduit par un humoriste
avec entrain, esprit et malice.

én venle dand toud led
Magadind

C[lNIPANY—>

de louefd 7, Rue de Talleyrand - PARIS-7° * INV, 26-62

UN CADEAU MAGNIFIQUE

3350430 IN0UVH
BREVETE 5.6.0.6.

LES TRAINS V. B.
A L’ECHELLE 1/86¢
SONT DE VERITABLES -~
MODELES REDUITS

Renseignez-vous dés maintenant chez votre fournisseur

- -

TRAINS V. B CHEZ TOUS LES SPECIALISTES EN JOUETS
TRAIN V. B., 5, avenue de la République, PARIS-XIle
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TOBOGGAN

La route idéale pour vos autos miniatures

Permet d’installer des parcours :

A plat ou inclinés

A l'intérieur, sur la plage, 4 la campagne, etc...
EN VENTE CHEZ TOUS LES MARCHANDS DE JOUETS
Dépdt : 65, rue de Bellevill , PARIS-I9¢ — NOR. 52-88

COLLECTION DE

SOLDATS

DE
TOUTES ARMES

PERSONNAGES
ANIMAUX

ALUDO - ACEDO

LE ““LASSO DJIM “

Fils moderne du lasso des Cow-Boys des Pampas

® Un jeu passionnant et sportif comme le
prouvent les concours d’adresse exhibés dans les
Rodéos d’'Amérique.

® Par sa conception nouvelle, il est d'un
maniement facile.

@® |l vous permettra d’obtenir rapidement une
grande adresse.

® Réclamez le ** LASSO DJIM ”, le seul avec
lequel vous deviendrez ** UN AS DU LASSO *'.

Echantillonnez notre COSTUME COW-BOYDIJIM,
indéchirable, d'une présentation impeccable, au
plus juste prix.

E'S TREBOIS e (Levallois)

Pour vos petites Voitures

EXIGEZ LE GARAGE _

SHELL
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SOYEZ EXIGEANTS!

ne mettez pas vos voitures n’importe ou...

les Ateliers CROPSY

74, rve de la Fédération, 74
PARIS-XVe - C.C.P.Paris 8806-53

Les plus belles MAQUETTES en H.0

Bétiments ferroviaires et de Décoration
de Circuits - Plans au 1/86¢
®
Demandez le Cafclogue illustré & votre

revendeur habituel. §’il ne le posséde pas,
envoi franco contre 135 francs en timbres.

Amateurs de chemins de fer
WAGONSetVOITURES
aCONSTRUIRE - SIGNAUX
APPAREILS de VOIES

EXECUTION de TOUS MO-
L'E DELES A LECHELLE HO

Demandez notre nouveau catalogue

chez votre revendeur habituel ou contre
125 francs en timbres-poste adressés &
J. L. = 132, rue de Rivoli - PARIS-ler

Travaux
manuels

.
Modeles
1 4 -
réduits
N’HESITEZ PAS
Demandez sans attendre I’envoi de notre cata-
logue P. M. contre 75 fr. en timbres. Vous
serez émerveillé. Le plus beau choix de mo-
déles réduits 2 construire, volant du premier

coup. Explications, tour de main, mode de
construction... et certitude de vol. Tout y est.

Nos boites se vendent par centaines.

Pourquoi pas vous ?

I Grand planeur Epervier, | m. 10.

Prix franco.....ccooveviininnnnn. 785 fr,
I Grand Avion Super-As, 0 m. 80.
PEIX: fFANCO\ 4usy eisivreraore grarorsrairnsasive 5 710 fr.

Exposition permanente de MODELES REDUITS
(Bateaux anciens et modernes) ainsi que tous
modéles de trains, avions, planeurs, etc.
Vous pouvez en vous amusant construire vous-
méme et obtenir des résultats surprenants.

AIRMER

17, rue de Belzunce, PARIS-10e,
et CHEZ LES SPECIALISTES
C.C. P. Paris 2193-09 - Envoi postal.

/1}\\
RS

LE ROITELET. Envergure 0™33

LE RACER ... Envergure 0m™45
LE CONDOR. . Envergure 0™59
L'AIGLE. ... .. Envergure 0™72

Pour passer de bonnes vacances,
pilotez un « AVION DE FRANCE »

AVIONS CONSTRUITS PRETS A VOLER
modéles & hélice avec moteur caoutchouc de rechange

de 500 francs 3 1.600 francs environ

50 ™ de vol. COLLE . GRANIT"
70 ™ de vol. réfractaire a I'eau
100 ™ de vol. Tous collages :
150 ™ de vol. modeéles réduits

Dépositaires partout ou, a défaut, renseignements et

notice contre timbre & 15 francs a :

L'AVION DE FRANGE, 86®'¢, r. d’Estienne-d’0Orves, VERRIERE-1e-BUISSON (5.-80.)

cartons - toiles
vaisselle - corne
matiéres plastiques

Livrée en tube




NOTRE DERNIERE CREATION :

T VENDONE™

Carrosserie conforme a la véritable
“Vendéme ’’, dernier modeéle de ““Ford’’ e
Phares éclairants e Moteur électrique de
méme puissance que les modéles précédents.
Longueur : 27 cm.
Largeur: 10 cm.
Autonomie de route
15 kilométres avec
une seule pile.

J amais de panne

avec une voiture GEGE

CHEZ TOUS LES MARCHANDS DE JOUETS

PUB. « Edition des Revues de France»
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A-propos... d'un anniversaire

Ce numéro d’octobre 1954 rappellera de
bons souvenirs aux lecteurs et aux abonnés
de la premiére heure, je veux dire du
premier numéro daté d’octobre 1953. Un
anniversaire est toujours une chose agréable
en soi et celui de Meccano Magazine 'est
a plusieurs égards. Il montre d’abord la
confiance que lui ont accordée ses lecteurs
et qui s’est matérialisée au cours des douze
mois écoulés par de nombreuses lettres
d’approbation et d’encouragement, ce qui
est bien, mais également de suggestions et
de critiques, ce qui est encore mieux... Il
prouve aussi que les jeunes lecteurs pos-
seédent un esprit ouvert a toutes les décou-
vertes scientifiques qui sont un des plus
merveilleux avantages de 1'époque ot nous
vivons. Comment pourrait-il d’ailleurs en
étre autrement puisque ces lecteurs sont
tous des amateurs passionnés de Meccano,
ce jeu déja vieux d’un demi-siécle, mais
plus jeune que jamais et dont la vitalité
dans le monde entier n’a pas de précédent.

Plus que toute autre, une chose m’a
frappé dans les lettres qui me sont par-
venues de toute la France et des pays
étrangers, c’est la gentillesse, j'allais dire
la sollicitude, que hos lecteurs témoignent
a leur revue préférée. Ce sentiment est une
sorte de reconnaissance pour la renaissance
de Meccano Magazine et en méme temps
une espéce de tendresse pour quelque chose
de treés jeune, susceptible de se développer
encore et d’affirmer sa vitalité et son carac-
tere au fur et 4 mesure de sa croissance.

J’ai eu une preuve tangible de cette
gentillesse au cours des vacances que j’ai
passées sur une plage de la Cote Basque cet
été. Je me rappellerai longtemps les bons
moments ensoleillés que nous avons par-
tagés, chers lecteurs inconnus, 4 bavarder
de notre Meccano Magazine, des nouveautés
«Dinky Toys» a venir. C’était, rappelez-vous,

le jour ou la nouvelle camionnette Citroén
1.200 kilos faisait son apparition dans les
vitrines des magasins et nous avons examiné
ensemble sur toutes ses faces cette nouvelle
petite merveille. Je vous ai expliqué
comment on la fabriquait et vous avez eu
depuis, dans le numéro de septembre, un
reportage illustré qui vous a certainement
mieux fait comprendre cette fabrication.

Ce sont la les pensées qui me viennent en
ce premier anniversaire de notre Meccano
Magazine. Continuez & m’écrire et A faire
connaitre notre revue autour de vous. Et,
comme disent nos amis d’outre-Manche,
il y aura alors many happy veturns of the day,
c’est-a-dire que cet anniversaire sera suivi
par beaucoup d’autres.

LeE REDACTEUR EN CHEF.
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PAR LE CERCLE POLAIRE....

Aussi simplement qu'il appelle au dé-
part les voyageurs pour Londres ou
Saigon, dans quelques semaines — a partir
du 15 novembre prochain — le speaker de
I’aérogare d’Orly invitera les passagers « a
destination de Copenhague et... Los An-
gelés » a prendre place dans l'avion de
Copenhague, du « Scandinavian Airlines
System » (lignes aériennes scandinaves).

Car, tandis que certains voyageurs se
rendront dans la capitale danoise, d’autres,
sans quitter Kastrup Airport, — l'aéro-
drome de Copenhague, — s’installeront &
bord du DC-6-B. qui, par la « route du
pole », les conduira jusqu’aux sables dorés
de la Californie.

En vingt-trois heures, le voyageur pressé
franchira deux mers, des déserts glacés,
une chaine montagneuse et parcourra
9.000 kilometres. Vingt-trois heures, c’est
le temps qu’il fallait a une diligence

du siécle dernier pour relier Paris a
Calais !
Maintenant, on se rit des océans, la

montagne n’est plus un obstacle majeur,
grace a ’avion. Pourtant, la derniére con-
quéte du cargo de l'air : la «route du pole »,
marque une étape nouvelle dans 1’histoire
de l'aviation commerciale.

Depuis longtemps déja, les hommes ont
tenté de survoler les régions polaires. Ceux *

qui l'ont fait n’étaient pas seulement ani-
més par l'esprit d’aventure. Leur entre-
prise avait un but précis : rechercher la
route la plus courte pour joindre un point
du globe a un autre et déterminer les condi-
tions techniques du vol au-dessus de régions
mal connues.

Prenez une mappemonde ou un plani-
sphere. Tracez l'itinéraire d’un voyage aé-
rien Paris-Shemya (iles Aléoutiennes) par
exemple. Si vous suivez la voie tradition-
nelle, vous vous dirigerez vers le continent
américain. Premiere escale : Gander (Terre
Neuve). Survolant le Canada, vous pour-
rez vous arréter & Winnipeg, puis a An-
chorage (Alaska). Ensuite, d’un bond, vous
rallierez Shemya, but du voyage.

Savez-vous qu’il existe un autre che-
min, beaucoup plus court celui-la ?

Reprenons la mappemonde. De Paris,
en pointant vers le nord, nous tragons
une ligne directe jusqu’a Shemya. Vous re-
marquerez que celle-ci passe par le pole
Nord et qu’elle est nettement moins longue
que la précédente.

Cette différence, ce « gain kilomé-
trique » tient & la forme de la terre : une
sphére aplatie aux deux podles. L’arc le
plus court entre deux points opposés de
I’hémisphere nord passe par le pole. Tracée
sur une carte ou une rnappemonde, cette
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« route idéale » ne présente pas de diffi-
culté. Mais, dans la réalité...

C’est une lutte de pres de vingt ans qui a
di étre engagée contre ces régions encore
mystérieuses dont on connait mal le véri-
table relief et le climat.

Dés 1937, des pilotes russes : Tjakalov,
puis Gromov, assurent la liaison Moscou-
U. S. A. via la route polaire ; Wilkins et
Hjalmar Riiser-Larsen, scandinaves, sur-
volent aussi la zone arctique.

Avant la guerre, déja, les pilotes ont
observé que l'automne et I'hiver sont les
meilleures périodes de I’année pour les vols

Cette carte, sur laquelle on a tracé la nouvelle ligne,
démontre que celle-ci emprunte le chemin le plus court

pour relier Copenhague a la cote ouest des Etats- Unis...

[ ]
La céte groenlandaise, prés de Soéndre-Stroémfjord,
sévére et désolée, telle que les voyageurs la verront
& travers le hublot d’un avion volant 4 2.700 métres.

arctiques, parce que, durant ces sai-
sons, le temps est plus stable, et
parce qu’'il est plus facile de se
diriger lorsque les étoiles sont vi-
sibles vingt-quatre heures sur vingt-
quatre.

La R. A. F., puis 'aviation U. S,
apres la derniere guerre, tentent
quelques expériences qui se révelent
fructueuses pour la navigation, la
météo et la radio.

La période des pionniers s’acheve
avec la réussite de deux Scandi-
naves : Bernt Balchen’s vole directe-
ment de Fairbanks (Alaska) a Oslo ;
Blair’s, en 1949, seul a bord d’'un

chasseur « Mustang », va ‘de Bardufoss
(Norvege) a IFairbanks.

Les données recueillies vont étre mises au
service du public, c’est-a-dire utilisées par
l’aviation commerciale.

Mais, 1a encore, un « rodage » est néces-
saire. En effet, un appareil préparé pour un
raid ne peut étre comparé a celui destiné a
un service régulier. Le premier regoit
des réservoirs supplémentaires qui lui
accordent une plus grande autonomie de
vol. L’équipage est composé d’hommes
solides, aptes a subir une fatigue excep-
tionnelle. Pour un « transport », si 1’équi-
page posséde les mémes qualités que le
précédent, l'appareil doit étre habitable
pour un nombre important de passagers.
D’ot impossibilité d’avoir une surcharge de
carburant. Celle-ci serait un « poids mort »
diminuant sensiblement la charge payante.

En d’autres termes, ’avion commercial
doit disposer de « relais » ot il pourra faire
le plein et, éventuellement, recevoir les
soins des mécaniciens d’entretien.

A la recherche du chemin le plus court
pour relier I’Europe du Nord a la Cali-
fornie, le S. A. S. devait ajouter celle de
I’escale indispensable entre Copenhague
et Winnipeg, premiere ¢tape sur le conti-
nent américain.

Depuis 1951, les U. S. A. posstdent a
Thulé, sur la cdte ouest du Groenland, une
base aérienne gigantesque. Sept mille
hommes y ont travaillé pendant dix-huit
mois, faisant naitre dans ce cadre désolé
des pistes de béton capables de recevoir
les plus lourds bombardiers modernes (la
plus longue mesure 5 kilometres), une cen-
trale électrique, un village dont chaque
maison — en aluminium — possede salle
de bains, téléphone et tout le confort, une
station de radio possédant un mat de
315 metres, c’est-a-dire 15 meétres de
plus que la Tour Eiffel, d’immenses ate-
liers de réparation, etc.

Le S. A. S. espérait obtenir le droit
d’utiliser ces installations, relaisidéal pour
la nouvelle ligne.

Mais Thulé est une base wmilitaive et
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stratégique, interdite a tout avion civil.
C’est pourquoi, avec ’appui des trois gou-
vernements (Danemark, Suéde et Nor-
vége), la Compagnie a entrepris depuis
quelques semaines l’aménagement dun
grand aérodrome a Soéndre-Stroémfjord,
connu aussi sous l'indicatif B. W. 8 (Blue
West, n° 8). Ce point, situé & hauteur du
67¢ parallele, sur la cote ouest du Groen-
land, a été sommairement équipé par les
Américains. Les pistes sont agrandies et
des installations fixes (radio, météo, ateliers
de réparation) répondant aux exigences
des réglements internationaux sont en cours
de réalisation. Bient6t, un hotel offrant
une surface habitable de 520 metres carrés
s’élevera aupres des baraques existantes.

Le rudimentaire terrain de Soéndre-
Stroémfjord, modernisé et amélioré, va
devenir une escale importante de la « route
polaire », ouverte le 19 novembre 1952
par le DC-6-B. Hjalmar Viking qui, avec
un équipage de douze hommes, tentait
la liaison « normale » Los Angeles-Oslo. 11
fit escale & Edmonton (Canada), puis par
autorisation e¢xccptionnelle & Thulé. Le
5 décembre 1952, puis en janvier 1954,
nouveaux essais couronnés de succes.

Le S. A. S., prévoyant une ligne nou-
velle pour Tokio, langait encore un DC-6-B.
sur la « route polaire » le 23 mai 1953,
puis en mai 1954. L’itinéraire était le sui-
vant : Oslo, Thulé, Anchorage, Shemya et
Tokio, soit 12.386 kilometres couverts en
31 h. 3 mn. (réceptions comprises!).
Chaque voyage s’était déroulé dans les
meilleures conditions. Pourtant, piloter
un avion sur la « route du péle » n’est pas
chose facile. Si les conditions atmosphé-
riques des régions arctiques sont générale-
ment meilleures que celles de 1’Atlantique-
Nord, la difficulté principale est la navi-

s y s s

gation. Ici ol tous les méridiens convergent
vers le pole:le pole magnétique et le pole
géographique ont tendance a se confondre :
le compas magnétique est pratiquement
inutilisable.

11 est donc nécessaire d’employer des
instruments tels que le gyro-directionnel,
l'astro-compas et le radar, insensibles &
I'influence du champ magnétique terrestre.

Au cours des vols arctiques, deux navi-
gateurs opeérent en « tandem ». Pendant que
le premier calcule la dérive, la vitesse,
celle du vent, et donne au pilote le cap a
maintenir, le second effectue les contréles
de dérive a l’astro-compas, trace un gra-
phique de marche et fait le point au sex-
tant, d’apres les étoiles, la lune ou le soleil,
afin de calculer la position de I'appareil.

1l semble que le meilleur instrument de
navigation dans ces régions soit l’astro-
compas qui utilise une méthode de calculs
basée sur la position des étoiles. Mais au
printemps et en automne, lors des équi-
noxes, l'astro-compas est moins efficace
en raison du demi-jour qui régne dans la
zone polaire.

Leradar estaussi uneaide précicuse. Mais
ilestlourd et tres cofiteux, c’est pourquoi le
S. A. S. ne I'emploie pas sur ses appareils.

La radio joue un role mineur. Il existe
bien quelques points fixes — postes d’ob-
servations météorologiques — situés sur
la cote ouest du Groenland et dans le Grand
Nord canadien. Ces postes sont équipés
d’émetteurs radio, mais on a constaté qu’il
se produit des phénomenes de « black out »
rendant temporairement impossible toute
émission ou réception par ondes radio-
électriques (Suite page 46.)
Voici I’équipage qui, en 1952, aréalisé la premiére liaison
Europe- Californie, par le Groenland, sous le commande-
ment de Mikal Aschim (sixiéme en partant dela gauche).

o s ”
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A VESPA

A CONQUIS LA ROUTE

Devinette : c’est fabriqué avec des piéces
d’avion, ¢a a deux roues comme une moto,
un moteur a l'arriére et une carosserie
comme une 4 CV, ¢a a traversé la Manche
comme un bateau et c’est en passe de
devenir aussi courant qu’une bicyclette.
Qu’est-ce que c’est ? Une Vespa ! Ce n’est
pas difficile, vous aviez vu le titre !

Au lendemain de la derniére guerre,
un constructeur d’avions italiens qui
cherchait a utiliser a des fins pacifique son
matériel et son outillage congut ce curieux
petit engin qui ne s’apparentait a4 aucun
des véhicules que 'on avait I'habitude de
voir circuler jusque-la. Son succeés fut si
grand que l'on ne tarda pas a voir les
routes italiennes sillonnées par de véritables
essaims de ces insectes bourdonnants et
légers, aussitdt baptisés « Vespa» (en italien:
guépe).

Congua I'origine pour permettre la recon-
version d'une usine d’armement et pour faci-
liter les déplacements dans une période de
pénurie d’essence et de véhicules, le scooter
ne devait étre, pensait-on, qu'un engin

éphémere. Il allait rapidement donner des
preuves de sa vitalité et conquérir droit de
cité dans toute I'Europe... et dans toutes les
couches de clientéle. Car, si le vélomoteur
continue d’étre considéré surtout comme un
engin de sport et de jeunes, le scooter,
au contraire, a été adopté aussi bien par les
sportifs pour ses performances que par les
utilisateurs plus rassis pour sa commodité.
N’a-t-on pas vu des hommes en habit et
des femmes en robe du soir se rendre en
Vespa a des représentations de gala_de la
Scala de Milan ?

La Vespa, en effet, a su réunir les qua-
lités jusqu’ici réparties entre les divers
types de véhicules connus. De la voiture,
elle a I'élégance grice a sa carosserie et,
dans une certaine mesure, le confort,
puisqu’elle permet la position assise. Du
vélomoteur, elle a la maniabilité, la lége-
reté et le faible encombrement. Elle a en
plus la propreté, puisque le moteur, comme
celui d’une voiture, est entiérement caréné ;
de plus, elle est relativement silencieuse et
trés sobre. Deux & trois litres d’essence lui

* *



suffisent pour abattre ses
100 kilométres a 50 kilo-
meétres-heure de moyenne.
Elle est extrémement stable,
puisque toutes les parties
lourdes, moteur, transmis-
sion, sont situées au niveau
des roues, abaissant ainsi
le centre de gravité au
maximum. Enfin, elle doit
a ses origines d’avoir béné-
ficié des progrés considé-
rables réalisés dans les
trains d’atterrissage dont
sa suspension est inspirée
et a qui elle a emprunté
le pneu de faible diameétre
et de grosse section.

Si vous étes observateur, vous aurez
peut-étre remarqué que la construction de
la Vespa a fait appel a toute une série
d’astuces dont certaines sont véritable-
ment révolutionnaires ; c’est ainsi que
la roue avant abandonne résolument la
technique de la fourche utilisée jusqu’ici
sur tous les motocycles & deux roues : elle
n’est soutenue que par I'extrémité droite du
moyeu, comme le sont les roues des trains
escamotables d’avion. Le moteur, lui, n’a
pas été placé dans I'axe, mais en porte a
faux contre la roue arriere, ce qui économise
le potds et la comphcatlon d’une chaine ou
d’un arbre de transmission. Pour sauvegar-
der la symétrie, on a disposé de l'autre c6té
un petit coffre & bagages et a outils fai-
sant pendant au carénage du moteur.
Enfin, ce qui n’est pas le moins inattendu,
c’est de voir les deux roues, non dans le
méme plan, mais décalées dans le sens
transversal, de plusieurs centimétres I'une
par rapport a I'autre. Autrement dit, les
traces des deux roues ne se
recouvrent pas lorsqu’une
Vespa roule en ligne
droite.

Avec toutes ces qualités,
la Vespa n’est pas seule-
ment un véhicule utilitaire.
Le grand champion moto-
cycliste Georges Monneret |
a réalisé, sur Vespa, toute
une série de performances

Une visite des installations de
A, M. A. & Fourchambault
(Nlévre) — une des nombreuses
maohlnes semi-automatiques qui
usinent toutes les pidces nécessaires
a4 la fabricatlon des Vespa (ci-
contre) ; §
—la chaine de montage des mo-
teurs (page de droite en haut) ;

— une démonstration d’équilibre par
I’équipe de I’A. C. M. A. sur la piste
spéciale de 'usine (page de droite).

tendant a prouver les possibilités mul-
tiples de cet engin. Avec une passagere
a larriere, il a réalis¢é la remarquable
moyenne de 53 kilométres-heure sur les

635 kilometres qui séparent Paris de
VAlpe d’Huez, compte tenu des arréts
intempestifs  provoqués par la maré-

chaussée qui prit tout de méme le temps
de lui infliger quelques contraventions
pour excés de vitesse caractérisés. Une
autre fois, voulant prouver qu’aucun
obstacle n’était de nature a arréter la
Vespa, Georges Monneret entreprit de se
rendre de Paris a Londres avec sa seule
Vespa. Comme il y avait tout de méme la
Manche a traverser, Monneret monta son
engin sur deux flotteurs et adapta une
hélice sur le moteur de série. La traversée
s'opéra sans encombre, et la Manche
fut franchie en 5 heures 30.

Depuis, le champ d’action de la Vespa
n’a cessé de s’étendre, et vous avez tous
rencontré sur nos routes des engins venant
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d’Allemagne, de Scandinavie ou d’ailleurs.

Les premieres Vespa utilisées en France
étaient importées d’Italie. Pour faire face a
Pextraordinaire succés de cet engin, la
société francaise A. C. M. A. s’organisa
pour la construire sur place sous licence.
C’est ainsi que naquit l'usine modele de
Fourchambault dans la Niévre, ou la
construction commenga en mars 1951. Les
batiments qui couvraient & l'origine 20.000
metres carrés s’étendent aujourd’nui sur
environ 100.000 meétres carrés et per-
mettent la construction quotidienne de 220

Un spéclaliste procéde au rivetage électrique de la
coque avant d’une Vespa (4 gauche).

Vespa, soit un scooter toutes les 3 minutes :
la 100 000® Vespa est née en mai 1954.

Créée de toutes pieces a4 une époque
récente, l'usine de Fourchambault s’est
équipée immédiatement de la maniére la
plus moderne : elle possede a lheure
actuelle un parc de machines automatiques
ou semi-automatiques, a opérations mul-
tiples et transferts, composé de 400 ma-
chines-outils. Nous avons tenu a aller,
pour vous, assister sur place a la fabrica-
tion d’une Vespa. Celle-ci commence dans
les ateliers de chaudronnerie qui exé-
cutent la charpente — les tubes, remplis
de sable, sont portés & une température
de 800° et cintrés sous une presse
hydraulique qui etffectue
le travail par série de
5.000 tubes. L’ensemble de
la coque est soudé élec-
triquement en 1.000 points,
par des machines qui effec-
tuent un point de soudure
a la seconde. Les moteurs
sont usinés de leur coté par
des machines transferts qui
sortent un carter toutes les
cinquante secondes, et dont
le fonctionnement est sem-
blable a celui des machines
que nous avons décrites
dans le n°® 5 de Meccano
Magazine a propos de la
construction des 4 CV Re-
nault. Toutes les semaines,
on préleve, au hasard, un
certain nombre de moteurs
pour leur faire effectuer
un essai de cent cinquante
heures. C’est dire les pré-
cautions qui sont prises pour
que les Vespa ne donnent
jamais aucun souci a leurs
futurs propriétaires.

Jusqu’a ce jour,les routes
avaient été sillonnées par
les véhicules traditionnels
— bicyclettes, motos, autos,
camions — qui restaient les
mémes 4 travers les perfec-
tionnements successifs
apportés au fur et & mesure
des progres de la technique.
Avec le scooter, c’est un
véhicule entiérement nou-
veau qui a fait brusquement
son apparition, parvenant,
presque sans titonnement,
a son stade de maturité. Ce
qui explique le développe-
ment prodigieux qu’il a
pris en un laps de temps
extrémement court et laisse
a penser qu'il est loin
encore d’avoir dit son
dernier mot.




MODANE
CAPITALE
DES VENTS
ARTIFICIELS

grace a sa
soufflerie
géante

La France possede dans les
Alpes, plus précisément en
Haute-Maurienne, a 4 kilometres
en amont de Modane, a Avrieux,
une capitale qu’elle ne connait
pas. Et pourtant cette ignorance
ne peut lui étre reprochée : pour
n’étre pas située en plein désert
oriental ou américain, cette ca-
pitale n’en est pas moins un
domaine réservé, un domaine
dont le secret de Défense Na-
tionale interdit la visite.

Mais qu’est-ce donc qu’Avrieux?
En deux mots, la capitale euro-
péenne de vents artificiels, le gi-
gantesque humain fait béton et
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Ci-dessus : percées par un arbre turbine-ventilateur de 18 maétres de long
les aubes du coude n° 1 du tunnel. Les plus grandes ont 16 métres de
haut ; mais, aux coudes 3 et 4, il en existe de 24 métres.

Page de droite, de haut en bas: la sortie d’air annulaire du tunnel et
I’entrée du convergent, gigantesque cornet de phonographe ; la conduite
forcée qui précipite annuellement pour la soufflerie de 1.847 métres
(barrage de retenue) a 846 meétres (axe de la soufflerie) le total de
trente-sept millions de métres cubes d’eau ; une vue de la « cathédrale »

et de son « serpent ».
[ ]

Ci-dessous : Le plan de la soufflerie. L’air tourne dans le sens contraire

des aiguilles d’une montre.
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fait acier pour dresser la plus N
extraordinaire des souffleries. Et
le terme gigantesque, croyez-le,
n’est pas de trop ; il suffit, pour
s’en convaincre, de connaitre
I’échelle de deux de ses prin-
cipaux éléments, ceux que l'on
appelle familierement le serpent
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et la cathédrale : le serpent est
un tube métallique de 350 metres
delongueur qui atteint 24 metres
de diametre ; la cathédrale un hall en
béton en forme de croix de 88 metres de
long, 25 de large et 29 de haut. lls sont
respectivement circuit aérodynamique et
batiment de mesures, mais il faut, avant
de les étudier plus longtemps, exposer le
principe et les exigences des souffleries.
C’est le rythme hallucinant des progres
de l'aviation moderne qui a rendu néces-
saire la construction de notre capitale des
tempétes : pour économiser des sommes

g
TURBINE

1
ENTREE D’AIR
DIFFUSEUR

importantes il est apparu rentable pour les
constructeurs d’avions de confier leurs
essais aérodynamiques et l'on sait
toute limportance de 1’aérodynamisme
aux grandes vitesses — a des spécialistes
disposant d’un instrument de travail
convenable, d’une soufflerie ol l'objet
étudi¢ est immobile; mais, par contre, le
fluide qui 'entoure, l'air, est mis en mou-
vement & la vitesse qui serait celle de
l'objet dans ’atmosphére, cette inversion



exacte reproduisant les conditions réelles.

A Modane, les essais types portent sur
des maquettes d’avions ou d’engins spé-
ciaux ou certains des éléments de futurs
projectiles ou véhicules aériens se placant
ainsi chronologiquement avant la réalisa-
tion des prototypes. On comprend ainsi
aisément pourquoi l'entrée de la soufflerie
nous est refusée : les clients, constructeurs
frangais ou étrangers, ne tiennent parti-
culietrement pas a ce que soient publiés des
renseignements sur l'orientation de leurs
recherches deux ou trois ans avant la
sortie de leurs modeles... Par contre, une
description qui ne révele rien sur les mo-
deles et les calculs auxquels ils donnent
lieu est fort possible et aucun renseigne-
ment n’est refusé sur linstallation elle-
méme.

Pour les techniciens, la soufflerie est a
retour, ce qui veut dire que l'air suit un
circuit permanent, ce qui permet une éco-
nomie importante par utilisation de la vi-
tesse restante du fluide. Mais suivons ce
circuit de forme rectangulaire, les deux

dimensions du rectangle étant 150 métres
sur 40.

A la sortie de la cathédrale, dont nous
parlerons plus loin, l'air arrive dans un
diffuseur qui a pour effet d’élargir progres-
sivement le conduit de 8 a 16 metres de
diameétre et prend ainsi, pour I'extérieur, la
forme d’une immense lunette. C’est alors
le coude n° 1 qui imprime & l'air une dévia-
tion de 9o° exactement grice a un plan
d’aubes gigantesque, plan au centre duquel
est réservé un passage pour l'arbre d’une
turbine. I.’air arrive en effet au « coeur mé-
canique » de la soufflerie : c’est 1a que deux
hélices colossales de 15 meétres de dia-
meétre lui communiquent la trés grande
vitesse qu’exigent les expériences, ces
hélices distantes de 2m,50, ayant respec-
tivement 10 et 12 pales et pouvant tourner
au régime de 250 tours-minutes sur l'im-
pulsion de deux turbines, du type Pelton,
de 55.000 chevaux chacune, et dont les
5 metres de diameétre constituent un record
du monde ; ces turbines sont situées dans
des batiments extérieurs au tube.

Mais nous avons atteint une des plus
intéressantes particularités de Modane
qu’il est convenu d’appeler la prise directe.
Ceci signifie que I'on évite I'intermédiaire
cofiteux du courant électrique : par un
montage direct, les turbines mettent
elles-mémes en mouvement les ventilateurs,
montés sur la méme ligne d’arbres.

Le plus grand des arbres, celui qui préci-
sément porte les aubes du coude, mesure
18 metres de longueur.

Voici ensuite le coude n° 2 et de nou-
velles aubes identiques & celles du coude
ne 1, percées par I'arbre de la deuxitme
turbine. C’est alors un deuxie¢me diffuseur




annuiaire de 66 meétres
qui porte de 16 a 24 me-
tres le diametre du tube,
puis, le diametre ne va-
riant pas, trois parties
cylindriques séparées par
deux coudes, les nos 3
et 4, également munis |
d’aubes directrices ; la
derniére partie est dite
chambre de tranquillisa-
tion et est la zome du
tube ot, pour un essai
donné, la vitesse de 1'air

est la moins grande,
la zone aussi ou il se
stabilise.

Le convergent joue en-
suite un ro0le essentiel.
11 fournit d’abord I'image
d’un serpent qui avale sa
queue si l'on veut bien
admettre que la téte est
la chambre de tranquil-
lisation et la queue le
convergent. Une sortie
d’air annulaire est en
effet ménagée pour éva-
cuer l'air proche des pa-
rois de qualité inférieure,
car fortement pertubé par
les frottements. Puis le
convergent en forme de
cornet de phonographe
géant réduit le diametre
de la veine de 24 a
8 metres accélérant ainsi
considérablement la vi-
tesse de l’air, de cet air
qui atteint désormais la
cathédrale, « cceur phy-
sique » de la soufflerie.

C’est dans cet immense
batiment de mesures
%u’ont lieu lesexpériences.

n ingénieux dispositif
permet de perdre le strict
minimum de temps. II
existe en effet non pas
un, mais trois tunnels,
veines d’expériences
mobiles montées cha-
cune sur un chariot de...
392 tonnes, soit le poids de trois locomo-
tives modernes. Glissant sur des rails, le
chariot prét pour I'essai, la maquette
étant disposée dans sa veine, est ame-
né de telle fagon qu’il s’adapte exac-
tement aux deux orifices du tunnel qui
arrivent perpendiculairement au  bati-
ment, soit en amont le convergent et en
aval le premier diffuseur. L’essai peut
alors commencer.

L’essai inaugural a eu lieu le 18 octobre
1950, les tout premiers travaux ayant
commencé a Modane en 1945, mais ce

Di“useur

Converglnl‘

P

Dans le batiment de mesures un chariot vient s’8tre mis en place (en grisé
sur la coupe). Il s’agit d’un tunnel mobile de 392 tonnes qui vient s’adapter
exactement aux deux orifices du « serpent », convergent et diffuseur
(respectivement a droite et & gauche sur la photo et 1a coupe). Le vent
artificiel vient frapper la maquette installée dans sa partie supérieure
tandis qu’en dessous une « balance » enregistre avec précision ses effets
sur celle-ci.

n’est qu’a la fin de 1952, un effectif moyen
de 150 ouvriers ayant pendant ces années
été mobilisé sur le chantier, qu’a été
véritablement achevée linstallation. I1
est nécessaire de donner encore quelques
chiffres pour mesurer l’ampleur des
travaux. Si une simple pale d'un des
deux ventilateurs peése 1 tonne, les deux
lignes d’arbres assurant la transmission
turbines-ventilateurs pésent 350 tonnes
et l'ensemble du tube et des trois cha-
riots... 48.000 tonnes.
(Suite page 46).



NOUVEAUX
MODELES
MECCANO

TELEGRAPHE
MORSE A

Malgré sa création ancienne, le télégraphe
Morse vend encove de nombreux et impor-
tants services. Aussi avons-nous pensé que
la_véalisation d’un appareil de ce genve en
Meccano vous intévessevait. Sans doute ce
modéle sera loin d'égaler un télégraphe
moderne, tel le « Baudol » qui expédie quelque
10.000 mots a heure, mais il constitueva
pour vous un amusement en méme temps
qu'un excellent exercice de wmanipulation
pour ceux qui se destinent a ume carviéve
radiotélégraphique.

La construction du télégraphe Meccano
comprendra trois parties, que nous traiterons
dans trois numéros successifs du Magazine :

10 Le  manipulateuwr ; 2° la  sonnerie ;
3° le vécepteur et le montage d’ensemble.

En dépit des vessources inépuisables du
systéme Meccano, il vous faudra évidemment
prévoir ume partie électvique. Nous nous
sommes efforcés de la véduive et de la simpli-
fier au maximum. Il va sans dive que nous
vous donnerons les explications techniques
indispensables pour que vous puissiez réaliser
ce modéle méme si vous n’avez aucune connass-
sance spéciale en la matiéve.

1° MANIPULATEUR

La base du manipulateur est une plaque
a rebords de 14 X 6 cm. munie a ses
quatre angles d’équerres qui permettront
ultérieurement de fixer l'appareil sur un
socle. Deux embases triangulées coudées,
mupies de bandes de 3 trous (1), supportent
le bras du manipulateur.

Les contacts inférieurs sont des boulons
de 19 mm. (2). Un fil électrique est placé
autour de chaque boulon entre deux ron-
delles et un écrou maintient ’ensemble.
Les boulons sont ensuite bloqués dans le
moyeu de deux poulies de 25 mm. munies
de pneus (3). Ces poulies sont tenues sur la
plaque a rebords par des équerres a 135°,
qui appuient sur le pneu. De la sorte, les
boulons (2) et les fils A et C sont parfaite-
ment isolés de la plaque & rebords.

Le bras du manipulateur est formé de
deux bandes de 11 trous réunies & chaque
extrémité par des supports doubles. L'un
de ces derniers porte une poulie de
25 mm. (4) munie de pneu et tenue par un
boulon de 12 mm.

Deux autres supports doubles sont équi-
pés de boulons (5), qui forment les contacts
supérieurs.

#C 8 Le manipulateur.

Chaque bande de 11 trous regoit un bras
de manivelle double (6), et le tout est arti-
culé entre les bandes (1), par une tringle de
5 cm. Quatre rondelles sont passées sur la
tringle entre chaque bras de manivelle et
chaque bande (1).

Un ressort de traction est monté entre
le boulon de 19 mm. (7), tenant un des
contacts supérieurs et le boulon de
12 mm. (8), qui fixe une des équerres 3
1359
Le boulon (8) tient également le fil B, qui
est par conséquent relié a la masse.

(Dans le prochain numeéro : la sonnerie).

Piéces mécessaires: N°8: 2 X 2, 6 a X 2, 1T X 4,
12 X 4, 12 ¢ X 4, 22 X 3, 37 @ X 33, 37 b X 27,
38 X 20, 52 X1, 62b X 2, 111 X 1, III a X 4,
126 X 2, 142€ X 3.

CHAR ROMAIN

Le char s’obtient en incurvant une plaque
flexible de 14 X 4 cm. (1), dont les extré-
mités sont boulonnées sur les rebords d’une
bande coudée de 60 X 12 mm. Une seconde
bande coudée de 60 X 12 mm. est boulcnnée
sur la premiére, ses rebords dirigés vers le
bas ; les trous des rebords servent de pas-
sage a I'axe du chariot. Une plaque cintrée
de 43 mm. de rayon est fixée a I’avant de la
plaque flexible de 14 X 4 cm. Les brancards
sont des bandes de 11 trous qui sont bou-
lonnées sur la plaque flexible de 14 X 4 cm.

Les jambes du conducteur sont des
bandes ‘de 5 trous. Elles sont réunies a
des équerres (2),
fixées  sur une
embase triangulée
plate boulonnée
par son extrémité
pointue dans les trous
centraux des bandes
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coudées. Le corps est constitué par deux
embases triangulées coudées réunies par
un support plat, et les bras sont attachées
sur ’embase triangulée coudée supérieure
par des équerres (3). La téte est une poulie
de 25 mm. tenue par sa vis d’arrét sur un
boulon de 9mm 5 passé dans un support

plat (4).

Le corps du cheval est une plaque cintrée
en U.

Ce modele est réalisable avec la boite
numéro 2.

Piéces nécessaires: Nos: 2 X 2,5 X 6, 10 X 4, 12 X 6,
16 X I, 17 X 2,22 X 4, 35 X 2, 37 @ X 31, 37 b X 31,
40 X 1, 48 a X 2, g0 @ X 2, III ¢ X I, I26 X 2,
126 @ X 2, 142 ¢ X 3, 189 X I, 199 X I, 200 X I.

CONSTRUCTEURS DE MODELES

MACHINE DE WATT

Ce modele reproduit le principe de la
machine « a double effet » inventée par
Watt en 1767. Le but recherché par I'inven-
teur était essentiellement de donner a
I’arbre d’'une machine a vapeur un mouve-
ment continu et régulier. C’est ainsi qu’il
créa successivement le «tiroir» qui remplaga
les soupapes, le volant et le régulateur
centrifuge.

La base du modéle est formée de cor-
niéres de 49 trous (1), et de 19 trous (2),
reliées entre elles par des corniéres verti-
cales de g trous. Chaque cdté de la base est
garni par quatre plaques bandes de
32 X 6 cm. et chaque extrémité par
quatre plaques flexibles de 14 X 6cm. 8
Quatre corniéres
de 25 trous (3)

sont fixées verticalement aux angles de la
base par de grands goussets d’assemblage.
Le dessus de la base est formé de trois
plaques de 14 X 9 cm. (4), de deux plaques
de 14 X 6cm. (5), et de cinq plaques bandes
de 24 X 6 cm. (6). Ces plaques sont soute-
nues par des corniéres de 19 trous boulon-
nées entre les corniéres (1) supérieures ; un
espace de 10 trous est ménagé entre les
plaques (4), et une des corniéres (2).
Deux corni¢res de 25 trous (7), réunies
par une plaque bande de 32 X 6 cm., sont
fixées verticalement de chaque c6té sur des
corniéres de 5 trous boulonnées a la base.
Les corniéres (3) et (7) sont réunies a leur
sommet par un cadre formé de cornieres de
49 et de 19 trous réunies par des plaques
flexibles de 14 X 4 cm. Une plaque semi-
circulaire est boulonnée sur une corniére
de 5 trous de
chaque coté de
cette corniche.
Les deux




balanciers, de cons-

truction identique, 10 ]

sont formés chacun

de deux éléments semblables. Chaque é1é-
ment comprend quatre bandes de 25 trous
assemblées deux a deux sur les trous ex-
trémes d’une bande de 7 trous (8). Les autres
extrémités des bandes de 25 trous sont
réunies par de petits goussets d’assemblage.
L’ensemble est renforcé par des bandes
obliques de 4, 6 et 7 trous. La bande (8)
regoit en son centre un bras de manivelle
double.

Les deux éléments d’un balancier sont
réunis entre eux par des supports doubles
montés entre les extrémités des bandes (8)
et entre les bandes obliques de 4 trous.

Les balanciers sont articulés par les bras
de manivelle doubles sur une tringle de
20 cm. montée dans les plaques semi-
circulaires.

Les bielles sont composées chacune de
4 bandes de 15 trous assemblées par
deux bandes de 3 trous superposées. Elles
sont articulées a I'extrémité des balanciers
sur des tringles de 2¢m 5.

Le vilebrequin (qu’au temps de Watt on
. appelait « manivelle ») est monté dans
quatre supports a rebords boulonnéssur des
cornieres de 11 trous (9), et dans quatre
équerres d’assemblage fixées deux par deux
sur les cotés des corniéres (1).

Le vilebrequin est formé par une tringle
de 7¢m, 5 (10) et deux tringles de 10 cm. (11)
et (12). Ces tringles tournent dans les sup-
ports a rebord et les équerres d’assem-
blages.

L’extrémité intérieure des tringles (10) et
(12), et les deux extrémités de la tringle (11)
regoivent un plateau central. Chaque pla-
teau central porte d’'un coé6té deux bandes
de 5 trous, de I’autre un bras de manivelle ;
ces pieces sont fixées de fagcon que les trous
extrémes des bandes de cinq trous et le
moyeu du bras de manivelle soient alignés
pour recevoir une tringle de 5 cm. qui réu-
nit les plateaux centraux deux 3 deux.

L’extrémité inférieure des bielles est pas-
sée sur cette tringle entre deux bagues
d’arrét.

La posi-
tion des
plateaux
centraux
sur le vile-
brequin est dé-
terminée de fa-
¢on que les tringles
2 |2 de 5 cm. occupent
des positions dia-

métralement opposées.

La tringle (10) est munie & son extrémité
extérieure d’'une roue de 56 dents reliée par
chaine Galle & une roue de 14 dents. Celle-ci
est montée sur une tringle de 13 cm. qui
tourne dans une embase triangulée plate
boulonnée sur une des corniéres (1), et dans
une embase triangulée coudée fixée sur la
base. La tringle de 13 cm. porte un pignon
de 25 dents qui engréne avec une roue de
champ de 25 dents. Cette derniére est blo-
quée sur l'axe du régulateur.

Le régulateur est formé de deux éléments
semblables ; chaque élément comprend
deux poulies folles de 25 mm. montées sur
un boulon de 19 mm. entre les extrémités de
deux bandes de 5 trous. Les autres extré-
mités des quatre bandes de 5 trous sont
réunies par un boulon de 19 mm. & une
petite chape d’articulation. Le boulon de
19 mm. est muni de contre-écrou et ne
bloque pas les bandes sur la chape pour
qu’elles puissent s’écarter de ’axe sous l'ef-
fet de la force centrifuge. La chape d’arti-
culation est fixée a I’extrémité d’une tringle
de 13 cm. qui est montée verticalement dans
une bande coudée de 60 X 25 mm. et une
bande coudée de 60 X 38 mm. boulonnées
ensemble sur la base. La tringle porte la
roue de champ de 25 dents dont il a été
parlé plus haut.

La tringle (12) porte le volant. Celui-ci
est formé d’un plateau centralautour duquel
rayonnent huit bandes de 9 trous. Deux
bandes circulaires formées chacune de huit
bandes incurvées épaulées de 10 cm. sont
fixées symétriquement des deux cotés des
bandes de 9 trous & l'aide de supports
doubles. Deux poutrelles plates de 25 trous
et une de 19 trous sont incurvées pour for-
mer la jante du volant et boulonnées sur les
supports doubles.

Les cylindres sont représentés par
deux chaudieéres (13) boulonnées sur la
base et réunies entre elles par une tige file-
tée de 9 cm. Un cavalier est fix¢ sur la joue
supérieure de chaque chaudiére. Chaque
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tige de piston est composée de deux tringles
de 13 cm. réunies par un accouplement a
cardan. Un second accouplement a cardan
réunit la tringle supérieure au balancier,
par l'intermédiaire d’une tringle de 2¢m,5.
La tringle inférieure coulisse dans le cava-
lier et la joue de chaudiere.

Les pompes sont figurées par deux
cylindres (14). Deux tiges filetées de 9 cm.
maintiennent une poalie de 38 mm. aux
deux extrémités de chaquecylindre et fixent
I’ensemble sur la base. Les bras de pompe
sont formés chacun d’une tringle de 20 cm.
et d'une de 9 cm. réunies par un accouple-
ment 4 cardan. La tringle de 20 cm. est
reliée au balancier par une grande chape
d’articulation. Celle-ci est passée sur une
tringle de 2¢m,5 3 12 trous de I'extrémité du

balancier. La tringle de g cm. coulisse dans
le moyeu de la poulie de 38 mm. supérieure.

Quand toutes les parties mobiles ont été
convenablement graissées, l'entrainement
de ce modele ne réclame pas un gros effort.
Suivant les ressources de votre Meccano,
vous utiliserez un moteur mécanique IA,
un moteur électrique universel ou un moteur
20 volts. Le moteur sera boulonné a l'inté-
rieur de la base sur des cornieres de 19 trous
et relié au vilebrequin par la roue de
chaine (15), bloquée au centre de la
tringle (11). Eventuellement, une démul-
tiplication pourra étre montée entre les cor-
nieres centrales (g9). Des bandes seront
boulonnées contre ces corniéres pour éviter
que les tringles ne tournent dans des trous
allongés.

MECANISME DE LOCOMOTIVE ELECTRIQUE

Pour répondre au désir de plusieurs lec-
teurs qui souhaitent augmenter par leurs
propres moyens leur parc de locomotives
Hornby, nous ne sau-
rions mieux faire que 6 4 3
leur proposer la motrice

construite par J. M. Sou- 2
tou (40, avenue Duquesne, : )
Paris-7) et primée au concoursinternational
de l'année derniére. )
Chacun pourra carrosser a sa guise ce

modele. Nous en présen- 6 7 5

tons seulement le chassis
et le mécanisme dont les
dimensions réduites se

12

prétent aussi bien a4 la construction d'une
petite locomotive qu’au montage d’un
boggie pour machine de plus fortes dimen-
sions. Dans ce dernier cas,

évitez toutefois des pro-
portions trop grandes,
car,ce modele ne permet
qu’unseul essieumoteur.

Le chéssis de la loco-
motive est constitué par deux corniéres de
11 trous (1) et deux de 5 trous (2), réunies
a Pavant et a l'arriere par des bandes de
5 trous. Quatre em-
bases triangulées cou-
dées sont boulonnées
sous les cornieres (1)

10 1

(Suite page 27.)



Le train serpente dans le dédale de la gare milanaise.

Milan-Rome & 100 kms-heure :
Jal ris
~ L TRAIN DE LUXE ETR 300

J’ai fait, cet été, un réve ferroviaire.

Tout a commencé le 10 aolt, vers 17 h. 15.

Je venais de pénétrer dans le vaste hall
de «Milano Centrale », la gare principale
de Milan, une gare qui, malgré ses impo-
santes proportions, ne m’avait pas semblé
plus digne d’intérét que Paris-Lyon ou
beaucoup d’autres. Vous connaissez l'am-
biance des départs : tandis que des trains
s’éloignent lentement, leurs voyageurs aux
fenétres, d’autres recoivent dans le
brouhaha habituel leur contingent de
départ en vacances.

Tout & coup, un peu de rouge, du vert et
beaucoup de blanc me clouerent littérale-
ment sur place : devant moi, la nouvelle
rame automotrice italienne, 'ETR 300,
attendait patiemment, elle aussi, le signal
voie libre et ses couleurs, les trois couleurs
du drapeau italien, m’offraient subitement

la premiére sensation de merveilleux ferro-
viaire.

J’avais choisi ce train électrique de
1Te classe pour me rendre & Rome. Je savais
déja que j’allais emprunter un des plus
luxueux trains du monde et cet argument
m’avait aidé a acquitter un billet peu écono-
mique, je dois 'avouer, mais je n’avais pas,
et de tres loin, imaginé une telle réussite.

Elégance et aérodynamisme frappent
tout de suite apres I'éclat coloré. La conti-
nuité de lignes de la rame aussi, cette
qualité étant due a des soufflets extérieurs
qui enveloppent parfaitement les liaisons
entre les différentes voitures. Mais faisons
le tour du train : 165 métres en 7 voitures
et, grace a une ingénieuse disposition, non
pas 14, mais seulement 10 boggies, 6 moteurs
et 4 porteurs, avantage certain pour

I’allegement du poids de la rame.




Les compartiments de I'ETR 300 sont de luxueux petits

salons insonorisés et climatisés ; on apergoit sur notre

document la moitié de I'un d’eux soit trois places ban-
quettes et deux places centrales.

Je monte & bord du racé ETR 300,
I'heure’ de départ approchant, et gagne
sans peine, car sans bousculade, ma place
réservée. L’absence de bousculade tient
précisément au nombre volontairement tres
limité de voyageurs, au maximum 160,
cette limitation correspondant pour le rail
a celle des services aériens de luxe.

Puis-je qualifier de compartiment 1'é1é-
gant salottino ol je pénétre ? Certainement
pas. C'est une trés confortable pidce, exacte-
ment deux fois plus spacieuse qu’un compar-
timent ordinaire de 17 classe, piece qui ne
regoit que 10 voyageurs : 6 sur des ban-
quettes classiques, une dans le sens de la
marche du train et une dans le sens
contraire et les 4 autres au centre dans
d’élégants fauteuils mobiles. Bien entendu,

le conditionnement de l'air est assuré,
procurant en toutes saisons température
et degré d’humidité convenables ; au
pays du vrai soleil d’été, ce n’est pas de
trop et bien préférable au petit jeu de
Pouverture-fermeture des glaces.

Je suis installé depuis quelques mi-
nutes, quand une agréable voix féminine
m’annonce le départ, pour 17 h. 42 exac-
tement, mais elle ne vient pas d'un
haut-parleur de la gare : le train pos-
séde sa propre sonorisation.

Effectivement, a l'’heure dite, la rame
s’ébranle et commence a4 serpenter dans
le dédale de la grande gare milanaise. Je
suis trop impatient pour remettre a
plus tard l’exploration de 1’ensemble.
Marchant vers I'avant, je constate immé-
diatement, maintenant que nous roulons,
que l'insonorisation est aussi parfaite
dans le couloir que dans le salon.

Ma voiture, la deuxié¢me du train,
comporte quatre salotfini offrant ainsi
40 places. A son extrémité les marche-
pieds articulés de la voiture ont appa-
remment disparu. Que s’est-il donc
passé ? Voici: dés le départ du train, le
conducteur a amené, grace a un dis-
positif pneumatique, les marches ren-
trantes — c’est la seule solution pour
que l'extérieur n’offre aucune aspérité —
au niveau du plancher des voitures ; I'on
peut ainsi circuler de plein-pied en toute
sécurité d’un bout a l'autre de la rame.

Je pénére dans la premiére voiture :
quatre salons identiques a ceux de la
deuxiéme, mais un extréme avant trés
différent qui, sous le nom de « belvé-
dére », est en effet un des clous de
PETR 300. De l'extérieur cette proue
rappelle, grace & sa cabine de conduite
surélevée et en retrait, les locomotives
diesel-électrique américaines, mais, pour
Iintérieur, il est totalement différent,
occupé non pas comme -outre-Atlantique
par l'appareillage moteur mais par un



coquet salon panoramique aux encadre-
ments des bales verts, ce qui tranche
harmonieusement avec le gris et l'argent
du reste de la coque.

Je m’assois sur un des huit si¢ges mobiles
et commence mon observation touristique.
Je suis vite convaincu que ce panoramique
répond exactement aux désirs des voyageurs
invités a l'occuper a tour de rdle, point de
vue complété d’ailleurs par les commen-
taires qu’assure de temps en temps l'invi-
sible mais savante speakerine.

La campagne défile a grande vitesse. Les
possibilités de la rame, 160 kilometres-
heure, sont d’ailleurs loin d’étre utilisées
a fond : nous arriverons & Rome a 24 heures
exactement, aprés 6 heures 18 de voyage,
ce qui pour les 632 kilométres de trajet,
donne une moyenne commerciale d’environ
100 kilométres-heure, moyenne d’ailleurs
record en Italie.

L’isolement acoustique est si parfait
que j’ai peine & croire que je me trouve en
chemin de fer. Et puis il y a un merveilleux
coucher de soleil & ma droite !
Comment alors quitter le poste
d’observation ?

Mais voici I'annonce du pre-
mier arrét, Bologne, 19 h. 35,
et il me reste a visiter trois
voitures de la rame, les deux
derniéres étant en tous points
identiques aux deux premieres.

La nécessité gastronomique la
plus simple me pousse vers la
troisieme voiture, le wagon-
restaurant. Je traverse d’abord
un bar élégant encadré de deux
cloisons joliment décorées et agré-
mentées d’alléchantes vitrines,
puis pénétre dans la salle de res-
taurant proprement dite, une
salle qui peut servir une cinquan-
tajne de repas en méme temps.

Reprenons 1'exploration. La
quatriéme voiture est la cui-
sine-office. Une visite rapide
sur la pointe des pieds m’ap-
prend que les fourneaux et
tous les appareils auxiliaires
(ils marchent a plein pour le
deuxiéme service) sont exclu-
sivement électriques.

Dans le méme wagon est ins-

Le belvédére est & l’extréme avant un

des clous du train. Les voyageurs viennent

y prendre place & tour de rdle (page de

gauche au centre) ; la maquette montre

la disposition de ses siéges mobiles (ci-
contre & gauche).

La salle 4 manger élégante et spacieuse
quelques instants avant le début du ser-
vice (en haut & droite). Au micro de son
compartiment radiotélégraphique la spea-
kerine présente I'itinéraire touristique Mi-
lan-Bologne-Florence-Rome, (ci-contre).

tallé un local spécial avec lavabos et
douches réservés au personnel de service et
un compartiment postal.

La cinquiéme voiture commence par une
consigne qui regoit les valises et méme, s’ils
le désirent, les effets personnels divers des
voyageurs. Puis c’est une galerie mar-
chande, un comptoir de vente et une salle
d’exposition offrant journaux, livres et
souvenirs d’Italie ; vient enfin un compar-
timent radiotélégraphique et je me fais
présenter la speakerine touristique.

Laissons-la annoncer Florence, un peu
avant 21 heures, deuxiéme et dernier arrét;
cinq minutes de pause et le train reprend sa
course & plus de 100 kilométres-heure. Nous
serons & Rome au moment exact ou les
multiples églises de la Ville Eternelle sonne-
ront minuit. Coincidence ? Je ne sais. En
tout cas, le taxi qui m’emporte vers mon
hotel, un taxi qui n’a pourtant rien de
nos G-7, me semble terriblement cahotant.
C’est la fin du réve qui vient de sonner.

(Documentation « La Vie du Rail ».)




VOITURES D’AUJOURD’HUI

LA SIMCA-9-Aronde

Un simple regard sur la courbe de pro-
duction des usines SIMCA suffit pour se
persuader du dynamisme de la société.
Au cours du premier trimestre 1953, elle
offrait chaque mois sur le marché 4.609
voitures. Ce chiffre a pratiquement doublé
en avril, mai et juin 1954, avec 8.435 voi-
tures. Et la toute récente fusion des sociétés
Simca et Ford S. A. I. qui se traduit en
particulier par une absorption de Ford par
Simca, renforcera encore le potentiel de
cette dernitre.

Les raisons de ce développement specta-
culaire doivent étre cherchées dans le succes
que connait aupres de la clientele la Simca
9 Aronde, voiture dont un exemplaire de
série, a couvert a Montlhéry 100.000 kilo-
metres a 104,07 kilometres-heure battant
ainsi 30 records internationaux.

La carrosserie a été spécialement étu-
diée pour allier a une robustesse parfaite
une sobre élégance. Le caisson est formé
d’éléments en acier emboutis, soudés élec-
triquement sur toute la longueur, assurant
de ce fait une rigidité totale et un silence
absolu. Les panneaux de la carrosserie
ont été renforcés par des éléments nervurés
pour augmenter leur résistance. Les portes
avant comme les portes arriere s’ouvrent
vers l'arriere ; les charnieres, montées dans
les feuillures des portes a l'intérieur de la
carrosserie, sont invisibles et la ligne géné-
rale surbaissée del’Aronde conserve ainsi
une remarquable harmonie.

Le moteur (4 cylindres, 1.221 cm?) est
nerveux et permet de bonnes reprises. Sa
puissance fiscale est de 7 CV sa puissance
réelle de 45 CV a 4.500 tours. La carbura-
tion est favorisée par un grand filtre a air,
et un thermostat placé dans le circuit d’eau

entre le radiateuret le moteur assure, quel-
que soit le temps, la température optima.

Quatre vitesses permettent une utilisa-
tion du meilleur régime du moteur. La 4¢
est en prise directe et les 2¢, 3¢ et 4¢ sont
synchronisées : on les passe sans double dé-
brayage al’aide de la commande de vitesses
a rotule située sous le volant et dégageant
ainsi complétcment les places a l'avant.

La puissance d’accélération est telle qu’on
atteint la vitesse de 120 kilometres-heure
en quatre-vingt secondes, départ non lancé.

La suspension est trés bonne, grace a 1'in-
dépendance des roues avant avec ressorts
hélicoidaux et aux quatre amortisseurs
télescopiques a double effet. La direction,
trés souple, permet de braquer aisément.
Cette maniabilité est encore favorisée par
une excellente visibilité qu’assurent une
tres large glace de lunette arrlcre et un pare-
brise bombé d'une seule pitce a l'avant.
Mais c’est I’Aronde grand large version
luxueuse de I’Aronde normale qui peut
valablement se flatter d'une visibilité totale:
les glaces latérales tres vastes sont d’une
seule surface.

Quelques modifications de détail assu-
rerontal’Aronde 1955 qui sera tout prochai-
nement présentée au Salon de I’Auto une
sécurité et un confort encore supérieurs.
C’est ainsi que la tenue de route sera amé-
liorée par de nouvelles roues au diametre
réduit : la ligne de la voiture sera encore
plus surbaissée.

La commande de vitesse a rotule sera
plus courte et plus discréte, mais toujours
sous le volant. L’angle d’ouverture des
portes sera porté a presque 9o°.

La gamme de production de 1’Aronde
subira sans doute quelques modifications
du fait de la fusion avec Ford, mais on peut
affirmer que le souci de la société Simca
restera de produire mieux a meilleur prix.

Notre photo : L’Aronde normale 1955.
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LES -
TRAINS HORNBY

GARE TERMINUS

Continuant nos modéles de gares et
d’embranchements, nous vous indiquons
ci-aprés une intéressante disposition de
réseaux a construire sur une ligne a double
voie. La gare, montée entre les deux voies,
est en outre desservie par une ligne centrale
terminus. Cette derniére est reliée aux deux
voies principales par un jeu d’aiguillages.

Un convoi arrivant parla voie A (figure 1,)
peut prendre la direction terminus par la

I I T T
—_—

pour cela interrompre i
le trafic des grandes lignes .

L’alimentation facultative du trong¢on
de ligne isolé peut étre assurée de la facon
suivante, si vous ne disposez pas de plaque
de connexion supplémentaire. Un support
plat (picce Meccano n° 10) est fixé sous le
rail central au moyen de deux rondelles, de
deux boulons et de deux écrous. Un fil
souple est coincé entre le support plat et
le dessous du rail (fi-
gure 2).

IR
i t———

2 e

manceuvre des aiguilles 1 et 2. T1 laisse ainsi
la voie libre pour le passage des trains sui-
vants. Une manccuvre convenable des
aiguilles 2 et 3 permettra au train de quit-
ter la gare vers B. On voit tout de suite
l'intérét que peuvent présenter ces dif-
férentes manceuvres, avec un matériel rela-
tivement simple et un minimum de décor.
Pour faciliter ces manceuvres, il est pré-
férable de couper la voie terminus a hauteur
de I'aiguillage 2 (point C sur la figure 1) en
retirant le tenon du rail central. De cette
fagon, il devient possible de laisser station-
ner un train en gare ou de le faire partir sans

3—8 Exécutez la méme
opération sur le rail

— placé avant la coupure.
1 A Comme celui-ci est ali-

Fig. 1. menté normalement par

le transformateur, il ne
vous restera plus qu'a réunir ou écarter
les deux fils pour commander les mou-
vements du train sur la voie terminus.

Si vous étes
un peu bricoleur,
vous pourrez
monter entre les
fils un petit com-
mutateur, sinon
l’opération se
fera a la main.

Fig. 2.

LOCOMOTIVE ELECTRIQUE (Jife dle

page 22.)
et deux poutrelles plates de 4 cm. sont fixées
verticalement aux cornieres (2). Un moteur
électrique 20 volts est monté sur les cor-
niéres (1) ; une poulie de 12 mm. fixée sur
I’axe moteur est reliée par une courroie de
transmission a une poulie de 38 mm. montée
sur une tringle de 5 cm. Cette tringle tourne
dans les poutrelles plates et est munie d’'un
pignon de 19 dents (3). Ce pignon engréne
avec une roue de 57 dents (4), dont la tringle
porte un pignon de 19 dents (5). Ce dernier
engréne avec une seconde roue de 57 dents
(6), qui entraine elle-méme un pignon de 19
dents (7), monté entre deux roues a boudin.
Les roues a boudin sont bloquées a 1'écar-
tement des rails Hornby sur des tringles
de 9 cm. qui tournent dans les embases
triangulées coudées.

Le frotteur qui assure le contact avec le

rail central est une équerre a 135° (8), fixée
A Pextrémité d’une tringle de 2¢™m,5, par un
raccord de tringle et bande. Cette tringle
est bloquée dans un accouplement (9), dont
deux autres trous portent des boulons pivots
(10). Une courroie de transmission (11}, fixée
A l'accouplement est tournée plusieurs fois
sur elle-méme avant d’étre passée sur des
boulons de 95 mm. fixés aux corniéres (1).
Une seconde courroie de transmission (12),
montée entre les corniéres (1) par des bou-
lons de 12 mm. maintient les boulons pivots
(10). La courroie (12), contribue a appli-
quer le frotteur sur le rail central et I'em-
péche de revenir complétement en arriere
quand la locomotive est sortie des rails.

Une des bornes du moteur va a la masse,
I'autre est reliée a I'accouplement (9), par
un fil isolé trés souple. Le fil est fixé par
un écrou et un boulon vissé dans un des
trous taraudés de 'accouplement,
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DE LA REALITE
A LA MINIATURE

LE TRACTEUR PANHARD
AVEC SEMI - REMORQUE
CITERNE

C’est dans le courant de ce mois que
vous verrez apparaitre le dernier-né des
«Dinky Toys » : le tracteur Panhard avec
semi-remorque citerne « Esso ».

Le tracteur qui équipe ce modeéle n’est
pas un inconnu pour vous. Attelé a4 une
remorque bachée, il figure déja dans votre
collection, soit sous les couleurs de Kodak,
soit sous celles de la S. N. C. F. 11 est donc
inutile de vous le décrire de nouveau
rappelons seulement qu’il est la reproduc-
tion du type MOVIC équipé d’un moteur
de 100 CV.

La remorque, articulée sur le tracteur,
a été réalisée d’aprés les plans communi-
qués par TITAN. Elle est la copie fidéle
d’une citerne a essence de 12.000 litres. En
dépit des grandes dimensions de cette nou-
velle miniature (elle mesure hors tout
178 mm.), il se dégage de son profil sobre
et aérodynamique une impression d’incon-
testable élégance. La pureté des lignes n’a
pas empéché la recherche du détail. Des
marches donnent accés a des rampes qui
cheminent des deux cdtés de la citerne. Une
échelle horizontale court le long de I'étroite
plate-forme, dans laquelle s’ouvrent les
« trous d’homme ».

Ce terme mérite quelque explication, car

il surprendra sans doute bon nombre de
nos lecteurs. Toute citerne, qu’elle soit

montée sur un camion ou remorquée par
un tracteur, comporte intérieurement plu-
sieurs compartiments. Le but de ce cloi-
sonnement est d’éviter le formidable bal-
lant que causerait une masse de 10 A
15.000 litres de liquide oscillant sans
obstacle dans un réservoir de 8 & 10 métres
de longueur. De temps & autre, il est néces-
saire de procéder au nettoyage de ces
compartiments. Pour effectuer ce travail,
un ouvrier descend a lintérieur de la
citerne. Les ouvertures, ménagées & la par-
tie supérieure des compartiments et qui
servent a leur remplissage, doivent donc
avoir un diametre suffisant pour permettre
le passage d’un homme. D’ou le nom de
«trou d’homme», couramment utilisé
aujourd’hui.

La citerne « Dinky Toys» en comporte
5, correspondant dans la réalité a 5 compar-
timents.

L’ensemble tracteur-remorque est décoré
en rouge, et porte sur les flancs et a l'arriére
le monogramme Esso de la Société Esso
Standard. En outre, une large bande
blanche court le long des rampes de chaque
coté de la citerne.

Cette miniature est équipée de gros
pneus. Le tracteur porte, en outre, une
roue de secours, dont le pneu démontable
peut étre réellement utilisé.

Le tracteur Panhard avec semi-remorque
citerne, joint au poste de ravitaillement et
au camion de dépannage, vous permettra
d’équiper vos garages de fagon trés com-
plete et de composer des scénes pleines
de réalisme. .

Nous vous rappelons que seuls les
«Dinky Toys» sont des reproductions
exactes de véhicules réels. Quand vous
achetez une auto miniature assurez-vous
bien que les mots « Dinky Toys » et « Mec-
cano » figurent sous son plancher.

MECCANO MAGAZINE vous intéresse?
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RELEVE DANS LA PRESSE

Notre confrére Les Derniéres Nouvelles du Haub-
Rhin, de Colmar, publiait dans son numéro du g juillet
dernier un article intitulé « Un salon de I’automobile en
miniature » que nous reproduisons ci-aprés : « Une
exposition originale peut étre visitée actuellement a
Colmar, c'est celle des « Dinky Toys » organisée par
quelques éleves du Lycée Bartholdi au Foyer des
Fclaireurs, 8, rue Rapp. Des automobiles de toutes
marques et de tous modeles en miniature, reproduc-
tions fideles des véhicules réels, y sont exposées. En
outre, les éleves présentent un systéme ingénieux de

signalisation. 1ls ont également construit une maquette
montrant I’exploitation d’une carriére avec les
différents véhicules du camion jusqu'au bull-
dozer. »

Meccano Magazine est heureux de publier la photo-
graphie des trois jeunes organisateurs de cette belle
réalisation, avec ses plus vives félicitations pour le
succes qu’elle a remporté auprés du public et de la
presse. Nul doute que cette réussite n'encourage de
nombreux lecteurs du Meccano Magazine a les imiter
et 4 avoir également les honneur des colonnes des
journaux en général et de Meccano Magazine cn parti-
culier.

‘“ A VOTRE

R. CEYROLLE, & Toulouse. — Comment puis-je
changer les pneus arviére de mon autocar « Isobloc » ?
Cette opération est-en effet assez difficile : soulevez
légerement un c6té du plancher de métal qui tient les
essieux et glissez un pneu sur I’axe. Ensuite, en faisant
tourner la roue, ajustez le pneu. Procédez de méme
pour 'autre roue.

A. MAILLART, & Charleville. — Vous serait-il pos-
sible de réimprimer des numéros de Meccano Magazine
d’octobre 1953 (n° 1) ? Non, malheureusement. Nous
savons que bon nombre d’abonnés ou de lecteurs n’ont
pas pu se procurer le n° 1, mais il nous est matérielle-
ment impossible d’envisager une réimpression. En
revanche, il nous reste encore quelques exemplaires du
n° 2 et des numéros suivants.

R. DUCLUZEAU, a Lyon. — Pourquoi mon ¢ Dinky
Toy Benne basculante comporte-t-il une cabine
avancée alors que, sur vos catalogues et sur Meccano
Magazine, il est équipé d’une cabine Studebaker? Cette

SERVICE *’

réponse intéresse particulierement les collectionneurs
de « Dinky Toys ». Depuis le 1°F mai 1954, Meccano ne
fabrique plus de miniatures montées sur I'ancien
chassis cabine Studebaker. En conséquence, les « Din-
ky Toys» : benne basculante, camion laitier, camion-
nette dépannage avec grue,sont maintenant livrés sur
chéssis Ford A cabine avancée. La camionnette réfé-
rence 25 P n’est plus fabriquée et sera disponible chez
votre fournisseur habituel jusqu’a épuisement du stock.

J. LEROY, Jeumont. — Donnez-nous votre adresse
pour que nous puissions vous adresser le catalogue
«Dinky Toys ». Nous prenons note de vos suggestions et
allons les étudier.

J. C. WOHLFAHNT, Strasbourg. — Meccano
Magazine vous renseignera dans un trés prochain
numéro sur les reliures actuellement a 1’étude. Si
beaucoup de nos lecteurs font de la photo, nous crai-
gnons qu'il y en ait peu qui détiennent une caméra et
soient intéressés par une chronique a ce sujet.

Faites-le connaitre a tous vos amis

et abonnez-vous chezvotre fournisseur

I an : 900 fr.
6 mois: 450 fr.




LES AVIONS DE NOTRE c':sf
LE « VAUTOUR »

Les constructeurs du « Vautour »attendent
de cet appareil une carriere aussi brillante
quecelle du fameux«Mosquito »britannique,
mais, dés & présent, 'avion de la S.N.C.
A.S. O.seclasse parmi les meilleurs avions
de ce type au monde.

LeS0O-4050« Vautour », dont la commande
en grande série a été officiellement décidée,
est un birvéacteur de combat. 11 a un fuselage
de 15 métres, une voilure de 15 métres
d’envergure, avecfléche de 35°. Ses réacteurs
sont accolés sous les ailes et non noyés dans
celles-ci. Il est équipé de siéges éjectables
et de caissons renforcés permettant
T'atterrissage train rentré sans trop de
dommages. Les performances de 'appareil
ne sont pas entiérement révélées. On sait
cependant que sa vitesse horizontale a
basse altitude dépasse 1.100 kilomeétres-
heure, qu’en altitude il franchit le mur du
son en léger piqué et que sa vitesse ascen-
sionnelle est remarquable. D’autre part,
il peut décoller sur une piste de moins de
800 metres, ce qui est exceptionnel, et,
grace a un parachute de queue, atterrir
sur une piste encore moins longue.

Mais le « Vautour » est surtout un appareil
répondanta une
grande variété
d’emplois trois
versions ayant
été réalisées
sans modifica-

deuxieme prototype a été monté en mono-
place d’appui tervestre ; on vient de le
doter de nouveaux réacteurs plus puis-
sants, les S. N. E. C. M. A. « Atar »
101-D de 2.800 kilos de poussée chacun en
attendant les 101-E de 3.500 Kkilos qui
équiperont la série. Le troisiéme appareil,
dont le premier vol est attendu incessam-
ment, est un biplace de bombardement, au
nez avant vitré pour le poste de bombardier.
Le « Vautour » est ainsi tantot le plus effi-
cace des chasseurs a 'armement quatre fois
plus important que celui des chasseurs
lourds actuels, comportant notamment des
rockets air-air et des engins téléguidés air-
sol, tantét le plus rapide et le plus léger
des bombardiers, pratiquement invulné-
rable pour les chasseurs alors qu’il peut
déverser un projectile atomique sur unobjec-
tif situé & 2.000 kilomeétres de sa base.

Actuellement, la présérie, soit une dizaine
d’appareils des trois versions, est en
construction dans diverses usines de la
S. N. C. A. S. O,, le montage final étant
prévu a Courbevoie. La série sera montée
a Saint-Nazaire, les livraisons commengant
en 1956, mais les caractéristiques du « Vau-
tour » en font un appareil apte a suivre pen-
dant longtemps 1’évolution de la technique
aéronautique, ce qui lui promet une longue
carriére en escadrille.

Les trois versions : ci-dessous, chasse tous temps; en
bas & gauche, appul terrestre; a droite, bombardement.

tions de struc-

ture générale.
Le premier pro-

%l

totype qui a
commencé son
vol le 16 oc-
tobre 1952, est
un biplace de
chasse tous
temps ; il a été
récemment
équipé d’un ra-
dar de nez. Le




Un de mos amis, le major F. R. Brooks, a bien voulu décrive pour Meccano Magazine ses
« Premiéves impressions du Japon ». Ce sont ces quatre mots qui figurent en écriture japonaise
dans la partie gauche de la photographie ci-dessus.

Péche de nult avec des cormorans dressés (cl-dessus). P R E M I E R E s
Kyoto avec, & l’arriére-plan, la ville nouvelle et ses
buildings (ci-dessous).

Ce fut le 6 aolt que nous aperglimes pour
la premiére fois le Japon, alors que nous
descendions nous poser sur l'aéroport de
Haneda, qui se trouve preés de Tokyo.
Jusque la, d’épais nuages ne nous avaient
permis que d’entrevoir occasionnellement
les champs semblables a un rapiécage bien
net et bien vert.

Chaque pays me parait avoir son parfum
particulier. A I'aéroport, je remarquai en
effet une odeur que j’ai retrouvée ensuite
dans tout ce qui est japonais — une odeur
trés particuliere et impossible a décrire.

A Taéroport, on nous fit monter dans
un ancien camion de l'armée converti en
autobus, et un voyage de deux heures
commenga a travers les faubourgs de Tokyo
jusqu’a I'emplacement de notre camp.
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Demeure seigneuriale dans la province.

C’était notre premier contact avec le Japon
et ses habitants, et nous étions fascinés.

Les boutiques se suivent en une ligne
ininterrompue tout au long des rues. Elles
semblent remplies de marchandises a
vendre. La plupart des batiments sont 4 un
étage. Ils sont en bois, sans peinture, et
d’une construction trés simple et légtre,
avec des toits de tuiles ou de métal. Le
boutiquier vit dans une arriére-boutique,
ou dans une piéce qui se trouve au-dessus.
Les rues elles-mémes sont en général fort
étroites et de sol trés inégal, avec de grands
trous. Ces rues grouillent de Japonais a
pied, a bicyclette, & moto, en triporteur,
en charrette ; de méme qu’en autobus ou en
auto ; les lois de la circulation semblent &
peu preés les mémes qu’en France. I1 y a un
terrifiant vacarme de klaxons (1) etil est trés
dangereux de n’étre qu’un piéton.

Nous avons été surpris de ne voir que
peu d’hommes et de femmes en costume
national. Au contraire, ils sont habillés &
peu pres a l'européenne, si ce n’est que, a
cause de la chaleur, peu d’hommes portent
des vestons ou des cravates. Parapluies et
ombrelles leur sont d’une grande utilité
a cause des lourdes pluies d’été et du soleil.

L’apparence de la moyenne des Japonais
m’a agréablement surpris. J’ai découvert,
par exemple, que les Japonaises sont tout
a fait charmantes. Leur mince silhouette
fait paraitre leurs sceurs occidentales trop
grosses et disproportionnées. Leur teint est
joli et leurs cheveux, d’un noir de jais,
naturellement, ne perdent leur brillant que
lorsque la femme est trés dgée.

(1) L’auteur de l'article n’avait pas connaissance
de la campagne du silence déclenchée récemment a
Paris.

Tokyo est la troisiéme ville du monde.
Elle a la forme d’une roue dont le Palais
impérial serait le moyeu. Prés de ce moyeu
se trouve la partie moderne de la wville,
caractérisée par des rues larges et de grands
buildings. Mais ce n’est qu'une toute petite
partie de cette métropole. La plus grande
partie de la cité est une succession de
maisonnettes de bois. Il y a, bien entendu,
de grands batiments industriels, mais ils se
perdent dans les kilomeétres de boutiques,
échoppes et maisons d’habitation ~qui
représentent le véritable Japon.

La population du Japon était de 64 mil-
lions en 1947. En 1952, elle atteignait déja
86 millions. Le taux de natalité est vraiment
sensationnel et on s’en aperg¢oit aux milliers
d’enfants qu’on voit tout autour de soi.

Lorsque 'on sort de la ville, le mieux est
de se promener a bicyclette dans les
petits chemins de traverse pour voir
comment vivent les fermiers. Sur cette

La récolte du thé. Au fond, le Foudji-Yama.

plaine cotiére, la population est si dense
qu’absolument tout est cultivé. Le sol est
volcanique et friable. Il est fertilisé a
I'engrais naturel, ce qui parfume l'air de la
campagne ! Dans cette région, la principale
culture est le riz, mais on y cultive aussi des
légumes variés en grande quantité. Les
habitants semblent assez bien nourris.

Les enfants sont familiers ici comme par-
toutailleurs. Ils courentapres les Américains
en souriant et en criant « Hello, Hello ! »
d’un ton tres amusant. J’ai été surpris de
ne les entendre réclamer ni chocolat, ni
chewing gum. Cela vient-il d’un estomac
plein ou de la dicipline familiale, je ne sais.

Ils sont bien élevés, et il est rare d’en
entendre pleurer un. Les adultes sont polis
et. pleins de réserve. En général, tout le
monde est propre et bien tenu. Et les fer-
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miers au travail dans les champs boueux
s’arrangent pour garder propres leurs véte-
ments.

Leur idée de l'hygiéne est primitive,
du moins a la campagne. J’'ai vu des
femmes lavant la vaisselle dans un fossé
d’irrigation et puisant ensuite au méme
endroit de I'eau pour faire la cuisine.

La bicyclette est le moyen de transport
de base. Les gens sont capables de trans-
porter absolument n’importe quoi dessus:
énormes caisses, bois de construction,
panneaux de verre, tout cela, est transporté
au moyen d'une simple bicyclette ou en
combinant deux bicyclettes.

Et, quand un homme transporte sa
femme, elle s’installe derriére lui surle porte-
bagages. On attache les petits bébés sur le
dos de leurs parents et, bien souvent, ils
s’endorment la tout tranquillement.

Les cultivateurs travaillent dur dans
leurs champs tous les jours:de la semaine.

Paysans repiquant du riz dans une riziére.

1ls sont littéralement courbés en deux sur
leurs outils & manche trés courts, et cela
n’a pas l'air de les géner.

I1 est bien intéressant aussi de les voir
travailler & la main dans leurs petites
échoppes. Je les ai regardés tresser le
bambou, faire des seaux de bois, des pieces
pour petits placards, des travaux de toutes
sortes. Il leur arrive souvent de s’aider
de leurs pieds et de leurs orteils. Le Japo-
nais fend le bambou en tirant le couteau
vers lui. C’est la méme chose avec une scie.
Leurs techniques paraissent bien arriérées
parfois a T'ceil occidental. Ce sont des
ouvriers patients et méticuleux. Il est hors
de doute que leurs appareils photogra-
phiques, cameras, perles, cloisons, laques,
porcelaine et soies sont renommés dans le
monde entier.

Le principal souci du Japon est : « Com-
ment survivrons-nous st les Américains
s’en vont ?». L’occupation est, en effet, pour
eux une source tres importante de revenus,
et la question est d’'une énorme importance
pour I'Extréme-Orient. Pour survivre, le
Japon doit faire du commerce. Si on
Tui permet d’en faire, il redeviendra vite
une grande puissance de 1’Extréme-
Orient.

Un dimanche aprés-midi, j'ai été invité
avec quelques camarades a visiter 1'Uni-
versité chrétienne internationale. Elle se
trouve 4 l'ouest de Tokyo dans un grand
parc pas entretenu. C’est une université
co-éducationnelle qui n’a ouvert ses portes
qu’en avril 1953. Elle est financée par une
association protestante américaine et diri-
gée par un Japonais. Pour l'instant, elle ne
comporte encore que quatre grands bati-
ments et 180 étudiants asiatiques, Japonais
pour la plupart, mais ils ont de grands
projets.

On nous a montré les classes, les labora-
toires, les bibliothéques japonaise et
anglaise. Puis on nous a offert le thé et
promenés & travers la ferme modéle. L’école
se livre & des expériences de culture du riz
et d’autres céréales.

Du bétail leur a été donné par I’Amérique
et ils ont une trés jolie laiterie (le besoin
de lait est trés grand dans ce pays aussi
bien que celui de volailles).

Le plus intéressant pour nous a été de
faire connaissance avec des  étudiants.

Leurs frais de scolarité sont plus. élevés

qu’ils ne le seraient dans une université
japonaise ordinaire. Il n’y a bien entendu
aucune pression religieuse. Du' reste; la
plupart des étudiants sont chrétiens a ce

(Suite page 46.)

La bibliothéque d’une école primaire mixte japonaise.




On parle de la féerie du cirque.

Elle existe, mais il y a surtout la magie
du cirque qui envofite tous ceux que la
force, la virilité authentique, la gentillesse
et laloyauté, 'audaceet le courage exaltent.

En nos jours d’activité épuisante, les
angoissés, les déprimés viennent au cirque
poussés par un obscur et bienfaisant ins-
tinct. Tels des accus, ils se rechargent, si
'on peut dire, au contact de I’énergie et de
la vitalité qui anime le spectacle de bout en
bout.

Au cirque, le spectacle est partout, il est
a I'extérieur autant qu’a l'intérieur.

Des l'arrivée des premiers camions, le
public assiste gratuitement a une des phases
les plus intéressantes et les plus étonnantes
de l'activité du cirque : que les établisse-
ments soient petits ou grands, ils doivent
étre préts a travailler une heure et demie
apres la mise en place des voitures! Le ter-
rain est « piqueté » pour déterminer 'em-
placement de la piste et celui des mats.

Pourquoi certains grands directeurs,
ayant a leur disposition des moyens d’action

modernes mécanisés, conservent-ils encore
des méthodes surranées ? C’est a dessein,
car, bien souvent, elles sont plus specta-
culaires. Par exemple, pour enfoncer les
picux de fer ou«pinces», piquets de boisassu-
rant la fixation au sol de tous les cordages,
I'équipe de huit hommes armés de masses
est un spectacle curieux et athlétique. Ces
huit gaillards musclés, la peau brunie a
faire réver tous les estivants de la cote,
ass¢tnent a tour de rdle, a une vitesse
incroyable, avec une précision étonnante,
quelques coups de masse sur la téte du
pieu. Les masses s’abattent avec un bruit
de mitraillette aprés avoir tournoyé en
I’air. Préambule indispensable a 1’ouverture
des guichets, le cirque a donné du spectacle
avant de faire sa location.

Le plus grand parmi lesgrands directeurs,
Joseph Bouglione, héritier du sceptre de la
dynastie des barnums européens, a la mort
de son frére, mon ami Alexandre, a inventé,
créé, innové une foule de perfectionnements
pour le montage et la conception des toiles
et armatures.
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q ®©
Cirque
un monde ambulant
qui nait en quelques

heures...

teau quatre méts Pinder entiére-
ment monté est prét a recevoir
plus de 5000 spectateurs. On
apercoit un certain nombre de
voitures de la caravane, notam-
ment les habitations personnelles
de la direction et au premier plan
les voitures-caisse.

Ci-dessus : Au cours du montage de
la toile d’un des chapiteaux Bou-
glione, les monteurs repérent
I’emplacement des piquets qu’ils
plantent a 1’aide d’une masse.

Ci-contre : Le final d’un numéro de
cavalerie. Le récepteur de télévi-
sion, au premier plan, permettait
aux spectateurs de suivre la
parade présentée a l’extérieur du
chapiteau.

Page de gauche : Le grand chapi-

Les camions-ateliers et les camions-maga-
sins emportent dans leurs flancs du plus
petit boulon au cible de 50 metres en pas-
sant par les clous et les planches de gradins ;
en un mot, il transporte en double tout ce
qui peut se détériorer.

Mais le matériel se compose surtout du
chapiteau, toile de bache solide, variant
de grandeur suivant l'importance de 1’éta-
blissement. Nous appelons les plus petits,
jusqu’a 500 places environ, des parapluies.
Ils ont un seul mat central au milieu de la
piste. A partir de deux mats montés de
chaque coté, & l'extérieur du diametre de
la piste, ce sont des chapiteaux. Les grands
établissements, contenant 7 ooo places
assises, ont 6 mats en rectangle, ils se
nomment en terme de métier des
baleines et mesurent 8o metres
de long sur 40 metres de large.

Mais, prenons, comme exemple,
le 7 000 places assises des Freres
Bouglione. I1 nécessite 8o trac-
teurs, remorquant 160 a 200 véhi-
cules, selon l'importance du
programme et du nombre d’ani-
maux a transporter. Les remor-
ques comprennent : les fourgons
du matériel, les fourgons a
éléphants et a chevaux, les cara-
vanes d’habitation des directeurs
et des artistes, les voitures-
aquariums pour les phoques, les
voitures-cages pour les fauves,
les frigos, etc., et deux groupes
électrogénes. Tous les grands
cirques fabriquent leur courant
eux-mémes, pour de multiples
raisons, dont les principales sont
économie et panne de courant,
ceciayant une trés grande impor-
tance pour les volants ou numé-
ros aériens qui peuvent se tuer
au moment d’une prise de tra-
péze, pour les dompteurs qui
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risquent l'attaque dans I'obscurité. J'en

arle en connaissance de cause, car un
incident de ce genre a failli me cofiter la
vie & Vienne.

Mais comment monte-t-on exactement
le chapiteau ? Un chapiteau est une tente
de toile forte, montée le long des maits
(2, 4 ou 6 mats) au moyen de palans. Les
mats, qui ont 12 4 14 metres de haut, sont
dressés le plus souvent A la main, si on dis-
pose du nombre nécessaire de monteurs,
ou au moyen d’un treuil, lent et incommode,
d’un maniement délicat, raisons pour les-
3uelles son emploi a été généralement aban-

onné. Ou bien encore,
comme Barnum-Rin-
gling par la traction
d’éléphants dressés a
cet effet, éléphants
harnachés des bricoles
solides pour tirer sur
les moufles qui rem-
placent les treuils.

Joseph Bouglione est
l'inventeur de mats
métalliques rectangu-
laires semblables aux
pylones de transport
de force, un treuil
servant a les dresser
perpendiculairement
au sol se trouvant 3
Iintérieur. 1Ils sont
montés sur camion et
munis de cibles d’acier
en remplacement des
cordages, trop raides
lorsqu’ils sont mouil-
1és.

Une fois les mats
dressés, le personnel
déploie la tente du
chapiteau sur le sol
et procéde a l'assem-
blage des parties plates
et des parties rondes
au moyen de lagures.
A ce moment, le
chapiteau se trouve i I’endroit o,
accroché aux moufles, il montera au
sommet des mats. Le passage de la tente
autour des méts s’effectue au moyen de
pitces métalliques munies de crochets, les
couronnes, qui coulissent autour des mats.
Une fois que la toile commence 3 monter,
une partie des 80 monteurs pose le premier
rang des corniches (piéces de bois munies
d’un champignon percé de deux trous ot
passent les cordes de tirage). D’autres
monteurs posent le deuxiéme rang de cor-
niches, et les autres placent les « perches de
tour », contre lesquelles pend l'entourage
de toiles qui assure la cléture de 1’établisse-
ment.

Ce travail est effectué avec un synchro-
nisme parfait et dans un minimum de temps,

En méme temps, on tend les cordes de tirage
prises au sommet des perches de tour
et reliées & des pinces en fer ou des piquets
de bois, permettant une tension définitive
de la toile.

L'’ennemi numéro 1 du cirque est le
vent. On ne prend donc jamais assez de
précautions. Les fourgons et caravanes sont
placées en arrivant autour de 'emplacement
ou_le chapiteau doit étre monté : leur
poids assure un moyen supplémentaire
d’arrimage au cas ol un vent trop violent
viendrait a se lever,

On monte ensuite les gradins en amphi-

Démontage : la toile d’une écurie Bouglione est
recueillie directement par une voiture remorque.

théatre, ils sont posés sur des montants en
dents de scie, appelés crémailleres. Les
loges, les fauteuils de premitres et de
secondes, la banquette de piste et la sciure
traditionnelle completent avec le podium
de l'orchestre l’aménagement intérieur
du cirque.

Et voild!| Tout™est prét 4 recevoir le
public, qui, dans’optimisme, attendra 1’ou-
verture des guichets de location aux voi-
tures-caisses. Il sait qu’ici il viendra faire
une provision de bonne humeur...

Jim FREY,




le
testament
de
Constantin
Rozanoff
premier
pilote
d’essai
francais

“DOUBLE|
BANG”

Le colonel Constantin Rozanoff, le plus prestigieux des pilotes d’essai
frangais — plus de 200 appareils pilotés au cours de plus de 5.000 heures
de vol — refusa longtemps d’écrive ses mémoires: « Je suis tenu au plus
grand secret et, 4 mon grand rvegret, il W'y a pas méche », répondait-il
familiérement. Lorsque, finalement, il s’est laissé convaincre, 1l prit soin de
préciser: « Je le fais pour les jeunes, pour ceux qui veulent donner un sens
a la vie. » Aujourd’ hui, quelques mois seulement aprés le mortel accident
du 3 avril 1954, Double Bang (1) prend Pimportance d’un témoignage.
Mieux qu'une autobiographie, c’est le testament inachevé dans sa forme,
mais parfait quant a la signification d’une grande valewr humaine : joie
et courage pour tous ! Nous avons choisi pour vous deux extraits de I'ouvrage
terminé par Marcel Jullian: un incident a la comique conclusion survenue
en 1937 au cours de la vie de pilote d’essai militaire du jeune officier
et une dramatique panne de moteur au cours de Uessai d’un « Ouragan ».

C’est 4 cette époque que je fus décoré de
la Légion d’hongegr. ]qe le] devais 4 mon
premier saut en parachute. I1 me fournit
l'occasion de citer un exemple typique
du travail confié au pilote d’essai militaire.

Mon ordre de vol portait : « Mettre le
Hanriot en vrille et étudier ses réactions. »
Or, ce diable d’appareil avait la ficheuse
habitude de transformer sa vrille verticale
a plat qui ne laissait que peu d’espoir de
redressement. Il fallait donc prévoir qu’on
dfit I'abandonner en cours de manceuvre.

(1) Double Bang, 1 vol., Editions Amiot-Dumont.

Lancé dans la figure, je voyais les champs
tournoyer autour de moi. Je demeurais
attentif aux réactions de l'appareil, prét
a le sortir de sa vrille & plat lorsqu’il s’y
serait fourvoyé. J’employai alors tous
les procédés classiques, me battant litté-
ralement avec l'avion. Rien n’y fit. Le sol
approchait. Avec difficulté, je m’extirpai
de ma carlingue et, & 400 metres d’altitude,
réussis a me larguer. C’était ma premiere
expérience de parachutage, mais l'avion
m’occupait trop pour me permettre d’éprou-
ver quoi que ce ftit. Ce maudit Hanriot,
délesté de mes 8o kilos, s’évada tout seul




du tire-bouchon, releva le
nez et atterrit sans trop de
mal dans un pré.

De quoi conclure ironi-
quement :

Pour sortir le Hanriot
d’une vrille & plat :

a) sortir préalablement
du Hanriot ;

b) le laisser se débrouil-
ler sans vous ;

¢) remonter dans le Han-
riot s’il ne s’est pas cassé !

Comme disent les poly-
techniciens, tout est alors
ramené au probléme pré-
cédent.

*
* ok

L’ « Ouragan o2» fit
son premier vol en juillet 1949. Le 5 jan-
vier suivant, au-dessus de Marignane, il
me joua un mauvais tour. Je décolle
pour un essai d’altitude. Un coin de ciel
resplendit comme l'eau d’une pierre pré-
cieuse. Cette intensité de bleu ne se trouve
qu’en pays méditerranéen et en hiver.
Elle ne s’apparente en rien a la vibra-
tion exaspérée des journées de canicule
et elle apparait comme un trou de pureté
au milieu de la zone des cirrus. Je monte
droit vers cette oasis a4 la verticale du
terrain, pensant ainsi éviter le givrage
important qu’on avait trouvé dans des
circonstances analogues au cours de deux
vols sur « Vampire ». L’ « Ouragan » grimpe
avec une aisance extraordinaire. Ses temps
de montée se révelent supérieurs A ceux re-
levés au cours des vols précédents. Je vérifie
les organes mobiles: trappes de train, volets
d’intrados, aéro-freins.” Vers 10.000 métres
j'enregistre de légeres va-
riations de régime que
j'annonce en radio. Le
compte-toursoscillantentre
12.200 et 12.400, je le cor-
rige a la manette.

La montée en altitude
procure 'occasion de réflé-
chir. J’ai remarqué qu’elle
provoque habituellement
une sorte de détachement.
Personnellement, j’éprouve
la sensation curieuse de me
regarder agir. Ma lucidité
est totale, atel pointqu’elle
frole le dédoublement. J’in-
terviens comme si je me
controlais.

Aumoment ot je survole
la couche de cirrus, j’entre
dans un voile diaphane
composé de cristaux de
glace en suspension. J’ima-
gine, sans l'entendre, un

Constantin Rozanoff en compagnie de M. Marcel Das-
sault (& droite) devant ’entrée d’air d’un « Mystére IV ».

crissement de pénétration, comparable
a celui de la soie électrifiée par le
contact humain. Quant & I'impression vi-
suelle, imaginez ces poétiques dessinsanimés
ol des étoiles de glace scintillent dans un
univers polaire. Une couche commence a
s’épaissir sur le pare-brise. Je fais demi-
tour pour sortir du voile. Le régime de
12.300 tours s’est régularisé avec une tem-
pérature élevée de tuyere atteignant 7150.
A ce moment, l'altitude est de 'ordre de
13.500metres ; I'indicateur de basse pression
s’allume au rouge. L’alimentation du réac-
teur menace de s’arréter. La température
extérieure doit avoisiner 71° au-dessous de
zéro. J’annonce en radio : 45.000 pieds
le voyant rouge «basse pression» s’al-
lume. J’arréte l'essai et je redescends.




Quinze secondes plus tard, le réacteur
s'éteint. Je constaterai a Il'atterrissage
que le pétrole a gelé. 11 a formé des bou-
chons de glace obturant I'arrivée au réac-
teur. En six secondes, l'altimétre-cabine
monte de 8.000 & 11.000 metres. Passa-
blement sonné, j’'actionne la manette de
pressurisation a la position «gonflage
boudin », ce qui isole la carlingue de toute
source extérieure. Chaque mouvement me
pése, lengourdissement me gagne. Je
pique pour rejoindre les altitudes plus
clémentes, mais ma vitesse s’accroit et
j’entre en compressibilité vers o,77-0,78
Mach, réacteur stoppé. Le manche tire
dans la main comme si 1’ «OQOuragan»
cherchait & m’échapper. L’appareil frémit.
11 se conduit comme béte affolée. Je ressens
un léger battement de profondeur, puis un

f)u dernier montage de I’ « Ouragan » (page de gauche) a
son vol en formation dans le ciel de Paris, au-dessus de
1’Obélisque de la C de (ci-d ).

fort balancement latéral, symétrique, me
fait battre d’une aile sur l'autre a environ
20° d’inclinaison.

Tous ces phénoménes demeurent contro-
lables, mais il me faut sortir du mauvais
pas sans 'aide du moteur. J’essais d’ouvrir
les aéro-freins pour diminuer de vitesse
et retrouver les zones de comportement
normal. La commande, durcie, ne répond
pas. Tout se passe comme si j’étais lié
au siége d’'un projectile mort. Je tire sur
le manche, 'avion réagit enfin et s’engage
dans une ressource d’environ 1,7 g (1). La
vitesse diminue. Lorsqu’elle tombe a
300 kilometres-heure, je sors le train et je
descends, 4 raison de 100 métres-seconde,
de 12.000 & 5.000 métres. En traversant
la zone des cirrus, 'avion se couvre de

cristaux de glace. Le soleil vient les frapper
par la trouée de ciel bleu et transforme le
pare-brise en un étincellement argenté.
Je continue mon vol plané a 260 kilo-
metres-heure. Marseille apparait sur ma
gauche dans une buée jaunitre : l'étang
de Berre a droite semble une plaque de
métal sombre. Le réacteur est compléte-
ment arrété et toutes les tentatives pour
le remettre en route restent infructueuses.
Je manceuvre vainement le dispositit de ral-
lumage en vol. J’essaie, sans résultat de
le faire tourner sur la batterie de bord. Rien.

Mon impuissance a ranimer I’avion
commence a m’inquiéter. Je rentre le
train a la main et me place en angle opti-
mum de plané. Le terrain de Marignane est
trop ¢éloigné pour que je latteigne. Je
décide de me posera l.a Fare-les-Oliviers (2).
Le sol s’étale sous mes ailes,
avec ses petites maisons
aux murs blanc cru, ses
cultures de primeurs, ses
champs d’oliviers. I’arc
déroulesonruban del’étang
de Berre a l'aqueduc de
Roque-Favon. Jerepére son
croisement avec la route
nationale de Marseille a
Salon. La Fare-les-Oliviers
apparait au nord. Je sors
a la,main_le train et les
volets.

Une fatigueintense m’en-
vahit. Je lutte contre elle
de toutes mes forces. La
décompression brutale de la
cabine m’a abattu. Mainte-
nant que je vois la terre
monter vers moi, je ressens
une espece de nausée. Les
champs défilent a toute
allure. Je me présente au
début de l'aérodrome, les
roues touchent, 1’ « Ouragan » roule.

L’extrémité du terrain surgit a ma
rencontre. Je freine... et tout bruit cesse !

Je suis seul en bout de piste, sur un petit
aérodrome désert. Je claque des dents.
J’aimerais ne rien voir, ne rien entendre
et dormir. (Copyright by « Meccano Magazine » et
Editions Amiot-Dumont).

*
* ok

La mort ne voulait pas encove de Rozanoff.
Depuis I’accident d’avril 54, le pilote Boudier
pouvsuit a Melun-Villavoche 1I'ceuvre du glo-
vieux dispavu. Pendant ce temps le « Mystéve »,
est, aprés I’ « Ouragan», construit en grande
série : la France a rattrapé suv le plan de
Uaviation d’intevception une bonne partie de
son vetarvd.

(1) 1,7 g signifie une accélération déja forte imposée
a Yorganisme. (N. de Marcel Jullian).

(2) Au nord-est de I’étang de Berre, entre celui-ci
et le canal de Marseille (N. des Edit.).
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LE MUR DU SON
EN VOL HORIZONTAL

Le 3 aolt 1954,
prototype francais, intercepteur a
réaction, le « Gerfaut », d'abord
appelé, lors de ses premiers vols,
en janvier 1954, le « Sfecmas 1402»
(nous avons décrit l'appareil, dans
notre numéro de mars 1954) a fran-
chi le mur du son en vol hori-
zontal 4 11.000 meétres d’altitude.
La société francaise de construction
souligne que c’est la premicre fois
dans le monde qu’un tel exploit est
réalisé sans dispositif spécial (post-
combustion ou fusées) pour augmen-
ter la poussée de 2.800 kilos du pro-
pulseur normal. Le « Gerfaut », mono-
plan a ailes delta, posséde un fuselage
de section circulaire, a entrée d’air
frontale.

NOU\/ELLES“)& CURIOSITES

a Istres, un

LE PLUS GROS BOMBARDIER
DU MONDE

Le B-52 A« Strato-fortress », construit par
la Compagnie Boeing, a effectué son premier vol
le 5 aolit 1954, et les essais se sont révélés tres
satisfaisants. Dérivé des prototypes expérimentaux
YB-52 et XB-52, le B-52 va désormais étre fabriqué
en série. Les caractéristiques sont encore tenues
secrétes, mais on peut cependant indiquer que, long
d’environ 50 metres, ce bombardier, pesant plus de
175 tonnes A pleine charge, pourra voler & plus de
1.000 kilometres-heure a une altitude de 15. 0oo
métres, grace a 8 réacteurs du type Pratt et Whit-
ney de 10.000 livres de poussée chacun, contenus
dans quatre nacelles situées sous les ailes en fleche de
I'appareil.

FARNBOROUGH PRESENTE
LE « TUBE DENTIFRICE » VOLANT

Au cours de leur annuelle revue des prototypes a
Farnborough, les constructeurs britanniques ont pré-
sentés un nouvel intercepteur 4 la forme si surpre-
nante que le surnom de « tube dentifrice » lui a été
rapidement attribué. L'explication réside dans les
deux réacteurs de I’appareil qui ont été logés I'un sur
Pautre. Conmstruit par I’English Electric, le ¢ P-1 »
(c’est son nom officiel) est I'héritier de I'avion expéri-
mental « Short SB-5 » et, surtout, doit étre capable de
voler a 1.600 kilomeétres/heure, A 1’horizontale et au
niveau de la mer. L’écurie supersonique compte donc
un nouveau coursier (photo ci-dessus).

ENVOL ET ATTERRISSAGE A LA VERTICALE

Depuis de nombreuses années les techniciens cher-
chent a libérer les avions de la servitude des pistes
d’envol, cofiteuses et vulnérables. Apres le succes des
hélicopteres, les ingénieurs se sont orientés vers une
formule de « combiné »: avion en vol, hélicoptére pour
le décollage et I'atterrissage. C’est ainsi qu'en France
notamment, nous avons pu produire le « Farfadet »
qui, aprés des essais trés satisfaisants, doit servir de
modele pour un grand appareil de transport. Mais
c’est seulement le 5 aolit 1954 que, pour la premidre
fois, un avion a décollé & la verticale et atterri de
méme sans aucun dispositif pour assurer sa sécurité :
le Convair XFY-1, congu pour la marine américaine,
a pu quitter le sol, s’élever a une dizaine puis a une
cinquantaine de metres, se maintenir pendant quelques
secondes et se poser sans incident. Muni d'ailes en delta,
le XFY-1 s’arrache a la verticale grice a son turbo-
réacteur entrainant 2 hélices 4 3 pales tournant en sens
contraire. Quand le passage critique du vol vertical au
vol normal a I'horizontale aura été franchi, le Convair
XFY-1 aura marqué une étape décisive de 1'aviation
(une photo de I'appareil a été publiée dans notre numé-
ro de mai 1954.)

UN DISTRIBUTEUR AUTOMATIQUE
DE TIMBRES-POSTE
Un distributeur automatique de timbres-poste
vient d’étre mis A 'essai dans un bureau de poste de
Paris (photo ci-contre). Cet appareil a la disposition
du public débite deux timbres-poste d’une valeur de
15 francs chacun, moyennant I'introduction de pitces
de monnaie de 100u 20 francs d’un montant équivalent,
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DU XX° SIECLE

CHAMPIONNATS DU MONDE
DE PARACHUTISME ET VOL A VOILE

Trois épreuves étaient au programme des championnats
du monde de parachutisme disputés a Saint-Yan
dans les premiers jours d’aofit :

— é’preuve de précision d’atterrissage avec saut a
1.500 métres d’altitude’et chute libre de vingt secondes
imposée ;

— méme épreuve, mais avec saut & 600 meétres et
ouverture immédiate du parachute ;

— épreuve de style avec saut a4 1.500 métres et
vingt secondes de chute libre. Grace a leur parachute
carré d’une grande maniabilité, les Russes Fedchichine
et Marioutkine ont pris les premiéres places.

Un Frangais, Gérard Pierre, vingt-cinq ans, cham-
pion de France 1953, a été classé premier a Great-
Hucklow (Angleterre) sur planeur monoplace, lors des
championnats du monde de vol a voile qui, du 18 juil-
let au 3 aofit, ont opposé les meilleurs pilotes inter-
nationaux.

UNE VOITURE PEU ORDINAIRE

Une voiture italienne peu ordinaire a retenu derniére-
ment Dattention des spécialistes de 1’automobile.
Baptisée ¢ Isette », sa caractéristique essentielle est
de s’ouvrir par ’avant ; pour en sortir, il suffit de
pousser le volant vers ’avant, cette cloison pivotant
alors automatiquement (photo ci-contre).

LA S.N. C. F. MET EN SERVICE DE
NOUVEAUX AUTORAILS DE LUXE

La S.N.C. F. a mis enservice cette
année un certain nombre de rames au-
tomotrices diesel spécialement congues
pour des relations a grands parcours.
Chaque rame offre 104 places en
2¢ classe et se compose de deux élé-
ments, une motrice de 51 tonnes équi-
pée de deux moteurs de 300 CV et une
remorque de 36 tonnes avec cuisine
permettant de servir des repas aux
voyageurs. Le confort spécialement
étudié comporte notamment éclairage
fluorescent et tables pliantes. La vitesse
de I’ensemble peut atteindre 124 kilo-
metres-heure, Le 23 mai était inauguré
le service Lyon-Bordeaux, le 1¢* juillet,
le service Dijon-Lausanne-Geneve et
Lyon-Geneve. En octobre Lyon-Stras-
bourg doit suivre, le parc étant alors
de 6 rames.

TROIS SEMAINES SOUS L’EAU

Le sous-marin britanique « Tally-Ho»
au cours d’un voyage d’entrainement
a plongé au large des Bermudes et a fait
surface seulement trois semaines apres
pres des cdtes anglaises, ayant par-
couru 2.800 milles, soit plus de 4.500 ki-
lometres sous I’eau. La santé del’équi-
page n’était nullement éprouvée par
cette performance.

« LE REQUIN D’ACIER »

Un ingénieur italien vient de mettre
au point « le requin d’acier ». Per-
mettant d’évoluer sur l'eau a de
grandes vitesses, ce bolide mesure
3 metres de long et sa construction
A cofté un million (photo ci-contre).
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PHILATELIE

LA COLLECTION D’AFRIQUE

Nous avons précédemment passé en revue
les diverses formes de collections qui s’of-
frent au choix des philatélistes, notamment
celles des différentes parties du monde, qui,
chacune dans son genre, permettent d’at-
trayants ensembles. I1 nous restait 4 traiter
de I’Afrique, qui a enrichi le domaine qui
nous occupe d’une infinité de figurines
extrémement décoratives et aussi d’un
certain nombre de grandes raretés d'intérét
mondial. Nous allons donc le faire, en sou-
lignant les principaux facteurs qui situent
cette collection sur un plan de premier ordre.
. Avant de commencer notre examen, il
immporte de rappeler que nous avons parlé,
il y a quelques mois, dans d’autres chro-
niques, des collections spécialisées de France
et Union francaise et de Grande-Bretagne,
colonies et dominions de I’Empire britan-
nique. Ces collections englobent de trés
nombreux timbres émis pour les possessions
ou territoires africains des deux grandes
puissances, mais il est également logique
d’incorporer & la collection d’Afrique seule
toutes les dépendances ou protectorats bri-
tanniques ou frangais. Aussi bien, la plupart
des éléments constitutifs du vaste conti-
nent noir appartiennent-ils & ce genre, en

Vient de paratt-e.

LEDICTIONNAIRE
DES

TIMBRES-POSTE
Catalogue THIAUDE
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dehors de_quelques états libres (Ethiopie,
Libéria, Egypte, Zanzibar) ou des posses-
sions de la Belgique, de ’Espagne ou du
Portugal.

Parlons d’abord des colonies francaises,
qui, avec la riche Afrique du Nord (Algérie,
Tunisie, Maroc), le Congo, le Cameroun, les
Afriques  Equatoriale et Occidentale, la
Guinée, Madagascar, le Tchad, le Togo, le
Dahomey, le Soudan, le Sénégal, 1a Réunion,
la Mauritanie, Nossi-Bé, la Haute-Volta, la
Cote d’Ivoire, la Grande Comore, Mohéli, le
Gabon, le Bénin, la Coéte des Somalis et
quelques autres, représentent le patrimoine
extérieur de notre pays et rappellent les
efforts de nos pionniers et explorateurs
et les sacrifices en hommes et en matériel
faits parla Franceau coursde longues années
de colonisation et d’entreprises civilisa-
trices qui ont apporté aux populations
indigénes les innombrables bienfaits de I’hy-
giéne et de la prophylaxie, en des contrées
naguere insalubres et peu habitables.

Considérer du seul point de vue phila-
télique, ces vastes et riches territoires, oil,
dans le cadre d’installations modernes,
s'épanouissent la propreté et le mieux-étre
de tous, ont donné naissance a de trés nom-

En haut un timbre de Libéria, montrant une gracieuse

antilope, un du Maroc, orné d’un portrait de Lyautey

et un de Mozambique qui reproduit un bien curieux

poisson. Au centre une grande rareté du Cap de Bonne-

Espérance et en bas les Pyramides d’Egypte, le premier

timbre de Sainte-Héléne et un aspect des chutes du
Zambéze.

breuses émissions d’intérét majeur, plus
particuliérement Nossi-Bé, le abon, le
Congo, ol certaines surcharges brillent par
leur rareté, la Cote des Somalies, qui offre
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aux philatélistes un choix de raretés en
quelque sorte classiques et la Réunion, qui
a produit avec ses deux premiers timbres des
pieces dont la valeur se chiffre aujourd’hui
en centaines de millions de francs.

Ajoutons qu’en dehors méme de ces
essentiels facteurs d’intérét la grande majo-
rité des figurines postales des colonies
francaises sont fort joliment illustrées et
qu’elles constituent un groupement de
vignettes trés artistiques et instructives,
certaines retragant la vie et les efforts de
nos plus illustres explorateurs Savorgnan
de Brazza, Binger, Faidherbe, Laborde,
Caillé ou de grands organisateurs et « main-
teneurs », tels que Lyautey, Gallieni, Ballay,
Joffre, Duchesne, etc.

Les possessions britanniques, elles aussi
trés nombreuses, donnent lieu a un groupe-
ment important d’excellents timbres et de
raretés en quelque sorte sans égales, sur-
tout dans le cadre des émissions les plus
anciennes. En effet, I'Ile Maurice, qui a pro-
duit deux des plus grandes raretés du monde,
est rattachée géographiquement au conti-
nent africain, et tout le monde sait que les
premiers timbres valent présentement plu-
sieurs millions de francs piece.

INFORMATIONS

Aprés les nombreuses, trop nombreuses vignettes
émises par la France au cours des derniers mois, il
semble que la fievre soit tombée et que nous puissions

Mais il est encore beaucoup d’autres
territoires anglais qui offrent de trés cap-
tivantes vignettes : Cote d’Or, Gambie,
Sierra-Léone, Zoulouland, Kenya, Ouganda,
Afrique du Sud, Somaliland, Natal (dont les
premiers timbres sont trés rares), I'archipel
des Seychelles, le Cap de Bonne Espérance,
aux curieuses figurines triangulaires, etc.

Les timbres des colonies anglaises sont
tous des plus finement gravés, et leurs coloris
délicats sont des plus heureusement choisis.

Et, pour compléter ce remarquable
ensemble, la collection d’Egypte qui com-
prend des raretés et beaucoup d’illustra-
tions pittoresques et décoratives. La collec-
tion du Libéria, qui montre de nombreuses
vuesde la République noire et des reproduc-
tionsempruntéesa lafloreet ala faune, celles
d’Ethiopie ou Abyssinie, ou abondent les
figurines documentaires, du Congo Belge,
trés attrayante, et celles de Mozambique
et d’Angola, aux Portugais, et du Maroc
espagnol, donnent un relief & la collection
d’Afrique, qui ne le céde en rien aux autres
dont nous avons précédemment traité. Il y
a 13 de quoi séduire tout amateur de jolis
timbres-poste et d- valeurs d’avenir.

Didier DARTEYRE.

PHILATELIQUES

espérer souffler un peu avant de voir célébrer quelques
grands hommes ou rappeler la beauté de quelques noms
de nos richesses touristiques.

Dans le domaine outre-mer frangais, signalons la mise
en cours d’un nouveau timbre de poste aérienne congu
pour notre Afrique-Occidentale. Cette figurine, que
nous reproduisons ici, a un pouvoir d’affranchissement
de 50 francs. L’illustration, fort décorative, montre une
vue d’une exploitation forestiére, avec, au premier
plan, des coupes de bois.

D’autre part, 1'Algérie vient d’émettre un nouveau
timbre d’usage courant de 15 francs, qui montre une
vue intérieure d’une maison arabe. Le Maroc a fait de
méme avec une vignette reproduisant la « Vasque aux
pigeons », d’'un type déja en usage.

. Les Livres

A LA RECHERCHE DU MONDE MARIN, Pierre
de Latil et Jean Rivoire (Editions Plon).

Peut-étre avez-vous pratiqué le nouveau sport en
vogue, la péche sous-marine, pendant vos vacances ?
Que vous soyez pécheurs ou non, ce livre s’adresse a
vous qui aimez I’aventure.

11 veut étre une histoire de ce qui apparaitra un jour
comme la « préhistoire sous-marine »,

Par lui, vous saurez que, pour I’Antiquité méditerra-
néenne, la mer n’était pas une ennemie. Pour le
Moyen Age, le monde sous-marin est un horrible
abime, peuplé de monstres effrayants.

La Renaissance voit un renouveau d’intérét pour la
plongée, que toute une floraison d’inventions prétend
faciliter. Vient la cloche a plongeur, puis la longue
série des scaphandres, et enfin I’ére actuelle de la plon-
gée sportive qui, partie de la Cote d’Azur, conquiert
aujourd’hui le monde.

Pierre de Latil, auteur de plusieurs ouvrages sur
I’histoire naturelle marine, et Jean Rivoire, qui a fait
de nombreuses plongées en scaphandre dans 1’équipe
Cousteau, ont utilisé leurs expériences personnelles
et fait une vaste synthese de ces étapes de la connais-
sance spus-marine,

du Mois

Documenté comme un ouvrage d’histoire, précis
comme un ouvrage de sciences, leur livre se termine
par le récit des plongées en bathyscaphes et des récentes
expéditions scandinaves qui ont exploré les plus pro-
fondes fosses océaniques.

11 est aussi passionnant qu’un roman d’aventures.

LES ANIMAUX DU CIRQUE, Pierre Lcevenbruk
(Chaix, La Toison d’Or).

Cette étude nous fait faire connaissance avec les
animaux que nous avons pu voir sous le chapiteau :
chevaux, mulets, 4dnes savants, fauves, lamas, cerfs,
zébres... vaches et bien d'autres encore nous sont
présentés avec leurs manies, leurs travers, leurs habi-
tudes, leurs méthodes de travail et de dressage.

L’auteur nous conte des anecdotes reccueillies chez
les « gens du voyage » : il nous retrace I’historique
du cirque, ’évolution des techniques utilisées par les
dresseurs et les dompteurs.

11 a écrit son ouvrage comme le récit d’une aventure
et tout est coloré, amusant, vivant.

Au cours de ces 224 pages, vous suivrez avec intérét
Pierre Loevenbruk qui semble n’avoir été guidé que par
Paffection et I’intérét qu’il porte a toutes les bétes,
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Avec lui, vous imiterez les « vrais » macons construi-
sant brique a brique de « vraies » maisons.

Il est d’une conception aussi simple que d’applications
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tout est réalisable avec un peu de patience et un jeu de

N

construction a encastrement

Catalogue Général ne 24,
sur demande au

v

19, RUE TURGOT o PARIS-9¢

PUB. « Edition des Revues de France ».




MECCANO MAGAZINE 45

JEUX et HUMOUR

Au sortir de 1'école, Pierre se dépéche de rentrer chez
lui.

— Je suis pressé, dit-il & Paul, il faut que je lave
mon chat.

— Tu vas le faire crever ... Un chat, c¢a se lave pas !

Le lendemain, Paul demanda a Pierre :

— Alors, tu I’as lavé, ton chat ?

— Oui. Il est mort.

— Ah! je te I’avais bien dit.

-— Mais il n’est pas mort quand je I'ai lavé, c’est
quand je I’ai tordu.

( Communiqué par Jacques Dujardin, Paris.)
°

Un train part de Paris a destination de Lyon. Un
autre train part de Lyon a destination de Paris. L’un
des deux trains prend une heure de retard. Comment
s’appellent les chefs de gare de Lyon et de Paris ?

Réponse. — 1ls s’appellent au téléphone.
(Communiqué par Jacques Dujardin, Paris.)
°

Un instituteur, soucieux d’inculquer a ses ¢éleves trop
bavards l'idée qu’il faut réfléchir avant de dire quoi que
ce soit, leur demande de compter jusqu’a 20 avant de
dire quelque chose d’important et jusqu’a roo pour un
cas exceptionnel.

Le lendemain, alors qu’il avait le dos au feu, l'institu-
teur vit les levres de ses éleves remuer fébrilement.

Puis, d’un seul coup d’un seul, toute la classe se mit a
hurler :

« 97, 98, 99, 100! Monsieur, votre veston brile!»

REBUS SURPRISE

Ce rébus est le titre d’un grand film de cinéma fran-
cais qui sortira vers le 15 de ce mois sur les écrans
parisiens et en novembre sur ceux de la province.
Les 50 premiers jeunes lecteurs qui en enverront la
solution, d’ailleurs trés facile, & notre journal (« Meceano
Magazine », 70, avenue Henri-Barbusse, Bobigny,
Seine) recevront une jolie photo dédicacée d’une des
vedettes du film, Bourvil ou Frangois Périer. Envoyez
done au plus vite votre réponse en précisant vos nom
et adresse, ainsi que le nom de la vedeite choisie.
Une agréable surprise récompensera en outre un des

50 vainqueurs, celul qu’un tirage au sort désignera.

s

LES SURPRISES DU CINEMA EN RELIEF

Une grosse voiture essaie vainement de doubler la
petite auto dans laquelle se trouvent Marius et Olive ;
chaque fois qu’elle veut les dépasser, un bras se tend
hors de la voiture, tant6ét & gauche, tantdt a droite.

A Pentrée de Marseille, Marius et Olive s’arrétent et
le conducteur de la grosse voiture les apostrophe :

— Qu’est-ce que vous avez depuis 50 kilométres &
indiquer tout le temps que vous allez tourner ?...

— Pas question de tourner, répond Marius. Moi je
montrais mes propriétés a Olive et Olive me montrait
les sienmnes.

(Communiqué par Cl. Bouté, Coutances.)
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COPENHAGUE-L0S ANGELES
(Suite de la page 12.)

Dans ces conditions, on comprend qu’un
avion ne puisse se fieraux seules indications
des postes a terre pour suivre sa route.

Il semble, apres les essais scandinaves,
que le probleme des vols polaires ait regu
une solution pratique. Les équipages se
sont maintenant familiarisés avec les tech-
niques exceptionnelles imposées par des
conditions physiques qui ne le sont pas
moins. Dans quelques semaines, les cour-
riers réguliers emporteront les voyageurs
de Copenhague a la cdte ouest américaine
via le Cercle Polaire. C’est une nouvelle
victoire de la science et de la volonté
humaine qui transposent le réve d’hier
dans la réalité d’aujourd hui.

Frangois MARSOUX.

SOUFFLERIE GEA“TE (Suitedelapage 18.)

Pour souder le tube, 40 tonnes d’élec-
trodes ont été nécessaires, caril y avait 45 ki-
lometres de soudure a effectuer ; pour le
peindre, 30 tonnes de peinture, car il y avait
a l'extérieur et & l'intéricur un total de
10 hectares a badigeonner. Enfin, 4 la
téte des appareils de levage installés pour
le montage, figure un pont roulant de
64 metres de long et 20 metres de haut, un
pont dont I'envergure masquerait la
fagade de I'Opéra de Paris.

Mais quelle est donc la place dans le
monde de la soufflerie de Modane ? La
vitesse de l'air peut y varier actuellement
de 0,2 a 0,55 mach et y variera prochai-
nement de 0,2 mach a 1,15 mach, soit d’en-
viron de 180 a 1.350 kilométres-heure, ce
qui correspond au subsonique et au trans-
sonique. Le chiffre maximum n’est pas et
de trés loin un chiffre record, car on a
dépassé aux Etats-Unis la vitesse extraor-
dinaire de 10 mach, mais la section de
veine de ces souffleries est bien inférieure
a celle de Modane dont les 8 métres repré-
sentent, sinon un record — l'autre souffle-
rie frangaise a Chalais Meudon a une veine
d’une section utile plus grande — du moins
une dimension trés honorable. Mais 4 Mo-
dane on a atteint la performance maxi-
mum actuelle dans la combinaison de la
dimension et de la vitesse.

Modane bat le record du monde par la
quantité d’air mise en ceuvre : lorsque les
110.000 chevaux des turbines jouenta plein,
passe dans la veine, chaque seconde, la
formidable quantité de 15.000 metres cubes
d’air ; les maquettes d’étude peuvent avoir
des dimensions trés importantes : lorsque
la vitesse de l'air dépasse celle du son, la
maquette peut avoir 4 Modane 1™ 60
d’envergure, soit une envergure quatre
fois plus importante que celle que permet
n’importe quelle autre soufflerie, pour une

aussi grande vitesse. Or il est certain que
plus la maquette est grande, c’est-a-dire
moins réduite par rapport au modeéle, plus
les calculs s’aveérent précis et sont utiles.
En résumé, nous disposons dans les
Alpes d'un outil de travail incomparable
et dont on peut tirer une légitime fierté.
Clichés PHOTOPRESS, Grenoble, Propriété exclu-
sivede'0. N. E. R. A., 25, avenue de la Division Leclerc,
Chatillon-sous-Bagneux (Seine).

IMPRESSIONS DU JAPON
(Suite de la page 33.)

que j’ai compris. lls sont vifs, ambitieux
désireux d’apprendre et pleins d’enthou-
siasme. Leur admiration de tout ce qui est
américain est presque pathétique. En
rentrant au camp, nous avons fait monter
dans nos voitures des étudiants et des
étudiantes pour les déposer chez eux. Aus-
sitot assis, ils se mirent a chanter des mélo-
dies japonaises et américaines & deux voix.
C’était a la fois beau et touchant et je me
sentis tres fier de penser que nous aidions
la jeunesse du Japon.

AU SOMMAIRE
DE NOTRE PROCHAIN NUMERO
NOVEMBRE 1954

VOUS TROUVEREZ NOTAMMENT :

@ «POSTALE DE NUIT » : un grand
reportage sur le service postal de nuit
métropolitain d’Air-France a I'occasion
de l'ouverture de l’escale de Clermont-
Ferrand.

@ MAREMOTRICES : une mise au point
précise sur les projets francais d’utilisation
a grande échelle de I’énergie des marées, au
moment ou commencent les travaux prépa-
ratoires de 1I’Usine de la Rance.

@® FARNBOROUGH : wun reportage
complet sur ’importante présentation
annuelle des constructeurs d’avions bri-
tanniques.

@ LA MONTRE a suivi 4 la fois les progrés
techniques et de la mode, tel est I’ensei-
gnement du Salon de I’Horlogerie de Besan-
¢on que nous commente un de nos collabo-
rateurs.

@ LE SALON DE L’AUTOMOBILE
1955 : les dernitres nouveautés de I’indus-
trie automobile frangaise

et toutes nos rubriques habituelles :
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et bien entendu :
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TOUR DU
MONDE i
EN VESPA a \?:tTeunmizrcLeund

Ce nouveau jeu de société fait intervenir les de iOUBfS
multiples perlpehes d’une randonnée routiére :

ennuis mécaniques, Jpannes d’essence, verglas,
efc... Yotre “Vespa” pourra parcourir les cing ot
continents sur un planisphere en couleurs,
agréablement décoré.

Tous vos amis voudront venir
chez vous jouer au ‘‘Tour
du Monde en Vespa ‘'’

S’il ne I'a pas
encore, qu'il
s'adresse aux

Editions CAPIEPA

FIGURINES

PATINS
A ROULETTES
J I M a extensibilité totale

e s’adaptant instantanément q
toutes les pointures.

COW-BOYS e ne rouillant jamais... méme par
INDIENS temps humide.
ANIMAUX

de jungle et de ferme 5:7/
/ Ets PARME
[ ] 13, rue Frangois-Arago — MONTREUIL

Tél. : AVR. 22-92
Duns tous Ies bons mugas“‘s En vente dans toutes les maisons de jouets

et de sports.
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JEUX DE TACOTAC
(Pelote Basque)
ENFANT.CADET.JUNIOR SENIDR

PING-PONG

Raquettes & Accessoires

RAQUETTES p: TENNIS

(Del'enfantal'adulte)

"PADDER-TENNIS’

Tennisréduit tousterrains
facilement transportable

BOULESpePETANQUE

ASSUREZ-VOUS DUNE
FABRICATION
IRREPROCHABLE

o ealgeant do ootk foumirsent,
| Wmus MAGASINS DE JEUX
0U GRANDS MAGASINS...
,

GARAGES
STATIONS-SERVICE

hY

construire

Matiére plastique
transparente
CREATION DES JOUETS

EPOC
40, rue de Liége - PARIS

a courant continu

3 VITESSES
2.500 T/m.
830 T/m.
92 T/m.

siecrique MIGROWATT

L’ldéal pour les Modéles Réduits
Le Moteur Microwatt s’adapte g
tous les Jeux de Constructions

Demandez tarifs et prospectus a
JEUX ET JOUETS DE FRANCE
44, rve Lavoisier - MULHOUSE
(Haut-Rhin) Téléphone 27-72

7 %
4581-9-54. — Imp. CRETE, Corbeil-Essonnes (S.-et-O.). — Dép8t légal : 3¢ trimestre.
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TRAINS HORNBY

Fabriqués en France par MECCANO




Des annees d amusement
dans une seule boite... |

Des corniéres, des engrenages, des plaques, des poulies, des
manivelles, des écrous, des boulons... toutes les piéces utilisées

dans les vraies machines existent en MECCANO !

Vous construirez une foule de modéles différents en utilisant ‘
indéfiniment les mémes piéces. Les }
boites complémentaires, la boite |
d'’Engrenages, les piéces détachées,
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