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éroport de Paris Charles de Gaulle, 11 h 40, le Concorde aux couleurs d'Air France
s'élance a destination de New York qu'il atteindra dans environ trois heures. A son
bord, ses passagers, pour la plupart des hommes d'affaires, confortablement instal-
lés savent qu'ils rencontreront leurs homologues américains pratiquement a l'ouver-
ture de leurs bureaux...

Soixante-dix ans plus tét, sur I'aérodrome du Bourget, quatre passagers emmitouflés se his-
sent a bord du Farman 192 d'Air Orient pour un vol qui devrait les conduire a Saigon apreés un
voyage prés de 80 heures, comptant une douzaine d’escales.
C'est afin de rendre hommage a ces hommes qui ont su s'investir totalement dans cette gran-
de épopée que nous avons programmeé le plan du Farman 192 pour ce début 2000.

En 1953, j'avais 17 ans. Déja j'étais pas-
sionné par le modélisme, mais a I'époque,
je pratiquais également le parachutisme.
C'est en m'adonnant a ce sport que j'ai fait
connaissance avec le sujet qui nous intéres-
se aujourd'hui. J'étais inscrit au centre para
basé a Gisy les Nobles, dans I'Yonne, qui
possedait deux avions : un Stampe et un
Farman 192, capable d'embarquer huit pa-
rachutistes. J'ai totalise sur cet appareil pres
de 200 sauts, et j'en garde un souvenir tres
précis, comme si c'était hier.

Des souvenirs assez folkloriques : par
exemple comme le jour ou le pilote, gui se
plaignait de blocages intempestifs des

freins, a demande que soient démontees
les garnitures des tambours. C'est moi qui
fut désigné pour ce travail sous prétexte que
J'étais employé chez Messier, le fabricant du
train d’atterrissage du Farman. En réalite, je
n'étais que calqueur au bureau d'études et
mes connaissances en mecanique étaient
des plus limitées. Je réalisais néanmoins la
modification, condamnant ainsi totalement
la maniabilité de I'avion lors du roulage au
sol. A l'origine, en effet, la commande
de direction au sol s'opérait exclusivement
par l'intermédiaire des freins, manceuvrés
directement par les pédales de palonnier.
Aprés mon opération, il fallait obligatoire-
ment quatre ou cing volontaires pour s’ac-

crocher aux haubans droit et gauche, afin
d'orienter I'appareil au roulage.

Autre anecdote : vous aurez sans doute re-
marqué le pot d'échappement démesuré-
ment long sur le coté gauche du fuselage.
Un jour, pendant le décollage, ce pot s'est
rompu au ras du collecteur moteur, laissant
I'échappement des vapeurs brilées totale-
ment libre. En fait de vapeur, une flamme de
plus de deux métres de long passait devant
les hublots, menagant de devorer littérale-
ment la structure de bois et de toile du Far-
man. L'avion se trouvant déja en bout de
piste, a la vitesse maximale, le pilote n'avait
guére le choix : il ne pouvait que poursuivre
la procédure de décollage ou se poser droit
devant dans les cultures. Avec beaucoup de
sang-froid, notre pilote opta pour la premie-
re solution, décidant de prendre un peu d'al-
titude et nous demandant d'évacuer I'appa-
reil en catastrophe des que possible. A cet-
te époque, |'ouverture d'un parachute de-
mandait environ 50 meétres. Nous eétions
huit, entierement équipés et, dés que
I'avion atteint une altitude de 100 a
150 meétres, le Farman fut promptement
eévacué. C'est ainsi que 30 secondes plus
tard, nous nous sommes retrouves dans le
village de Michery, tous indemnes malgré
I'atterrissage difficile, sur une ligne télépho-
nigue, de I'un d’entre nous. De son coté, le
pilote avait fait demi-tour, pour se poser vent
arriere, en dépit du danger représenté par
une telle manceuvre avec cet appareil.
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Je pense d'ailleurs souvent aux pilotes de
cette époque, dont certains utilisaient le
Farman 192 en long courrier malgré les mo-
destes performances de l'engin et l'instru-
mentation rudimentaire composee seule-
ment d'un compas, d'un altimetre, d'un
anemometre, d'une jauge pour I'huile et
pour 'essence et d'une bille. Le confort aus-
si etait plus que spartiate : un simple snege
en tole ajouree. un authentiqgue manche a
balais, désuet a souhait, et deux pedales de
palonmers c’est tout, et avec cela ils réali-
saient des liaisons de plus de 10 000 km, a
une vitesse de croisiere de 160 km/h et a
une altitude située dans les zones les plus
perturbées de I'atmosphere, celles ol on
rencontre de tout : de la pluie, de la neige,
du vent, du givre, des montagnes. Pour af-
fronter de telles conditions, le pilote était
seul. Il ne pouvait quitter son siége, il ne
pouvait utiliser un sextant pour calculer sa
position, car rien n'était prévu pour cela. Il
pilotait a vue et a l'estime, en se fiant au
compas et en calculant la derive de fagon
approximative. Il lui arrivait bien entendu de
se perdre ; les retards se comptaient en
jours, voire en semaines. Moi qui me perd si
facilement en planeur, je reste perplexe et
plein d’admiration pour ces hommes dont le
courage a marqué ce siécle qui a connu la
naissance et I'essor de |'aviation.

Beaucoup y ont d'ailleurs laissé leur peau.
A I'époque, tous les sports aériens etaient
dangereux. Moi-méme, j'ai perdu plus
d'une dizaine de mes camarades de para-
chutisme.

A cette épogue, réaliser une maquette du
Farman 192 ne m'étais jamais venu &
I'idée. Par manque de moyens, sans doute,
mais aussi car les ensembles RC n'exis-
taient quasiment pas.
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46 années ont passé, et ce n'est que tres
récemment, en consultant mes photos sou-
venir, que mon attention fut attirée par un
cliché de cet appareil. Limagination d'un
modéliste étant fertile, je vis immédiate-
ment le parti que I'on pouvait tirer d’un tel
avion pour notre hobby ; des formes gene-
rales simples, un fuselage caisse, une aile
haute, largement dimensionnee, et un train
fixe, bien qu'un peu compliqué. Bref, reali-
ser une semi-maquette du Farman 192 se-
rait une simple formalité. Seul, le moteur en
étoile apparent risquait de rendre la tache
un peu plus ardue, mais avec un peu de
temps et de patience, rien n'est impossible.
Autre sujet d’inquiétude, le volume du stab
trop faible (35%), et la petite surface de la
dérive, me faisaient craindre une certaine
instabilité en tangage et en roulis. Je deci-
dais néanmoins de respecter les propomons
de I'original ; nous verrons bien a I'arrivée.

Il me restait a trouver la documentation ne-
cessaire a cette realisation. J'ai contacte ces
passionnés que sont les employés du Musée
de l'air du Bourget Non seulement ils ont
prété attention a mon projet, mais j'ai recu
en plus un accueil extrémement chaleureux.
J'ai eu alors tout le loisir de constlter les
dossiers d'archives sur le Farman, dans
lesquels, chance extraordinaire, nous avons
trouvé des prlses de vue de I exemplalre du
Farman 192 a bord duquel j'ai effectué mes
200 sauts. Mais la chance ne s'arétait pas
14 ; en consultant I'historique de cet appareil,
nous nous sommes apergus qu'a la fin de sa
carriere, le F-BAOP avait été réforme et offert

au Musée de l'air. En fait, I'avion etait tou-
jours dans le rnusee, a guelgues dizaines de
meétres de nous a peine, dans un hangar ol
sont stockés les appareils en attente de res-
tauration. Imaginez mon émotion, aprés
toutes ces annees, de retrouver I'avion au-
quel tant de mes souvenirs sont ligs.

Je me mis aussitot a l'ouvrage. Un plan
3 vues fourni par le musée formerait la base
de départ indispensable & la realisation du
plan.

Le fuselage, est a peine plus compilque a
assembler que votre premiére caisse a sa-
von, mais il nécessite tout de méme un cer-
tain soin pour éviter tout vrillage. La premie-
re opération consiste a assembler quatre
planches de balsa 30/10 pour chacun des
flancs. Evitez de coller ces planches simple-
ment bout & bout et bord & bord, car le joint
n'aurait aucune résistance. Taillez leurs ex-
trémités en biseau, de maniere a augmen-
ter la surface de collage autant que faire se
peut. Tracez ensuite directement sur le bal-
sa la forme du flanc et découpez ces der-
niers au cutter. Découpez également le ren-
fort intérieur des flancs dans une planche de
CTP standard pas trop lourde. Vous pourrez
encore 'alléger en pratiquant des trous a la
scie cloche régulierement espacés, de ma-
niére a conserver au contreplague l'essen-
tiel de sa résistance. Découpez ensuite ou
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assemblez les différents couples constitutifs
de ce fuselage. Vous noterez que certains
d'entre eux (C2, C3, C5) sont en CTP. 30/10
découpé en une seule piece. Les autres
(C4, €6, C7) sont assemblés a partir de di-
verses pieces en balsa 30/10, collées les
unes sur les autres a contre fil de maniere
a augmenter |a résistance. C8, quant a lui,
est simplement découpé dans une
planche de balsa 30/10.

'opération suivante consiste a coller les ren-
forts intérieurs des flancs, constitués de ba-
guettes balsa 10 x 10 placées sur I'ensemble
du périmetre de ces derniers, et des renforts
en CTP 30/10 précedemment découpés.

Placez ensuite un des deux flancs a plat
sur le chantier, face intérieure vers le ciel,
et collez a leurs emplacements respectifs
les couples C2, C3, C4 et C5. Utilisez une
équerre pour vérifier leur perpendicularité
par rapport au plan de construction.
Lorsque la colle est bien seche, fixez
l'autre flanc en vis a vis et attendez de

nouveau jusgu'au sechage complet de
I'ensemble. Pincez ensuite les deux flancs
au niveau de I'étambot afin de les coller
bord & bord au niveau de I'extrémité arrie-
re. Verifiez a I'ceil I'alignement du fuselage
pour eviter tout vrillage. Insérez ensuite les
trois couples manguant de la partie arriere
et fixez les en place. Procédez de méme
au niveau de la partie avant et collez la
cloison pare-feu.

Placez le fuseau a I'envers et collez solide-
ment a I'époxy les supports de train en CTP
60/10. Formez les jambes de train a partir
d'une CAP 60/10 et d'une CAP 30/10.
Soudez les jambes principales et les rai-
disseurs arriére en utilisant de la brasure
argent, puis boulonnez I'ensemble sur les
supports en utilisant des pattes métal-
ligues. Pour plus de securite, vous pouvez
également coller les cordes & piano sur les
supports a I'époxy.

Il vous restera alors a coffrer le dessous du
fuselage en balsa 30/10. Notez que le cof-
frage est en CTP 30/10 au ni-
veau de la roulette de queue.
Retournez ensuite le fuseau et
coffrez la partie supérieure.

trés

Laile est
simple a construire, compte
tenu de sa geomeétrie. 'absen-
ce de diedre vous permet de
I'assembler en une seule pie-
ce, du moins si la taille de
votre chantier vous y autorise.

également

Vous remarquerez le frés
grand nombre de nervures, fi-

dele a la structure de I'original, et I'absen-
ce de coffrage, a |'exception de la partie
centrale et d'une fine bande le long du
bord d'attaque. Pour le reste, la construc-
tion de I'aile est archi classique. Commen-
cez par découper le bord de fuite dans une
planche de balsa 30/10, sans oublier les
dentelures entre les nervures. Fixez le lon-
geron principal inférieur et le bord de fuite
a plat sur le plan, puis collez la clé d'aile le
long de ce longeron. Alignez ensuite toutes
les nervures a leurs emplacements respec-
tifs. Collez le longeron supérieur et le bord
d'attaque puis le coffrage le long de ce
dernier et au niveau de la partie centrale.
Poncez le bord d'attaque de maniere a lui
donner sa forme définitive.

La construction de l'aile s'acheve par le
collage des cloisons verticales entre
chaque couple de nervures, le long des
longerons principaux. Procédez avec soin,
car ces pieces sont déterminantes pour la
rigidité de |'aile.

Les ailerons sont construits également a
plat sur le chantier. Le bord d'attaque,
taille dans une planche balsa de 60/10,
est ponceé en biais pour épouser l'angle
constitué par les nervures et le chantier de
construction.

Le stabilo rectangulaire est constitue d'un
simple treillis de baguette balsa 8 x 10. La
construction se passe de tout commentai-
re, de méme que pour la gouverne de pro-
fondeur, taillée dans une planche de balsa
80/10 et affinée progressivement vers le
bord de fuite.

La dérive et la gouverne de direction sont
plus originales. Constituées de deux demi
coquilles, elles se construisent a plat sur le
chantier, en commencant par le squelette
en balsa 50/10 puis en ajoutant les ner-
vures taillées dans une planche de 40/10.

Avec le moteur en étoile, la réalisation des
mats de l'aile et des jambes de ftrain re-
présente la principale difficuité de ce mo-
dele. En l'occurrence, j'ai simplifie au
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maximum en utilisant des plats d'alu de
3 x 10, habilles de balsa, et boulonnés les
uns avec les autres. Le train, quant a lui,
est réalisé en corde a piano également ha-
billée de balsa.

J
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Le moteur utilisé est un 0S 61 SF ABC, mu-
ni d'un pot d'échappement spécial particu-
lisrement discret. Le moteur est, le plus
simplement de monde, fixé sur un bati Ny-
lon, lui-méme visse sur la cloison pare-feu.

Bien entendu, si l'on en restait 1a, le Farman
serait défiguré et il est indispensable de se
donner la peine de fabriquer un faux moteur
en étoile.

Le carter de ce demier est un bloc de balsa
taillé a la scie abrafil et poncé jusqu’a obte-
nir la forme de l'original. Lemplacement du
veritable moteur est alors decoupe, et le
faux carter vissé sur le bati Nylon. Les cy-
lindres sont plus complexes a réaliser. lis
sont constitués d'une ame taillée dans un
rondin de bois (un manche a balai fait par-
faitement I'affaire), les ailettes étant figu-
rées par des rondelles aluminium enfilées
sur le rondin. Les ailettes sont séparées par
des joints en caoutchouc plats. Les caches-
culbuteurs sont taillés dans du balsa, et les
tiges de culbuteurs sont de simples tubes
d'alu. Avec un coup de peinture, I'ensemble
est suffisant pour faire illusion a quelques
pas, et le vrai moteur reste tres discret.
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Bien entendu, j'ai voulu reproduire la fini-
tion de l'avion tel gue nous l'avions
connu en 1953. Les photos glanées au
musée m'ont été pour cela d'une aide
précieuse. Malheureusement, elles sont
en noir et blanc. Or, en ce qui concerne
la couleur du fuselage, je ne suis plus
tres sdr de ma mémoire et |'avion, bien
gu'exposé au musée de l'air, a été entie-
rement repeint et il ne reste aucune tra-
ce de I'époque ol nous |'utilisions. J'ai
donc demandé leur avis a quelques vieux
copains, mais leur mémoire leur faisait
autant défaut qu'a moi. Je crois néan-
moins me souvenir que l'appareil était a
dominante rouge, tirant légerement sur le
rose, mais c'est sans aucune garantie
d'authenticite.

Lensemble du mo-
déle a donc eété
entoilé au Solartex
blanc. Il a ensuite
recu deux couches
de peinture, grise
satinée pour les
ailes, rouge brique
pour le fuselage.

Les décorations,
quant a elles sont
découpées dans
du Vénilia.

Le tout premier vol s’est treés mal terminé.
Aprés une mise de gaz et un decollage en
30 metres environ, I'avion a commenceé a
onduler de la queue et toutes mes tenta-
tives pour le stabiliser se sont avérees
vaines. Le tangage et le lacet se sont ac-
centués de plus en plus jusqu'a la perte
totale de contrdle et le crash, inévitable.
Verdict facile a formuler : le volume du
stab est trop faible et la surface de la de-
rive et de la gouverne de direction nette-
ment insuffisante. Résultat, I'avion est im-
pilotable avec un empennage maquette.
Heureusement, notre modele n'est pas
trop endommage, seuls quelques haubans
et mats etant casses.

Rentré a I'atelier, je me mets tout de sui-
te au travail et j'entreprends d'agrandir de




maniéere significative le volume du stab qui
passe de 0.35 & 0.5. Quant a I'ensemble
dérive/gouverne de direction, sa surface
passe a environ 50% de celle du stab.
Le respect des proportions de I'avion origi-
nal est certes un peu écorné, mais au
moins, je suis a peu prés certain qu’ainsi
il volera.

De retour sur le terrain, le plein est fait et
le moteur promptement redémarre.

Le taxiage est d'une facilite déconcertan-
te, gréce a la roulette de queue et au
grand bras de levier arriere. En bout de
piste, mise progressive des gaz suivie
d'une accélération lente et, en 30 métres,
|'avion est a nouveau en l'air. Cette fois,
aucun probléme d'instabilité : le diagnostic
était juste et le remede efficace. Au
contraire, I'avion est trés stable et doux
aux commandes. La puissance du moteur,
en revanche, n'est pas excedentaire, mais
je n’ai jamais rien réussi a tirer de bon de
cet 0OS 61 qui m'a dégu des le premier
jour.

Plein gaz, le Farman vole trop vite en pa-
lier pour étre réaliste. Un vol stabilise a
75% de la puissance permet de retrouver
les sensations du réel.

l'avion n'est pas du tout vicieux ; au
contraire, il refuse obstinément de décro-
cher, et tous nos efforts en la matiére ne
se sont soldés que par un parachutage,
sans aucune tendance a partir en wvrille
d’un coté ou de I'autre.

Les ailerons sont assez efficaces, en dépit
de leur surface modérée. Lavion est ainsi
capable de passer des tonneausx, bien que
toute figure de voltige soit totalement ir-
réaliste avec cet avion. Le looping est
également aisé a realiser mais sa-
chez que jamais le Farman gran- =
deur ne s'est livré a de telles ex-
centricités.
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Le plan du Farman 192
est disponible a la revue
sous la référence 1148

au prix de 120 F

(+15% de frais de port).

En fait mon plus grand plaisir avec cet
avion est de le regarder voler, et de laisser
sa silhouette unique me rappeler des sou-
venirs qui remontent a la surface aussi
clairement que si quelques heures a peine
s’étaient écoulées depuis les années 50.

Mais le moteur qui cafouille me ramene
hien vite a la réalité. Latterrissage ne po-
se aucun probléme compte tenu de la sta-
bilité de I'engin. Une fois sur le plan de
descente, il y reste bien verrouillé jusqu’'au
toucher des roues. Retour au parking au
moteur comme il se doit, pour embarquer
les huit parachutistes qui attendent sur le
tarmac et repartir aussitdt pour une nou-
velle rotation.

Conclu

Il n'y a pas que les Spitfire, Mustang, Cor-
sair et autres héros du second conflit
mondial qui aient un passé interessant.
Certes, le Farman 192 est moins glorieux
que ces vedettes. Certes, il est sans dou-
te également moins élégant, moins race.
Mais pour moi, cet avion représente beau-
coup plus que n'importe lequel de ces
illustres chasseurs. Réaliser cette semi-
maguette du Farman m’a replongé dans
une foule de souvenirs enfouis apres tant
d'années. Des visages, des

sons, des sensations ont
ressurgit dans ma mé-
moire. Méme I'odeur
caractéristique de

I'intérieur de la cabine, oubliee depuis
40 ans, a instantanément refait surface
lorsque j'ai ouvert la porte du FBAOP ex-
posé au musée de l'air. Depuis tout ce
temps, le melange de senteurs de bois, de
cuir et d’essence n'a pas changé.

Vraiment, ce n'est pas la moindre des
qualités de notre hobby que de faire re-
vivre, avec des moyens modestes, des
tranches entiéres d’un passe qui, sans ce-
la, resterait & jamais oublié.

CARACTERISTIQUES

Envergure : 180 cm

Longueur : 158 cm

Surface alaire : 61 dm?

Poids : 6500 grammes

Charge alaire : 106 grammes/dm?
Moteur : 0S61 SF ABC

Hélice : 12 x 7

Radio : 5 servos standard

Profil : NACA 4415
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Le Farman 190 et ses derives

(d’apres une documentation MAE)

Imaginez : nous sommes le 26 mars 1929
sur le terrain du Bourget. C'est le début du .
printemps et le temps est magnifique. Sur
le tarmac, beaucoup de monde s'active au-
tour d'un Farman 192 rouge. Le plein d'es-
sence de 273 litres est effectué a la pom-
pe a main par le mécanicien Marsot, per-
ché sur une échelle appuyée sur le bord
d'attaque de l'aile.

Dans quelgues minutes, Marsot montera &
bord du Farman en compagnie des deux pi-
lotes, Bailly et Reginensi, pour effectuer un
périple de 11 060 kilométres en onze
étapes : Montagnana — Belgrade -
Constantinople — Alep — Bassorah — Abbas
— Karachi — Allahabad — Akyab, Bangkok —
Saigon.

Cet exploit, les trois hommes le realiseront
en 78 heures et 35 mn, a la vitesse
moyenne de 151,84 km/h.

Le voyage de retour, sur un trajet a peu
pres similaire, durera 84 heures 25 mn de
vol, pour 11 470 kilométres.

Des voyages de ce type, le petit Farman
190 et ses dérivés en accompliront beau-
coup pendant les années 30. Llannee
1931, par exemple, fut caractérisée par
une série de periples entre la France et
notre empire colonial africain, en particulier
Madagascar, et par quelques voyages ra-
pides du coté de I'Asie. La premiére expe-
dition aérienne de |'Afrique, cette année |3,
fut réalisée par la mission de d'Estailleur-
Chanteraine, avec le pilote Giraud et le mé-
canicien Mistrot. Aux commandes d'un
Farman 197 dénommeé *Paris”, les trois
hommes ont jalonné les routes aeriennes
susceptibles d'unir les colonies de I'Afrique
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francophone. Par la méme occasion, il
s'agissait de prouver la possibilité de la
création de ces routes, méme en des re-
gions ou elles semblaient impraticables.

l'avion parcourut ainsi une distance de
36 000 kilométres en 37 jours de vol ef-
fectif. De trés nombreuses étapes mene-
rent I'équipage jusqu'a Léopoldville a I'al-
ler, puis vers I'Afrique du Sud pour rentrer
en remontant tout au long de la cote
orientale par Natal, le Mozambique, le
Tanganyka, Djibouti, puis Assouan, Helio-
polis, le Caire, Benghazi, Tripoli, Tunis et
Oran.

Ces remarquables performances ont été
accomplies par un avion dont la création
visait a concurrencer les appareils com-
merciaux ameéricains, tels que le Ryan et
le Bellanca, célébres pour leur traversée
de |'Atlantique Nord. Le Farman 190, qui
présente des caractéristiques bien parti-
culiéres, n'en est pas moins trés confor-
me aux traditions de son constructeur.

Le poids & vide de cet avion, 935 kg, est
sensiblement égal a celui des appareils
ameéricains de méme catégorie, malgré sa
surface beaucoup plus importante, ce qui
a contribué a lui donner de remarquables
qualités de vol dans les conditions d'utili-
sation les plus difficiles auxquelles il a éte
soumis.

La voilure du Farman 190 épouse une for-
me trapézoidale d'allongement moyen.
Pour une envergure de 14.10 m, |la corde
maximum atteint 3.06 m a I'emplanture,
et 1.9 m au saumon. Les ailerons, non
compensés, s'articulent parallelement au
bord de fuite des ailes. lls mesurent
2.70 m d'envergure et 50 cm de large. lis
sont actionnés par des cables.

Le fuselage est construit en forme de
coque indéformable, constitué par des
couples réunis par des longerons et des
lisses, puis recouverts de contreplague.

La cabine est pourvue de deux portes ex-
térieures. L'aménagement a été étudié
avec grand soin et les parois sont doubles
pour assurer une protection efficace
contre le froid et le bruit. Des glaces-hu-
blots, placées dans les portes et les pa-
rois de la cabine, peuvent étre levées ou
baissées & volonté.

Linstallation intérieure permet d'adopter
trois formules différentes suivant les be-
s0ins :

- deux rangs de deux sieges pour quatre
passagers, chague rang étant desservi
par une porte particuliére, dont celle de
|'avant utilisée également par le pilote
pour acceder a son poste. Dans cette dis-
position, les bagages sont placés a I'ar-
riere dans une soute spéciale ;

- méme configuration que précédem-
ment, mais avec les deux fauteuils arriére
retirés pour installer a leur place 200 kg
de fret ;

- tous les fauteuils sont démontés pour
offrir une seule et unigue soute, capable
de recevoir 400 kg de fret.

Lempennage horizontal comporte un plan
fixe, réglable au sol, de quatre meétres
d'envergure, haubané par quatre petits
mats placés en dessous. Lempennage
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vertical est une dérive triangulaire, trés ty-
pique des avions Farman, suivie d'un gou-
vernail de direction dans la méme ligne.
Les empennages ont une structure en
bois recouverte de toile.

Le Farman 190 était a l'origine équipé
d’'un moteur Gnoéme et Rhéne “Titan IV"
en étoile d'une puissance nominale de
230 CV. Le prototype, qui volait au début
de l'année 1928, fut suivi rapidement
d'autres appareils. Ce modéle a été pre-
senté au XI8Me salon International de
I'Aéronautique. |l en existait ainsi une
douzaine au début de I'année 1929.

Les dérivés du Farman 190 (du F 191
au FE 199) ne se distinguent la plupart
du temps de l'appareil original que par
leur moteur. Ainsi, le Farman 192 qui nous
intéresse était équipé d'un Salmson 9 AB
de 230 CV. Au total, un peu moins de
100 appareils de la famille des Farman
190 ont été construits. Le F 192, pour
ce qui le concerne, a été construit a seule-
ment 8 exemplaires.

Le prix de ces appareils, selon le
moteur utilise, variait entre 228 000 et
253 000 francs.

Le Farman 192 du musee
de P'Air du Bourget

Notre appareil a été construit entre 1930
et 1934 dans les usines Farman de Billan-
court. Il a été acheté par I'Etat et versé
dans les stocks de |'Aéronautique Nationa-
le. |l portait le n°7248/4.

La Compagnie Frangaise d'Aviation s'en
rendit acquéreur en 1939 et procéda a sa
réfection compléte dans ses ateliers, du
4 février au 10 octobre de la méme an-
née, sous le controle du bureau Véritas. Il
a alors été immatriculé F-AQCP.

En 1950, la Compagnie Frangaise d'Avia-
tion, dont le PDG était a |'époque Jean
Heinrich, vendit |'appareil a Raymond Fiel,
demeurant a Meulan (Seine et Oise) pour
la somme de 700 000 francs.

Un nouveau numero d'immatriculation |ui
fut alors attribué : FBAOP livrée sous la-
quelle j'ai connu I'avion.

Le Farman stationnait alors sur le terrain
de Mantes.

Le 7 juin 1951, I'appareil a été revendu au
service de I'Aviation Légere et Sportive
(S.A.L.S), pour la somme de 1.750.000 F
et prété par celui-ci au club Henri Guillau-
met de la Courneuve. Il a été mis en pla-
ce sur le terrain de Creil et modifié pour
servir au largage de parachutistes.

Il fut ensuite prété par le S.A.L.S. au
Centre Inter Club de parachutisme d'lle de
France établi sur I'aérodrome de Gisy les
Nobles (c’est a cette époque que je l'ai

connu), puis au Centre Régional de Para-
chutisme de Bourgogne Franche-Comté a
Chalon sur Sadne, et enfin au centre Ré-
gional de parachutisme de Lille en 1957.
Il resta donc la propriété du S.A.L.S. jus-
qu'en 1960, qui le céda gratuitement au
Musée de I'Air le 4 avril de cette méme
annee.

L'appareil est conforme & celui des années
30, le Musée l'a recu en assez mauvais
état et il est aujourd’hui en cours de res-
tauration pour étre expose dans le hall du
Bourget consacré a la période de I'entre
deux guerres.

Il sera repeint et personnalisé a I'image de
I'appareil utilisé par Marchesseau, Goulet-
te et Bourgeois au cours de leur randon-
née africaine en 1929 et 1930 et qui avait
été détruit au cours de leur odyssée. H

CARACTERISTIQUES
Longueur totale : 10,50 m
Envergure : 14,20 m
Hauteur : 2,50m
Empattement des roues : 3m
Surface portante totale: 40 m2
Moteur : Salmson AB 230 CV
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