


Pour l’organisation du meeting et donc les
bénévoles de l’Amicale, chaque année, 

ce sont les mêmes problématiques à gérer…
L’AJBS a beau en être à sa 47e édition 
du Temps des Hélices, la mise en place de
cette “manifestation de grande importante”
selon la terminologie de la DGAC n’est jamais
un “long fleuve tranquille”.   
C’est un puzzle aux multiples pièces qu’il faut
assembler avec la pression du temps  
augmentant au fur et à mesure que l’on se
rapproche du week-end de la Pentecôte !
Les facettes de la préparation du meeting sont
multiples, avec des exposants, des parkings,
des assurances, des pilotes, des machines, 
de la logistique, de l’hébergement, de la restau-
ration, des autorisations administratives, des
contrats, de la réglementation, de la
mécanique, des plannings… et l’on en passe !
Les évolutions ou les rebondissements 
peuvent être nombreux, même à quelques
jours (voire heures…) du meeting !
Ces coulisses ne seront pas visibles du public
mais sans ce travail en amont, parfois
fastidieux, rien ne pourrait se faire.
Alors une fois de plus, il faut saluer ici le travail
des bénévoles de l’Amicale, à qui l’on doit
ce meeting si apprécié chaque année…

Cyrille Valente
Président de l’AJBS

DERNIERE MINUTE 
Les aléas de la mécanique font que le Bristol Scout ne pourra être présent…
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A la fin des années 1930, un Corsaire
avec un moteur en étoile…







Curieusement, tout avait commencé, en
1911, quand un fermier du Kansas

nommé Clyde Cessna se mit à fabriquer un
avion en bois. L’avion vola et Clyde Cessna
forma de nouveaux projets auxquels il asso-
cia deux voisins, Walter Beech et Lloyd
Stearman. Ce fut ainsi que, en 1924, les
trois hommes s’associèrent pour fonder une
compagnie, la Travel Air Manufacturing
Company, dont furent issus de nombreux
appareils, tout d’abord biplans à cockpits
ouverts qui obtinrent un appréciable succès,
puis monoplans. 

Pourtant, les trois associés étant en désac-
cord sur un plan important, Clyde Cessna
ne voulant construire que des monoplans
alors que ses deux associés ne juraient que
par les biplans, les trois hommes se sépa-
rèrent en 1927 et créèrent, chacun de leur
côté, leur propre société. Chacun connut 
le succès par la suite, Beech et Cessna 
Aircraft existant toujours, Stearman ayant
été repris par Boeing. Pour la petite 
histoire, la Travel Air Manufacturing Com-
pany fut reprise, en 1929, par la Curtiss
Wright Corporation. Ce fut à la suite de

cette rupture que fut créée, en 1932, avec
Madame Olive Beech, la Beech Aircraft
Company.

Le premier Beech
Le premier avion produit par la Beech Air-
craft Company fut tout naturellement un bi-
plan, le Beech Model 17 Staggerwing, une
machine à l’esthétique novatrice et aux per-
formances extraordinaires, puisqu’il était
plus rapide que les chasseurs américains
de l’époque. 
Ce nouvel avion effectua son premier vol à

Wichita, le 4 novembre 1932 et, en 1933,
se permit de gagner, à Miami, le Trophée
Texaco, à la vitesse de 323 km/h. Le Beech
17S, premier avion militaire de la nouvelle
société, apparut ensuite et fut produit à 164
exemplaires en 1943 et 192 en 1944 pour
le compte de l’USAAF et de l’US Navy. 
Au total, 781 Beech 17 furent construits.

Arrive le Beech 18
Le 15 août 1935, le bureau Air Commerce
des Etats-Unis édita une fiche programme
pour un avion de transport léger. L'appareil
devait être bimoteur, posséder une vitesse
maximale supérieure à 280 km/h et une 
vitesse d’atterrissage égale ou inférieure 
à 105 km/h. En outre, il devait pouvoir, 
à pleine charge, passer les 15 mètres de
hauteur en 460 m (1 500 ft), voler à 1 500 ft
sur un seul moteur et être apte au transport
de deux pilotes et six passagers. 
De plus, le nouvel appareil devait posséder
des dégivreurs de bord d’attaque, des 
hélices à calage variable et deux radios. 

Le Beech Model 18 (version civile) a servi 
à la formation des pilotes militires américains
destinés à voler sur multimoteurs avec la 

version militaire UC-45.Beech Model 18

En vol sur...
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Tout cela était évidemment possible, mais
ce qui l’était moins, tout au moins pour un
produit non encore étudié, c’est que le pre-
mier vol devait impérativement être effectué
avant le 30 juin 1936, une clause qui sem-
blerait avoir été destinée à favoriser un
constructeur particulier, déjà bien avancé
dans l’étude d’un tel appareil.
Trois constructeurs répondirent à l’appel
d’offres, ce furent Beech Aircraft Company
avec le projet du Beech 18, Barkley Grow
qui présentait le T8P-1 et Lockheed dont
l’étude du L-12 Electra Junior était déjà

bien avancée. Sans la moindre surprise, le
seul à voler dans les délais, le 27 juin 1936,
fut le Lockheed, vainqueur logique du pro-
gramme, mais dont la victoire devait être
remise en cause par le grand succès com-
mercial que connut plus tard son concurrent
principal, le Beech 18.
Le nouveau projet était assez hasardeux
pour Walter Beech, puisqu’il s’agissait
d’étudier et de construire, en moins d’un an,
un bimoteur entièrement métallique à aile
basse cantilever et à train rétractable. 
En fait, le prototype sortit des ateliers au
début du mois de janvier 1937 avec deux
moteurs Wright R-760-E2 de 320 ch et fit
son premier vol le 15 du même mois, avec
James N. Paybon et H. C. Rankin aux 
commandes. Cela était parfaitement dans
les normes, mais ce qui l’était moins, 
c’est qu’ils étaient accompagnés par 
un représentant du motoriste, R. E. Wil-
liams, Walter Beech et quelques amis.
C’était assez stupide mais le vol se passa
bien et le retour devant l’usine fut salué par
tout le personnel.
La première tranche des essais fut assurée
par Jack Thornburn. Elle dura 23 heures 20

Le Beech 18 ou UC-45
sous livrée militaire…
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Trois Beech 18 en provenance
de Suisse pour le meeting 
édition 2018



minutes et s'acheva le 10 mars 1937. 
De rares modifications avaient été néces-
saires avant de vendre le nouvel avion 
à la compagnie Ethyl qui, après avoir
acheté le prototype du Beech 17, avait tenu
à acquérir celui du Beech 18 pour la somme
de 37 500 dollars.
Les petites compagnies de transport furent
très vite intéressées par le modèle 18-A
mais, Walter Beech souhaitant proposer 
diverses motorisations, il créa le B-18-B
avec deux Jacobs L-5 de 285 ch, avion
moins lourd, plutôt plus rapide, doté d’une
autonomie supérieure et vendu au prix de
seulement 33 500 dollars. Vinrent ensuite
les B-18-D, avec deux Jacobs L-6 de 330
ch et, en 1938, l'A-18D à fuselage rallongé
pour dix passagers, toujours animé par des

Jacobs de 330 ch. Mais la principale ver-
sion du modèle 18 fut le 18-S de 1939, le-
quel, équipé de deux moteurs Pratt &
Whitney R-985 de 450 ch, transportait huit
passagers dans un fuselage redessiné de 
10,35 m de long. La vitesse maximale
passa alors à 386 km/h, pour 354 km/h en
croisière, l’autonomie atteignant 1 600 km.
Le prototype fut un jour légèrement modifié
pour prendre part au Mc Fadden Trophy
qu’il gagna en couvrant les 1 744 km du 
circuit en 4h37, soit à la vitesse de 376,66
km/h – excusez-moi pour l’imprécision 
du nombre – avec une consommation 
étonnamment basse puisqu’elle ne fut que
de 787 litres.
Au début de l’année 1939, l’USAAC (US
Army Air Corps) s’intéressa enfin à la ma-

chine et en commanda un modèle destiné 
à la photographie aérienne, avec un appa-
reil photo, et à la topographie aérienne,
avec deux appareils photo. Quatorze 
exemplaires de ce type furent finalement
commandés sous la dénomination de
Beech F-2, la première livraison intervenant
le 21 décembre 1939.
A l’automne 1939, les armées françaises 
et anglaises s’intéressèrent au twin Beech,
rapidement suivies par la Suède, et même
la Chine qui commanda, en février 1940, six
AT-18-R. Enfin, à la fin de 1940, l’USAAC
commanda enfin, à 577 exemplaires, 
une version du Beech 18 destinée à l’entraî-
nement des navigateurs, le T-7-BH qui, 
livrée entre février 1941 et janvier 1944,
laissa ensuite la place, sur les chaînes 
de montage, aux UC-45B, E et F, livrés en
549 exemplaires. 
Enfin, après une dernière version dotée
d’un gros nez vitré pour deux élèves bom-

bardiers, l’AT-19 Kansan, le Beech 18 
redevint civil avec les versions C-18S et 
D-18S. Le premier de ces appareils étant
tout simplement une version modernisée 
du C-45F, équipée de deux Pratt & Whitney
R-985 de 450 ch et destinée au transport 
de neuf passagers. Il effectua son premier
vol en octobre 1945 et fut proposé à la
vente au prix de 63 550 dollars. 
Cette version fut construite à près de 1 000
exemplaires jusqu’en 1953.
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La “Beechette” à l’atterrissage,
tous volets sortis.
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Le 10 décembre 1953, apparut le E-18S
Executive Super Twin, qui fut présenté à la
presse le 28 janvier 1954 et dont 464
exemplaires furent construits jusqu’en août
1958. Ce modèle possédait un nez 
rallongé, une cabine plus haute et des
bords marginaux rallongés et rectangu-
laires. De plus, sa masse maximale avait
été augmentée de 250 kg et un réservoir de
nez de 300 litres était proposé en option.
Après cela, quelques nouvelles améliora-
tions permirent de continuer la série, le der-

nier exemplaire sortant d’usine en 1962 au
prix de 77 500 dollars.

Le Beech 18 et moi
Je connaissais bien le Beech 18, et en 
particulier celui à gros nez biplace, dont
une escadrille se trouvait sur la base école
de Goodfellow, proche de San-Angelo,
alors que j’y faisais mon apprentissage de
pilote, mais je n’avais jamais volé sur ce
genre d’appareil quand, à partir des années
1970, je fus amené à en convoyer entre

Rabat et Cannes, puis entre Cannes et
Rabat, les révisions générales se faisant 
au sein de notre base de Cannes. 
Ces avions appartenaient à l’Escadrille
royale marocaine au sein de laquelle je 
volais parfois et à laquelle j’avais eu à livrer
quelques bimoteurs Cessna. Je ne savais
de cet avion que le fait qu’il aimait bien se
mettre en “cheval de bois”, une réputation
due, je m’en aperçus par la suite au fait
que, utilisé pour l’école avec des freins 
à la disposition du seul pilote, l’instructeur

n’avait que peu de chances d’intervenir 
efficacement en cas d’urgence.
Bref, pris en mains par un instructeur maro-
cain qui me donna ma qualification à l’issue
d’un seul vol de 45 mn, au cours duquel
nous fîmes du vol monomoteur à toutes les
vitesses possibles dans cette condition, je
décollai de Rabat Ville après n’avoir effec-
tué qu’un seul atterrissage, d’ailleurs sans
problème, sur cet appareil finalement facile
à poser. Le vol semblait donc devoir se
passer convenablement quand, au passage

Photos © Frédérick Vandentorren
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du détroit de Gibraltar, je commençai à 
ressentir une légère envie d’uriner qui, 
je le sentais bien, devait m’interdire le vol
direct vers Cannes. 
Ce fut ainsi que je décidai de me poser à
Carcassonne pour une escale la plus
courte possible. Mais ce jour-là, la chance
ne semblait pas être avec moi, car le vent
soufflait à quelque 25 Kt à 45° de la piste,
venant de la gauche de celle-ci. J’effectuai
donc un atterrissage sur une roue, la
gauche évidemment, et mon inquiétude se
transforma en étonnement quand je me
rendis compte du fait que l’atterrissage d’un
tel appareil posait aussi peu de problèmes

avec un vent traversier aussi important.
Plus tard, toujours à bord des avions de
l’Escadrille royale marocaine, je commençai
à beaucoup aimer le Beech 18 dont le 
pilotage, bien que l’avion fut bimoteur et
beaucoup plus lourd qu’un Stampe, était
nettement comparable à celui-ci sur le 
plan de la maniabilité et de la précision 
des commandes. 
Mais ces avions étaient des Beech C-18S
et, après le malheureux épisode de Skirat,
où le général Oufkir se suicida de plusieurs
balles dans le dos, je n’eus plus la moindre
occasion de les piloter.
Je ne refis donc connaissance avec cet 
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Passage “à l’anglaise” pour deux
bimoteurs américains…
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appareil qu’au sein de notre Amicale, mais
sur un appareil plus moderne, le E-18S,
certes plus intéressant sur le plan du
confort et de l’autonomie mais au pilotage
plutôt moins agréable. C’est pourtant un 
appareil très sympathique que cet Execu-
tive Super Twin. Il croise certes légèrement
moins vite que son prédécesseur mais
reste d’un maniement très agréable, sauf
au cours du point fixe moteur avant le vol.
En effet, si l’on s’en rend peu compte à la
mise en puissance, le train d’atterrissage,
dont l’articulation possède une certaine
souplesse, recule légèrement à forte puis-
sance, ce qui permet à l’avion d’avancer
sans que les roues ne bougent. 
Au moment où l’on réduit, le train reprend

alors sa position et l’on sent l’avion reculer,
fort peu certes, mais d’une manière que l’on
est en droit de trouver désagréable.
Je ne parlerai pas de la cellule, les photos
se trouvant là pour cela, mais je n’éviterai
pas de décrire l’installation à bord, aisée
pour les passagers mais moins pour l’équi-
page. Tout d’abord, le pilote (ou le copilote)
doit remonter et verrouiller la porte qui,
comme sur de nombreux appareils de la
même classe, sert d’escalier d’accès. Il faut
ensuite, pour accéder au cockpit, enjamber
le longeron d’aile qui, évidemment, traverse
la cabine juste derrière les sièges pilotes.
Et enfin, on doit effectuer une sorte d’acro-
batie pour s’installer sur un siège, certes
très confortable mais un peu difficile 

d’accès.La mise en route est assez facile,
comme d’ailleurs celle de tous les P&W
classiques, à base de quelque trois 
secondes d’injection, d’action sur le démar-
reur puis de mise en service des magnétos.
Le temps de réchauffage est certes un 
peu long mais peut se poursuivre au cours
du roulage vers la piste, quant au point fixe,
il comporte évidemment les contrôles 
moteur classiques mais aussi, comme 
sur la majorité des multimoteurs, le contrôle
du fonctionnement des hélices et de leur
mise en drapeau.
Au décollage, deux valeurs sont à connaître
parfaitement, la VMCA (Vitesse minimale
de contrôle Air) et la vitesse de décollage.
Entre les deux, on doit considérer une autre

vitesse, celle de décision, au-dessous 
de laquelle, en cas de panne de l’un des
moteurs, on doit réduire et freiner, et au-
dessus de laquelle on peut poursuivre 
son décollage. Bref, la VMCA étant proche
de 95 mph, on pourra considérer la vitesse
de décision comme proche de 100 mph,
mais en considérant toutefois que, sur une
longue piste, on puisse s’arrêter à vitesse
légèrement supérieure. Supérieure mais
pas trop, car la vitesse de décollage 
raisonnable est 100 mph, après quoi on 
accélère à 120 mph , on rentre le train, 
puis les volets (si d’aventure on en utilise
pour décoller), puis on se met en montée
vers 130 mph.
Tous les calculs ayant été effectués et 
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mémorisés, il convient de s’aligner et, sur-
tout, de ne pas oublier de verrouiller la rou-
lette arrière avant de mettre la puissance. 
Après un décollage à puissance maximale,
c’est-à-dire 36 pouces et 2 300 tr/mn, 
il convient donc de réduire la puissance,
après avoir rentré les godasses et les vo-
lets, à 30 pouces de pression d’admission
et 2 000 tr/mn, ce qui donne à peu près
75% de la puissance. En montée, déjà, on
peut constater que les commandes, sans

jamais devenir brutales, se montrent immé-
diatement efficaces et permettent un 
pilotage agréablement souple et précis. 
En fait, pas de stress, on pense à la ma-
noeuvre et la machine exécute. 
En vol de croisière il en va de même, 
la puissance ayant pu être réduite à 27
pouces à l’admission et 2 000 tr/mn, à
moins que vous ne préfériez consommer
moins au kilomètre ou voler légèrement
plus vite en consommant nettement plus.

La maniabilité, je vous l’ai dit, est excel-
lente, mais il n’est pas conseillé de dépas-
ser 60° d’inclinaison, ce qui correspond à
deux G, les 3 G correspondant déjà à 70°
et l’augmentation allant très vite au dessus.
Sur un seul moteur, le second ayant été mis
en transparence, l’arrêt complet et la mise
en drapeau volontaires constituant une 
inutile stupidité et, surtout, une méchanceté
pour le moteur, on s’aperçoit que si la VMC
peut descendre au-dessous de 80 mph
avec un avion lisse. Elle se dégrade si le
train d’atterrissage et les volets sont sortis,
il faut compter 95 ou 100 mph pour arriver 
à voler droit, et à condition, évidemment,
d’avoir correctement réglé les compensa-
teurs de direction.
Au décrochage, l’avion restant lisse, on
commence à en ressentir les effets vers 80
mph alors que, tout étant sorti, il intervient
vers un petit 70 mph, ce qui nous permet
de définir la vitesse de référence, c’est-à-
dire la vitesse minimale autorisée en finale
qui sera 1,3 Vs1, Vs1 étant la vitesse de
décrochage en configuration d’atterrissage.
On pourrait donc considérer que la vitesse
d’approche pourrait descendre à 91 mph
mais, la VMCA étant à 95, nous établirons
notre vitesse de référence à 100 mph pour
une vitesse de 110 mph avant la fin du der-
nier virage. 
Ceci étant défini, nous pouvons revenir vers
le terrain et nous poser, ce qui permet de

constater que les vitesses d’approche sont
faciles à maintenir et l’éventuel vent traver-
sier peu gênant, bien que nécessitant, 
de préférence un atterrissage en position
inclinée vers le vent. On peut évidemment
se poser sur les roues principales ou en 
position 3-points, cette dernière position 
se montrant moins agréable à vide, le 
centrage étant alors proche de la limite
avant et le manche approchant sa butée 
arrière de manière parfois désagréable
dans cette condition. 
Une fois les roues au sol, il suffit de laisser
la roulette arrière se poser toute seule
avant de freiner de manière raisonnable, 
en maintenant évidemment la commande
de profondeur en butée arrière, ce qui entre
autres permet de parfaitement maîtriser 
la trajectoire. Ensuite, la vitesse étant 
devenue faible, on peut déverrouiller 
la roulette de queue et rentrer au parking
en utilisant, pour se diriger au sol, 
la puissance différentielle des moteurs et,
éventuellement, les freins. 
Le vol proprement dit est alors terminé. 
On peut alors couper les moteurs, mais
après avoir attendu au moins trois minutes
après leur mise au ralenti. Il ne restera plus
alors, qu’à couper tout ce qui peut l’être, 
à mettre les éclisses et les différents 
bouchons, puis à se diriger vers le bar pour
arroser comme il se doit la fin d’un vol sans
incident notable. n Jean-Pierre Lafille
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