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£ wia Reginald Jouhaud

provient principalement de [étranger. T-6,
DC-3, Mustang et autres Corsair n'onl de
rapport direcl avec notre pays que grace au
programme «lend-lease» d'aprés-querre,
En fait, & part le Fouga Magister - et dans
une moindre mesure le Broussard ou le
Morane-Saulnier 733 - rares sont les appa-
reils militaires fabriqués dans 'hexagone qui
bénéficient d'une pérennité et d'une admi-
ration telles que le qualificatif d'avion de
légende puisse reellement s'appliquer. Mais
cela serait bien sir, sans compter avec le
cas particulier du Stampe.

Avion I;el;;e ou appareil
francgais ~

Pour le non-initié, qui dit Stampe dit souvent
avion belge. En realité, bien que concu et ini-
tialement fabriqué en petite quantité en Bel-
gique dans les années 1930, le biplan entoilé
des établissements Stampe & Vertongen
a eté produit en de plus nombreux exem-
plaires sur le territoire national que dans son
pays d'origine.

L'histoire francaise du Stampe débute 3
l'aube de la Bataille de France, alors qu'une
commande portant sur 400 appareils desti-
nés aux forces armeées francaises est pas-
sée pour satisfaire aux besoins grandissants
de formation des pilotes. Lassemblage des
biplans est prévu dans les usines Farman de
Suresnes, mais les efforts de mise en route
de la production sont bien vite endigués par
l'avancée des troupes allemandes.
Cen'estdoncquen 1945 que la production de
la version SV-4C est bel et bien lancée dans
lhexagone. L'appareil, fabriqué & quelque
700 exemnplaires par la Société nationale de
constructions aéronautiques du Nord dans
les anciennes usines Potez de Sartrouville -
et a 150 exemplaires par lAtelier industriel
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Les retrouvailles entre un
Stampe SV-4C et une Renault
Juvaquatre d'aprés-guerre.

€S moteurs des deux véhicules

Sont sortis de la méme chaine
de fabrication,

Un Stampe de Ia patrouille de Saint-Yan

de lair d'Alger - se voil doté
d'un moteur Renaull a quatre
cylindres inversés en ligne. Les
varianles produiles plus lard
en Belgique utiliseront, quant
a elles, le moteur Gispy-Ma-
Jjor du constructeur anglais de
Havilland,

Le moteur Renaull 4-P équi-
pant les appareils francais
fut assemblé sur la méme
chaine de production que les
moteurs de la Juvaquatre
sortant a la méme époque
des usines du constructeur

automobile récemmenl nationalisé. A y ré-
fléchir, on pourrait demander dans quelle
mesure il etait de bonne augure de lancer,
au sortir de la Seconde Guerre mondiale,
la production en série d'un avion en bois et
toile concu au début des années trente et
doté d'un moteur qui a vu le jour presqgue
vingt ans auparavant, alors que les récents
progrés de l'aviation ont vu 'avéenement des
monoplans « tout métal, » et que les mo-
teurs opposés horizontaux sont en passe de
dominer e marché de l'aviation légere.
Selon les historiens, la réponse tient en fait
plus a des raisons socio-économiques qu'a
un quelconque argument technique. Régi-
nald Jouhaud explique dans son ouvrage de
référence Stampe, légende volante |éditions
Bleu-Ciel « gu'alors que la guerre touche a
sa fin, il faut d'ores et déja songer 3 redres-
ser ['économie du pays frafchement libéré
et trouver du travail pour (a population », La
production des Stampe est alors acceptée
comme un « bouche-trou » providentiel, une
étape provisoire sur le chemin de la réhabili-
tation de l'industrie aéronautique nationale,
De plus, cette solution opportune facilite

en pleine action.

la renaissance des aéro-clubs et des
centres de formation nationaux autour d'un
appareil dont la mise en ceuvre est simple et
les qualités de vol agréables.

Car, sans cette personnalité engageante, il
est fort probable que U'avenir de l'avion congu
par messieurs Jean Stampe et Maurice Ver-
tongen durant U'Entre-Deux querres n'aurait
pas été autant couronné de succes.

Biplan torpédo

a train classigque

Le SV-4 est un biplace en tandem a train
classique construit autour d'une ossature
entoilée realisée en bois de spruce. Les
seules structures métalliques sont les trains
d'atterrissage, la cabane et les haubans
qui supportent la voilure et le bati moteur.
La cellule en bois entoilé présente 'avan-
tage inattendu d'atténuer les vibrations du
moteur de maniére plus confortable qu'une
structure en tubes métalliques équivalente.
D'une envergure de presque 2,5 m plus
courte que celle d'un Piper Cub, le Stampe

Jean Stampe dans son jardin bruxellols,
retraité depuis plusieurs années mais levant
toujours les yeux au passage d'un avion,

¥

Reginald Jo
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e‘st_ un appareil de petites dimensions ex-
terieures, mais a
con_forlableA Le poste de pilotage est étroit
mais en aucun cas exigu - il est vrai que la
configuration torpédo donne un sentiment
incomparable de liberté et d’ouverture vers
le monde extérieur.

Contrairement & bon nombre d'appareils
en configuration tandem qui offrent une
« montée a gauche, » on prend place a bord
d'un Stampe en grimpant sur ['aile droite. La
raison en est peut-étre que le maoteur tour-
nant dans le sens antihoraire, le c6té gauche
du fuselage est plus susceptible de recevoir
lhuile résiduelle projetée par le souffle de
U'hélice que l'autre cété. Le radiateur d'huile
est d'ailleurs situé sur le méme cdté gauche
du moteur, peut étre dans un souci de meil-
leure ventilation pour cette méme raison.

En fait, on ne prend pas vraiment place a bord

'habitacle néanmoins

Tableau de bord simplissime
et unités métriques.

e
g
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Yves Danto avec F-BBON, le Stampe du Conservatoire

d'un Stamp
ferait avec un vieux blouson de vol confartable.
Une fois assis en place pilote - 3 l'arriére -
les pieds se posent naturellement dans les
étriers du palonnier, et les commandes de vol

tombent intuitivement sous la main.
Les amateurs de tableaux de bord hi-tech
de gadgets électronigues et

regorgeant
teront bien

d'écrans A cristaux liquides res
vite sur leur faim. Méme si 'appareil pos-
céde une instrumentation compléte pour
l'épogue, le Stampe est un avion purement
« stick & rudder », un appareil simplissime
qui privilégie le pilotage de base et les sen-
<ations ressenties plutot que les profils de
vol et les abagues de performance.

On pourrait meme penser que les instru-
le tableau de

ments ne sont présents sur
bord que pour confirmer aprés coup la per-

ception que le pilote peut

de I'air et de l'espace d'Aquitaine,

e on lenfile plutdt comme on le

avoir de sa machine. Le compte-tgrc Vie
drait ainsi en complément du bruit 4,
teur et le Badin & celui du vent relatjf ILf:
bien dire gu'avec le tachymeétre SUrsauta
et le capteur a déflection du tube de Pity l
indications de régime moteur et de ui:és
présentent une certaine latence qui ne f,
lite pas la tache du pilote. Quant a [a bille -
la bille ! — elle différencie rapidement ¢g
qui savent parler a un Stampe de ceux quig
encore du chemin a faire. Car, comme ¢
le cas pour de nombreux avions anciens
caractére, c'est presque peine perdue g
de chercher a garder la bille au miliey
s'y référant sans cesse. Le meilleur moyg.
de piloter un Stampe est peut-étre gor
d'ignorer royalement les instruments et ¢
se concentrer sur ce que l'on voit au dehor
et sur les sensations transmises par nati
arriére-train finement calibré et de nut
liser les instruments que pour verifier qu
Uappareil suit bien les désirs de son pilote.
Et des sensations, on n'en manque pa
4 commencer par lodeur inimitable g
nous remplit les narines dés que [0
prend place a bord — un melange subtild
senteurs d'essence, d’huile moteur et d
dope, et aussi de la sueur des centainé
d'éléeves qui ont appris lart du pilotag
aux commandes de l'appareil. On estim
en effet 3 plus de 120000 le nombre 8
pilates brevetés qui ont fait leurs pre
micres armes sur le biplan légend!
durant les Trente Glorieuses.

' Ronrgnnement
moelleux ,
Contacts coupés, un brassag® Vg%
reux de Uhélice est nécessaire lUrS‘dEJ.
visite prévol afin de s'assufer.qf"ln
ait pas d'huile ou d'essence ref’"‘”i_,
dans les cylindres, ains! que P

R



inverse en ligne ?

Avant la généralisation des moteurs hori-
zontalement opposés comme les Lycoming,
Continental ou autres Rotax modernes, les
moteurs inversés en ligne étaient popu-
laires sur les avions légers d’avant-guerre,
Une des raisons de ce choix quelque peu

inattendu provient du positionnement du
vilebrequin sur le haut du moteur comparé
a une configuration classique avec les cy-
lindres au-dessus du carter.

Avec les appareils de [époque en confi-
guration train classique, cette disposition
avait pour effet d'augmenter la garde au sol
de U'hélice dont l'axe était ainsi situé syr le
haut du moteur. Ceci permettait de réduire
d autant l'assiette de lappareil en position
trois-points avec l'avantage de minimiser
Leffet du couple cyclique du pas, tout en
augmentant la visibilité au sol.

Outre le moteur Renault équipant le Stampe

amorcer le circuit de carburant. Il est en-
suite temps de prendre place a bord, pilote
a l'arriere, et de sélectionner les magnétos
sur 1+ 2 et d’actionner le démarreur Viet 3
air comprimé. Ceux qui auront oublié d'ou-
vrir au préalable le robinet du circuit d'air
situé en place avant ne commettant cette
erreur qu'une seule fois...

Contrairement a un démarreur électrique
classigue qui nécessite quelques tours avant
de lancer le mouvemnent, le Viet donne vie ay
moteur quasi instantanément pour peu que
celui-ci soit d’humeur coopérative. On passe
donc du mode hélice calé 3 un ralenti moel-
leux en une courte fraction de seconde, et
le ronronnement émis par les quatre pipes
d'échappement courtes du moteur en ligne
peut faire penser que 'on se trouve aux com-
mandes d'un chasseur miniature plutdt que
d'un biplan anachronique.

Malgré un démarrage sans hésitation, le

francais, le Gipsy-Major

utilisé sur les Tiger-Moth

et autres Chipmunk, le

Hirth monté sur le B

ker Jungmann, le Potez

4-D34 des Nord 3 202

et le Walter Minor des

Zlin présentent tous une

configuration similaire.

De tous ces moteurs,

seul le Walter Minor est

toujours en production

de nos jours. De carac-

teristiques et de dimensions semblables
au moteur d'origine équipant le Stampe
francais, ce moteur pourrait étre une alter-
native viable pour remplacer le vénérable
Renault 4-P au fur et  mesure de l'épuise-
ment du stock de piéces détachées. Le mo-
teur tcheque présente d'ailleurs l'avantage

moteur n'est pas immédiatement prét 3
prendre lair pour autant. On ne brusque
Pas une machine de 70 ans d'age, il faut at-
tendre que les températures se stabilisent.
Et, méme avec des précautions de mise en
ceuvre respectées religieusement, le groupe
motopropulseur est peut-étre le talon
d'Achille du biplan franco-belge. Avec un
potentiel officiel de seulement 750 heures, le
Renault a quatre cylindres inversés en ligne
n'est pas sans soucis, et il n'est pas toujours
facile de trouver les piéces détachées pour
un moteur concu au beau milieu des années
1920 ne sont pas toujours faciles a obtenir.

On comprend alors aisément pourquoi de
nombreuses initiatives plus ou moins heu-
reuses aient vu le jour au cours des ans
pour adapter un moteur moderne sur ces
avions populaires. Reste que la majorité des
Stampe en état de vol est toujours équipée
des moteurs Renault d'origine, et que ceux-

©Chrishian Laverdet

Le moteur Renault 4-P,

de

ne pas modifier laspect ex-

terieur ou l'esthétique du biplan de facon
significative comme ce fut le cas lors_d.r"_-,
tentatives d'adaptation plus ou moins réus
sies d'un moteur horizontal de type Lyco-
ming sur l'appareil.

ci ne sont maintenus en fonction que grace
aux soins de mécaniciens tout aussi dévoues
gue talentueux. Heureusement, les biplans
sont classifiés depuis peu sous un certificat
de navigabilité restreint [CDNR] qui en faci-
lite grandement la maintenance ainsi que la
confection d'éventuelles piéces de rechange.
Au sol, configuration biplan oblige, la visibi-
lité n'est pas des meilleures. Le fait que la
roulette arriére ne soit aucunement conju-
guée aux palonniers rend le roulage quelque
peu délicat, car on ne peut se fier qu'au gou-
vernail de direction pour défléchir le vent
relatif d'un cété ou de l'autre afin de se diri-
ger. Si Uon arrive en butée sur une pedale,
le frein de la roue correspondante entre en
action. La procédure habituelle qui consiste
a effectuer des zigzags au sol pour mieux
voir ce qui se passe devant soi n'est donc pas
aisée a mettre en ceuvre, et c'est comme si,
avant méme d'avoir pris Lair, U'avion essayait

AVIASPORT 679 OCTOBRE 2011 m



: )
::eiii?le;;:; UCrn:saSCi:lués.do son pilote en le
ation potentiellement
embarrassante.
POEH' rélentir la machine, on actionne un
levier situé sur la paroi de I'habitacle prés
du genou gauche du pilote, afin dobtenir
u.n freinage symétrique des deux roues.
L«:J\fanllage de ce systéme peu intuitif qui
necessite de lacher la manette des gaz
pour freiner est qu'il est rare de passer un
Stampe sur le nez suite 3 un arrét trop vi-
goureux - linconvénient est que le controle
en lacet au sol n'est pas des plus précis,
surt?ut lorsque Uon entre dans la plage
de vitesse ou le gouvernail de direction a
perfju de son efficacité apres l'atterrissage
mais que lappareil posséde toujours une
certaine inertie. Le roulage demande donc
finesse et anticipation, et lon préféerera
réduire le régime moteur a lavance et
n‘avoir recours aux freins que lorsque l'on
ne peut vraiment pas faire autrement.

Un avion fait

pour étre piloté

Au décollage, la mise en puissance est
franche et l'on sent bien que le moteur de
140 chevaux est correctement proportionné
pour une cellule de cette taille. Bien sar,
c'est a droite et non & gauche que l'appa-
reil embarque a cause du sens de rotation
de U'hélice opposé a celui des moteurs mao-
dernes. Il faut donc anticiper avec du pied 3
gauche pour rester aligné sur l'axe de piste,
c'est un coup & prendre. La mise en ligne
de vol est exécutée sans attendre, l'appa-
reil prenant l'air rapidement avec un taux de
"honorable - et une bonne

montée plus qu
dose de pied pour contrer les effets moteur.

Et c'est dans son élément naturel que la
uve

véritable personnalité du Stampe se tro

finalement révélée.

é en 1987 [par René Lemaire, ingeé-
(t et co-pere des Mys-
d’hui historien reconnu
e - NDLR], le Conserva-

Fond
nieur chez Dassau

tere/Falcon, aujour
de l'aéronautiqu

Le SV-4C n° 322 quiil m’a été donné de pilo-
ter en vue de la rédaction de cet article ap-
patrimoine du Conservatoire de
Mis en ceuvre
évoués a

partient au
Lair et de 'espace d’Aquitaine.
par un petit groupe de bénévoles d
la cause du seul avion du musée actuelle-
ment en état de vol, lappareil sorti en 1946
des usines de Sartrouville est choyé par ses
anges gardiens comme le serait un véritable
membre de leur famille.

« Le Stampe est arrivé au Conservatoire
en état de vol, mais il a été stocké pendant
plusieurs années en exposition statique »,
précise Bruno Vielle, lun des mécaniciens
responsables de sa restauration. « Et puis
un jour nous avons réalisé que c'était un des
seuls appareils du musée qu ‘il nous serait
possible de refaire voler sans trop de difficul-
tés. Alors nous avons décidé de le remettre
en état ». Ce n'est qu'a lissue d'une grande
visite qui aura duré preés de trois ans que le
F-BBON reprend Lair en 2007 & partir de la
plate-forme de Saucats, prés de Bordeaux,
ol il est désormais basé.

Musée oblige, l'appareil a été méticuleuse-
ment restauré dans sa configura-
tion originale de sa sortie d'usine

toire de l'airetde l'espace d’Aqui-
taine [CAEA) s'est fixé pour mis-
sion de réunir, d'entretenir, et
de mettre en valeur tout ce qui
touche aux activités aériennes
dans le Sud-Ouest de la France.
ebergé dans un des hangars de
aerienne 106 situee sur

de ( aux-Meri-

1cours de larmee de

-y compris la couleur gris-verte inimita|
de lintérieur de U'habitacle qui provenay 4
surplus de peinture militaire allemap,
« Un Stampe, c'est vert dedans g
dehars», ajoute ironiquement Bruno Vig|
Ces mémes surplus ont fourni & [épgq
la peinture noire brillante utilisee

les parties métalliques des avions prody
en France.

« C'est un avion qui est fait pour étre pilote
indique Yves Danto, le chef-pilote du conse
vatoire. « Dés le décollage il est a (a fois g
cile et précis. Les enchainements de virag
sont tellement faciles et homogénes qu'
a tendance a les multiplier pour le plaisir:
poursuit-il. « [l donne un sentiment de prec
sion et de sécurité au pilote méme novice »
D'ailleurs, les pilotes qui ont eu l'occasiond
prendre place aux commandes d'un Stamp
ne s’y trompent pas. Lappareil susciteenef
fet un véritable engouement de la partde s
aficionados, et le caté légendaire du Stamp
provient en grande partie de ses qualites ¢
vol hors du commun. Peu d'appareils pre
sentent en effet des commandes de vol 3ust
douces et harmonieuses combinées 3w
une agilité et un rapport poids/puissand

Le Conservatoire de lair
etde Uespace d’Aquitaine

Dassault dont les usines Lo
En plus d'un Me

ERED de Mira

compre

provenance du Musee de Laif

du musee sur une bas

- -
Renseignements sur c aed.|
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L’engouement pour le Stampe n’est pas limité
3 (hexagone. Sous Uimpulsion de son créateur
Dany Cabooter, le'musée Stampe & Vertongen

situé a Anvers-est'consacré a Uhistoire du bi-

plan légendaire.

Le musee abrite une douzaine d'avions Stampe
de fabrication belge et francaise - dont le pre-
mier exemplaire a sortir de la chaine de produc-
tion de Sartrouville qui fut utilisé par l'aérona-
vale avant d'étre exporté aux Etats-Unis dans les

années 1970 et de revenir en Belgique en 1991.

Informations sur stampe.be

aussi bien adapté a sa taille.

On ne ressent aucune des lourdeurs asso-
ciées a des biplans plus volumineux, mais
pas de nervosité outranciére non plus. Le
Stampe est plus agile qu'un Stearman sans
atre aussi pointu qu'un Pitts, et il ne pré-
sente nullement les signes habituels de
désobéissance malicieuse dont un T-6 peut
occasionnellement faire preuve. En fait, si le
Stampe n'est pas L'avion de loisirs idéal, il
pourrait s'en rapprocher trés sérieusement.

Voltigeur hors pair

Avec un minimum de coordination au palon-
nier, les virages et autres huit paresseux
sont enroulés sans effort, et 'on a vraiment
limpression que l'appareil répond au doigt
et 3 ['ceil aux désirs de son pilote. Le Stampe
est d'ailleurs un voltigeur hors pair qui a
dominé les plus hauts niveaux de la compé-

Le Stampe n®, premier exemplaire 4 sortir de l'usine de Sartra
est toujours en état de vol, basé au musée Stampe d'Anvers.

Rassemblement des avions Stampe

& Angers en juillet dernier.

tition internationale jusqu'a la fin des
années 1960 - détroné seulement par lave-
nement d'appareils a haute performance
concus specifiguement pour la circonstance.
Selon les Stampistes acrobates, l'appareil
passe dailleurs les manceuvres du pre-
mier et du second cycle avec grace, et sans
jamais devoir recourir a l'énergie musclée a
laquelle nous ont habitués les appareils de
voltige moderne. Le biplan était d'ailleurs
immensément populaire auprés du public
des années 1950, avec les présentations en
meeting de la patrouille d'Etampes - pré-
curseur de notre Patrouille de France - ou
encore les exploits de champions de voltige
tels que Léon Biancotto, Marcel Charollais
ou le Chevalier Jean d'Orgeix. De nos jours,
la Coupe d'Anjou rassemble encore de nom-
breux pilotes de Stampe pour une compéti-
tion de voltige amicale qui se tient chague

année a Angers.

Mais ces qualités de vol harmonieuses
peuvent également s'avérer étre une arme a
double tranchant si lon n'y prend pas garde.
« Il y a eu des accidents, justement parce
que des pilotes pensaient pouvoir effectuer
des manceuvres de voltige pour lesquelles
ils n'étaient pas préparés », commente
Uhistorien Reginald Jouhaud. « L'appareil
semble si capable que certains ont cru pou-
voir dépasser les limites de leur enveloppe
personnelle @ ses commandes. On déplore
la perte récente d'un ami de notre commu-
naute de cette facon », poursuit-il sobre-
ment. « Le rapport d'enquéte a conclu & une
perte de contréle lors d'un tonneau a basse
altitude alors que le pilote n'était pas quali-
fié voltige ».

Reste que le comportement du biplan s'avére
étre totalement anodin tant que l'on respecte
son domaine de vol et les aptitudes de son
pilote. Les bénévoles du Conservatoire ont
volentairement interdit la voltige & bord de
leur Stampe afin de le préserver comme
piece de museée pour les générations 3 venir,
mais les quelques décrochages que j'ai pu
effectuer a son bord se sont avérés prévi-
sibles et aisément contrdlés pour peu que
l'on ne soit pas endormi au palonnier.
Entours de piste, a part une visibilité frontale
réduite au sol, lappareil est tout aussi aisé 3
mettre en ceuvre. Réduction des gaz au tra-
vers du seuil, approche planée 4 90 km/h -
certains pilotes font méme exprés d'arriver

Laverde!

DChnstian
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Le Stampe séducteur

e Uon pilote mieux

< est QiU Ui

st Uon fait
.ros avec sa machine, le Stampe est vrai

~ant un appareil gaans lequel il est le facile

.. ep sentir @ laise rapidement. Le biplan
X v un excellent formateur qui ne présente
e difficultes particulieres, mais per-
met de mettre en evidence un quelconque

mangue de finesse de la part de son pilote.

la téte dehors et le coté simplissime
4y cockpit, le pilote n'a de choix que de
arder les yeux a lextérieur et de revenir
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nsi a la base du vol moteur en prenant en
) ration des sensations aisé-
ment ignorées lorsque l'on ne se
concentre que sur des instruments
de bord. Car piloter un Stampe,

‘est d'abord et avant tout savoir

ir et interpreter les percep-
tions sensorielles sur les trois axes
pour réagir avec finesse et délica-
tesse afin que lappareil poursuive
son vol harmonieusement sur la tra-
jectoire désirée.

ées qualités de vol et l'attrait certain
de son histoire font que Uappareil sus-
cite un véritable engouement de la
part de ceux qui ont eu l'occasion de
le cotoyer de pres. « Attention, n'y tou-
chez pas ! » prévient ironiquement Reéginald
Jouhaud, Uhistorien de facto du Stampe,
« car méme si vous ne faites que Ueffleurer,
vous allez instantanément en tomber amou-
reux. Je vous previens, il n'y a pas de gué-
rison possible : se sera pour le restant de
VoS jours»

Son avertissement parait bien fondé : le
biplan franco-belge semble posséder une
ame et s'avére étre un veritable seducteur

Longueur :
Envergure :
Masse a vide (typique) : 530 kg
Masse max. voltige : 770 kg
Vitesse de décrochage : 45 km/h a 770 kg
Vitesse de croisiere
économigue :

6,81 m
8,38 m

130 km/h

Stampe & Vertongen SV-

de pilotes. Du
jeune breveté qui apprend les rudimenls
des machines a trains classiques 3 ses
commandes, au pilote de chasse semi-re-
traité qui ne rate pas une occasion de voler
dans un biplan a cockpit ouvert pour se faire
plaisir - en passant par |'éléve-pilote quin-
quagenaire qui a fait 'acquisition d'un avion
avant méme d'avoir obtenu sa licence - les
Stampistes ont tous un point commun : ils
sont littéralement tombés sous l'emprise
envoutante de l'appareil légendaire.

4C

Consommation typique : 30 l/h
Contenance réservoir : 90 |
Limites structurelles : +6, -4 G
Moteur : Renault 4-P a 4 cylindres
inversés en ligne de 145 ch a 2 400 t/mn
ou Gipsy-Major sur les appareils fabriqués
en Belgique

L mald Jouhaud

Certains appareils furent remotorisés, po!.ur_
un résultat pas toujours heureux, tel celui-ci
avec un Lycoming de 4 cylindres a plat.

Avec une telle lcyauté de la part de
ses adorateurs, pas étonnant qu'un
peu plus de 200 exemplaires du
biplan de Jean Stampe soient tou-
jours sur les registres aéronau-
tiques de par le monde, dont une
grande majorité en etat de vol ou
en attente de restauration.
o « Le Stampe reste un de ces
avions de légende qui ne laisse
indifférent aucun pilote, jeune ou moins
Jeune», poursuit Yves Danto. « Dailleurs
quel autre avion ancien peut se targuer
d'avoir toujours prés d'un quart de sa pro-
duction totale en état de vol ou en cours de
restauration 7»
Qui aurait pu en effet prédire qu'un biplan
concu dans les années 1930 et déja techni-
quement dépassé lors de sa fabricalion se-
rait parvenu a traverser le temps avec autant
de grice 7 « Le Stampe, c'est bien sir un
Jjoli morceau du patrimoine aeronautique»,
conclue le chef-pilote du Conservatoire
d'Agquitaine, « mais c'est aussi el surtout un
exemple plutét rare d'une machine volante
aux qualités de vol hors du commun », Et,
outre son histoire inattendue, ce sont ces
mémes qualités de vol et celle personnalité
attachante qui donnent ay Stampe son statut
d'avion de légende. L'un des rare

s membres
de celle confrérie iros fermeé

¢ d'appareils

anciens toujours en aclivité  avoir été fabri-

qué dans nolre pays.
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