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Cet avion francats du tout début des années 30 reste mal connu, dans
lombre de son plus illustre pilote, Jean Mermoz.

Il comptait portant parmi les meillewrs avions de fransport du monde
avec quelques années dauance sur ses concurrents européens.

Cirdessus :

le Laké 28-1 n” 910
[prototype, ancien
901) ; son pare brise
plat outhentifie le
fuselage du 901
[Coll. Cuny).

Ci-conire :

le Laté 28-1 n" 904
F-AJIG en Amérigue
du Sud ; que feraient
les mécaniciens sans

echelles 7 (D.R.}.
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n était & Toulouse aux derniers
mois de 1928, Sur son terrain de
Montauban bordé au nord-est
par les longs bitiments de
brigques de ses usines, la SIDAL
(1) alignait aile & aile les avions
arpentés de sa production desti-
née i la Ligne France Amérique
du Sud. Des Laté 17, 25 et 26
s'envolaient chague jour vers
I'Afrique assurer la reléve des Breguet XIV a
bout de souffle.

Pour I'ingénieur Marcel Moine, directeur du
Bureau d'Etudes, qui leur avait donné la vie en
leur consacrant la sienne, c'était déja du passé,
L'avenir était 13, sur sa table, dans les liasses de
dessing dun projetsur lequel i planchait depus
deux ans, assisté par sa fidele équipe forte
d'une vingtaine d'ingénieurs.

On en était au stade de 'exéeution et l'ordre
avait ét¢ donné aux magasins et aux ateliers
d'approvisionner et de metire en chantier deux
prototypes Latéooére 28, cellubes 901 & moteur
Renault et 902 & moteur Hispano, insérés dans
la chaine de construction des Laté 26-6 en cours
de montage pour la Compagnie Aéropostale (2),

Marcel Moine avait ce jour la pour tiche la
réalisation de cet avion modeme des années 30,
intensément voulu par son patron Pierre-
Georges Latécoére lui-méme inspiré par
lexemple américain. Une vision de progris,
englobant enfin toutes les qualités commer-
ciales d'autonomie, de vitesse, d'esthétique, de
confort et de sécurité qu'atendaient les utilisa-
teurs.

Les premiers caleuls avaient amené Moine &
tracer P'esquisse d'un monomoteur métallique,
résolument nouveau dans sa conception, avec
une cabine fermée pour huit passagers, un
poste de pilotage en conduite intérieure séparé,
en conservant du Laté 26 dont il ne dérivail pas
vraiment, quelgues éléments réussis.

Les proportions el les formes de la cellule,
démontrées excellentes dés les premiers tracds,
ne subirent pas de modifications importantes
au cours de I'évolution du projet. La voilure
monoplane quant & elle, eut plusieurs défini-
tions avant de devenir I'aile rectiligne hauban-
née aux élégantes extrémités arrondies qui
furent plus tard I'une des caractéristiques des
avions Latécodre, Marcel Moine dessina
d'abord la machine avec une aile épaisse canti-

lever trapézoidale & grande profordeur, qui ne
fut pas retenue. Car, il avait une autre idée a
laguelle il tenait beaucoup, dont il discuta ipre-
ment le principe avec les pilotes et dont il
confia le souvenir & Pauteur de ces lignes au
cours d'une interview accordée en 1976 4
Toulouse. Nous transcrivons fidélement un
passage de cet enregistrement, portant sur
'autre version du Laté 28 qu’il avait tant &
coeur de réaliser :

“ .. Lavais en une discussion avee Daurat et
Depecker a ce sujes. Quand on a fait le Laté 28
Je venlais faire Paile surbaissée, Les pilotes n'en
voulgient pas... parce qu'ils capotaient dans les
vignes, Cowmment voulez-vous gi'on atterrisse
dans les vignes avec un appareil comme ga !
disaierr-ils.

Vovez-vous, depuis Perpignan jusgu’a
Toulouse, ce ne sont gue des vignes : ils ne
vovaient que ga ! Alors je leur disais : vous ne
capoteres pas avee i avion strbaissé. Il ne peut
pas capoter parce gue le poids d'un appareil
voldant c'est son aile, Clest Uaile gui pése lourd.
Si vous Parrétez par le train, Paile Vemporte et
n'est plus qu'un poids, gu'une masse. Elle n'est
plus une surface portante quand vous arriver,
H'ext-ce=pas, d une vitesse trés fuible, ou zéro...

Er bien [ je n'ai pas eu gain de couse,
Monsiear ...

Ecoutez-moi : on m'a demandé des més !

Che'est ce grit vous fritéresse an ford P lenr ai-fe
dit. Que ca aille un peu moins vite ? Clest une
question de rendement.. C'est fout " Et Marcel
Moine s'étail mis & rire,

Cet extrait n'est-il pas révélateur de bien des
problémes qu'il y avait encore & résoudre en
1928 ? Lidée venait trop tdt, mais il ne I'aban-
donna pas. Elle germa et vit heureusement le
jour 10 ans plus tard avec son trés bel hydra-
vion 208,

Le “Miracle des Loups”

Le premier appareil terming, sorti des ateliers,
fut le 902 équipé d’un moteur démuliiplié
Hispano Suiza de 500 ch, définissant le type 28-1.

La date de son premier vol, confié au pilote
d'essais de 'Adropostale Elisée Négrin n'esl pas
connue de fagon précise, il faut la situer entre le
2 mars et le 30 mai 1929, La présence & Toulouse
de Robert Collet photographié devant Méarin
sur ['aire d’envol de Montaudran, en compagnie
de Reine et de Guillaumet I'atteste (3).

Ils étaient venus tous les trois se promener 3
en copains, un dimanche aprés-midi, pour exa-
miner ce nouvel avion dont on parlait tant, le
toucher, 5 asseoir aux commandes, Ecouter le
moteur, en bons pilotes qu'ils étaient, impa-
tienis de le prendre en mains.

Bien que revétu d'une banale peinture
blanche, fin et racé, le Laté 28 forgait I'admira-
tion. EL le confon de ses aménagements allait
changer du tout au tout les conditions de vol de

I"équipage et des passagers. Entre eux, les g

FE R R EE RN TN
{1) Société Industriclle d" Aviation Latécoére.
{23 Voir Fana de " Aviation n® 178 & 180,

{3) Relevé du carnet de vol de Collet,
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Page précédents §
la couverture du n® 2 de "Voila®, en avril 1931,
montrait le rovitaillement d'un des deux premiers
Late 28-1 arrives en Amérique du Sud
{pare-brise plot). L'avion éhait rouge, irés
probablement le n° 904 F-AJIQ.

En hout a gauche :

le méme F-AJIG, deuxiéme Laté 28 arrive en
Amérique du Sud. Il a le pare brise plat, La porie
du poste de pilotage o deux carreoux

(Coll. Dabry).

Ci-dessus et en haut a droite ;

le Laté 28-1 n® 902 en essais en 1929, Le moteur
Hispano o un échappement central, placé en arrié-
re d'une nourrice d'eau, radiateur d'huile & droite,
hélice bipale, pare brise plat [Coll. Cuny).

Ci-conive :

Saint-Exupéry et Guillaumet, en Amérique du Sud,
prés du Laté 28-1 F-AJN0 n° 903, premier livré en
Amérique du Sud. Il est peint de deux covleurs,
vert d'eau et vert émeraude. Il est le seul 4 avoir
cete proéminence ronde sur lo porte droite, juste
au dessous du casque de Saint-Exupéry

|Air France).
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Ci-dessus et ci-contre ;

le Laté 28-1 n° 902 pendant ses essais en 1929,
avec une helice quodripale en bois, formées par
deux hélices bipales superposées [Coll. Cuny).

Ci-dessous a gauche :

Les mécaniciens @ 'eeuvre sur le méme,

Au pied de V'echelle, en chapeau neir, Robert Collet.
En complet, sous |'aile, main dans la peche,

Marcel Reine, Derrigre lui avec un cuir

et un chapeau, Henri Guillaumet. (Coll Collet}

En bas a droile :
Le poste de pilotage du Laté 28-1 [Air France).

Page suivante :

le Laté 28-1 n° 902, Prototype. ©On voit bien |

a porte & quatre petits carreaux et le marche pied
juste ou dessus du cosque du pilote (D.R].



.'-pilulcs ["avaient déja surnommé “Le Miracle
des Loups™,

Nous I'avons appns par Alexandre Baile (4),
e vieux routier du “Casa-Dakar” dont nous
avons aussi recueilli quelques souvenirs sur cas-
sette, 11 nous I'a raconté, avec son superhe
accent du Sud-Chuest !

“Monsicur Moine, i ne vous a pas dit porr-
quict on Cappelml comme (o, cef avion $

C'était le moment ol sortait le film. Je suis
peut-dire un per méchant, mais enfin, les autres
avions avaient ¢ preseue fous loupés | O avair
fait le Laté 22 qui n'avait volé qu'une fois. I
£'Enair mis towt senf en pylone... dans le hangar
d'aillerrs ! towt senl ! Le Lawé 15, Diew sait
qeon 0 pas pies e servir beaucong,

Et le Laté 18 qui n'a déjaugé quune fois de
sur la Garonne avec Enderlin, tellement élonné
de se retrowver en Uair parce gu'il avait fait fe ne
sais pas combien d'essais qu'il a réduit tour de
suite, La Garonne n'est pouriant pas méchanie...
Plein moter il v'arrivait pas g éaler le courant !
Et puis finalenvent, if est sorti celuwi-lg, qui @it
réellement une belle machine. Un bon appareil.
Clest powr ca gu'on l'a appelé “Le Miracle des
Loups.”

Ce prototype n® %02 entreprit de nombreux
vols d'essais de mai & seplembre 1929 avant
d'Etre mis en service sur les lignes. Nous préc-
serons plus lein les principales modifications et
adaptations qui furent effectuées pendant cette
période sous le contrile du STAE (5), Ce servi-
ce officialisa ses caractéristiques et perfor-
mances le 30 mai, et, les excellents résuliais
apportant la prewve gu'il Etait aw point, lui déli-
vra, au nom de la CGA, le Certificat de
Navigabilité n® 2229 pour le transport public
avec passagers, daté du 16 aodt 1929 avec les
lettres didentification F-AJHS,

("était un incontestable succés pour Latécoére
qui avail engagé les éudes el la constrection du
prototype sur ses propres fonds.

Dés lors, les deux premiéres commandes
attendues furent confirmée. Celle de I'Etat
pour un Laté 28-1 et celles de la Compagnie
Générale Adropostale pour une quarantaine
d'avions et hydravions Laté 28 de série 4 four-
nir avant l1 fin de 1930,

Le premier vol direct Paris-Madrid du 24 sep-
tembre 1929, vol promotionne] effectué hors
contrat d'exploitation de cette ligne par le pro-
totype X2 F-AJHS, révéla au monde de |'avia-
tion autant qua l'opinion publique la classe
exceptionnelle du Latécoére 28,

Il étail piloté par Négrin et {ou) par
Bédrignans. Mous n'hésitons pas a citer la rela-
tion qu'en fit la revue “Les Ailes™ sous la
mancheite “L'Exploit d'un nouvel avion™ (6) :

“Parti du Bourget @ 9 34, il passail Bordeare
d 11h 38, d Biarritz d 12h 45 et se posair d
Madvid a I4h 45, Les I 200 kilomémes du par-
couirs Paris-Madrid avaient &€ ainsi accomplis

I X E YR RN RN NN
(4) Alexandre Baile (1901 - 1981) entré 4 la Compagnie
Latécodre en novembre 1925, Président de |’ Amicale des
pionniersdes lignes Latdoodre et Aéropostale. Surnommé
*I'Epervier du Déseri™,

Iﬁ:l Service Tech r|_i|;|1u: de I"Adrona u1i|.|u|.'.

{6 Les Adles n® 433 du 30001 et 436 do 2451029,

LES CONCURRENTS DU [ATECOERE 28

Distance
franchissable
km
LATECOERE 281 (1929) 1000
Aéropostale. :
Breguet 280 T (1528) BEO
Air Union
Farman F-300 (1929) 850
Lignes Farman
Potez 32 (1827) 00
CIDNA
Bernard 1907 (1929) 720
CIDNA
Focke Wulf FW-A 29 (1827) 700
Mowe FW-A 38 (1929) 800
DLH
Junkers JU G 31 (1927) 1 300
DLH

Messerschmitt M-20b {1828) 900
Fokker F ¥il a et b (1927-28) 885
Sabena, Lot, Swissair, Ala Litioria, Air Orient.

dans le temps record de 5 hewres 11 minutes, soit
d wre allure moyenhe de 230 ke, Ce résular
ext d'mutant plus beau que e LAT 28 (sic) m'a
pas E apdcialement favorisé par le venl, sur
l'ensemble du parcours (...) il parait constituer
ur §EReT progreés sier ses devanciers (.. Le
Latécodre 28 s'est done révélé comme éant
Favien de transport le plus rapide d' Europe (L)
Les gualités dont il fait prevve le classent nette-
meni en téle des apparerls de sa cofégorte en ser-
vice sur les lignes aériennes du réseau
européen.”

Mais quels étaient donc les vrais concurrents
du Laté 28 parmi les avions commerciauy de
1929 ¥ Le tableau ci-dessus oompare leurs prin-
cipales performances.

I'avigtion

Charge passagers  Vitesse
utile commerciale
Kg km,/h
848 8 215
475 8 200
g00 B 190
500 5 140

1 000 5 200
a00 a 176

1 060 10 170
1000 8 170
830 8 154
Ba0 8 170

Omn voil que Je Breguet 280T, la fameuse berli-
ne “Rapid Azur” et le Bernard 1907 surtout,
de Ia lignée du eélibre “Oiseau Canan”, Elaent
sur le papier, assez proches du Laté 28 et,
d'ailleurs tout & fait contemporains pussque e
F-AJLA Etait un Bernard 190 et le F-AJLB un
Laté 28, Le premier pesait & vide 2 253 kg et le
second 2200 kg, Malgré une augmentation de la
capacité de ses réservoirs d'essence de 80 litres
par rapport 4 son prototype, le Bernard ne
franchissait que 720 kilométres avec cing passa-
gers alors que le Laté 28 en emportait huit & 1
000 km (7).

A BRDRBRESEN
{7 Chifffres et données : chn.l re Véritas 1031,

a b
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En haut :
le 28-1 n° 902 prototype @ la fin des essais. Pipes échappement libre, petite fenitre percée sous la porte du poste de pilotage, canne
anémométrique sur le mét avant gauche, rodiateur dhuile & gouche, casserole d'hélice métallique [Coll. Cuny).

Au cenire ; vue de face d'un Laté 28-1 en 1929 [Coll. Latéoére),

Ci-dessus : le Laté n° 904 F-ANX, rouge. La dérive a la forme définitive (Coll. Cuny).



= 4 trés sérizuse firme de la Courneuve qui
avait pour principal clicnt la CIDNA était cer-
tainement consciente de la situation. Dans
'annuaire Aéronautique de 1930, elle faisait
savolr, & sa page publicitaire, que “"avion
Bemard commercial 1907 détient le recond du
montdde de vitesse sur | 000 kiforméires avec I 000
kifos de charge utile i la vitesse de 218,427
kmih 2"

Fleche bien ciblée et preuve s'il en est qu'on
surveillait de prés le nouvean “Miracle des
Loups™.

Les dix premiers sont nevf

Deux semaines aprés le remarquable Paris-
Madrid effectué par ke prototype, un Laté 28-1
fit aussi bien sinon mieux, en ralliant Toulouse
4 Casablanca (1 843 km) en & heures 20
minttes, soif 225 km'h de movenne compre-
nant le temps d'une courte escale a Alicante
pour refaire les pleins. C'était le 10 octobre
1929.

Mous écrivons “un Laté 28-1" car & cette date,
lzs sept premiers appareils construils pour
I Adropostale au titre de sa commande de huit
en 1929 (n” 902 & 906 et 908 i 910) avaient déja
regul leur CdAN & Pexception du 910 et étaient
opérationnels. Mais nous n'avons trouvé aucun
document identifiant l'avion qui fit ce vol sur
Casablanca. On peul toulelois logiguement
exclure les Laté 28-1 903 F-AJIO et 006
F-AJIQ destinés au nouveau réseau
d'Amérique du Sud, arrivés b Buenos-Aires
début décembre, soit deux mois plus tard, ils
devaient se trouver ce jour 14 démoniés en
caisses ef acheminds sinon préts a I'étre vers
leur port d'embarquement. On notera au passa-
ge que be 05 F-ATTO est indigué aussi comme
un prototype (avec le W2 F-AJTHS) an Registre
Véritas de 1930, la seule différence signalée
élant gue son Hispano est un 12 Hbr sans com-
presseur, au lieu du 12 Hbrx avec compresseur,
équipant le 902 (8).

L'usine de Montaudran avait en effet lancé la
production des Laté 28 de série trés activement
dés bes premicrs mois de 1929 avant que le pro-
totype W2 ment regu son CdN et en anticipant
quelque peu la réception de la premiére com-
mande officielle de " Aéropostale, sur laguelle
lex accords passés ne laissaient planer aucun
doute.

Le prototvpe Laté 28-0, cellule %01, par
cofitre m'avancait pas. Seul & Etre équipé d'un
moteur Renault & ce moment 14, il n'a laissé
aucune trace en essais, semblant méme avoir eu
des déboires, Son numéro d'ordre 901 ful sup-
primé et il devint le 910, toujours équipé dun
growpe motopropulseur 12 Jb Renault. Malgre
ce décalage de rang, il demeurail le premier
Laté 28-0 construit danz la série et done, si I'an
veul, en resta le prototvpe. Les résultats offi-
ciels des essais du 2840 ne furent enregstrés par
la STAE que le ler février 1930, Lavion ne fut
toutefois certifié que le 16 mai, et, bien que e

o

(&) Hhrx oo Hbar {les deux dénominations figurent au
Wiritas).

MARCEL MOINE

Ingénieur des Arts et Méatiers, Marcel Moine
débuta sa carriére dans I'aéronautique en
1917 aux wusines Veisin d'lssy les
Moulineaux. Spécialiste en résistance des
matériaux, il fut appelé par Pierre Georges
Latécodére la méme année pour mettre en
route le premier bureau d'études Aviation
de la Societa, travaillant jusqu'en 1920 avec
Emile Dewoitine gui dirigeait la fabrication
des Salmson.

De 1820 21930, Marcel Moine, confirmé chef
du Bureau d'Etudes, seul responsable des
projets, fut le pilier de I'évelution technique de la firme, ayant formé antour de lul une
solide équipe d'ingénieurs ot de techniciens, tels gu'Emile Barriére ou Pierre Larcher qui
n'hésitérent pas i partir & 'autre bout de la Ligne, 4 Dakar ou & Buenos Aires, pour y assurar
la direction d'un service technique sans faille. Pendant ces 10 ans, Marcel Moine réalisa
une trentaine de projets d'avions et d’hydravions, mais toujours pressé par les besoins gran-
dissants de la Ligne et par les études & davelopper d'idées fusant de I'intelligence excep-
tionnelle de Latécoére, il n"eut pas toujours le loisir de les mettre aw point. Et s'il eut de
bons résultats, il connut anssi un certain nombre d'échecs. Mais écrivit Raymond Danel “Ce
fut en 1828 gue la SIDAL sortit 'excellent Laté 28, appareil de elasse internationale el sans
nul douwte le meillenr de tous les avions de transport dessinés par le Bureaw d'Etudes de
Marcel Moine (*)."

En 1936, ce dernier fut nommé Directeur Technigue de la Société remplacé & la téte du
bureau d'études par son adjeint Plerre Héral gu'll avalt formé.

En 1940, Il cumula sa fonction avet celle de Directesr de I'Usine de Pérlole. Et pendant
toute la durée de la guerre il parvint, avec finesse et courage, i résiter aux Allemands dans
I"étude d*un Junkers, et & préserver son Laté 631 a° 2, caché, éparpillé en piéces détachées
dans la nature. En 1945, le comité de Libération le nomma & |'unanimité Directeur de I'usine
de Toulouse, fonction qu'il assura, jusqu’a I'dge de sa retraite en 1975 avec clairvoyance
et talent, confronté & la formidable mutation technologique lige a I'informatisation des pro-
cedas d'études. Avenant et refléchi, raspactd de tous, acharna, trés doud pour le dessin,
Marcel Moine s'exprimait souvent par simple croquis, admirablement.

Le “Pére des Laté”™ comme on |"appela avait suivi ses ciseaux II.Bpl'il leur conception jusqu'a

leur vol d'essai pendant 57 ans. En 1985, sa vie s'est envolée derriére eux.
1:"]}{ Danel 'l.'."'ué_rl'lpmlxle". Editions BH Privai

IaVidtion

19



WONCRLHE

20

Véritas n'en fasse pas étal, on peut affirmer
indéniablement que le Laté 28 n® 910 utilisait la
cellule 901 en examinant ses photos ; on Iy voit
muni d*équipement de 'habitacle pilotes carac-
Iéristiques des tout premiers Laté 28,

Les différences d'aspect fondamentales entre
tous les Laté 28 construits et le prototype
n® 902, ainsi que les cing ou SiX premiers
Laté 28 mis en fabrication & peu prés en méme
temps que lui (901, 903, 904, 06 certainement,
905 (%) peut étre) jusgu’an 907 exclu sont :

1%) Le pare brise frontal rectiligne composé
de trois glaces d'égales proportions formant un
angle droat avee 'axe longitudinal de ["avion.

2%} Les portes droite et gauche d'accés au
poste de pilotage percdes de vitrages horizon-
taux & dews glaces, donnant, ave 1a vitre coulis-
sante latérale du eockpit I'aspect d'une fenétre
“rustique” i quatre pelils CarTeaus.

A partir du n® 907 :

- 1) Le pare-brse frontal du cockpit de tous
les Laté 28 (28-0, 28-1, 28-3, 28-5, 28-6) fut le
miéme, en forme de trapéze composé de trois
glaces dont deux latérales longues, pointant
vers 'avant, formant un angle d'environ 307
avee ['axe longitudinal de Psvion et une petite
glace rectangulaire au centre.

- 2°) Les portes droite ¢t gauche d'accds au
poste de pilotage percées d'une large fenétre rec-
tangulaire en hauteur, 4 peu pris au niveau des
glaces de la cabine passagers et 4 'aplomb du
bord d'attague de Iadle et du bord du pare-brise,

Ces ohservations permettent de dater un Laté
28 dont on ne lit pas le numéro de construction
o les lettres d'immatriculation.

Le prototype 902, pendant sa période d'essars
de mai & aofit 1929 est en outre facilement iden-
tifiable sur les documents dont nous disposons,
par quelques détails provisoires, qu'il fut seul a
expénmenter. Pendant cette période et jusqua
la date de sa certification il ne porla aucune
marque distinctive de série ou dimmatricula-
ticn sur les ailes o sur le fuselage qui resta uni-
formément peint en blanc argenté, sans Glets ni
inscriptions en bandeau. Sur la gouverne de
direction fut seulement porté le “F” réglemen-
laire, noir et sur la dérive son numéro de série
avec, successivement les noms de la Sociélé

SEsBSRERBA RN
{9 Mous manguons de photos du 905,

Industrielle d'Aviation Latécoére ¢t de la
Compagnie Générale Adropostale.

Omn expérimenta autour de son groupe
motopropulseur différentes adaptations
d'accessoires trés caractéristiques. On le vit
d'abord surmonté d'un échappement tubu-
laire en guart de cercle débouchant sur
I'extrados de laile, raccordé par deux coudes
aux collecteurs latéraux recouvrant les pipes
de sortie. La nourrice d'eau de refroidisse-
ment se trouvait alors i I'arrigre du moteur,
dans I'axe, contre I"échappement. Cette dis-
position monotubulaire, comparable i celle
les Laté 26-6 fit parfois supposer, & tort, que
le 902 expérimenta un moteur Renault 12 jb
oil les sorties des gaz brilés sont prévues
vers un collecteur central dans le “V" des
cylindres. L'Hispano évacuant par les ofitds
nécessite soit des pipes courtes, soit deux
tubulures paralléles.

Le parcours des gaz brilés dans un tube
coudé, diminuant le rendement du moteur,
était une erreur de conception. On vit trés
vite le F-AJHS avec ses pipes courtes en
échappement libre, formule adoptée sur les
hydravions 28-3 et sur tous les 28-1 avant
d'en arriver, probablement pour une gues-
tion de bruit, 4 la double tubulure d'extrados

bien connue. La nourrice d’eau fut, en méme
temps, ramenée & "avant du moteur.

Le radiateur d’huile fut d'abord monté sur le
cdté droit du capot, puis passa sur le coté
gauche, définitivemnent.

Le moteur entrainait, au début, une hélice
Ratier cn bois, blindée, série 945, qui fut dou-
hlée pendant quelgques temps d'une hélice iden-
tique moniée en croix et remplacée définitive-
ment par un propulseur métallique Levasseur,
série 199 de 4,145 m de diamétre, muni d'une
casserole conique finissant harmonigusement
les formes des deux chtés du capot en métal
bouchonné.

Sur le fuselage du 902 on pouviit remarquer
un marche-pied sous chacun des coffres avant.
Détail qui disparut sur les avions de série.

Mais c’est 'empennage vertical qui crée la
plus grande différence de silhouette entre le 902
et les Laté 28 suivants. Le bord d'attaque de la
dérive était armondi, formant avee la direction
une portion de surface ovale. Un Kger mangue
de stabilité verticale ayant peut-Etre &1é décelé,
Ia surface de dérive fut augmentée sur les avions
de série. Le bord d'attague devint rectiligne (10)
formant la base d'un long triangle venant 4 33
cm du point de séparation des revélements
métallique et entoilé du fuselage.

Pendant la période d'essais du prototype, le
bord d'attaque du mét avant gauche recut une
perche supportant une somde anémoméinique
en plus du cine Yenturi placé un peu plus bas

Enfin, pendant un certain temps on pu voir
les jantes de ses roues agrémentées d'un “enjo-
liveur” plat d'un effet photdt discutable,

Nous récapitulons dans un autre tableau la
Diste des dix premiers numéros de construction
attribués & des Laté 28 produits en 1929, dont
les profotypes, avec leurs références de CdN et
Tindication du secteur d'exploitation auquel ils
furent définitivement affectés dés leur mise en
service.

i suivre
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{10) A I"exception des hydravions dont le bord d'stiaque
de dérive &tail legerement courbé,

LES DIX PREMIERS LATECOERE 28

N° DE SERIE TYPE CDN N° DATE

ET IMMA.

801 Lata 28-0

802 F-AJHS  Laté 28-1 2229 16/8/29
803 F-AllO Laté 28-1 2268 20/9/29
904 F-AJIX Laté 28-1 2282 12/9/29
905 F-AlIP Laté 28-1 2263 13/9/29
806 F-AJIQ Laté 28-1 2255 10/9/29
907 F-ALF Laté 28-1 2288 +f10/29
908 F-ALUM  Laté 28-1 2290 B/10/28
209 F-AlL Laté 28-1 2289 B/10/29
810 F-AJOU  Laté 28-0 2392 -/5/30

EXPLOITATION

Prototype devient le n® 810

Prototype. France-Espagne-Maroc 1828
Premier arrivé Amérigue du Sud. 1929
France-Espagne-Maroc. 1929
France-Espagne-Maroc. 1929

Amérigque du Sud. 1829
France-Espagne-Maroc. 1929
France(Espagne-Maroc. 1929
France-Espagne-Maroc. 1929
(Prototype).France-Espagne-Maroc. 1930

Mota: Lasituation au 31 décembre 1829 publiée an Registre Varitas n° V1il de 1930 ne mentionne
an sarvice que les sept Laté 28-1 n° 902 & 908 inclus.

IGVidtion



Page précédente :
le Laké 28-1 n* 908 F-ALIM.

Un des deux premiers a aveir le pare brise ef la
glace de poste définitifs [Coll. Qurth).

Ci-dessus :
le Laté 28-0 n° 910 (Coll. Cuny).

Ci-contre :

un cliché médiocre mais prédeuvx d'un Lote 28-1
au-dessus de Rio de Joneiro, Son pare-brise est plat,
il s'agit donc du n* $03 ou du n° 906 (D-R.L

Ci-dessous

le Laté 28-1 n° 902 a Toulouse, en 1929, Collet,
Reine et Guilloumet sont au pied de "achelle.

Ce cliché monire le capot supérisur, démaonté, par
terre (Coll. Collet).

m 21



