LES INVENTIONS DU MARQUIS DE PESCARA

« RIEN N’EST PLUS BEAU QUE LA GRANDEUR NECESSAIRE »

Le Pescara n°2F au cours du vol record

Rfml Pateras Pescara de Castel-
uccio est né & Buenos Aire en
1890. Ses parents se sont, connus
a Pau devant une pétisserie, apres
I'indépendance de lltalie (1860).
Sa mere, Alicia, était francaise.
Sollicités par de nombreux bu-
reaux de recrutements qui propo-
sent leurs services aux Basques et
au Béarnais qui peuvent s’embar-
quer de Bayonne ou de Bordeaux,
ils émigrent en Argentine ou son
pére, Teodoro (officier, vétéran de
Venise : sa statue est sur le mont
Janicule & Rome) crée un journal.
Ils reviennent & Nice dans la pa-
trie de Garibaldi dés le début du
vingtieme siecle.

Mon Pere me raconta sa pas-
sion pour l'aviation naissante :
assis sur une chaise pliante qu’il
amenait avec ses documents, il
attendait, a 21 ans, le passage
de Gustave Eiffel rejoignant son

bureau. Au bout de six mois d'in-
sistance, Eiffel accepte d’essayer
en soufflerie la maquette d'un hy-
dravion lance-torpilles congu par
ce grand (1,90 m) et trés jeune
homme. Cet appareil marin de
40 meétres d'envergure a déja des
cables qui permettent des dé-
formations pour changer l'angle
d’attaque des ailes. Une autre ca-
ractéristique, non des moindres,
est le positionnement dans I'axe
de l'appareil de deux moteurs en
vis a vis, entrainant deux hélices.

Pendant la premiére guerre
mondiale mon Pére, Raul, élabore
le projet d'un véritable hélicopte-
re. Il a prévu que l'appareil doit
se soulever verficalement, faire
des translations horizontales,
effectuer des virages sur place,
pouvoir se stabiliser et avoir une
possibilité d’atterrissage amorti
en cas de panne moteur.

Il présente son projet en 1916 a
la commission militaire argentine
qui ne s’y intéresse pas.

Il rencontre en Espagne l'ingé-
nieur et pilote Jorge Loring avec
lequel il fonde la société anony-
me « Helicopteracion Pescara »
au capital de deux million de
pesetas.

C'est finalement la France qui
sintéresse au projet vers fin
1919, en envoyant une mission
technique a Barcelone.

Laurent Eynac, sous-secrétaire
d’Etat & PAviation assiste assi-
dfiment aux essais. Il est nommé
Ministre en 1928,

Mon Pere pilote son engin en
habit de ville, gardant son man-
teau et son chapeau, il met éga-
lement des guétres. Son couvre
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PESCARA

Plan 3 vue de 'Hydravion

PATERAS PESCARA (1912)

Surfate portante ; T2m
Surface ) 8o
Poids & vide 1650 Kg
Poids en ordre de marche. 2800 Kg

Groups mato-prop 2 motewrs. Gnane
de 2O CV.

2 Flotieurs slipoques de 1,50 75«8 m
L'envergure = 18 m

Longuewr .= 15m

Hauteur .. =44m

A Les deux associés : le
marquis de Pescara est a
gauche.

P Raul Pateras Pescara

aux commandes du 2R,

A Une action de la société des
hélicopteres Pescara.

A Laurent Eynac
est de face et
le marquis de
Pascara est
A droite, en
chapean clair.
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A Linverseur Citroén.

chef ne s'est jamais envolé quoi
qu'on puisse en penser . 11 met
rarement un casque.

Seul le radiateur d’huile est pla-
cé a l'arriére de l'appareil dans le
lit du vent. (sur le 2F, on en dis-
tingue deux variantes, le Lamblin
trés connu en aéronautique, et
un radiateur extra plat.)

A la séance du 4 avril 1921
de I'Académie des sciences,

A Lappareil des essais de Barcelone.

M. Painlevé présente une note de
M. Raul Pateras Pescara (il réside
a Barcelone, et aussi en France,
59, avenue Georges-Clémenceau
a Nanterre) dans laquelle il décrit
les expériences auxquelles il s'est
livré avee succés a 'aide de I'héli-
coptéere de son invention.

« Le but des essais etait la verifi-
cation de la poussée et des couples
fournis par les hélices, ainsi que de
la maniére dont les commandes

se comportaient. A cet effet, une
piste d'essai a été ameénagée munie
dune balance hydraulique qui per-
met la mesure de tous les efforts
auxquels I'appareil est soumis pen-
dant la rotation des hélices.

Les résultats des essais 8 Barce-
lone ont été les suivants :

o Vitesse de rotation des héli-
ces : 1,7 tours par seconde
e Poids souleve moyen : 360 kg



® Vitesse de rotation du mo-
teur : 1500 tours par minute

Ces résultats représentent les
moyennes d experiences soigneti-
sement enregistrées au cours
de trés nombreux essais(cent
quatre heures) effectues sous le
controle de MM. les capitaines
Huguet et Letournetr, de la Sec-
tion Technique Aéronautique. La
valeur 2,5 obtenue pour la qualité
sustentatrice du systéme a été
sensiblement dépassée, elle a al-
teint 2,8 dans les experiences qui
ont eu lieu, quelques jours plus
tard, devant la Cominission mili-
taire espagnole. »

Lappareil barcelonais figure
dans les dictionnaires Larousse
a partir de 'année 1922. au mot
hélicoptere. La légende indique :
« Systéme Pescara »

Il comporte un chassis d'automo-
bile de course portant un moteur
Hispano donnant 45 CV a 1980
tours par minute. Derriére le mo-
teur on trouve un embrayage et
une boite d'engrenages entrainant
une couronne fixée au moyeu du
sustentateur inférieur qui & son
tour entraine en sens inverse le
sustentateur supérieur par l'inter-
médiaire de I'inverseur représenté
plus loin. La puissance embarquée
est insuffisante pour soulever le
poids total de I'appareil et de son
pilote (environ 850 kg).

Méthodiquement mon Pere fait
des mesures de la poussée et du
décentrage produit parla manceu-
vre du manche a balai muni d'un
volant situé entre les jambes du
pilote aux pieds duquel se trouve
la pédale d’embrayage.

J'ai pu longuement étudier I'ap-
pareil complet aprés qu'il fut
devenu le 2R avec la mise en
place d'un moteur rotatif Rhéne
de 160 CV et la suppression des
roues arrieres remplacées par
une béquille. 11 était alors dans
des caisses a claire voie stockées

dans le hangar du dirigeable La
Ville de Paris a Meudon, avant
le transfert du Musée au Bour-
get. Les ailes des sustentateurs
étaient démontées. Léquipe de
M. Romefort 4 Dugny restaure ac-
tuellement cet appareil qui sera
exposé au Musée dans le futur
hall des hélicoptéres, qui recevra
également 'Hélicostat et d’autres
voilures tournantes.

Il figure dans le livre LAnnée
Aéronautique  1921-1922  par
L. Hirschauer (capitaine du génie
— Docteur en droit — Pilote d’aéros-
tat et d’avion) et Ch. Dollfus (Ré-
dacteur & I'’Aéronautique — Pilote
d’Aérostat), édité par Dunod.

Lappareil fut exposé au salon de
I'Aéronautique de 1921 au Grand
Palais, & Paris. Les appareils sui-
vants sont aux rendez-vous de
quelques salons.

En 1923, I'Année Aéronautique
montre le Pescara n°3 présenté
par le S.T.Aé. Il s’agit de I'appareil
représenté plus loin: 2 hélices
sustentatrices de 7,20 m de dia-
métre 4 4 pales « biplanes », sé-
parées par un inverseur Citroén a
axe verticaux concentriques.

® Longueur de la nacelle:

5,5 m
* Hauteur de l'appareil : 3,5 m
* Moteur: Hispano-Suiza de

puissance 180 CV
* Poids en charge : 1000 Kg.

Chaque sustentateur est porté
par des axes verticaux en Alpax
d’environ 200 mm de diamétre et
600 mm de long.

Nous voyons sur la photo ci-
apres un €lément de cette piece
cylindrique, un pallier permet-
tant la fixation du tube d'une aile.
Il y a également des ouvertures
pour accéder aux tendeurs des
cables métalliques qui servent a
imprimer aux ailes les déforma-
tions nécessaires, au gauchisse-
ment par exemple. Les premiers

sustentateurs (voilure tournan-
te) sont a six pales « biplanes »
d'un diametre de 6,4 métres.

A Les axes supportant les pales).

Les pales sont concues comme
des ailes d’avions. La structure est
en métal léger, entoilée, permet-
tant des déformations. Les lon-
gerons ressemblent a des boites
ouvertes au profil en forme de ba-
nane et sont ajourées. La largeur
des ailes galbées est de 600 mm et
leur longueur de 3080 mm.

Quelle ne fut pas ma surprise
quant je découvris sous le plancher
en bois de 'appareil, un roulement
oscillant qui avait un diameétre
d’environ 180 mm. Une fourchette
actionnée par le manche a balais
permettait de Tincliner par rap-
port au plan horizontal comme
on peut l'apercevoir sur les deux
photos ci-apres. Sur la couronne
extérieure du roulement sont fixés
a intervalles réguliers, les cibles
métalliques gui commandent la
déformation des pales.

Jai revu & Dugny, en octobre
2006, cette innovation qui rend
automatique le gauchissement des
pales. Cette astuce qui déforme la
voilure répond a la définition du
« véritable » hélicoptere dont la
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voilure tournante doit assurer
a elle seule la sustentation et la
translation. Cette possibilité origi-
nale évite la solution compliquée
de décomposer les mouvements
suivant 3 axes, donnant une origi-
nalité de plus a l'invention.

A propos du GYROPLANE jai
extrait du brevet francais 782.064
de Raoul Pateras Pescara, les fi-
gures 26 et 27 pour illustrer les
propos de Tlingénieur Juan de
la Cierva inventeur de 'AUTO-
GIRE présenté en mars 1921 au
Real Aeroclub. M. de la Cierva a
tenu a signaler que le systeme de
sustentation obtenu par le dépla-
cement d'une hélice a pas inverseé,
montée folle sur un axe et entrant
en «auto-rotation » semble bien
étre le méme pour les deux appa-
reils, d’autant qu’il y a une hélice
tractive qui assure une vitesse ho-
rizontale convenable.(Voir aussi
le brevet espagnol n°65.076)

QUELQUES DATES
IMPORTANTES

En février 1921, mon Peére ra-
conte dans la revue La wvie au
grand air, que sa plus forte émo-
tion fut « ... mon premier essai de

parachute-hélicoptére, en juillet
et aotit 1919, devant les Comimnis-
sions militaires espagnole et fran-
caise ». Il a essayé sa solution avec
deux hélices dont le pas pouvait
étre inversé, tournant en sens in-
verse et montées sur une voiture.
Pour faire ses essais, il lancait la
voiture dont la vitesse faisait tour-
ner les hélices. 11 m'a expliqué
gu'en donnant «le coup de frein
Pescara », il faisait récupérer de
I'énergie a ses hélices dont il in-
versait alors le pas pour obser-
ver leur réaction. Il a conclu qu’il
détenait une solution tellement
simple d'application de lauto
rotation qu'il a demandé a la Sec-
tion Technique, avec laquelle il
avait passé un contrat, de conser-
ver confidentielle son innovation.
Str de ses résultats encoura-
geants il montre son sens de 'anti-
cipation. J'aimais I'entendre parler
d’'innovations futuristes et je n'ai
pas été surpris de trouver dans
cette revue de 1921 les propos
suivants : « ...Nous pouvons, par
conséquent, prédire a l'enfant qui
vient de faire ses premiers bonds,
lavenir le plus brillant, puisquil
échappe a cette loi de fer que su-
bissait son prédécesseur, l'aéro-
plane, de ne pas depasser, sous
peine des risques les plius graves,
une charge determinéee par metre
carré de surface portante ». ..

Vers octobre 1921, le RZ2 est
transporté, aprés un accident,
dans la région parisienne aux usi-
nes Vinot-Deguingand de Nanter-
re pour réparation et remontage.

Le 11 janvier 1922, I'appareil est
remonté a Issy-les-Moulineaux,
au Service Technique de I'Aéro-
nautique. Il procéde & une série
de soulévements puis de dépla-
cements horizontaux, a linté-
rieur d'un grand hangar, a l'abri

des regards et du vent.

Le 23 novembre 1922, signale
le colonel Lamé, l'appareil est
confié au pilote d'avion Lebou-
cher, ancien éléve de Nungesser

et de Coli, qui fit un capotage sur
le terrain de Villacoublay qui en-
dommagea l'appareil.

Mon pére écrit dans L'Aerophile
du ler-15 mars 1922

« Jal effectué 42 essais de siis-
tentation et de stabilité a Barce-
lone, et 110 a Paris, courant jan-
vier et février. La durée du plus
grand essai a été de 50 secondes,
la hauteur maxima 1,50 métres.

Ces essais de stabilité doivent
retenir lattention, car tout le
probleme de I'hélicoptére est la.
Il faut y joindre cependant le vol
plané auto-rotatif, dont la théorie
est aujourd’hui universellement
acceptée et dont jai fait en son
temps (1918/ 1919) la démons-
tration sur des modeéles.

La suite des vols a été fréquem-
ment interrompue pour des
causes diverses, par la rupture
d’engrenage, l'échauffement du
moteur rotatif en sa brutalite.
Jal remedié a cette derniére par
ladaptation d'un dispositif dal-
lumage variable, grace auquel jai
obtenu d'abalsser le régime du
moteur jusqua 250 t/mn, ce qui
a eu pour effet de faciliter I'em-
brayage de la partie aérienne
dont le fonctionnement a été sa-
tisfaisant sous tous les rapports.

Ces essais mont permis de
vérifier I'exactitude en ce qui
concerne la sustentation et la
stabilit€ de la theéorie élémentaire
de Lhélicoptere dont jai offert les
prémices en France en 1919 »

En février 1923 est terminé le
2F différant principalement du
précédent par le nombre de pales
des sustentateurs qui sont rédui-
tes a cing. Le diamétre est porté
a 7,20 metres. Le moteur Hispano
qui I'équipe fait 180 CV.

Lors de laccident de mars
1923, mon pere est sorti de son
hélicoptere (2F) avec une bosse



A Les essais en vol du R2 & I'abri d'un hangar.

4 Le 2F avec les rotors en torche.

¥ Le pilote Leboucher, a gau-
che et Raul Pateras Pescara.
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qu'il a conservé et qu'il n’oubliait
pas de me montrer pour illustrer
sa théorie sur la persévérance et
se remettre sans cesse le coeur
a l'ouvrage. Je ne l'ai jamais en-
tendu parler de retraite, mais de
remise en cause et de doute sur
ses théories techniques. Com-
bien de fois, il m’a fait calcu-
ler des remplissages d’espaces
morts de compresseur. Son com-
bat portait sur les rendements et,
partisan du moindre effort ther-
mique, il était soucieux de I'éco-
nomie et de la conservation de
I'énergie, d'ou son idée de réunir
un moteur et un compresseur
pour alléger le poids. Il pensait
a des ftransmissions pneumati-
ques pour supprimer les cables
de commandes.

Le 29 novembre 1923, il effec-
tue plus de la moitié dun kilo-
metre avec un virage. Il accom-
plit une série de vol d'une durée
totale de 16 mn 46 s. En janvier
1924, il tient I'air une dizaine de
minutes.

Le 16 janvier: vol de 1160 m en
8mn 13 s 4/5 (Le kilomeétre est
fait).

Le 29 janvier: vol en circuit fer-
mé de 750 men 10 mn 10 s. (Pes-
cara n°3)

Cet « hélicoptére pur 2F » que
nous frouvons en photo dans de
nombreuses publications, mon-
tre des béquilles supplémentai-
res aux niveaux des roues avant,
permettant au pilote novice de
pas se renverser. Le timbre de la
poste d'Argentine avec leffigie
de mon Pére reprend I'hélicop-
tere de cette photo avec les dates
de sa vie(1890 — 1966)

Lexpression « hélicoptére pur »
est largement utilisée par les
auteurs de I'époque.

Liarticle de 4 pages illustrées par
15 photos, dont 5 du Pescara:
« Lhélicoptere  supplantera-t-il

Le Marquis Raul PATERAS PESCARA

Iial :

s J
V:) ses deux Hélicoptéres
4 a 2R et 2F

w0 |8 teraln IRSY- LES: MOULINEALX sn FRANCE
1821 4 1926

A Le2F.

A Le 2I': on distingue les deux bras latéraux destinés a empécher tout retournement
latéral,



I'avion 7 » de P. James paru dans :
Sciences et Voyages (n® 142 du
18 mai 1922) fait une classifica-
tion des hélicoptéres a partir de
la définition selon laquelle « ... le
dispositifle pius simple consiste a
monter deux hélices ... qui tour-
nent en sens inverse pour éviter
le tournoiement de I'ensemble de
Ihélicoptere... ». Lauteur classe
dans cette catégorie les appareils
suivant : Pateras-Pescara, Croce-
ker-Hewitt, Pétrozy et Karman,
Douhéret, ete..

Le 18 avril 1924, le Marquis
Pateras Pescara aux comman-
des de I'hélicoptére pur éta-
blit le record du monde de
distance. L'Aéroclub de France
demande a la Fédération Aéro-
nautique Internationale d'enre-
gistrer ce record en elasse G. Mon
pére m'a transmis sa médaille, un
jour de 1964, ou il m’avait invité
un soir chez Prunier pour discu-
ter des nouveaux générateurs en
tandem a pistons libres.

Le montage photographique ci-
dessous m’a été remis par mon
Pére qui I'a fait préparé pour la
presse espagnole. Les inseriptions
sont portées 1a pour rappeler le
travail accompli de 1919 a 1924. 11
s'agit de 'appareil du record.

Le vol du kilometre en circuit
fermé est perturbé par un coup
de vent: il prend l'air tard dans
I'aprés-midi du 29 janvier 1924 a
partir du cercle de départ. Sa mise
en route est immédiate et mon
Pére ermnbraye la voilure, ce qui le
fait s’élever environ a un métre du
sol. Il exécute pendant quelques
instants un point fixe. 1l se dirige
alors vers le pyléne qui indique le
virage a prendre, ce qu'il fait. Mal-
heureusement, alors qu'il a par-
couru 850 m, il est secoué par des
rafales, et une plus forte que les
autres lui fait toucher le sol de la
béquille arriere. Mon Pére a bou-
clé le kilomeétre en 10 mn 10s.

La béquille fatale que nous dis-
tinguons sur la photo, et qui tou-
cha le sol, empécha l'enregistre-
ment du record par la commis-
sion de controle trés stricte. Sur
le sol, nous pouvons apercevoir
I'effet du souffle sur I'herbe pro-
duit par la voilure tournante

Courant 1925 est terminée la
construction du 3F, les sustenta-
teurs n'ont plus que 4 pales, la puis-
sance est portée & 260-300 CV.

En 1926, les essais continuent
a Saint-Raphaél car mon Pére
espere y trouver de meilleures

!
Hilicopttre du Marguis FATERAS PESCARA - tn 18 avril 1924, lors du reccord du monde

Istance

[Photo: famille de Pescacs

conditions climatiques. Malheu-
reusement un accident détruit
la voilure interrompant ainsi les
essais.

En 1931, revenu en Espagne
pour se lancer dans la construc-
tion automobile, Raoul Pateras
Pescara présente le 45 pesant 400
Kg, équipé d'un moteur Salmson
de 40 CV. Cet appareil est muni
d'une hélice tractive embrayable
a volonté.

Lappareil décolle facilement et
démontre une stabilité satisfai-
sante, méme par vent de 30 km/h
de direction quelconque. Il peut
se maintenir au point fixe et se
propulser en tous sens. (voir I'ar-
ticle de M. Pouit dans L'Aéronau-
tigue n°143 d'avril 1931)

Le 4S5 démontre le bien fondé
des hypotheéses formulées depuis
le début de 1916 : 15 ans de dur
labeur technique pour prouver
le bien fondé de ses hypothéses,
avec aux commandes l'ingénieur
Pouit de l'usine de fabrication
des « Nacional Pescara »

La presse des anmées 1931 sou-
ligne les efforts faits pour sim-
plifier la voilure tournante du 4S
(photo ci-apres) :

Rep 1 et 2 : Moyeu des hélices
inférieure et supérieure en tole
d’aluminium roulée et rivée sur
lesquels sont fixés par la méme
méthode les supports des ailes.
Les moyeux portent a leurs extré-
mités des cages usinées, en acier,
qui recoivent les roulements.

* Rep 3 Carter contenant le ré-
ducteur a engrenages.

® Rep 4 : Arbre de transmission
du moteur.

* Rep 5: Manche & balai com-
mandant le gauchissement et
la variation d’incidence.

® Rep 6 Palonnier permettant
l'orientation de la nacelle.

®* Rep 7 Commande du plan
fixe.
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¢ Rep 8: Réservoir dessence
en aluminium.

e Rep 9 : Jambes du train d’at-
terrissage en duralumin.

® Rep 10 : Capot de protection
du pilote.

» Rep 11 : Poignée de comman-
de d’embrayage.

A Vue de détail de larchitecture du 4S.

A propos du développement des
hélicoptéres Pescara, on trou-
vera ci-dessous la photo d'une
magquette originale et tellement
moderne d'allure. La nacelle est
encadrée par 2 hélices sustenta-
trices comportant chacune deux
pales épaisses a incidence va-
riable. Une hélice propulsive est
prévue a l'arriére. Nous retrou-
vons 1a, la conception du 4 S qui
était équipé d'un moteur avec 2
embrayages. L'appareil doit donc
pouvoir passer en vol, de la sus-
tentation fagon hélicoptére a la
sustentation de type aéroplane
en débrayant les hélices susten-
tatrices et en les laissant tourner
folles sur leur axe comme sur les
autogires.

Malgré des promesses du gou-
vernement francais de 1'époque
gui aurait pu soutenir un tel pro-
jet, la société « Helicopteracion

Pescara » fut liquidée faute de
commandes.

LES VOITURES
PESCARA

En 1929 mon Pére propose au
Gouvernement espagnol de créer
une industrie automobile, délais-
sée par Hispano Suiza, qui avait
regroupé son activité en région
parisienne pour satisfaire effica-
cement en matériel roulant, I'ar-
mée francaise. La Fabrica Nacio-
nal de Automobiles fut créée avec
un capital de 70 millions de pese-
tas. Son frére Henri, passé maitre
dans l'art des bancs d'essai est
de la partie.La Nacional Pescara
gagne le Grand Prix d'Europe de
course de cote en 1931. La voiture
est fabriquée en plusieurs versions
avec un moteur de huit cylindres
en ligne. Une 16 cylindres est aus-
si construite et un coupé est pre-
senté au salon de l'automobile au
Grand Palais & Paris en 1931.

LaNacional de course dans le col
de la Turbie (prés de Nice) pos-
seédent des roues jumelées pour
augmenter I'adhérence du train
arriére. Elle ne pése que 600 Kg.
Cette voiture piloté par Zanelli,
Tord ou Henri Pateras Pescara a
une caisse en électron, un moteur
8 cylindres de 3 litres et certaines
pieces en magnésium. Elle vint a
Pau en 1935

La révolution espagnole met fin
en 1936 aux Nacional Pescara qui
sont alors utilisées par les « rou-
ges » pour combattre l'armée
franquiste.

LES PISTONS LIBRES
PESCARA

Mon pére a développé aussi un
auto-compresseur a pistons libres
qui a été utilisé par de nombreu-
ses entreprises.

La société des Auto-Compres-
seurs Pescara voit le jour au
Luxembourg pour développer
des auto —compresseurs symeétri-
ques et asymétriques. Le moteur
aéronautique a pistons libres vint
plus tard. Mon pére avail pris des
dispositions pour que ses enfants
prennent sa suite. Je ne devais
intervenir qu'en I'an 2000 m’a t'il
écrit en 1963.

J'al repris un passage dune de
ses conférences: «...Dans ces
appareils, les pistons ne jouis-
sent, en realité, que dune liber-
té dirigée, qui bien entendu ne
saurail aller jusqua lanarchie.
On doit en effet les asservir aux
conditions techniques, et l'art de
l'ingénieur a consisté, depuis de
nombreuses années (mes colla-
borateurs et moi-méme nous y
sommes appliqués) a imposer a
ces pistons libres la résultante
des lois que nous avons éLé ame-
nés a établir... ».

Les premiers générateurs sont
construits par la société Alsthom
de Belfort : un groupe électro-
géne comprenant deux géneé-
rateurs a pistons libres Pescara
GS 30 et une turbo-dynamo de
350 kW a fonctionmé en 1939.
Ces essais sont interrompus par
la guerre et c'est en juillet 1946
que la S.I.G.M.A met au point le
générateur GS 34.de 1200 CV. Au
cours de son voyage en Corse, le
Général de Gaulle consacre une
partie de la matinée du 8 novem-
bre 1962 & la visite de la centrale
thermique d’Electricité de Fran-
ce & Apretto banlieue d'Ajaccio.
usine ou I'électricité est produite
par un ensemble de générateurs
a pistons libres alimentant une
turbine couplée a un alternateur.

J'ai pu me joindre & mon Pere
pour travailler a [Iélaboration
de machines plus performantes
avant son déces a Paris en 1966.

Prince et chevalier des temps
modernes, mon peére laisse une



A Le marquis de Pescara au volant de son magnifique
cabriolet 8 cylindres de la Fabrica Nacional de Auto-

mobiles, devant le Carlton, a Cannes.

ceuvre de pionnier dans de nom-
breux domaines : aviation, auto-
mobile, moteurs diesel, moteurs
a pistons libres. ..

CHRISTIAN DE PESCARA
AAMA

Monsieur Christian de Pescara
est ingénieur; il est le fils du
pionnier Raul Pateras Pescara de
Castellucio

Toutes les photos sont de
I'auteur (DR)

A Le 4S, aboutissement des travaux de Pescara.

A Maguette du dernier projet de Pescara.
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