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. La prise de vue s’effectue a l'aide d'un levier placé a l'extrémite d'un
74 | flexible; elle provoque l'extinction de loutes les lampes.

“ : 2. Lappareil est con¢u d’abord pour simplifier le vol el les opéra-
Nvt'v_ tions & terre; il peut permetire aussi I'exécution précise d'une triangu-
i lation aérienne — sans calculs.

Pour ces différents buts, des index s’enregistrant sur les clichés donnent
le point principal des plaques. De petits systemes optiques placés dans
les chambres enregistrent également des petites croix-reperes correspon-
dant & des directions de I'espace communes aux différentes chambres.

(les croix servenl a orienter les clichés les uns par rapport aux autres

i sur la machine de restitution, sans qu'il soit nécessaire de prendre des
5 précautions spéciales pour replacer rigoureusement les clichés dans les
chambres de restitution.
8 3. La triangulation aérienne, définie par les croix-reperes, ¢tant
dé élablie et conmpensée sur les bases de conltrdle, on peut alors exploiler les
o clichés a la restitution, soit I'un aprés l'autre et graphiquement dans
ot Pappareil de restitution, soit I'un apres lautre et graphiquement dans
b I'appareil de restitution GALLUS-FERBER modele A, soit en (ransformant ;
5 les 4 clichés de chaque groupe en un cliché unique de focale fictive }
o d’environ 010 m., et en utilisant I'appareil de photorestitulion GALLUS-
Shit FErBER (1).
ont Pour des clichés pris entre 800 el 6.000 metres avec I'appareil
i corps, la gamme des échelles possibles de restitution g'élend
e du 1/1.000 au 1/50.000.
en
* 2 *
de
Gommunication de MM. R. MarTIN et A. CARLIER, Directeurs de la
Des Société Générale de Phototopographie :
LES VOLS PHOTOGRAMMETRIQUES A HAUTE ALTITUDE
: La question n’est pas nouvelle en France, et déja, pendant la derniére
cte guerre, nos aviateurs, sans préparation spéciale, prenaient couramment
. 4 5.000 meétres d’altitude des photographies aériennes destinées a la con-
ien fection ou a la mise a jour des cartes.
Si beaucoup plus tard, a I'occasion du cinquiéme Congrés de photo-
onl grammeétrie, nous reprenons cette question, c’est parce qu’elle a consi-
e dérablement évolué, les buts poursuivis n’étant pas les mémes, les con-
ditions de travail non plus.

(1) Voir communieation a la Commission 3.
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420 COMMISSION 2

Les tendances actuelles se basenl généralement sur les considérations
suivantes : Couvrir par un cliché le maximum de superficie, oblenir des
précisions comparables a celles issues des procédés lopographiques,
abaisser les prix de revient. Plusieurs conceptions ont été émises ou sont
en cours d’étude; cilons entre aulres les mullichambres el les appareils a
objectifs grands-angulaires. Les résullals oblenus donnent généralement
satisfaction, mais, pour des raisons diverses qui seront mises en évidence
au cours de la présente étude (1), ils ne dispensent pas l'observateur de
voler tres haut.

Par vols a haule altitude, nous entendrons ceux compris entre 3.500 et
8.000 melres environ, la limite inférieure étant celle ou 1'état de 'almo-
sphére modifie profondément les conditions de vol, la limite supérieure
étant imposée par la discrimination des détails a figurer sur la carte.

Si l'on songe que le record mondial d’altitude, délenu depuis Seplembre
1933 par LeEMOINE, est de 13.660 melres, on est tenté de se demander a
priori pourquoi il est nécessaire de consacrer une étude spéciale a des
vols d’altitude deux fois moindre; la marge est en effet si grande qu’elle
semble devoir contenir largement toules les diificultés spéciales aux buls
phologrammeétriques. La est précisément l'erreur ! Monter a 6.000 métres
el prendre une pholographie n’est rien; y lravailler normalement est une
aulre chose.

Les difiicultés essentielles résident dans [la dépression (action sur la
respiration et sur 'organisme en général) el dans la baisse de température
{jusqu’a v0° dans certains cas). Les difficultés secondaires tiennent au
madtériel volant, au maltériel d’exécution, a 'équipement du personnel, a
la navigation, aux observations proprement diles.

Ensemble elles posent des problemes trés complexes dans les domaines
lechnique, économique et pathologique et c’est une présentation de
quelques solutions a ces problémes spéciaux qui fera l'objet du présent
exposé (2).

A. La préparation de la mission.

Il v aura lieu, dans la préparation de la mission au bureau, de tenir
compte des facteurs suivanls : lemps global (montée + (ravail + descente),
possibilités du pilote et de I'observateur, altitude & ne pas dépasser pour
que le pilote reste toujours maitre de ses lignes de vol (3). Si celte derniere

(1) Citons entre autres : 1o La difficulté de corriger suffisamment les objectifs grands-angulaires
(focale de 15 pour eouvrir un cercle de 18 de diametre) en vue d’obtenir des précisions altimétri
ques suffisantes ; 2° Nécessilé de redresser les clichés de la multichambre préalablemen a la
restitution ; 3° Masques en haute montagne lorsque les rayons s'écartent trop de la verticale ;
4° Dans ce méme cas, déformations dues a la réfraction et & la courbure de la terre.

(2) Nous y adopterons d’ailleurs l'ordre chronologique.

(3) Cette altitude est bien au-dessous du « plafond théorique de l'avion ».
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condition n’est pas réalisable (I'altitude A élanl géneralement imposeée
des A l'avance), il v aura lieu de porter son choix sur un autre:avion. Outre
altitude A, on pourra évaluer avant le déparl I'équidistance enlre les
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22 COMMISSION 2

csur place » en parcourant une base convenable:; cetle opéralion sera
réitérée au cours de la mission si des perturbations sont constatées apres
observation de reperes au sol.

Les vols en haule montagne posent un probléme parliculier parce que
Faltitude A (évaluée par rapport a un plan de comparaison moyen) esl
tres variable.

Pour satisfaire aux conditions de la restitution (rapport b/A dans le
cas des levers stéréophotogramméiriques) el pour oblenir sur les couples
de clichés le maximum de surface «restituable » (en particulier, & pies
ou tres fortes déclivités), il est intéressant :

1°) De choisir 2 ou plusieurs plans de comparaison moyens, dou les
quantités A, A,...

20) De faire varier l'orientation des lignes de vols.

[exemple indiqué ci-dessous s’applique a la région du Cirque de Gavar-
nie; focale de Pappareil utilisé : 20 em.; échelle moyenne des clichés
1/15.000, d’ott hauteur moyenne : 3.000 m. Les altitudes du sol varianl
entre 1.300 et 3.300 m., 2 plans de comparaison ont été choisis aux alti-
(udes de 1.800 el de 2.600 metres:; d’ou 2 vols aux altitudes de 4.800 et de
5.600 metres : 'un orienté Est-Ouest, 'autre orienté Nord-Sud.

B. — Choix de I'avion.

On connait les difficultés qui se présentent dans I'exécution d'un vol
photogrammélrique simple et I'on sait que la plus pelite négligence est
de nature a provoquer 'échec total de la mission; on vienl de voir d’autre
part les obstacles nouveaux qui surgissent lorsque I'on veut opérer a de
hautes altitudes. On concoit done facilement que dans ce dernier cas on
g'attache particulicrement a éliminer systématiquement toutes les causes
d’ennuis. En premier lieu, nous nous tournerons vers le moyen de trans-
port, ¢’est-a-dire vers 'avion.

Le probléme est le suivant : « Atteindre I'altitude moyenne de 7.000 m.
avec une marge de 1.500 a 2.000 m. par rapport au plafond théorique de
Pavion, le chargement se composant du pilote, de l'observateur (1) el
du matériel ; arrivé a cette altitude, étre en mesure de travailler conforta-
blement pendant trois ou quatre heures; disposer dune vilesse suffisante
pour lutter contre les venls dont la vitesse varie généralement entre 60 et
{00 kmh.: avoir le maximum de sécurité en ce qui concerne la résislance
de l'avion placé dans les conditions météorologiques particulieres aux
haules altitudes. Le toul réalisé aussi économiquement que possible afin
d’aboutir & des prix de revient permettant de ne pas perdre dans le vol

(1) L'automatisme intégral ue nous paraissant ni souhaitable, ni véalisable, nous admettons la
présence obligatoire d'un observateur.
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sera le bénéfice de la méthode ;'Imlugl'nmml*ll'i(lm‘ . La difficulté est de con-

cilier judicieusement ces éléments el la gamme des avions Irangals

IH-("
actuellement sur le marche permet difficilement d’aboulir & une solulion
que satisfaisanle. La figure 2 représente l'avion FARMAN-SPORT 359, moteur
1
est Gipsy, qui en 1934 (1 Octobre-Novembre) a permis de réaliser la double
mission du Cirque de Gavarnie, ainsi qu’une mission a 6.400 metres dans
la région de Tiarel (Oranais
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Du point de vue lechnique la dite solution est a rejeter, quoique les

aux

afin clichés obtenus aient donné entitre satisfaction. La mission fut en effet
e vol excessivement dure pour I'équipage pour les raisons suivantes :

tons la 1) FPour le compte de la Sociélé Générale de Photo-Topographie, 26, boulevard Voltaire,

a Paris.
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a) Mauvaise visibilité (Vavion élanl a ailes surbaissées le pilole doil
amorcer ses lignes de vol dans les virages el I'observateur préciser sa
position par une lucarne circulaire de 13 em. de diametre, munie dune
lentille divergente);

b) Insuf[isance de vitesse horaire;

¢) Instabilité de Cavion (queue lrop courle et pas assez de surface
portante). Les seuls mouvements de T'observateur pour escamoler les
plaques ou changer de magasins provoquent des soubresauts de l'avion
et des variations d’altitude;

d) Manque total de confort ('observateur est dos a dos avec le pilole et,
par conséquent, marche «a reculons ». Le matériel de prise de vues el le
maltériel de respiration artificielle tiennent a peu pres toute la place et
les gestes s'exéculent difficilement. Aucun dispositif de chauffage

Dans l'ensemble, I'essai tenté en 1934 par la Société Générale de Photo
topographie n’est pas & renouveler, mais il a prouvé qu’il n’était pas
besoin de rechercher des avions & puissance « extraordinaire » pour des
vols a haute altitude. Le fait d’avoir pu opérer avec 130 CV. et d’avoir
obienu de res bons clichés stéréophotogrammeétriques, se recoupant bien
dans les 2 sens. donne des indications intéressantes sur le choix du
moleur a adopter.

Pour tenir compte des insuffisances lechniques énumerées ci-dessus el
prévoir une cellule convenable, nous adopterons done le moteur a 6 cylin
dres en ligne, inversé, de 8 a 9 lilres de cylindrée, d’une puissance de
ordre de 250 CV. (1) et muni d'un compresseur rétablissant le régime a
partir de 4.000 metres (Voir figure 3).

\ ce moleur sera adaptée une hélice a 2 pas ou a pas variable, pour
pouvoir utiliser toule la puissance du moteur dans un air raréfié. L’avion
devra élre en mesure de monter tres rapidement (aussi rapidement que
possible entre 3.500 m. el 'altitude de travail) pour réduire au maximum

a fatigue de I'équipage. La quantité d’essence disponible devra permetire

un travail effectif de 3 heures, ce qui est d’ailleurs un maximum si l'on
tient compte du fait qu'un travail courant ne saurait étre comparé a une
performance. La cabine sera suffisamment spacieuse, mais sans exageé
ration; il importe que l'observateur soit convenablemenl installé, que ses
gestes soient lacilités par une disposition judicieuse des appareils el des

accessoires, qu'il puisse se retourner dans tous les sens afin d’assurer

correctement |

s passages de 'avion et surtout qu’il puisse communiquer
{res facilement avec le pilote a cause des corrections de route 1||1i doivent

dtre signalées a chaque instant aux hautes altitudes.

1) Des essais sont d'ailleurs en cours dexécution et semblent devoir étre concluants
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doit 5 Les détails du sol apparaissant (res petits, il convient de soigner par
780 ticulitrement la visibilité du pilote et de I'observateur et on remarquera,
une & ce sujet, que rien ne vaut lobservation directe du terrain sous le plus
grand champ possible. Les lentilles divergentes el les lunetles d’observa-
{ion actuellement existantes ne donnent pas salisfaction. Si l'avion est
i A ailes surbaissées, il faut pouvoir ménager dans le plancher, outre la
e trappe photographique, de grandes baies vilrées L0 x SO,
vion
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T Fig. 3 Le moteur ReNavLt 6 ceylindres, 250 CV, compresseul centrifuge.
elire Enfin. intérieur de la cabine (le travail en carlingue ouverte n’est pas
['on possible) sera réchauffé au moyen de dispositifs divers parmi lesquels on
une préconise généralement Parrivée d'un courant d’air chaud obtenu dans
ageé un manchon entourant le tuyau d’échappement du moteur. ’
B 9ES
des C. La dépression atmosphérique.
i diied Une question exirémement importante et généralement (res négligée
‘,‘]”"': 1 parce que ses conséquences ne sont pas immeédiates, est celle qui a (rait
¥R a la facon dont se comporte 'organisme aux hautes altiludes. Nous venons
de voir qu’il était possible de lutter facilement contre les basses tempé
uants 1) Nous avons pu consiater que certamns types d’'avions modernes se prétent a cet

aménagement.
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ratures que 'on v rencontre. Denandons-nous done maintenant comment

ii est possible de vaincre les effels de la dépression atmosphérique. Celte

docleur GARSAUX

ique du

7.
s

élude étant du domaine de la pathologie, il était normal, pour la mener
4 bien, de consulter un médecin-spécialiste. Nous avons pensé que le
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Docteur Garsaux (1), Directeur des Services Médicaux de 1'Aviation
Civile au Bourget, élait particulicrement indiqué pour nous donner les
directives a ce sujet. Le Docteur Garsatrx nous a fail part des expériences
réalisées par lui gice a son « Caisson Pneumalique ». el en particulier,
de celle ayant servi de préparalion a la tentalive de record mondial d’alti-
tude par l'aviateur LEMOINE.

Cette tentative eut lieu en Septembre 1933 et 'ambiance interne du
caisson correspondail & une allitude de 14.000 metres avec un froid de

60°

Au cours de cette montée fictive, furent essayés un masque respiratoire
spécial réglant aussi judicieusement que possible la consommation d’oxy-

géne et un dispositif de réchauffage dlectrique des instruments de bord
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pour empécher I'obstruction des canalisations par condensation et
givrage (2). En méme temps, furent analysées les résolutions du pilote.
Dans cet ordre d’idées, les conclusions du Docteur Garsaux sont les sui-
vantes : «Il est indispensable qua partir de 3.500 m, (on peut méme

commencer a débiter a 3.000) 'homme commence a |-(~,|i|‘(‘|' de I'H,‘\,\f"“"'llv

1) Rappelons bridvement que le docteur GARSAUX avait déja étudié la question pendant

1 guerre, et qu’a ( not il avait concu un premier model réduit de caisson: pneu
a 1'Institut Aérot nique de Saint-Cyr. En 1922, il ina / au Bourget un autre
perfectionné (fig. qui lui a permis de réussir les les plus concluants.

2) Ces nts ne sor ussi diver tenté de le croire des
buts photogr 1es us plus loir souhaitable que les

apparells ae 1€S SOl S S des S
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el la consommalion n’est pas nécessairement proportionnelle a laltitude.
Deux cas d’ailleurs sont a4 envisager : 1°) Simple montée; 2°) Travail
photographique a une allilude délerminee. Le graphique de la Fig. 6
donne d’ailleurs (courbes 1 et 1 bis) un ordre de grandeur des consom-
mations théoriques, pour une montée a 10.000 metres d'un parl, pour
effectuer un travail a 7.000 meétres d’autre part. Les courbes 2-2 bis et
3-3 bis donnent les débits respectifs des inhalateurs « Aéra » el « Gourdou »
aprés réglage. Comme on le conslalera facilement, les différences d’ordon-
nées accusent des excédents de consommation et nous font préférer la
conception « Aéra ». La courbe théorique du Docteur Garsavx s’infléchil
davantlage aux environs de 8.000 m., car c'est a partir de cette altitude
qu’il convient de distribuer largement l'oxygéne. L’inhalateur ideal
serait en somme celui dont la courbe de débit se rapprocherait le plus
de celle courbe théorique en ménageant bien entendu une marge de
sécurite.

Pour clore ce chapitre sur les dépressions atmosphériques, nous dirons
rapidement quelques mots sur 'inhalateur « Aéra » et sur le « Scaphandre
aérien ».

A) Inhalateur « Aéra» (Systéme Munerelle). Cet inhalaleur d’oxygene
est un appareil a débit enticrement automatique. 11 comporte les organes
principaux suivants entierement distinets: un délendeur avec manometre,
un tiroir distributeur, des capsules barométriques, un indicateur de débit
el une clé de secours. C’est un appareil dans lequel la différence de pression
qui produit I'écoulement du gaz est sensiblement constante, mais dont la
valeur peut légerement différer suivant les conditions de réglage. L’orifice
par lequel se fail cet écoulement est variable el sa section est réglée par
le déplacement, convenablement amplifié, des capsules sous linfluence
de la variation de la pression atmosphérique avec l'altitude. Le détendeur
ramene la pression de la bouteille d’oxygéne & une valeur conslante, un
peu supérieure a celle de la pression atmosphérique. Le tiroir, & ouver-
lure variable, dont la position dans son cylindre est commandée par un
ensemble de capsules barométriques, régle automatiquement le débit d’oxy-
géne en fonction de laltitude. L'appareil possede divers accessoires
appareil de débit gradué en litres & I'heure; commande de secours a la
main, manometre, robinet-pointeau. Une observation importante esl a
mentionner au sujet de 'entretien : N'iniroduire en aucune circonstance,
ni huile, ni graisse, sous risque d’explosion (Fig. 6).

Le cas s’est produit au cours de la récente mission de Tiarel el, apres
enquéte, les causes de l'explosion (qui heureusement s’est produite avant
I'envol) ont été attribuées a un dépot d’huile provenant de la carlingue et

qui s’est déposée accidentellement sur le détendeur.

TIB Hannover



LES VOLS PHOTOGRAMMETRIQUES A HAUTE ALTITUDE 129

de. En régle générale, les desideralas, formulés par les rares observateurs
ail ayant effectué a haute allitude des vols photogrammétriques de préci-
3) sion se résument ainsi : « Trouver des inhalateurs a fonctionnement sar,
m- peu délicals, el marchant 3 heures au minimum méme a débit forcé. Etu-
)ul ! dier spécialement 'emplacement des bouleilles d’oxygene dans 'avion et
et du tube d’adduction, de telle sorle que I'équipage ne soit nullement géne
u» : et entierement libre de ses mouvements.
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& B) Le Scaphandre aérien. Les effels de la dépression brusque, de méme
L que ceux de la compression, sont trés préjudiciables a I'organisme et le
l»m Docteur GARSAUX, toujours a laide du Caisson pneumatique a pu les
T'\'\— chiffrer. Le cadre de ce rapport ne nous permettant malheureusement pas
. de préciser ce point, nous nous bornerons a signaler un dispositif suscep-
L la 2 < . ; : R
| tible de constituer une solution d’avenir en ce sens: il s’agit du « Scaphan-
At’l dre aérien », et I'on sait qu’il fut utilisé¢ dernicrement par I'aviateur améri-
i cain Post. Dans cet appareil, I'observateur est alimenté a l'intérieur par de
: 'air au besoin enrichi d’oxygéne el maintenu a pression constante par
pLes une dérivation branchée sur le compresseur du moteur. Il peut ainsi
vant fournir, comme en plein air, un travail musculaire soutenu. Nous savons
e ef qu'en France, certains Services s’occupent activement de la question et que

certaines réalisations sont trés prés d'avoir leur mise au point achevée.

17
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D. — Le matériel de navigation spécial aux vols d’altitude.

Aux grandes altitudes, les avions deviennent beaucoup plus sensibles,
d'une part a cause d’une insuffisance d’excédent de puissance, d’aulre
part a cause de l'instabilité de I'air bien moins dense qu’au sol. L’axe
optique de l'appareil de prises de vues est donc balloté en tous sens et
'on concoit facilement la situalion « désespérée » de I'observateur, attaché
a couvrir le sol par ses clichés aussi « théoriquement » que possible, si
son pilote n’a pas a sa disposition des inslruments de bord appropriés lui
permettant de rectifier son vol. Parmi ces instruments, nous mention-
nerons :

\) Le Clinometre transversal. Bul : coniroler la stabilité latérale pour
assurer I’horizontalité des plaques dans cette direction. Deux types existent:
I'un tres simple qui n’est autre chose qu'une fiole de niveau a grand
rayon de courbure, 'autre (le seul qui nous intéresse d’ailleurs) beaucoup

plus précis, basé sur les variations d'un systeme pendulaire (Fig. 7

Fig. 7 — Le clinomeétre transversal.

B) Le Variométre altimétrique. Les barographes ne sont généralement
pas assez sensibles aux grandes altitudes pour «tenir le palier » d'une
facon irréprochable. Au lieu de rechercher un instrument de méme ordre
tres précis, on se contente, arrivé a Ualtitude désirée, (altitude fixée grossie-
rement par un barographe ordinaire) de constater des varialions d’altitude
et de les corriger. Le variometre altimétrique (systeme Badin par exemple)
accuse des dénivellations de lordre du metre et convient parfaitement
bien a ces évaluation (Fig. 8).

¢) Le Cinémo-Dérivomelre. Pour la restitution stéréophotogrammeé-
{rique, il est avantageux si nous nous plagons au point de vue écono-
mique, de réaliser aussi exactement que possible les correclions de dérive,
c’est-a-dire de faire en sorte que I'axe longitudinal de 'appareil de prise
de vues soit dirigé selon la ligne de vol. Aux basses altitudes, ces correc-
tions s'évaluent facilement « & vue », les détails étant tous visibles et, en
particulier, les innombrables lignes droites (chemins, sillons, cultures)
qui sillonnent le paysage dans tous les sens. Aux grandes altitudes, il
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n'en est plus ainsi et la dérive doil se déterminer le plus souvent par un
détail remarquable (bois, lac, village), ce détail étant assimilable a un

\ Y point; c’est alors qu’intervient la nécessité du cinémo-dérivomeétre (type
'7“ | Badin par exemple), appareil donnant en outre par observation des
\"1 passages de ce point sur 2 fils d'un réticule et au moyen dun tableau,
hé
si
ui
-
ur
s
vd i
1p | ¥
E'
4
Fig. 8 Le Variometre altimétrique.
d'une regle a calcul, ou d'un abaque, la vitesse de I'avion par rapport au
sol. Nous avons vu plus haut que celle vilesse était variable et qu’il
il importait de la vérifier fréquemment au cours de la mission (Fig. 9). 3
e E. — Conclusions.
Ire i : : i . 3
> Bien des choses seraient encore i prévoir, examiner, metire au point, :
= si nous voulions approfondir la difficile question des vols de précision
(I'\‘ a haute altitude.
le) Nous pourrions, en particulier, nous tourner du coté des instruments /
nt de prise de vues (automatiques ou nonj, du c¢oté des magasins (simples ou
a grande capacité), du coté des obturateurs et porter un jugement
16- | apreés épreuve : tanl de choses, admirables au laboratoire, deviennent
0- ‘ impossibles & 7.000 métres quand le froid, le vent, la brume... la malchance
ve, s’en mélent. Mais il est inutile, dans cet ordre d’idées, de passer tout en
se revue pour lirer une conclusion logique que nous exprimerons ainsi
>C- « La prise de vues aériennes a haute altitude destinées aux travaux
en photogrammeéiriques est une opération trés complexe a cause de la
es) multiplicité des facleurs (d’ordre technique, économique ou patholo-

il gique) qui concourent & sa réussite et I'on sait que la plus petite défaillance
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de I'un d’eux est de nature & compromettre I'ensemble. Recherchons done
la simplicité dans les délails : simplicilé dans le matériel de navigation,
simplicité dans les instruments, simplicité dans les gestes; évitons les
observations et les calculs compliqués qui peuvent se résoudre simplement
« & vue » avee du flair et un peu de bon sens; el, en regle générale, ne nous
bercons pas trop de cette douce illusion qui lend a faire croire que la

machine peut remplacer 'homme ».

Fie. 9 Le cinémo-dérivomelre

La photographie acrienuie de précision a haule allitude en est a ses
débuts en France comme a Pélranger; si des erreurs sont commises et
si aprés beaucoup de peine les résultals ne sont pas ceux que nous
escomptions, prenons ce mal en patience et espérons sans cesser de pour-

suivre inlassablement nos efforts : la réussite est & ce prix.

Note de M. Georges POIVILLIERS sur :

Y

UNE CHAMBRE PHOTOGRAPHIQUE QUADRUPLE
DE 20 MILLIMETRES DE FOCALE
La chambre, objel de la présente note, a ¢lé éludiée a la demande du
Ministre de l'Air Service de la Pholographie et de la Cartographie
aériennes — et a élé exéculée pour ce Ministere.
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