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Histoire de l'Aviation
Aussi étrange que cela paraisse, la première

manifestation militaire de l'aéronautique s'est
produite à Alger.

En effet, le 4 juillet 1830, Jean Margat, aéro-
naute attaché à l'expédition d'Alger, essuyait
le feu tles Turcs au-dessus du château de l'Em-
pereur, en service commandé sur les ordres du
Maréchal de Camp « Tholosé ».

Margat est donc le premier observateur aéros-
talier du monde.

Le ballon de Margat au siège d'Alger.

L'avion sur lequel M. Mouraret fit plusieurs tentatives sans résultats.

Plus tard, en 1805, l'Algérie est le théâtre de
plusieurs expériences du planeur à ailes mobi-
les de Louis Mouillard.

Deux essais ont lieu ; au cours du dernier,
Mouillard est enlevé malgré lui par le vent et
parcourt 42 mètres. C'est un des premiers vols
qui eut lieu ; Mouillard est mort en 1897 au
Caire.

C'est vers 1907 seulement (pie quelques ama-
teurs sont intéressés par l'aviation en Algérie.

M. Mouraret, un de nos concitoyens, tente la
construction de plusieurs modèles réduits qui
aux essais ne donnent d'ailleurs aucun résultat •,

malgré cela il ne se décourage pas et poursui
:

son idée, et, après deux ou trois ans d'efforts,
réussit la construction d'un avion équipé d'un
moteur de 50 à 00 CV., qui d'ailleurs ne pourra
pas voler.

Le 4 décembre 1909, «
L'Afrique du Nord

Illustrée » donne le compte rendu du premier
« Meeting d'Aviation en Afrique du Nord »
C'est Métrot qui sur un biplan Voisin avec la
collaboration de Taurin sur un monoplan Blé-
riot, type « Traversée de la Manche », qui sont
les seules vedettes de la journée ; le meeting
avait lieu sur la pelouse de l'Hippodrome.

Nous lisons dans «
L'Afrique du Nord Illus-

trée » de l'époque.
u Le champ de courses présentait un aspect

« inaccoutumé ; de tous les coins du Départc-
« ment on s'y est donné rendez-vous. Ce fut
« une belle Manifestation sportive. Un murmure
i, dans toute cette foule attentive : Il est 3 h. 10,

Le premier vol de Métrot sur le Champ-de-Manoeuvres.

M. Taurin sort son Blériot et le fait amener
sur la piste île lancement.
« Bientôt le moteur est mis en mouvement
le monoplan roule, semble vouloir s'élever
fait un bond de quelques mètres niais retombe
lourdement.
u M. Taurin, renouvelle sa tentative à trois
reprises dilfércntes, mais son appareil s'élè-
ve difficilement.
« Les spectateurs commencent à s'énerver,
seraient-ils déçus dans leurs espérances '.'

Ils escomptaient mieux du joli (V) petit ap-
pareil qui, il y a quelques mois, traversait

la Manche.
u Métrot va alors sauver la situation, il prend
place au volant de son Voisin, roule pendant
une dizaine de mètres puis s'élève gracieu-
sement à 25 mètres de hauteur.
« L'aviateur qui vient de piquer droit sur

( les arbres de la propriété île Sainlc-Koix
i essaye, mais en vain, un virage, force lui est
(

d'atterrir, il a parcouru en ligne droite envi-
( ron 1500 mètres.

H
Bientôt la nuit tombe, la première journée

i
est terminée. »

— Plus loin nous lisons :
K

Lundi après-midi sur l'aérodrome (?)
« d'Ilussein-Dcy, Métrot et Taurin ont effectué
« des essais.

« Taurin, dans la matinée, a réalisé quelques
« vols à une faible hauteur. Dans un atlérris-
« sage il a endommagé légèrement son appareil.

« Métrot, profilant du leinp." favorable, a

Marcé sur Voisin après avoir effectué un vol à Blida.
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Le meeting au Champ-de-Manoeuvrcs de Ehrman et Dancourt.

i
lente un vol à I h. 30 du soir.
« Son aéroplane docile s'est élevé rapide-

( ment à une assez grande hauteur, une qua-
i rantaine de mètres environ ('?). Métrot a pas-
<

se au-dessus de la propriété Sainte-Foix et
est venu atterrir à 100 mètres environ de la

< mer, après avoir effectué un assez long vira-
< ge.

Le pilote Julien Servies, qui accomplit
le premier vol militaire au-dessus

de l'ennemi.

« Métrot a parcouru environ 2000 mètres en
u 4 minutes ».

— Plus loin nous lisons encore :

« La Compagnie des C.F.B.A. a transporté ce
« jour-là sur llussein-l)ey, le chiffre énorme
•i de 47.250 voyageurs. »Chiffre énorme, en effet, qui rend bien la
physionomie exacte de l'intérêt suscité à l'épo-
que par l'aviation.

A Aïn-Sefra, la même année, un jeune
architecte, M. Baudroit, essaye la construction
d'un appareil, mais il n'arrive à aucun résultat
appréciable.

Le premier dimanche de janvier 1910,
M. Métrot, toujours à bord de son « Voisin »,accomplit le voyage Blida-Boufarik et retour,
ce qui le classe d'emblée parmi les aviateurs
les plus en renom.

Le 8 mai 1910, il participera d'ailleurs avecsuccès au meeting de Lyon.
A la même époque, à Cran, Oliéslcager ac-

complit plusieurs vols très réussis.
L'armée commence à employer le ballon

captif ilès 1907 au Maroc. Puis l'aviation avec
le pilote civil Servies qui, le 18 mars 1912, ac-complit la première mission de reconnaissance
aérienne en avion, au-dessus d'Oudjda encore
insoumis.

Peu après, trois sections d'aviation militaire

Le dirigeable A.T. G qui traversa le premier la Méditerranée
arrive à Baraki.

sont créées sous le commandement du lieute-
nant Clavenad.

En 1911, signalons la disparition, en Médi-
terranée, du lieutenant Bague parti le Nice le
5 juin pour atteindre la Corse.

La même année le pilote Brcgi, pilotant un
Brcguet biplan, accomplit le voyage Casablanca.
Rabat, Mcknès, Fez avec un passager.

1912 marque une grande date dans l'histoire
de l'aviation nord africaine.

« Pour la première fois, un homme va relier
la France à l'Afrique du Nord d'un seul coup
d'aile.

« Cet homme qui fut un grand français est
lioland Garros.

u le 23 septembre 1912, Garros à bord d'un
monoplan Morane-Saulnier, moteur Gnoinc-
Rhônc 00 C.V., quittait Saint-Raphaël à 5 h. 47
avec 250 litres d'essence.

7 h. 53' après, il atterrissait à Rizerie, après
avoir survolé la Corse et la Sardaigne.

A l'atterrissage il lui restait 5 litres d'essence.
C'est encore en 1912 (pie le lieutenant De

Lafargue effectue le premier voyage vers le
désert, allant assister à une chasse au faucon
à Riskra.

lui 1913. De Lafargue avec le lieutenant liein-
berl et Feeainp accomplissent différents voya-
ges à Touggourl et Ouargla.

Puis c'est 1911, la guerre arrête tous les
efforts et tous les projets.

L'aérostation militaire depuis 1910, en Fran-
ce, montre ce dont elle est capable. En 1917,
différents centres sont créés en Afrique i\^
Nord, c'est Sidi-Ahmed (Ri/.erte), La Senia
(Oran), Baraki (Alger).

Le 17 novembre 1917, pour la première fois,
un dirigeable franchit la méditerranée c'est
l'A T li qui accomplit le voyage Cuers-Pierre-
feu-Baraki en 11 heures environ el de nuit.

Placé sous le commandement du lieutenant
de vaisseau Denoix, le dirigeable est piloté par
un de nos concitoyens actuels qui a bien voulu
nous communiquer ces renseignements : l'adju-
dant pilote : Lucien Vanivenauve.

Ce dirigeable était chargé, avec d'autres, de
la surveillance de la Méditerranée, repérage et
destruction des sous-marins, accompagnement
des convois de bateaux, travail fastidieux, mais
combien utile et efficace.

Au début de 1919, Roger el Coli accomplis-
sent, en avion, la double traversée de la Médi-
terranée en moins de 24 heures.

Le 18 juin de la même année, le lieutenant
Lemaîtrc et le mécanicien Guichard partent de
Villacoublay à bord i\\:n Breguet 14 15 2 ; le 20
ils passent à Rabat, le 20 à Mogador, le 28 atter-
rissage forcé à Port-Etienne où l'appareil esl
détruit.

Le 26 janvier se place le début d'un raid (pli
aura son succès considérablement atténué par
la perte d'un de nos plus grands sahariens : le
Général Laperrinc.

Le 20 janvier 1920, le commandant Vuillemin
(aujourd'hui Colonel bien connu des algérois),
le capitaine Mczcrgue et le lieutenant Dagnaux,
quittaient Paris à bord de 3 Bréguets 10 15 M 2,
300 CV. Renault, à destination de Tamanrasset
où ils devaient rejoindre l'escadrille algérienne
sous les ordre du commandant Rolland.

Seul Vuillemin rejoint Tamanrasset et les
équipages qui suivent prenaient le départ à
destination dan-Dakar, le 18 février à 7 h. 30.

Premier appareil, pilote Adjudant Bernard,
mécanicien Tassclin, passager Général Laper-
rinc ; deuxième appareil, pilote Commandant

Vuillemin, passager lieutenant Chabus.
Le 19 le poste de Kidal, signale qu'il n'a rien

vu, les recherches sont aussitôt (entreprises,
elles dureront 10 jours.

On apprend enfin (pie Vuillemin et Chabus
ont atterri à Menaka, le 19, à 130 kilomètres de
Gao. Ils ont perdu de vue l'appareil de Ber-
nard vers Tin-Zaouten au cours d'une tempête
de sable.

Le 22 mars, le lieutenant Pruvost comman-
dant une patrouille aérienne au Sud de Tin
Zaoutcn retrouve l'appareil de Bernard com-plètement brisé : Bernard est vivant ainsi (pie
Tassclin, mais très épuisé : le Général Laperri-
nc a succombé des suites des blessures occa-sionnées par le canotage de l'appareil à l'atter-
rissage : il est décédé le 5 mars. Bernard et

M. BUlon du fian
devant son Bréguet.

Tasselin après avoir enterré le Général Laper-
rinc, ont marché deux jours, pour trouver du
secours, mais épuisé, ils ont regagné pénible-
ment les débris de l'appareil.

Pendant ce temps là, Vuillemin achève la tra-
versée de l'Afrique et louche Dakar le 31 mars
1920 à 10 h. 30, ayant ainsi réalisé la première
liaison transsaharienne.

Nous arrivons aux événements qui sont en-
core présents dans toutes les mémoires. Regi-
nensi et son sauvetage grâce à la T.S.F. et aux
dévoués civils et militaires qui s'étaient portés
à son secours.

Les records de distance de Boussotrot et
Rossi à Oran, les nombreux raids sahariens de
nos jeunes pilotes civils, les nombreux voyages
en France réalisés par des particuliers sur des
avion:, de tourismes, etc. etc..

Connue on le voit l'Afrique du Nord fut de
tout temps un centre d'activité aéronautique.

Eugène ONA.
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L'oeuvre des Aéro-Clubs en Algérie

L'aéroport de Maison-Blanche.

LTAéro-Club de Maison-Hlanche

« L'Afrique du Nord Illustrée », continuant son
heureuse campagne en faveur de l'aviation, a bien
voulu demander au Président de l'Aéro-Ciub d'Al-
gérie d'indiquer à ses lecteurs l'oeuvre accomplie
par notre groupement dans ce numéro spécial con-
sacré aux Aéro-Clubs de l'Afrique du Nord.

Au lendemain de la grande tourmente, ceux dont
les ailes venaient de se replier ont pensé que cette
aviation de guerre pouvait heureusement poursui-
vre ses buts dans la paix et se transformer en
aviation touristique.

Les débuts furent pénibles, il fallait se regrou-
per, sélectionner les bonnes volontés, il était diffi-
cile de continuer un entraînement tant que l'avion
n'était pas à la portée de tous, de façon à pouvoir
reprendre une activité aérienne si nécessaire dans
ce pays du soleil qui semble avoir été créé pour
voler.

Les premières années furent consacrées à obte-
nir pour Alger un centre d'entraînement pour les
pilotes de réserve, c'était l'étape naturelle de la
reprise de contact avec l'air. Nos démarches, for-
tement appuyées par notre Vice-Président délégué
du Ministre de l'Air, M. Fourcher, furent couron-
nées de succès, c'était l'acheminement premier vers
Maison-Blanche. Les Hangars.

Cette école est dirigée par le chef-pilote Des-
camps, un des meilleurs acrobates de l'air.

L'avion de tourisme réellement pratique n'a guè-
re que deux ans d'existence. Dès ce moment l'Aéro-
Club d'Algérie dirige de ce côté tous ses efforts
et met à l'étude la création sur l'Aérodrome de Mai-
son-Blanche de toutes les installations indispensa-
bles pour favoriser l'activité aérienne touristique.

La Ville d'Alger, dans un joli geste, donnant
l'ewsmple, nous offre un premier avion. Quelques
élèves s'entraînent, de vieux pilotes reprennent le
manche. Le nombre d'appareils et d'élèves va s'ac-
croître avec une rapidité merveilleuse.

Les premiers propriétaires d'avions ont nom Du-
rafour, Colonel Vuillemin, Olivier du Jonchay, Bon-
net.

L'entraînement bat son plefti sous la direction du
chef-pilote Heinzelmann, pendant, que les dirigeants
toujours sur la brèche, dans la besogne plus in-
grate de la bureaucratie étudient l'aménagement
du terrain. L'on édifie tout d'abord un magnifique
pavillon aux formes harmonieuses, à l'installation
dernier cri, rendez-vous de tous les fervents. Là,
à l'abri des intempéries, l'on peut discuter le coup
dés en main, afin de sélectionner celui qui paiera
la tournée. Nos belles Algéroises ne pouvaient
qu'être attirées par Maison-Blanche et la section
féminine apporte aux réunions un charme de plus.Le Club Ilouse. Photos Dessault.
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Quelques-uns des trente appareils sur le terrain de Maison-Blanche.

De là, il n'y avait qu'un pas pour se laisser tenter
par le manche à balai. M Tillier est un des plus
fins pilotes de la section du tourisme. Pilotes ou
passagères, on peut se demander si elles ne fini-
ront pas par éliminer l'élément masculin, tellement
elles se passionnent pour c'e sport nouveau.

La capitale de l'Afrique du Nord peut se flat-
ter, à l'heure actuelle, de posséder un Aéro-Club vi-
vant plein d'entrain et d'activité où la bonne ca-
maraderie est la note dominante.

Je puis en deux mots résumer les résultats :
Environ huit cents membres actifs. Trois appa-

reils au Club, offerts par la Ville d'Alger, l'Auto-
mobile-Club, M. Pascal Gras ; vingt-sept à des
particuliers groupés en une section de tourisme,
fonctionnant à la perfection, un chef-pilote, un
chef-mécanicien et six mécaniciens ou aides. Un
Club-House. Deux hangars. Un atelier. Pompes
Shell, Standard, Stelline. 4.000 heures de vol, trente
brevets de pilote. Un siège social à Alger nvec se-
crétariat bien ordonné. Ecole de mécaniciens, cours
de navigation etc..

Nos lecteurs se rendront compte (h; ce que Cela a
pu coûter de travail, de ténacité, de volonté pour
des hommes qui n'ont que leur soirée ou la nuit
pour se mettre à la besogne, soutenus seulement
parce qu'ils ont à coeur une grande passion poul-
ies ailes françaises qu'ils ont appris à aimer dans
le danger et aussi parce que notre jeunesse algé-
rienne, poussée sous un chaud soleil, est vive, ar-
dente, remplissant toutes les qualités désirables
pour faire de fins pilotes. Souvenez-vous du raid
sur Djanet de Marcel Germain et Volmerange, et
tant d'autres.

On ne saurait trop leuanger ces jeunes gens for-
tunés d'abandonner des plaisirs faciles pour se li-
vrer avec joie à celui beaucoup plus digne et plus
sain de l'aviation.

L'Aéro-Club peut aussi inscrire ù son livre d'or
la création en 1930 du Comité d'Entente des Aéro-
Clubs qui, en plein centenaire, a assuré le succès

des fêtes aériennes. Aujourd'hui ce Comité, sur la
suggestion de l'Aéro-Club d'Algérie, vient de se
transformer en une Fédération aéronautique de
l'Afrique du Nord, comprennant tous ies Aéro-
Clubs. Fédération appelée à rendre dans ce pays
les plus grands services.

Dois-je en terminant citer les bons artisans de
cette oeuvre, iis sont trop, que l'on pardonne de
n'en citer que peu, de crainte d'être trop long,
mais que tous ici, membres du Conseil d'adminis-
tration, professeurs bénévoles, aviation militaire,
commissions diverses, section féminine, section
de tourisme, etc., reçoivent l'expression de ma
gratitude : MM. Pourcher, l'actif directeur de l'Aé-
ronautique civile ; l'inlassable Prévost, Rebut au
sourire égal ; Domenach, l'aimable chef de l'Aéro-
drome; Durafour, l'homme volant ; Bonnet, le fin
pilote ; Docteur Tillier et Madame, qui se dispu-
tent le manche ; Cazeaux, champion de Caudron;
Duchêne, qui n'en a pas marre hélas (mauvais),
champion de Potez, Iloinzelman, moniteurs, méca-
niciens et j'en passe.

A la grande presse vont nos remerciements, car
par la plume elle diffuse utilement l'oeuvre des
Aéro-Clubs comme le fait aujourd'hui « L'Afrique
du Nord Illustrée". Par elle, ses lecteurs vien-
dront à nous en conservant le numéro comme un
précieux souvenir de l'effort accompli.

Billon du Plan,
Président de l'Aéro-Club d'Algérie.

L'Aéro-club « Blida-Mitidja »

L'essov du club « Blida-Mitidja» a été, comme
partout en Afrique du Nord, des plus rapides.
Fondé au début de 1930 par une phalange de dé-
voués pionniers do l'aviation, ce club peut s'enor-
gueillir aujourd'hui des résultats obtenus.

C'est grâce à l'ardeur de chacun qu'un tel résul-
tat a pu être atteint et ces propagandistes fer-

vents ont droit à toute la reconnaissance des adep-
tes de l'aviation. Voici d'ailleurs leurs noms: MM.
Cusin, président de l'A.C.B.M. ; Cayrol et Blanc,
vice-présidents ; Marghella, secrétaire général;
Redo, secrétaire-adjoint ; Royer, trésorier général;
Cotte, trésorier adjoint ; Benêt, président de la
commission de propagande ; Pansin, président de
la commission des fêtes; de Lazzari, président de
la commission des finances; Roidot, chef de piste;
Botella Louis et Bernard, chefs de pisti adjoints,
Hagny et Mazoyer, contrôleurs généraux ljs at-
terrissages ; Dachot et Poire, administrateurs.

L'école de pilotage de l'A.C.B.M., est aujour-
d'hui, malgré son jeune âge, en plein rendement,
sous la direction d'un moniteur, pilote hors ligne.

Un vaste hangar abritera l'avioji « Ville de
Blida » et les avions de tourisme. Des ateliers mo-
dèles permettant l'entretien et les réparations cou-
rantes y seront installés ; fonctionneront à la satis-
faction de chacun des services de ravitaillemet
permettant aux pilotes d'ignorer l'immobilisation
tout à fait incompatible avec l'aviation.

Or, toutes ces réalisations ont été faites en si
peu de temps qu'on n'osait l'espérer et cependant
il faut heureusement s'incliner devant le fait ac-
compli.

L'A.C.B.M. ne borne pas son activité à Cela.
En effet, M. Cusin a dit lui-même : « Nous vou-
lons que la Mitidja soit une région que les pilotes
aimeront à survoler en raison de la sécurité qu'elle
leur offrira en cas de panne. Nous voulons recher-
cher, baliser et signaler un peu partout, dans tou-
te son étendue, des terrains de secours où l'atter-
rissage pourra être pratiqué sans danger pour
l'avion et ses passagers, sans dommages pour la
propriété, sans dégâts pour les récoltes. La Mi-
tidja est un lieu de passage obligatoire pour les
avions joignant Alger à Oran, Constantine ou le
Sud. Il faut que les pilotes, lorsqu'ils survoleront
cette plaine magnifique, se sentent en sécurité
comme au-dessus d'un terrain d'aviation. »

La fête du 30 octobre 1932 à l'aérodrome de Blida. Les avions de tourisme sur le terrain d'atterrissage.
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Vue générale de l'aérodrome de Mostaganem.

Aéro-Club de Mostaganem

C'est, animé d'une foi ardente et profonde en
l'avenir, enhardi par les magnifiques records du
monde battus sur l'aérodrome de la Sénia par Bos-
soutrot et Rossi, Paillard et Mermoz, qu'un groupe
de mostaganémois créa en décembre 1930, la pre-
mière école collective de pilotage algérienne, et
constitua le 28 février 1931, l'Aéro-Club de Mos-
taganem.

Ce jeune organisme se montra, dès le premier
jour, éminemment actif et constructif.

Après avoir convié la région à un meeting d'avia-
tion qui réunit 7.850 personnes et ainsi répandit
rapidement l'idée aéronautique, il procéda, sans
désemparer, à l'aménagement de l'Aérodrome de
Noisy-les-bains.

Ce terrain, très dégagé, se trouve sur l'axe de
la future ligne aérienne Tunis, Alger, Oran, Ca-
sablanca et à équîdistance de deux centres im-
portants : Mostaganem et Perrégaux.

Il est aujourd'hui, parfaitement équipé: 2 han-
gars pouvant abriter 22 appareils. Atelier complet
d'entretien et de réparation, mécanicien en perma-
nence, buvette, distributeurs d'essence et huiles de
toutes marques, téléphone, moyen de transport,
etc..

Au cours de l'année 1932, les pilotes de l'A.CM.
ont totalisé plus de 2.000 heures de vol et par Con-
séquent près de 250.000 km. sans accident grave.
Ils ont eu le plaisir de donner le baptême de l'air
à 1.235 personnes. L'école de pilotage a formé 18
pilotes, dont une dame et une jeune fille. Ce sont
M"" Pelloquin (17 ans), M'"" Clauzcl, MM. Henri
et Léon Bories, Jean Paravisini, Henri Giroud, Al-
bert Nastorg, Elie Benguigui, Georges Bonfils,
Yvan .Tunique, Jacques Serrât, Pierre Jobert, A.
Belot, Fernand Mary, Edouard Pelloquin, Aymé,

M"" Germaine Pelloquin, 17 ans, la plus jeune aviatrice de France, brevetée par l'A.CM.

Lamende.
Huit autres élèves sont en instruction dont trois

viennent d'être lâchés seuls. Pour la formation
de ses élèves pilotes l'A.CM., dispose à 1.500 mè-

tres de son aérodrome, d'un terrain de près de 100
hectares, idéalement, plat, très souple, sans obsta-
cle et de ce fait très propice pour l'école.

Nous devons signaler d'autre part la création
d'une section de vol à voile dotée de deux pla-
neurs et qui réunit déjà 32 élèves.

L'Aéro-Club de Mostaganem compte à ce jour, en
service, 10 appareils d'école et de tourisme. Il
groupe 27 pilotes, dont 2 formés par l'Armée et 5
de guerre.

Les magnifiques résultats d'exploitation obtenus
en 1932 par les nombreux' clubs d'aviation nord-
africains affirment la sécurité exceptionnelle que
présente la locomotion aérienne, on la compare aux
autres moyens de transports.

Mais, il faut le dire, l'aviation est à peine nais-
sante. Elle ne prospérera vrainmet que le jour où
il sera permis de trouver sur le marché des avions
à bons compte et que sera établi avec méthode une
importante infrastructure de terrains d'atterris-
sage.

Il faut le rail au chemin de fer, la route à l'auto,
les aérodromes à l'avion.

C'est dans cet esprit que l'Aéro-Club de Mos-
taganem a élaboré un large plan d'organisation
aérienne de la région auquel sont acquises l'adhésion
et l'aide précieuse de l'administration et des pou-
voirs publics.

Il Comporte la création de trois aérodromes prin-
cipaux à Inkerman, Relizane et Perrégaux, balisant
la future grande transversale Tunis-Casablanca et
de sept terrains de secours.

L'« Alger Gao », premier avion de tourisme acheté en Algérie, 1.200 heures de vol, 120.000 kilomè-
tres, 492'baptêmes et, toujours à son poste, M. Henri Bories, président de l'A.C.M.
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L'Aviation à Saïda

Avant le mois de mai 1931, les habitants de la ré-
gion de Saïda, ceux qui n'avaient pas fait la guerre
eu qui n'avaient pu se rendre aux. quelques mee-tings d'aviation organisés en Algérie, ne connais-
saient les avions que par l'image.

Aucun avion, militaire ou civil, n'était apparudans le ciel saïdéen, car rien n'a été préparé pour
recevoir les passagers de l'air.

Aujourd'hui tout est changé et tous les jours
les vombrissements d'un moteur s'entendent dans
la région.

Les causes de ce miracle appartiennent à deux
jeunes saïdéens, MM. Flinois et Fumaroli qui, dé-
sirant eux] aussi goûter aux joies de l'air, prirent
la résolution d'aller suivre les cours de pilotage
à Oran, où ils obtinrent leur brevet de pilote civil.

Le premier pas était fait et en mai 1931, un
avion Nieuport-Delage, piloté par M. Monville,
ayant comme passagers MM. Fumaroli et Tedgui,
atterrissait sur un terrain de fortune signalé par
un simple feu de paille, à Nazereg-Flinois, banlieue
immédiate de Saïda.

La population, de cette visite, exigea de nom-
breux baptêmes de l'air, montrant ainsi son goût
si longtemps réfréné.

La Municipalité de Saïda attribua immédiate-
ment pour la création d'un terrain d'aviation une
partie de son communal permettant un aménage-
ment assez facile et accorda une subvention de

Arrivée à Saïda du premier avion de tourisme.

10.000 fr. pour participer à la construction d unhangar. Une section du Club Aéronautique de
l'Oranie réunit immédiatement 350 membres.

Mais pour aménager le terrain, trouver les fonds
complémentaires et gérer les installations à réali-
ser, il fallait un organisme local. Le Syndicat
d'Initiative et de Propagande pour le Tourisme
aérien de la région de Saïda fut créé sous la
présidence de M. Nicolazo, intendant militaire enretraite et deuxième adjoint au Maire.

Nos lecteurs savent qu'une fusion intervint un
peu plus tard entre le Club Aéronautique de l'Ora-
nie et l'Aéro-Club d'Oran. A ce moment, la sec-
tion de Saïda devint autonome et le Club Aéro-
nautique de Saïda naquit et vit maintenant très
activement sons la pésidence de M. Peyre Marcel,
propriétaire à Nazereg-Flinois et également ad-
joint au Maire.

Le Ministère de l'Air s'intéressa immédiate-
ment aux efforts du nouveau Club. Une subven-
tion de 10.000 fr. lui fut accordé pour mener à
bien la construction du hangar qui devait abriter
à ses débuts l'avion Potez 32 acquis par MM.
Flinois et Fumaroli.

L'aviation militaire ne resta pas indifférente et
à la suite d'une visite en avion faite par son re-
présentant, le capitaine Jean du centre de la Sé-
nia, il fut décidé que le terrain, suffisant pour
l'aviation privée, serait agrandi pour permettre
l'atterrissage sans danger des avions militaires
plus lourds et plus rapides.

Cette amélioration est réalisée et un nouvel han-
gar permettra même d'abriter les avions de grande
envergure.

La présence d'une forte garnison de la Légion
Etrangère à Saïda permet en effet d'envisager
des exercices en liaison entre l'infanterie et l'avia-
tion dont le terrain de Nazereg-Flinois permet la
réalisation.

Voyons, maintenant, les résultats acquis par
l'aviation privée. Une modeste subvention de la
Municipalité a permis l'acquisition d'un avion-école
le Caudron-Luc'iole, baptisé Ville de Saïda. Cet ap-
pareil ne chôme pas. Il a déjà plus de 200 heures
de vol. Six jeunes pilotes l'ont utilisé pour leur
apprentissage et viennent de passer avec succès
l'examen du brevet : ce sont MM. Jauffret, Ben-
ayoun, Lang, Renaud, Amsallem et donnons une
mention spéciale à M. Mekati Belkassem qui est,

Un groupe d'élèves pilotes devant l'avion « Ville de Saïda

Quelques touristes en visite à Saïda.

à notre connaissance, le premier pilote musulman
de l'Afrique du Nord.

Une dizaine de jeunes Saïdéens sont à l'école et
leurs progrès font prévoir une nouvelle fournée
de brevets.

De plus, le Club Aéronautique ne néglige pas
la propagande aérienne à l'extérieur. Des baptêmes
de l'air nombreux! ont été donnés par ses soins à
Géryville où des femmes indigènes, elles-mêmes,
réclamèrent et obtinrent le moyen de s'élever pen-
dant quelques minutes au-dessus <• du plancher des
moutons ».

A Saïda, l'aviation entre dans le domaine pra-
tique. Des propriétaires de Bel-Abbès viennent à

Saïda en avion pour y faire leurs affaires. M. Fu-
maroli devenu très habile pilote, utilise son avion
personnel pour se rendre fréquemment dans le Sud
pour y opérer des achats de moutons. L'emploi
des ailes lui permet des déplacements bien plus
rapides que ceux faits par auto. Il lui rend même
possible la surveillance inopinée du travail exécuté
dans ses deux fermes éloignées de Saïda.

Un fait est incontestable, même par les plus
sceptiques ou les plus timorés, car, reconnaissons-
le, le scepticisme en matière d'aviation n'est-il
pas quelquefois dicté par la crainte inavouée, la ré-
gion de Saïda s'ouvre complètement à la naviga-
tion aérienne.

Saïda vue en avion.
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Tue générale de l'aérodrome de Sidi-bel-Abbès.

Le Club Aéronautique de Sidi-bel-Abbès

Ce groupement a été constitué officiellement,
le 19 avril 1931, sans aucune disponibilité finan-
cière ; il a néanmoins commencé ses réalisa-
lions, au mois de juillet suivant, après avoir
négocié la location, avec bail, d'un terrain de
25 hectares, situé à I km. de la ville.

Alors que d'autres clubs, plus favorisés que
lui, ont eu la bonne fortune, les uns, d'avoir un
terrain gratuit, les autres, de trouver sur des
aérodromes d'Etat, des hangars tout préparés,
il est parti, lui. de zéro, avec Comme toute espé-
rance, celle de ne rien obtenir sans avoir à
débourser.

Malgré cela, grâce au concours de quelques
généreux donateurs de la première heure, grâce
aux cotisations des membres du club, dont le
nombre augmente chaque jour, grâce à l'appui
d'une bienveillante Municipalité, grâce aussi à
la Légion Etrangère, dont Sidi-Bel-Abbès, est le
berceau, et qui n'a jamais ménagé son concours,
au groupement nouveau, malgré cela, disons-
nous, le Club Aéronautique de Sidi-Bel-Abbès a
réussi à transformer un vague terrain nu, en un
magnifique aérodrome.

Il existe, à l'heure actuelle, sur le terrain,
deux hangars entièrement métalliques, mesurant
chacun cinq cents mètres carrés de surface, et
pouvant abriter, ensemble, environ vingt-cinq
appareils.

L'Aménagement de l'aérodrome comprend, en
outre, un magasin d'accessoires, une installation
de distribution d'essence, avec citerne de (pla-
ire mille litres, une installation d'eau, compre-
nant pompe, moteur, et château d'eau, permet-
tant l'alimentation de tous les locaux, et le net-
toyage à la lance des avions : un club bouse
avec bar parfaitement aménagé, pour les vlsi-
leurs.

Les travaux se poursuivent encore, et un lo-
gement de gardien comprenant trois pièces et
cuisine, ainsi qu'un atelier de réparation de
treize mètres sur cinq mètres, sont actuellement
en cours de construction.

L'Aérodrome de Sidi-Bel-Abbès, est actuelle-
ment fréquenté par de nombreux touristes
aériens de France el de l'Afrique du Nord.

Le Club :\ créé une éeele de pilotage dont la
direction est confiée au chef-pilote Monville,
bien connu dans les milieux néronautiques de
France el des colonies ; cette école qui a ouvert
en octobre 1931. a déjà formé, à ce jour, plus
de quarante pilotes brevetés, malgré que, pen-
dant les trois mois de grosses chaleurs 1932.
elle n'nil nas fonctionna; dix élèves nouveaux
sont actuellement à l'entraînement.

Le pilotage d'avions à moteur, peut ne être à
la portée de toutes les bourses ; aussi, le Club
Aéronautique de Sidi-Bel-Abbès a-l-il eu l'ambi-
tion de développer le goût, et le « sens de l'Air »,
chez les jeunes, et de permettre à ceux qui ne
neuvent acheter un appareil de goûter, d'une
façon économique, aux joies de l'envol.

C'est dans cet esprit (prune section de vol à
voile a élé créée ; elle utilisait jusqu'à ce jour,
un planeur école mais, en raison de l'importan-
ce prise par ce sport, le club a passé dernière-
ment commande d'un deuxième planeur école
el d'un planeur demi performance ; ces deux
appareils qui sont un Avia XI et un Avia XV
et dont l'expédition est annoncée par le four
nisscur, permettra la mise sur pieds de trois
sections de quinze membres pour le vol à voile

Dans le bul de resserrer les liens qui unissent
entre eux, tous les membres du club, et auss
de diffuser davantage chaque jour, l'idée qui
l'aviation de tourisme croit et grandit sans ces
se, les dirigeants du Club Aéronautique de Sidi

La petite flottille d'avions du Club.

Bel-Abbès ont été amenés à créer un journal
mensuel « Le Pingouin » qui, tiré à deux mille
cinq cents exemplaires, est distribué dans les
milieux aéronnutiques en Fronce, el en Afrique
du Nord, el dont le service est fait gratuitement
à tous les membres du groupement bcl-abbésicn.

Les hangars de l'Aérodrome de Sidi-Bel-Ab-
bès abritent actuellement dix-sept avions don'
quinze appartiennent à des propriétaires incm
'ires du club, el deux à l'Ecole de pilotage.

Le Club Aéronautique de Sidi-Bel-Abbès pos-
sède, à l'heure actuelle, un aérodrome conve-
nable et parfaitement agencé, mais il n'en n'est
pas moins vrai qu'il reste encore à faire diffé-
rents aménagemonls, donl nous ne citerons qu'un
seul, considéré comme étant le plus indispen-
sable.

Nous voulons parler du balisage de nuit :
Cela représenterait un transport de lumière

d'une longueur approximative de I km. 500,
pour arrive; jusqu'aux hangars.

La Compagnie distributrice d'électricité de
Sidi-Bel-Abbès à laquelle nous avons demandé
un prix approximatif pour nous amener le cou-
rant jusqu'au terrain, nous laisse entrevoir une
dépense de quatre vingt mille francs, compre-
nant l'installation des I km. 500 de ligne avec
poteaux, la construction du transformateur à
l'arrivée du terrain, el la distribution du cou-
dant dans les locaux.

Ce travail étant effectué ; il resterait encore
à réaliser le balisage proprement dit, autour du
terrain, dépense qui sérail de l'ordre d'environ
>ingl mille francs. Soit au total : 100.0011 francs.

Passage du Vicomte de Sibour en septembre 1932.
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Une escadrille militaire sur le terrain du Club aéronautique de Tiaret.

Club aéronautique de Tiaret

Le Club aéronautique de Tiaret a été fondé le
7 mai 1931.

Après quinze mois d'incessantes démarches, le
Club aéronautique de Tiaret obtenait enfin un ter-
rain d'atterrissage. Privé pendant de longs mois
de terrain et paralysé dans ses efforts, le Club
aéronautique borna son action à organiser une pro-
pagande intense en faveur de l'aviation de touris-
me dans la région de Tiaret ; c'est ainsi que quinze
jours après sa fondation, le groupement comptait
plus de trois cents membres; il en groupe actuelle-
ment plus de cinq cents. En trois mois, cinq mem-
bres du Club étaient brevetés pilotes.

Le 23 octobre, jour de l'inauguration officielle
du terrain d'atterrissage, le Club de Tiaret eut
l'honneur de recevoir sur son terrain trente-six
appareils de tourisme, ce nombre n'a jamais été
atteint sur aucun autre aérodrome d'Algérie.

Son Conseil d'administration est ainsi com-
posé : Président : Boyet Edmond, avocat à Tia-
net ; vice-présidents : Viniger Armand, Gracb Er-
nest ; secrétaires : Baggio Ernest, Yvars Paul ;
trésoriers : Cluzel Gaston, Girardot ; directeurs
techniques : Cloître Guy, Urban Marcel ; mem-
bres : MM. Mico, Ringuet, Pradel Jacques, Teboul
Albert, Clerc Roger.

Voici quelques renseignements sur les appareils
et pilotes :

Cloître Guy, premier pilote de tourisme en Al-
gérie. Breveté à Paris en avril 1931, entreprend
seul, à bord de son petit Farman 231, le voyage
Paris-Tiaret en 3 étapes. Un des plus ardents pro-
pagandistes que connaisse l'aviation de tourisme.

Boyet Edmond, breveté à Paris en septembre
1931, entreprend, le même mois, le voyage Paris-
Tiaret à bord de son Potez 36. Président du Club
aéronautique de Tiaret. se dépense sans compter
pour assurer la prospérité du Club.

Viniger, Pradel, brevetés à Oran, en octobre
1931. Donnent sur Potez 36 plus de cinq cents
baptêmes sur des terrains de fortune.

Grach, breveté en septembre 1931, parcourt, de-
puis, l'Afrique du Nord en tous sens à bord de

son Caudron 232.
Le terrain, parfaitement plat, occupe une super-

ficie de 35 ha. mesurant 600 mètres dans un sens
et 1.400 mètres dans la plus grande longueur qui

se trouve clans le sens des vents dominants.
Son aire d'atterrissage est d'un sol moelleux1 et

herbeux, atterrissable sur toute l'étendue.
Signalisation : rond de 50 m. de diamètre au

centre du terrain avec inscription Tiaret, 24 balises
blanches.

Les hangars mesurent 20 x 15 avec portes de 20
mètres d'ouverture (agrandissement sur une super-
ficie de 300 m2 en voie d'exécution). Eaj en abon-
dance, essenc'e, huiles, automobile du Club. Télé-
phone en voie d'installation, route nationale n" 14
de Tiaret à Alger, à 500 m. des hangars. Le ter-
rain est relié à la route nationale par une piste
praticable en tous temps.

Les pilotes de passage à THrct trouveront un hô-
tel de tout premier ordre et plusieurs autres de
conditions moyennes.

L'aérodrome de Tlemcen

TIemeen qui occupe une des premières places
en Algérie au point de vue touristique, est unedes villes qui n'ont pas encore d'aérodrome. Ce
n'est certes pas que l'esprit aéronautique y soit
moins développé que dans les autres cités, mais
la configuration du sol n'a pas permis de trou-
ver avec facilité un terrain propre à l'atterris-
sage. Au Sud, c'est la montagne boisée, au Nord
des vallonnements qui se poursuivent jusqu'à unequinzaine de kilomètres.

L'Aéro-Club de Tlemcen, constitué en mai 1931,
a prospecté toute la région et est arrivé à con-clure que seul le terrain de manoeuvres d'Aïn-
Kerchera peut convenir auSI besoins (le l'aviation
militaire et de l'aviation civile.

Une demande de la ville de Tlemcen, en accord
avec l'Aéro-Club a abouti à un refus du Minis-
tère de la Guerre, en raison de l'impossibilité
qu'il y aurait à concilier l'usage du terrain par
les avions avec les nécessités de l'instruction mi-
litaire.

La question est là, mais pour quiconque connaît
dans le détail l'usage fait par la troupe du terrain
de manoeuvres, la réponse faite à la demande de la
ville de Tlemcen paraît manquer de base. Tandis
que jadis toutes les troupes évoluaient sur ce ter-
rain, aujourd'hui les tirailleurs font leur école au
Grand Bassin, l'Artillerie va surtout en terrain va-
rié. Seuls les spahis dressent leurs chevaux sur le
terrain dont nous parlons et n'en utilisent pour
cela qu'une faible partie.

L'activité déployée par les dirigeants des Ailes
Tlcmcéniennes et par M. Valleur, maire de Tlem-
cen, méritait une autre récompense à leurs efforts
persévérants pour développer l'esprit aéronautique
dans la belle cité de l'Ouest.

Le terrain envisagé a 600 m. de long sur 300
m. de large et déjà l'abattage des arbres dans la
partie Sud le rend très accessible aux) pilotes. Cela
a Contribué à détruire cette légende que le terrain
de Tlemcen était d'accès difficile. Il suffit de nous
souvenir que, lors de la récente catastrophe de Tu-
renne, M. le Gouverneur Général Carde a atterri
avec les quatre avions d'escorte, dans des condi-
tions excellentes et en n'utilisant que la moitié à
peine du champ de manoeuvres.

Nous formons des voeux pour que l'autorité mi-
litaire, mieux informée, comprenne la nécessité de
concilier ses intérêts avec ceux! du Ministère de
l'Air pour le plus grand profit de l'aviation et de
nntvn spcnrilô nationale.

L'Aviation à Biskra

Dès 1911, Biskra avait été choisi pour y ins-
taller une escadrille d'aviation militaire. Quatre
Henri Farman, sous le commandement du Lieu-
tenant de la Fargue firent avec les lieutenants
Rimbert et Cheutin, les premiers vols sahariens
(liaison Biskra-Ouargla-Biskra-Gabès-Tunis1912).

Pendant la guerre une escadrille militaire y fut
également détachée jusqu'en 1919.

Une compagnie d'aviation exploita de 1922 à
1924 la ligne Alger-Biskra avec escale à Bordj-
bou-Arréridj.

Un groupe d'appareils de tourisme.

En 1922, le lieutenant Thoret, un des pionniers
du vol à voile vint faire à Biskra des essais de
vol sans moteur et il battit en 1923 un record
sans précédent en restant près de trois heures enl'air sur un Hanriot H.D. 14, hélice calée.

C'est en 1923 qu'eut lieu à la suite de l'initia-
tive du lieutenant Thoret, un meeting de vol à
voile dont le retentissement fut considérable.

Depuis cette époque, Biskra ne connut plus d'ac-
tivité aérienne suivie.

Devant le développement croissant de l'aviation
de tourisme, la Reine des Zibans se devait d'y
participer dans toute la mesure de ses moyens.

Le Comité d'Aviation de Tourisme de Biskra
fut créé en 1931 et s'occupa de la question pri-
mordiale de l'aménagement d'un terrain.

U existe actuellement à Biskra deux terrains.
1" Le terrain officiel de 600 sur 600, parfai-

tement dégagé et aménagé est situé à 7 kilom.
au Sud de Biskra, le long et à l'Est de la rou-
te de Touggourt. C'est sur ce terrain, apparte-
nant à la fois à l'Aéronautique militaire et au
C.A.TvB. que ce dernier est en train d'édifier
un hangar et tous les aménagements annexes
(pompes à essence, téléphones, bureaux, etc.).

Ces installations sont en cours et seront ter-
minées à la fin de l'année.

Un second terrain plus ancien et le seul exis-
tant ces dernières années est le terrain de Béni-
Mora. Ce terrain est actuellement utilisé par un
pilote de tourisme habitant Biskra, M. du Jon-
chay, qui y gare son avion. U est balisé mais
n'est pas encore officiellement reconnu.

Les efforts actuels du C.A.T.B. tendent uni-
quement vers l'aménagement parfait du grand ter-
rain qu'il vient d'acquérir et qui, joint à la su-
perficie du terrain militaire existant, dont il est
limitrophe, offrira sous peu une ligne d'envol de
1.000 mètres.

Biskra, centre de tourisme et station climati-
que de choix, sait d'ores et déjà qu'elle est ap-
pelée à un brillant avenir aéronautique.

Sa situation privilégiée à l'intersection de deux
grandes lignes aériennes : Axe — Nord-Sud de
pénétration saharienne et grande transversale Ma-
roc — Egypte par Laghouat — Biskra — Gabès
en fera d'ici peu une des escales les plus fré-
quentées de l'Afrique du Nord.

Aero-Club de Bougie-Soummam

Constitué au mois de septembre 1932 par un
noyau de fervents de l'aviation, l'Aéro-Club de
Bougie s'est trouvé en présence de difficultés
sans nombre pour obtenir un terrain convenable
aux environs immédiats de la coquette cité. Après
de nombreuses démarches et de multiples pour-
parlers, le Comité est arrivé à solutionner cette
importante question.

Placé clans un cadre très pittoresque, entière-
ment dégagé, protégé des grands vents du Nord
par l'imposant Gouraya, le terrain d'atterrissage
de l'Oued-Seghir sera certainement très appré-
cié des nombreux touristes aériens et des avia-
teurs militaires qui survolent souvent la baie
de Bougie sans pouvoir se poser sur un rivage
pourtant si accueillant.
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L'aéroport de Djidjelli

Actuellement, le Club est en période d'orga-
nisation. M. Henri Maire, vice-président, a passé
commande d'un Caudron Luciole qui est annoncé
pour fin courant. Nul doute que son exemple ne
soit suivi. Les adhésions sont nombreuses et les
encouragements qu'il a rencontrés [permettent
d'augurer favorablement de l'avenir.

1933 verra sûrement l'inauguration du terrain
bougiote ; c'est notre souhait au seuil de la nou-
velle» année.

L'Aéro-Club de Dijdjelli

En noût 1931, Jacques du Jonchay, qui villégia-
turait à Djidjelli, demandait à M" Jean Morinaud
de lui trouver un terrain pour lui permettre d'ar-
river un jour avec son avion Moth.

Aussitôt, M" Jean Morinaud obtenait de la bon-
ne grâce de M. Jules Lochard, maire de Djidjelli,
l'autorisaiton d'utiliser sa prairie d'El-Achaouat,
située dans un cadre idéal, à 12 k. à l'Est sur la
route d'El-Milia.

Le 29 août 1931, Jacques du Jonchay, y atter-
rissait au milieu d'une foule enthousiaste. Le soir
même, M" Jean Morinaud réunissait toutes les
personnalités de la ville s'intéressant à l'aviation,
et constituait le Comité de l'Aéro-Club de la ma-
nière suivante :

Présidents d'honneur : MM. Lochard, Michel No-
la, Jean Noël.

Président : M. André Nola.

Le premier avion piloté par Du Jcnchay atterrit sur l'aérodrome de Djidjelli.

Vice-Présidents : MM. Jules Vidal, Eugène Fau-
ché, Etienne Couratin.

Le hangar de 520 mètres carrés.

Secrétaires : MM. Jean Nola, René Banco.
Trésoriers : MM. Emilien Caruana, Maurice

Staletti.
Cent treize membres étaient recrutés immédia-

tement.
M. Pourcher, représentant le ministre de l'Air,

le Colonel Vuillemin se rendaient à l'invitation qui
leur était faite, ainsi que MM. Oazcau, Billiet,
Olivier, Dandy, de l'Aéro-Club d'Alger. L'inaugu-
ration de l'aérodrome d'El-Achaouat avait lieu le
13 septembre. Quelques jours après, c'était le Lieu-
tenant-Colonel Weiss, qui se posait à Djidjelli, pi-
loté par le lieutenant Bernard.

En seize mois, 31 avions civils et 11 avions mi-
litaires ont atterri à Djidjelli et 236 baptêmes de
l'air ont été demies.

M Tillier, le D' Tillier, MM. Bonnet. Durafour,
Duc'hêne-Marullaz, Descamps, Fraix, Basiaux, Ca-
zeau sont souvent en week-end à Djidjelli.

Actuellement, l'Aéro-Club, qui était dans l'obli-
gation de s'installer définitivement, a aménagé le
terrain, dit du Marais, situé à 1 k. à l'Ouest de
Djidjelli, entre la route de Bougie et la mer.

Des bandes d'envol de 800 mètres permettent
déjà aux avions militaires de se poser à Djidjelli.

Le hangar est suffisant, pour abriter huit, avions
privés. Dans quelques jours, il donnera l'hospita-
lité à l'avion de M" Porte, notaire sportif.

L'organisation du terrain de Djidjelli répond à
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la nécessité d'avoir entre Alger et Bône, et à mi-
chemin, un aéroport d'escale.

Il est enfin à signaler que le Conseil général de
Constantine, sur l'initiative de M'" Jean Morinaud,
a pris, au cours de sa dernière séance, la décision
de doter tous les aéro-clubs du département qui
présenteront des projets d'aménagement de ter-
rains, de manière à créer un réseau des routes dé-
partementales de l'Air.

Aéro-Club de Sétif

C'est à l'initiative hardie et tenace de notre ami
Pierre Barrai, propriétaire-agriculteurau Mesloug
(Sétif) que se doit l'Aéro-Club de Sétif.

Avec la collaboration dévouée de son Comité, M.
Barrai a su grouper un nombre important d'adhé-
rents.

Le Club est déjà doté d'un planeur — un avion
Caudron Luciole à double commande est commandé.

Sans nul doute, l'initiative de ce modeste colon
trouvera sa récompense méritée dans le nombre
sans cesse croissant d'adhérents qui sauront com-
prendre l'importance de l'aviation tant au point de
vue nationale que privée.

Effectivement, la région des Hauts-Plateaux,
dont les grandes plaines immenses et dénuées
s'étendent sur des centaines de lieues, offrent un si
merveilleux champ d'action et d'adaptation à la
pratique de l'aviation que nous sommes persuadés
que notre jeune club sera bientôt au côté de ses
aînés par son importance et sa vitalité.

Le splendide voyage de Mistress Mollisson

Nous avons déjà présenté à nos lecteurs Mrs Mol-
lisson lorsqu'elle atterrit à la Sénia en accomplis-
sant le raid Londre-Le Cap au cours duquel elle
battit le record établi par son mari, sur ce par-
Cours. Il nous faut revenir aujourd'hui sur les ex-
ploits de cette courageuse aviatrice qui atterrit une
seconde fois sur notre aérodrome en effectuant le
trajet inverse de celui précité, dont elle est deve-
nue recordwoman.

Cette performance est d'autant plus remarqua-
ble que Mrs Mollisson fut malheureusement arrê-
tée un moment par le mauvais temps qui la con-
traignit à atterrir à Bcni-Ounif, d'où elle ne put
repartir que le 16 décembre, à 11 heures du ma-
tin. Sans cet arrêt malencontreux, cette " as » au-
rait pu battre son propre record de 4 jours 6 heu-
res 56 minutes. Ce Contre-temps ne diminue en rien
la valeur de cette jeune femme qui n'a pas craint
d'affronter des dangers devant lesquels les plus
vaillants eux-mêmes hésiteraient.

C'est à 13 heures 30 précises que le « Nuage du
Désert » se posa avec légèreté sur le terrain de la
Sénia où s'était donné rendez-vous tout le monde
aéronautique d'Oran : MM. Fogues, directeur de
l'aérodrome ; les commandants Husson et Audran,
du 2" Groupe d'aviation ; Meziat, Chaussegros, de

Mrs Mollisson à son arrivée à La Sénia. Photo Moris.

Le planeur de l'Aéro-Club de Sétif.

la Société «la Shell» ; Faure, chef-pilote ; le vice-
consul de Grande-Bretagne, etc..

Ceux qui ont vu Mrs Mollisson lors de son pre-mier passage à Oran se rendent compte, lorsqu'elle
met pied à terre, que les épreuves par lesquelles
elle vient de passer l'ont rudement surmenée. Elle
n'en serre pas moins vigoureusement les nombreu-
ses mains tendues vers elle. Mais tout de suite,
elle s'inquiète de l'état de son merveilleux appareil
qui a magnifiquement résisté, lui aussi, aux assauts
du vent et de la pluie. M. Boumati, mécanicien
de la « Shell » s'empresse d'ailleurs de procéder à
une révision rapide, mais minutieuse quand même
des organes vitaux de l'appareil. Puis l'on fait
le plein d'essence et d'huile, car le but du voyage
— Londres — est encore éloigné et l'aviatrice
tient à y parvenir en un temps record.

Secondée par M. Veaux, professeur d'anglais, qui
lui sert d'interprète, Mrs Mollisson narre rapide-
ment les étapes de son voyage.

Partie du Cap dimanche 11 décembre à 7 heures
du matin, l'aviatrice, aidée par des conditions at-
mosphériques idéales, arrive à la fin du même jour
à Mossamédés, où elle se ravitaille et d'où elle re-
part vers 22 heures en direction de Daoula.

Malheureusement à hauteur de Benguela, une
bruine épaisse l'oblige à toucher terre. Elle ne
peut repartir que le lendemain à 5 heures 30, par
un temps désastreux, atteignant Douala dans la
nuit et le mardi à 9 h. 30 elle décolle à nouveau
pour toucher Gao le même jour à 19 heures 30. Le
mercredi à 3 h. 40, elle s'envole de Gao avec l'es-
poir d'atteindre Oran d'un seul vol. Mais, comme

nous l'avons indiqué en commençant, la tempête
la paralyse à Beni-Ounif pendant près de deux
jours.

On conçoit la déception de Mrs Mollisson qui
méritait vraiment un meilleur sort. Cependant sa
vaillance n'est pas abattue pour cela et, une fois
reposée, elle se propose de réaliser de nouvelles
prouesses.

On sait quel accueil Londres réserva au ce Nua-
ge du Désert » et à son infatigable pilote. Le raid
Le Cap-Londres a été réalisé en 7 jours 7 heures
5 minutes, battant ainsi de 2 jours le record établi
en 1930 par le capitaine Barnard qui mit 9 jours
et 12 heures.

A Croydon, la foule applaudit frénétiquement
Mrs Mollisson qui fut félicitée par M. Bertran,
au nom du roi George V et de Lord Londonderry,
ministre de l'Air.

Attribution du prix littéraire
de FAutomobile-CIub de la province d'Alger

Lundi dernier, au cours d'un repas intime, of-
fert à l'Hôtel de la Régence, M. le Secrétaire Gé-
néral Peyrouton a remis à M. Martial Remond, le
prix qui lui a été décerné au nom de l'Automo-
bilc-Club de la province d'Alger par le jury qu'il
préside.

Les membres du jury : M'"" Lucienne Favre, au-
teur ; M. Hardy, recteur de l'Acadmie d'Alger ;
M. Ed. Berlureau, président de l'Association des
Journalistes algériens ; M. Esquer, administrateur
de la Bibliothèque nationale d'Alger ; M. Jean Po-
mier, président de l'Association des Ecrivains Al-
gériens ; M. Chamboredon Louis, publiciste ; M.
Tracol Fernand, président de l'Automobile-Club de
la province d'Alger ; ainsi que les membres du Con-
seil d'administration entouraient M. Peyrouton et
fêtaient le lauréat.

En leur nom, M. Tracol, adressa à celui-ci les
félicitations de ses collègues, puis M. Peyrouton,
en une charmante improvisation, loua le livre «Au
Coeur du Pays Kabyle», et son auteur, son subor-
donné dans l'ordre administratif, son collègue dans
la République des lettres.

« Vous avez bien voulu faire connaître et aimer
« une des plus belles régions de l'Algérie, lui dit-
ce il, et vous avez eu l'heureuse idée de ne pas ima-
« giner pour cela un roman. Vous avez compris
« que décrire la Kabylie suffit pour la faire ad-
« mirer et vous avez fait mieux encore, sachant
« que l'image est la meilleure façon de faire ap-
« précier les paysages, vous avez donné dans vo-
« tre oeuvre, une large place à l'illustration.

« Ainsi avez-vous admirablement répondu au but
« de propagande poursuivi par l'Automoile-Club
« de la province d'Alger.»

Avec émotion, M. Martial Remond remercia le
jury et l'Automoile-Club de l'indulgence dont ils
avaient fait preuve et qui l'encourage à persévé-
rer.

Le repas prit fin sur la satisfaction marquée
par tous de voir couronner par le succès un ef-
fort de plus en faveur du tourisme algérien.
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Dans la limousine, au-dessus de la côte algérienne...

Une heure en l'air...

Un champ immense que borde un jardin à la française. Des hangars aussi
grands que des cathédrales ; une bâtisse d'allure moderne, des parasols mul-
ticolores : l'aéroport de Maison-Blanche.

— Le bar, s'il vous plaît ?

— A votre drroite môssieu, m'indique un personnage dont le chef s'orne
d'une impressionnante casquette.

Car, j'ai mon idée.
L'alcool amène toujours une rougeur de bon aloi sur le visage et ne pas pa-

xaître pâle au moment de mettre les pieds dans la carlingue vous pose avan-
tageusement auprès du public.

Je boirai donc un coktail...
Le bon pilote Germain, avec lequel je vais voler en compagnie d'un ami,

nous entraîne vers son « zinc », une admirable limousine de 5 places autour
de laquelle s'affairent des mécanos en cotte bleue.

Nous pénétrons à l'intérieur et j'assiste, calé dans de confortables cous-
sins, aux préparatifs de départ.

— Les portières sont bien fermées ? Nous n'oublions personne ? Bon...
parfait, s'exclame Germain en rejoignant son poste de pilotage.

-- Contact ! crie un mécano.
— Contact ! répond notre pilote.
Maintenant, nous rodons, à peine cahoté et tout d'un coup je me sens

envahi par une indéfinissable sensation...
Nous avons quitté la terre.
Nous voguons en plein azur et je constate, avec un merveilleux étonne-

ir.ent, combien est grande, malgré tous les risques que l'on est en droit de
s'inaginer, l'impression de sécurité et de calme qui règne à bord.

Peut-être devons-nous cette impression au fait que, vue d'en haut, la terre
ne ,ious apparaît guère plus émotionnante à regarder qu'une carte d'Etat-
Major gravée à une assez grande échelle et sur laquelle nous nous pen-
cherions pour examiner de plus près quelque Croisement de route ou le
s'a eux tracé d'un cours d'eau.

D'autre part, faute de points de repères suffisamment rapprochés, nous
n'.vons à aucun moment l'impression de la vitesse, vitesse qui s'accroît
de minutes en minutes cependant, et que rien ne semble devoir entraver
puisque aucun tronc de platanes ne peut venir nous rappeler, sur les rou-
tes du ciel, combien il peut être imprudent de «gazer» à cent à l'heure.

Ratto, notre second passager, est un homme de précaution dont les
poches sont bourrées, en prévision d'une défaillance, d'excellentes pas-
tilles à la menthe enveloppées de papier d'argent.

Il m'en offre une que je dégage précautionneusement de son enveloppe
d'étain lorsque... Patatras...

J'ai l'affreuse sensation que notre avion coule à pic.
Ça va mieux, ça irait même tout à fait bien si, pendant ces quelques

secondes d'angoisoe, je n'avais avalé, habillée encore de son papier d'étain,
la pastille de menthe que j'avais précipitamment porté à la bouche pour
faire taire les nausées qui m'ont soulevé le coeur au moment de cette chute
imprévue dans l'espace

— Un trou d'air, nous a expliqué simplement Germain, après qu'il eut

rétabli de main de maître notre équilibre compromis.
Et complètement rassurés, nous rions.
Nous survolons la mer et c'est un enchantement. Pareille à une étoffe

de moire aux changeants reflets, elle s'étend au-dessous de nous et les
Inteaux qui la sillonnent ont l'air de jouets d'enfants.

Les fonds d'algue alternent avec les fonds de sable ou de roches et se
gravent en notre esprit Comme une merveilleuse mosaïque.

'. 'heure tarde cependant et après un savant virage sur l'aile qui nous fait
croire que le monde entier vient d'oseille? autour de nous, nous prenons
le chemin du retour.

Et nous nous posons bien sagement quelques instants après sur le ter-
ra in de Maison-Rlanche qu'envahit déjà la nuit.

Droit devant nous scintillent dans le crépuscule les lumières du bar...
Texte et dessins de Charles Brouty.

Le passager contemple le paysage...
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Où en est l'aviation privée?

Deux, années à peine se sont écoulées depuis qu'en Afrique du Nord l'avia-
tion privée a fait son apparition. Déjà, près de cent avions appartenant à des
particuliers qui les utilisent pour le tourisme et souvent pour leurs affaires
attestent l'essor magnifique qu'a pris, dans nos régions, le développement de
la navigation aérienne.

Où en est la construction actuelle et que peut-on raisonnablement lui de-
mander ?

Voilà la question qui nous a été posée et à laquelle nous allons nous effor-
cer de répondre aussi brièvement que possible.

On peut énoncer comme suit les qualités qui sont à exiger d'un bon avion
de tourisme :

Sécurité,
Vitesse,
Confort
et enfin prix raisonnable.

Caudron-Phalène.

Par sécurité, nous entendons que la Construction de l'avion doit présenter
l'ar elle-même toutes les garanties voulues de solidité ; qu'il doit être muni
d'un moteur dont les preuves de bon fonctionnement ne sont plus à faire et
qu'en outre, par ses qualités de vol il doit pardonner les plus grosses fautes
et rester maniable dans tous les cas.

Un bon avion de tourisme doit aussi pouvoir se- passer de terra.lis spécia-
lement aménagés. Il lui faut donc pouvoir : décoller sans acrobatie, dans un
espace aussi court que possible et sitôt arraché du sol être apte à monter
Bïiffis&inment vite pour franchir un obstacle.

Quant à l'atterrissage, il doit pouvoir s'effectuer à une vitesse faible, sur
un parcours restreint ; l'atterrisseur doit être robuste et ne pas nécessiter
un passage de l'avion à l'atelier, toutes les fois où le pilote, soit par sa
fpute, soit pour tout autre cause, laisse tomber son avion d'un peu haut.

En ce qui concerne la vitesse — et nous entendons par là, la vitesse de
route habituelle au régime d'utilisation normale du moteur — sous réserve
qu'elle n'est pas obtenue au détriment des facilités de décollage et d'atter-
rissage, si le plafond pratique reste suffisant et si la consommation ne dé-
passe pas une valeur raisonnable, il y a tout à gagner à la voir aussi élevée
que possible. C'est en effet un des éléments prépondérants du rayon d'action,
elle influe favorablement sur le prix de revient du kilomètre parcouru, elle
rend le vol plus agréable et moins sensible aux conditions atmosphériques.

Si la notion de confort en avion apparaît assez nettement à l'esprit, cela
ne veut pas dire — c'a» il s'en faut —• que ce soit la question la plus facile

Le Luciole-Caudron.

Le Potez de Duchêne.

i résoudre. On peut évidemment penser qu'en dépensant beaucoup, il doit
toujours être possible de transformer un avion moyen en une luxueuse con-duite intérieure.

Hélas, l'accroissement de poids, les exigences de la construction qui doit
rester solide, la finesse de l'avion — voire même son centrage — la facilité
d'accès et d'évacuation, la visibilité, le passage des tuyauteries, l'emplace-
ment des commandes et des réservoirs, etc.. ont vite fait de ramener à la
-éalité les conceptions les plus tentantes.

L'appareil-sport de Lamur.

Et puis ce n'est pas tout : il y a les vibrations qu'il faut éviter ; il y a le
bruit qui est bien gênant ; il y a les dangers d'incendie qui imposent cer-taines considérations ; i, y a aussi la chaleur et puis le froid, qu'il faut Com-
battre !...

Mais rassurons-nous, les constructeurs d'avions, qui en ont vu bien d'au-
tres, ont déjà fait des merveilles et l'aménagement particulièrement réussi
de certains avions de tourisme qui sont en service, est un sûr garant qu'avant
peu, l'aviation n'aura sur ce point, rien à envier à l'automobile.

Quant au prix d'aclitt, il est actuellement tellement différent de ce qu'il
pourrait être — tant les primes d'achat allouées par l'Etat et les exligences
des services techniques ont sur lui d'influence — que nous le plaçons en der-
nier lieu.

Disons cependant qu'il ne dépasse pas — primes déduites — le coût d'une
voirure automobile co-.venable et que nous avons la conviction que, lorsque
lij nombre des aérodromes aura décuplé — c'est-à-dire dans quelques années
— loi'sque les constructeurs aiguillonnés par la concurrence et plus libres
dans le choix de leurs moyens verront s'ouvrir devant eux un marché suffi-
sant, même sans prime d'Etat, un bon avion ne coûtera pas plus cher qu'une
voiture de série.

Pour ce qui est des frais de garage et d'entretien, l'expérience déjà longue
de l'Aéro-Club d'Algérie montre que, dès maintenant, un avion de tourisme
bien construit et muni d'un bon moteur, ne revient pas plus cher au kilo-
mètre qu'une automobile.

Maintenant que nous avons situé la question, voyons donc un peu où nous
en sommes et parmi les dernières productions de nos constructeurs, cher-
chons si l'avion privé, i épondant aux Considérations qui précèdent, existe, ou
est seulement une possibilité d'avenir.

A cet effet, si nous nous reportons à l'énumération des résultats qui ont
été obtenus au cours des différentes preuves du dernier challenge de tou-
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risme qui ont été publiés par notre confrère « L'Aéronautique », nous entirons les renseignements suivants :

Epreuves techniques.
A ces épreuves qui intéressaient : la sécurité, la protection Contre la perte

de vitesse et contre l'incendie, le perfectionnement des atterrisseurs, les freins
sur roues, etc., 55 % des Concurrents ont été classés et sur 107 points, 14
d'entr'eux se sont vus attribuer plus de 44 points.

Epreuves de démontage et de remontage.
L'avion devait être démonté et remonté par deux personnes de l'équipage,

il devait, en outre, pouvoir passer, ailes repliées, sous un portique de 3 m. 50
de haut et de 3 m. 50 oe large.

Vingt-sept concurrents sur 67 ont mis moins de 4 minutes pour démon-
r.ei et remonter leur avion. Onze d'entr'eux ont satisfaits aux épreuves en
moins de deux minutes.

Vitesse minimum.
L'avion chargé à 200 kgs de charge utile était astreint à suivre un couloir

•de 60 mètres de largeur pendant 800 mètres. Il ne devait en aucun Cas faire
varier son altitude de plus de 30 mètres.

Le Farman 190 de Germain.

Trente concurrents ont volé à moins de 80 kms à l'heure et parmi eux 13
-ont réalisé moins do 65 kilomètres.

Epreuve de décollage.
Un couloir de 50 mètres de largeur était tracé. Les concurrents fixaient

eux-mêmes leur distance, à partir d'une ficelle tendue horizontalement à 8 m.
de hauteur, qu'ils devaient franchir.

Vingt-six concurrents ont parcourus moins de 150 mètres et dix ont décollé
et franchi l'obstacle en moins de 115 mètres.

Epreuve d'atterrissage.
C'était la même, en sens inverse, que l'épreuve de décollage. C'est-à-dire

ci'.io les concurrents devaient atterrir dans la distance la plus courte après
être passés au-dessus de la ficelle.

Vingt avions se sont complètement arrêtés en moins de 150 mètres et huit
n'ont pas dépassé 110 mètres.

Epreuve de consommation.
Ramenée aux 100 kilomètres et exprimée en poids, 31 concurrents offec-

Intérieur de l'avion.

tuant une moyenne supérieure à 140 kilomètres à l'heure, ont consommé
moins de 11 kilogs d'essence. Ce qui représente moins de 16 litres aux 100
kilomètres.

La vitesse moyenne était calculée sur un parcours total de plus de 7.600
kms. qui passait par les principales capitales de l'Europe. Les étapes étaient
effectuées à jour fixe.

Six concurrents ont réalisés de 200 à 213 km.-H. de vitesse moyenne.

Huit ont fait de 180 à 200 et quatre se sont maintenus entre 140 et 160.
Vitesse moyenne.

Elle avait lieu sur un parcours triangulaire de 306 kilomètres.
Seize avions ont effectué le parcours total à une vitesse horaire comprise

entre 210 et 241 kilomètres et le nombre de ceux> qui ont dépassé 230 de
moyenne est de six.

On ne manquera certainement pas de nous faire remarquer que tous ces
avions du challenge de tourisme international, sauf 4 ou 5 d'entr'eux étaient
en rapport à l'avion privé, ce que la voiture de la catégorie sport est à la
confortable voiture d'usage courant.

Nous aurions mauvaise grâce à le nier et nous ajouterons même, que tou-
tes ces performances remarquables ont été effectuées par des pilotes profes-
sionnels, Certes d'une classe très au-dessus de la moyenne.

Mais, de même que les compétitons automobiles ont amené les construc-
teurs à adopter sur les voitures destinées à la clientèle courante, des dispo-
sitifs auxquels elles avaient donnés naissance, pour des raisons éclectiques,
les. conceptions hardies qui ont permis d'atteindre les résultats du challenge
i?iternational se retrouveront bientôt pour la plupart, sur les avions de tou-
risme.

N'a-t-on pas vu au dernier Salon de l'Aéronautique que de nombreux cons-
tructeurs avaient adoptés les dispositifs hypersustentateurs et les trains
d'atterrissage à longue course dont presque tous les concurrents avaient
munis leurs avions du challenge ?...

La difficulté des épreuves a obligé nos ingénieurs à doter leurs avions de
gouvernes puissantes et bien établies, avec lesquelles les grands as du man-
che à balai ont fait des merveilles.

Mais, avec ces mêmes gouvernes, plus limitées dans la brutalité de leur
action, est-ce que nos pilotes amateurs ne sauron'; pas se tirer des plus mau-
vais pas ?...

Avant de finir et pour fixer les idées, posons-nous le problème suivant :
Un amateur désire acheter un avion et par avance il précise qu'il ne

fixera son choix que sur un appareil répondant aux considérations que nous
avons fait valoir en traitant de la sécurité, l'ai- ailleurs, notre future avia-

Farman 202 de Peltzer.

tour raisonnable — qui est un homme — sait que le mouton à cinq pattes
n'existe pas. Aussi est-il prêt à escompter seulement de son acquisition des
performances moyennes

Cet avion existe-t-il ?...

A cette question, c'est par un <<
oui » catégorique que nous répondons, car

parmi les productions françaises, il est au moins un avion de tourisme qui,
tout en étant sûr et confortable est capable d'emmener d'une traite d'Alger
à Casablanca, dans une confortable conduite intérieure, outre son pilote,
deux passagers et leurs bagages. Ceci en moins de huit heures avec une
consommation d'essence qui ne dépasse pas 20 litres aux 100 kilomètres.

Le prix d'achat d'un tel avion muni d'un moteur français, primes déduites,
est de l'ordre de 50.000 francs. Un voyage de 3 personnes, tel que celui dont il

est question ci-dessus, reviendrait, tous frais compris — même l'amortisse-
ment — à 550 francs par personne.

Compte tenu de la prime d'entretien, qui est allouée par l'Etat pour les
voyages de ville à ville, la dépense par personne ne dépasserait pas 200 francs.

Voilà sans bluff aucun ce qu'on peut demander dès maintenant à l'aviation
privée et pour Ceux qui, malgré tout, seraient tentés de craindre un risque
qui n'existe plus, terminons par ces quelques chiffres :

Depuis 30 mois que dos avions privés existent en Afrique du Nord, tous
pilotés par des amateurs, ils ont volé plus de 10.000 heures et parcourus
environ 1.200.000 kilomètres, soit 30 fois le tour de la terre. En outre, près
de 150 élèves pilotess ont été formés.

Or, la plus belle preuve parmi celles qui justifient notre foi dans l'avenir
de l'aviation est celle-ci :

Nous n'avons pas eu à enregistrer, au cours de cette période, le moindre
occident grave.

R. Prévost,
Ingénieur civil de l'Aéronautique.
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Réflexions d'un pilote

L'Aviation de tourisme à Maison-Blanche.
Les familiers du terrain de Maison-Blanche se

plaisent à rendre un juste hommage à l'effort,
à l'ardeur de ces messagers de l'air, propagandis-
tes par l'exemple, qui ont doté l'Algérie d'une
véritable base aérienne de tourisme. C'est sur la
piste, par des démonstrations quotidiennes et des
voyages remarquables qu'ils ont créé l'aviation pri-
vée de l'Afrique du Nord. Us ont su communiquer
leur enthousiasme à des profanes de plus en plus
nombreux et ceux-ci, à leur tour, sont devenus
des adeptes fervents de l'aviation, beaucoup même
des pilotes de classe.

Plus que tout commentaire, les chiffres parle-
ront et mettront en évidence l'extension prise par
le tourisme aérien depuis dix-huit mois.

M"" Hélène Devôs, 18 ans,
première jeune fille brevetée pilote de l'A.C.A.

En 1930 : 1 vieux G. 3. appartenant à MM. Fraix
et Petit, sur lequel 4 pilotes ont été formés: Fraix,
Ladhuis, Duchêne-Marullaz et Marignan.

En 1932 : 25 appareils, 35 pilotes brevetés, 23
élèves.

Résultats éloquents, obtenus par les deux for-
mations de Maison-Blanche : l'Aéro-Club, la C.A.F.
secondés par la sportivité de leurs adhérents.

A l'Aéro-Club, l'entraînement est placé sous la
direction du pilote Heinzelmann, qui totalise 850
heures de vol et exerce, avec une compétence sans
reproche le métier ingrat de moniteur.

De son école sortent les pilotes suivants :
M"" Deves, MM. Mirico, Bonnet, Contou, E. et

M. Rebaud, Castagne, Dubus, Lagleyze Garely,
Baissette, Loubet, Salasca, Carrard, Domenach,
Langlet, Billier, Kaufmann, Narbonne, Aupech,
Mariano, Camps.

Bientôt seront brevetés : MM. Llinarès, De Mo-
rand Jean, Germain, Savary, Collot, Masquefa, El-
lof, Pons, Lacoste, Bit, Vivian, Maire, Duchemin,
Barrai, Bernabé, Langlois, Lemoyne.

La C.A.F. cumule deuxi charges : l'entraînement
des pilotes militaires de réserve et la formation
des élèves-pilotes bénévoles, propriétaires d'avion
de demain.

Son chef-pilote est l'as bien connu Descamps dont
le carnet de vol témoigne d'une inlassable activité.
On y relève des voyages dans le Sud, des mis-
sions photos, des participations brillantes aux
meetings. Il a formé sur Morane-Saulnier : MM.
Vacherot, Queutelot, Kraft Pierre et Georges
Averseng, M""' Tillier, Dr Tillier, Marcel, Jacques,
Henri et Robert Germain, Basiaux.

Il a de nombreux élèves en cours de formation:
MM. Blachette, Coulbouée, Outin.
M"",s Robert et Jean Germain.
L'Aéro-Club compte 22 propriétaires d'avion et

plusieurs de ses membres sont en train de le de-
venir et d'allonger la liste.

5 Potez 46. Propriétaires respectifs : M'"r et D'
Tillier, Basiaux, Duchêne-Marullaz, Commandant

M. Marcel Descamps, chef pilote de la C.A.F. de Maison-Blanche.

Hamoir, Aéro-Club.
2 Farman 190. Propriétaires respectifs : MM.

Jacques et Henri Germain, la L.T.T.
1 Farman 200. Propriétaire respectif : M. Pelt-

zer.
3 Caudron-Phalène. Propriétaires respectifs : MM.

Lemoyne, Marcel Germain, Durafour.
8 Caudron-Luciole. Propriétaires respectifs: MM.

Bonnet, Camps, Narbonne, Rebaud, Bernabé, Ma-
riano, De Forges, Dr Brissonière.

2 Caudron 232. Propriétaires respectifs : M.
Aupech Aéro-Club.

1 Moth-Gipsy. Propriétaire respectif : M. Oli-
vier.

Séjournent actuellement au Club :
Le Farman 231 de M. Lamur.
Le Farman 231 do M. Cloitre.
Le Caudron 232 de M. Grach.
Tous ces pilotes sont des pionniers et ont bien

mérité de l'Aéronautique.
D'en haut, les yeux éprouvent une réelle volup-

té à voir se détacher sur le tapis vert de la piste
ces vivantes petites taches bleues, rouges, jaunes,
blanches, soeurs cadettes de nos vigoureux zincs
militaires. C'est beau, c'est vraiment beau ! Et
combien réconfortant ! Chaque marque est symbo-
lisée par un aviateur.

Caudron, c'est Cazaux ; Potez, c'est Duchêne-
Marullaz. Représentants actifs et sympathiques, pi-
lotes expérimentés, ils ont une large part dans le
développement de l'aviation civile en Algérie. Us

sont un peu comme l'ange gardien du propriétai-
re. Avec lui ils vont chercher l'oiseau choisi poul-
ie convoyer à son nid algérien. Puis, ils Continue-
ront à veiller avec tendresse sur lui, l'entourerontde
tous leurs soins.

Heureux1 signe des temps nouveaux ! L'aviation
n'est plus seulement à la portée d'une élite. Cha-
cun peut la pratiquer, l'adapter à ses possibilités,
à ses convenances. Elle revêt plusieurs costumes
et il y en a pour tous les goûts et toutes les bour-
ses.

Depuis les luxueux Farman 190 jusqu'au petit
et docile Potez 36, toute la gamme s'offre à l'ama-
teur. On utilise l'avion comme l'auto. Le garage
(entretien et petites réparations) revient à 350 fr.
par mois. Des mécanos avertis suivent de près
moteur et cellule, font de fréquenets vérifications.

Quand on parle mécano, un nom vient aux
lèvres : celui de Fraix, mécanicien et pilote, «le
type » en qui on a confiance.

— » Ça gaze, Fraix ?
Si Fraix répond :

— « Tout gaze» on peut foncer.
Fraix un précieux artisan du succès !

Qu'il trouve ici l'expression de notre gratitude
amicale.

Les vols de l'Aéro-Club s'alignent au total de
2.500 heures sans incident pour l'année 1932, quel
Aéro-Club dit mieux ?

Cette remarquable activité ne se borne pas à des
sorties dominicales, à des tours de piste. Non, on

M. Heinzelmann, chef
;

te cl2 'Aéro-Club de Maison-Blanche. Photos G. Besse.
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prend son « zinc » pour vaquer à ses affaires,
pour resserrer les liens avec les amis de la Métro-
pole, pour excursionner au loin, accomplir des per-formances.

La grâce, le charme, l'élégance sont représentées
sur la piste par nos aviatrices : M Tillier et
M"° Deves qui ont été sacrées pilotes depuis long-
temps.

Quelques « figures » de Maison-Blanche se dé-
tachent encore et se signalent par leur mouve-ment en avant endiablé.

Citons au hasard et en oubliant, certes, beaucoup
d'as: l'extraordinaire Capitaine de réserve d'Artil-
lerie Durafour, qui suit de près l'actualité, évolue
avec elle, adopte toujours et par principe le der-
nier-né de Caudron. Il a été chercher lui-même
son Phalène en France et a rayonné en Afrique
du Nord dans tous les sens.

Bonnet arbore une magnifique barbe noire, mais
qui n'enlève rien à sa fougue juvénile : il est plein
d'ardeur et de foi. C'est un type à faire «...grincer
les Haubans » et qui a un carnet lourd d'espace
et de kilomètres.

Bastiaux, un pilote qui sait se servir de son Po-
tez 36. Avec lui il est revenu de Paris et parmi
Cent voyages a effectué un circuit tunisien très
sportif.

Averseng vit clans l'air ou sous l'eau. Aviateur
de qualité et scaphandrier archéologue. Il ne dé-
teste pas ncn plus taquiner la Muse et s'en tire
fort bien. Son dernier voyage saharien avec l'il-
lustre Bernard l'a classé dans les «as» incontes-
tés.

Olivier pilote de guerre aux 1.200 heures de vol.
Connaît à fond et adore l'aviation. Il la sert avec
son coeur et avec son Moth.

De Forges sert l'aviation à un double titre ; il
est propriétaire d'avion dans le civil, caporal-chef
dans le militaire. Il n'a rien de l'enfant prodigue et
forme épuipage ave;- sa mère, la Comtesse de For-
ges.

Peltzcr, l'homme auxj cent parachutes ; les prête
aux équipages sahariens. Pilote son Farman avec
maîtrise et passion.

La plus « volante » des familles est incontesta-
blement celle des Germain : M. Germain père, âgé
de 60 ans, s'entraîne chaque jour.

Un coin de l'aérodrome de Maison-Blanche

MM. Henri et Jacques Germain se sont rendus
acquéreurs du Célèbre « Alsa » (le Farman 190 de
Moench et Burtin). Us ont fait avec lui de nom-
breuses sorties dont une liaison Alger-Paris-Alger.
Glorifions justement M. Marcel Germain (fonda-
teur d'aérodrome) et Robert Germain, dont la va-
leur a été consacrée par de belles performances
sahariennes.

En octobre, Robert Germain et l'auteur de
ces lignes qui bouclèrent le circuit du Grand
Erg occidental avec le Moth Gipsy, généreusement
mis à leur disposition par M. Olivier.

Peu après, l'héroïque lieutenant Bernard et
Averseng qui touchent le Hoggar à Tamanrasset
et font un retour foudroyant par Amguid, Flat-
ters et Biskra. Leur Caudron-Luciolc était prêté
par M. Mariano.

Enfin, la plus belle performance, Alger-Djanet,
est accomplie par l'équipage Marcel Gcrmain-Vol-
merange. Le moins qu'on puisse dire c'est que ce
« coup de maître " est le bouquet de l'aviation
nord-africaine.

Sergent Georges Pradier,
pilote-aviateur.

Coucher de soleil sur Maison-Blanche. Photos Lombard.
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Les routes de l'air

L'aviation est à l'ordre du jour. Elle s'est impo-
sée à l'attention publique par des performances
étonnantes, des réalisations tangibles, des avanta-
ges indiscutables sur des servi: es réguliers.

Bien qu'encore imparfaite, la navigation aérien-
ne appliquée à des fins d'ordre économique ne doit
plus susciter de doute et si, comme aux premiers
temps du chemin de fer, on rencontre Quelque
scepticisme, c'est que ceux qui s'en font l'écho
ignorent sinon tout, du moins à peu près tout de
ce qui touche à cette question.

Nous n'avons plus le droit de ne point croire à
l'aviation. C'est au contraire un devoir pour tous
que de s'y intéresser, car de la place prise par une
nation dans l'activité aéronautique commerciale du
inonde dépend sa prospérité économique future.

La France moins que toute autre nation ne peut
négliger cet élément de prospérité nationale, car
elle a, par la force des circonstnaces, un certain re-
tard sur les grandes puissances rivales.

Alors que l'Angleterre et l'Allemagne ont su,
pendant la guerre, organiser leur future aviation
marchande, en raison même des nécessités de la
guerre qui se trouvaient coïncider avec les routes

Wibault type 365.

commerciales du temps de paix, en France on dut
attendre la fin de la guerre pour tout organiser
au point de vue commercial.

A ce moment, le Gouvernement français conçut
un plan de politique aérienne et dressa un pro-
gramme d'établissement de grandes routes nationa-
les de l'Air.

Dès mai 1919, le tracé en était étudié et dès
juillet 1919 les premières ressources budgétaires
une fois assurées, l'Etat lançait des ordres d'exé-
cution.

Deux essais de liaisons postales étaient faits, l'un
sur le tracé Paris-Nantes, l'autre sur celui de Pa-
ris-Strasbourg avec des escadrilles militaires sta-
tionnées au Bourget. Les résultats ayant été en-
courageants, l'exécution du programme fut lancée.

Ce programme comportait d'abord ure série -.l'en-
treprises de première urgence : l'établissement de
cinq routes de liaisons internationales qui conver-
gaient toutes vers Paris base de départ et d'arri-
vée. C'étaient :

— la route de Paris à Londres.
--la route de Paris à Bruxelles et Amsterdam qui
tend vers les pays Scandinaves.

— la route de Paris à Strasbourg et l'Europe Cen-
trale.

la route de Paris à Marseille et à Nice avec bi-
furcation à Lyon sur Pontarlier et la Suisse et une
autre bifurcation à Marseille sur Perpignan et l'Es-
pagne.
— la route de Paris à Tours, Bordeaux, Biarritz et
Madrid.

Ce sont comme les cinq doigts d'une main dont
Paris serait la paume et ce n'est pas sans émotion
qu'on voit ces routes aériennes épouser en général
le tracé de nos routes nationales et de nos voies
ferrées, lesquelles coïncident avec d'antiques voies
romaines, lesquelles, à leur tour, n'ont fait que sui-
vre les itinéraires des voyageurs préhistoriques :
routes aérienne ou terrestre, ce sont à vrai dire,
les mêmes routes éternelles.

Le programme comportait en deuxième urgence
la création de routes propres à relier la France
avec ses colonies.

Tout d'abord vers l'Afrique :

— la route de Toulouse au Maroc par Perpignan et
les côtes d'Espagne vers Casablanca.
— la route d'Antibes à Tunis par la Corse et la

Wibault tri-moteur, type 382.

Sardaigne.
— la route de Marseille à Alger par les îles Ba-
léares.
— la route transversale Maroc-Algérie-Tunisie.
— la route de pénétration d'Alger vers l'A.O.F. et
l'A.E.F. et Madagascar.

Puis vers l'Asie :

- la route des Indes par l'Italie, la Grèce, la Syrie.
Enfin, le programme général envisageait un

rayonnement de toutes ces lignes vers les pays
étrangers capables de présenter un intérêt certain
du point de vue économique.

Cet ensemble de lignes aériennes était appelé à
donner à la France une situation avantagée dans
l'activité aéronautique mondiale.

Toutes les lignes du programme n'ont pas été
réalisées dans l'ordre prévu. L'initiative privée a
parfois débordé le cadre du programme initial. C'est
ainsi que la ligne Toulouse-Casablanca, mise en
service dès 1919, a été prolongée jusqu'à Dakar en
1925, puis vers l'Amérique du Sud.

Les lignes intérieures, c'est-à-dire celles qui des-
servent l'Europe Centrale (Angleterre, Belgique,
Allemagne, Suisse, Roumanie) ont été ouvertes en
1920, 1921 et 1922, tandis que Marseille se trouvait
relié à l'Algérie en 1926 et à la Tuniise en 1927.

Mais il restait à créer les liaisons impériales en-
tre la Métropole et nos grands centres coloniaux
d'Afrique et d'Asie. Ces liaisons étaient la ligne
France-Indo-Chine et France-Congo-Madagascar.

Les Ministres successivement chargés de l'Aé-
ronautique civile se sont toujours attachés à met-
tre sur pied ces liaisons essentielles destinées à
renforcer et à compléter le réseau aérien fran-
çais.

Alger vue en avion.
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Sétif vue en avion

Dès 1923 et durant trois années, des subventions
forfaitaires furent accordées à la Compagnie des
Messageries transaériennes, afin qu'elle étudie le
meilleur itinéraire vers la Syrie, premier tronçon
de la future ligne des Indes. En 1927, la Compa-
gnie Air-Union, lignes d'Orient, effectuait les pre-
miers voyages d'essais entre Marseille et Beyrouth.
En juin 1929, l'exploitation régulière commençait
entre ces deux villes sous le pavillon de l'Air-Orient.
Peu à peu la Compagnie Française atteignait les
étapes successives de la première ligne impériale
française : Bagdad en janvier 1930, Saigon en octo-
bre de la même année. Depuis mai 1932, Marseille
est relié à Saigon une fois par semaine.

La deuxième ligne impériale : France-A.O.F.-
A.E.F. (Congo-Madagascar) faisait l'objet en mai
1930 d'un accord entre la France et la Belgique ;

une ligne aérienne avec services alternés franco-
belges devait être exploitée ; la Société française
devait être créée dans les trois mois de la ratifica-
tion de ladite convention, c'est-à-dire au plus tard
le 13 août 1931. Elle ne l'est pas encore aujour-
d'hui.

La traversée de vastes territoires coloniaux a
posé immédiatement le double problème de l'infras-
tructure et de l'équipement de la ligne et celui plus
général des rapports entre les départemnts de l'Air
et des Colonies, ces dernières cxcipant de leur légi-
time autorité sur les territoires traversés, l'Air de
son côté tenant à avoir en mains l'organisation gé-
nérale pour des raisons de commandement, puis-
qu'il s'agissait de lignes d'intérêt général et pour
des raisons indispensables d'unité de méthodes dans
la conduite et le contrôle de ses exploitations loin-
taines.

Les services compétents des deux départements
se mirent au travail pour examiner les moyens de
réaliser l'oeuvre commune après avoir défini leurs
attributions et leur responsabilité respectives. C'est
ainsi qu'après de longues études et de nombreuses
conférences, dent les premières datent de 1921, un
projet d'accord interministériel fut mis sur pied.

Nous pouvons donc espérer maintenant voir la
réalisation de ces lignes coloniales dans un temps
prochain.

La condition essentielle est pourtant qu'un ac-
cord intervienne définitivement entre la Métropole
et les colonies.

Car au seul point de vue budgétaire, la situa-
tion est et sera encore, d'ici de longues années, la
suivante : toutes les colonies intéressées par ces
lignes impériales, même la colonie la plus pros-
père : l'Indo-Chine, n'ont pas les moyens financiers
pour mener à bien ni même seulement pour enta-
mer l'exécution d'un tel programme.

Si la Métropole retire ou réduit par trop son con-
cours, quelles seraient les conséquences ? Abandon
de la ligne transafricaine, précarité de l'organisa-
tion du tronçon Indo-Chine de la ligne de l'Air-
Orient, Marseille-Saïgon, qui se traduirait à bref dé-
lai par une exploitation défectueuse et bientôt par

le retrait sur le secteur Indo-Chine de la Compa-
gnie française peut-être au profit d'une exploita-
tion étrangère. De ce fait, la ligne entière serait
atteinte. Bien plus, le développement même de l'Aé-
ronautique civile française serait compromis.

Quelle est, en effet, la situation actuelle, quel est
l'avenir du réseau aérien français ?

La nécessité d'économiser a contraint le Minis-
tère de l'Air à envisager la suppression ou tout au
moins la suspension de certaines lignes aériennes.

D'autre part, l'assiette de ce réseau dont le pro-
gramme a été conçu en 1920, a été exécuté par
paliers, depuis lors, ne repose pas toujours sur
des éléments stables. Certaines lignes européennes
ont perdu une partie de leur intérêt, d'autres li-
gnes se trouvent contre-battues par une concurren-
ce étrangère sévère sans bénéfice appréciable pour
la collectivité. L'on peut penser, en toute logique,
que sous la poussée des circonstances les axes du
réseau français se verront peut-être rapidement dé-
placés.

Par contre, les faits et l'expérience ont mis
davantage en lumière l'importance qu'étaient appe-
lées à avoir dans l'ensemble du réseau, les deux
grandes lignes impériales Métropole-Colonie.

L'exploitation de semblables lignes a d'ailleurs été
le principal sotui de deux grands pays colonisateurs,
la Grande-Bretagne et les Pays-Bas et tous leurs
efforts depuis plus de 10 ans ont porté sur la créa-
tion et le perfectionnement de leurs liaisons avec
leurs territoires d'outremer.

Dans le réseau français, l'on peut penser qu'aux
points de vue soit politique, soit économique, les
deux lignes asiatiques et africaines seront dans
l'avenir les liaisons principales de l'Aéronautique
marchande française : la première celle de l'Indo-
Chine située sur une route séculaire où ont afflué
de tous temps de grands courants d'échanges ; la
deuxième Celle d'Afrique, moins intéressante au
point de vue volume du trafic, mais dont la créa-
tion longtemps poursuivie répond à des raisons po-
litiques évidentes.

La carence de la Métropole dans le financement
de leur établissement en entraverait, d'ici de nom-
breuses années, la réalisation et le réseau aérien
français serait ainsi privé de ses assises les plus
sûres.

Une certaine considération doit conduire à un
examen très attentif des conséquences de la mise-

en veilleuse de la réalisation des lignes coloniales:
il s'agit des projets étrangers en Asie et en Afri-
que, projets dont les dangers ont été maintes fois
signalés par les autorités coloniales ou consulaires
compétentes.

En Asie, si la ligne française n'est pas consolidée
sur le secteur Indo-Chinois et n'est pas prochaine-
ment prolongée vers Canton, ce sont les anglais et
les allemands qui prendront vraisemblablement la
place laissée libre.

En Afrique, l'entente franco-belge pour l'exploi-
tation de la ligne vers le Congo n'a pas été encore

suivie d'exécution en partie faute des crédits d'in-
frastructure. Cette défaillance a été exploitée en
Belgique par des groupes puissants qui préfére-
raient voir le Gouvernement belge utiliser la ligne
anglaise du Caire au Cap pour atteindre sa colo-
nie du Congo. Certes, le Gouvernement belge ne
songe pas à dénoncer présentement l'accord de 1930.
Mais l'intérêt que, malgré ses difficultés financiè-
res actuelles, l'Angleterre attache à supplanter en
Afrique l'Aéronautique française, n'est pas moins
certain.

L'on peut en conclure qu'il est urgent pour la
France de prendre position là où elle possède des
intérêts vitaux.

Pour lui permettre une action rapide clans ce
sens, il est indispensable que les colonies, en par-
tie bénéficiaires du trafic aérien les desservant,
s'intéressent, dans toute la mesure du possible, à
l'aménagement de ces lignes en mettant à la dis-
position de la Métropole tous les moyens finan-
ciers ou matériels dont elles peuvent disposer.

Par cette collaboration fructueuse l'aéronauti-
que civile française pourra concentrer ses plus sé-
rieux efforts sur des itinéraires desservant les in-
térêts français.

C'est l'intérêt de toutes les Colonies que de par-
ticiper à ces efforts par une action directe sur les
lignes envisagées et par la mise en oeuvre des li-
gnes coloniales secondaires.

Il est certain, par exemple, que l'exploitation, par
entente, entre les trois possessions françaises de
l'Afrique du Nord, d'une ligne coloniale telle que
Tunis-Alger-Oran-Casablanca apportant son trafic
à la grande artère principale Métropole-Afrique,
ne pourrait que renforcer l'activité de cette grande
voie aérienne tout en rendant les plus grands ser-
vices aux pays survolés.

Si l'on veut que la France obtienne dans l'ac-
tivité aéronautique mondiale, la place qu'elle doit
avoir, si l'on veut en particulier qu'elle conserve
un réseau national important, il est indispensable
que tous les éléments actifs de la nation française
apportent leur contribution la plus large possible
à cette oeuvre nationale.

Aucune hésitation, aucun scepticisme ne doit ar-
rêter le mouvement naissant. A Ceux qui doute-
raient encore, il faudrait opposer la réponse tou-
jours vraie que Georges Villa a fixé dans un des-
sin plein d'humour où Jacques Prud'homme mon-
trant un train chargé, tandis que des avions com-
merciaux) sillonnent l'air, dit au sceptique : « Moi
non plus je ne croyais pas au chemin de fer. »

S'il était encore besoin de forcer l'attention du
public français sur l'importance d'avenir de l'aéro-
nautique, il n'y aurait qu'à jeter un regard sur ce
qui se passe chez nos voisins de l'Ouest où le peu-
ple, lui-même, officiellement éduqué à cet effet,
s'enthousiasme pour l'aviation et lui apporte sa Col-
laboration la plus étendue.

Il est bon de retenir, à notre profit, la phrase que
le Prince Henri de Prusse prononçait à Koennigs-
berg au cours d'un banquet offert lors du Congrès
«les Aviateurs allemands, où il s'écriait: "Nous ne
travaillons pas pour nous, nous travaillons pour
l'avenir et la grandeur de notre patrie ».

Fourcher,
Directeur de l'Aéronautique civile

en Algérie.



18 L'AFRIQUE DU NORD ILLUSTREE

Le tourisme aérien en Afrique du Nord
Ses possibilités. Son avenir

L'Afrique du Nord, dont la population a toujours
su se mettre à la tête des grandes manifestations
sociales et qui s'est avérée, dans tous les domai-
nes de l'activité humaine, comme l'un des meilleurs
propagateurs, s'est de bonne heure intéressée à
l'aviation.

Dès 1909, en effet, des clubs se fondent qui ont
pour but de vulgariser l'aviation et de hardis jeu-
nes gens s'orientent carrément vers le pilotage:
Métrot, Marcé, Erhman et Mouraret à Alger ; les
frères Servies à Oran, prennent, tour à tour, leur
vol, soulèvent l'enthousiasme de leurs concitoyens.
Puis ce sont les exhibitions de Gaubert qui vien-
nent encore exciter la curiosité générale. Mais, on
ne peut pourtant pas affirmer que l'aviation nord-
africaine est née de ces quelques louables efforts
et il est évident que les nécessités militaires ont
davantage contribué à son expansion. Je ne rappel-
lerai ie'i que pour mémoire la lettre qui fut adres-
sée en 1910 par M. René Quinton, président de la
Ligue Nationale Aérienne, au Général Comman-
dant le XIX" Corps d'Armée, laquelle proposait
l'installation d'un centre d'études à Biskra. Cette
suggestion fut immédiatement ratifiée par le Mi-
nistère et, deux ans plus tard, les conditions d'em-
ploi de l'aviation au Sahara ayant été soigneuse-

Au-dessus d'une mer de nuages.

ment étudiées, la première escadrille saharienne
était constituée. Dès sa création, cette escadrille
entama plusieurs raids qui, sans avoir la portée de
ceux qu'on tente actuellement, n'en eurent pas
moins le mérite d'ouvrir de nouveaux horizons aux
partisans de la pénétration transafricaine.

Il est fortement question, clans les milieux1
of-

ficiels, de créer la grande ligne transversale Ma-
roc-Algérie-Tunisie. En 1923, un essai a été tenté
sur le tronçon Casabanc'a-Oran, essai auquel on re-
nonça cinq ans plus tard pour des raisons d'éco-
nomie. Mais la réouverture de cette ligne avec pro-
longement jusqu'à Alger est prévue d'ores et déjà.
Il est possible quelle se poursuivre ensuite jusqu'à
Tunis. En ce dernier cas, on se trouverait en pré-
sence de deux tracés, l'un qui serait intérieur et
l'autre littoral. Ceci dit entre parenthèses, il sem-
ble que le tracé littoral soit préférable, car il per-
mettrait de mettre en valeur certaines régions du
Nord que le train n'atteint pas.

Ces lignes futures rendront, à coup sûr, de très
gros services à l'industrie, aux administrations et
aux simples particuliers pour le transport des let-
tres et des colis postaux. Elles pourront probable-
ment être empruntées par les voyageurs mais, si
l'on veut bien considérer que le nombre de per-
sonnes transportées annuellement par chemin de
fer n'est que de 6.500 en première classe dans les
deux, sons, il n'est pas douteux que tous les efforts
devront être portés sur l'aviation commerciale et
touristique.

Mickey le doyen des avions de tourismt-

Les concours officiels et les subventions qu'ac-
corde aujourd'hui le Ministère de l'Air, ont donné
une magnifique impulsion aux initiatives privées.
Les avions de tourisme circulent maintenant d'une
façon courante en Afrique du Nord. Les proprié-
taires et les exploitations minières n'ont pas man-
qué de faire appel, pour leurs relevés de ter-
rains, aux, organisations privées telles, par exem-
le, la Compagnie Aérienne Française ou l'Entre-
prise Moreau. Les Colons, de leur côté, seraient
tout prêts, pour la protection de leurs récoltes, à
s'appuyer, comme en Amérique, sur le concours
précieux de l'avion.

A ce point de vue, l'aviation pourra jouer et
jouera certainement un grand rôle dans notre Co-
lonie. Mais, je le répète, en ce qui concerne les
transports de voyageurs, on doit surtout s'intéres-
ser à la question touristique qui est, de l'avis de
toutes les compétences, primordiale. Le Maroc,
l'Algérie et la Tunisie offrent à l'étranger la plus
grande et la plus belle variété d'éléments géogra-
phiques et ethniques qu'il soit possible d'imaginer.
Là, C'est l'Orient avec ses décors de rêve, ses ai-
mées, ses longs minarets de dentelle et ses muez-
zins qui égrènent, dans la nuit bleue, les notes nos-
talgiques de leurs lentes élégies. Ici, l'Espagne,
l'Espagne de Goya et celle de Granados, les ciga-
rières au rire bestial, au charme cruellement
étrange ; les bodegas où le vin d'Alicante coule à
flot dans les gobelets qui s'entrechoquent parmi
les cris, les castagnettes, le chant plaintif des gui-
tares et la fumée. Et puis, voici la montagne des
Alpes ou des Pyrénées, les cèdres poudrés de neige;

L'avion projette son ombre sur le sable du désert entre Touggourt et Ouargla.
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L'arrivée du premier hydravion à Alger.

un peu plus loin, les splendides orangeries de la
Mitidja et, là-bas, le désert blond et silencieux, avec
ses dunes et ses mirages obsédants et, de temps en
temps, l'ombre floue d'une caravane qui passe.

Ces attraits uniques font de l'Afr aie du Nord la
terre de prédilection du tourisr.d. S'ils ont été
exploités jusqu'ici, re.onnaissons en toute impar-
tialité que cette exploitation s'est faite sans di-
rectives bien définies, selon un plan insuffisant et,
souvent même, irrationnel.

Comment doit se développer le tourisme aérien
chez nous ? Avant toute chose, il nous faut une
« organisation ». Occupons-nous d'abord de l'in-
frastructure. Il n'y a pas d'aviation sans terrains
d'atterrisage, pas plus qu'il n'y a de navigation
maritime sans ports. Aménageons des terrains, bâ-
tissons des abris, établissons des balisages, instal-
lons des services de transmissions radiogoniomé-
triques et de renseignements météorologiques, mul-
tiplions les postes de T.S.F. Les terrains militaires
possèdent déjà une organisation suffisante et un
mode de balisage déterminé. On pourrait peut-être
envisager la possibilité de les utiliser pour l'avia-
tion Civile en attendant la réalisation des projets
officieux. Cette éventualité a, du reste, retenu l'at-
tention du Ministre de l'Air qui a chargé, derniè-
rement, son sous-secrétariat de coordonner, dans le

plus bref délai, les besoins des diverses aéronauti-
ques : militaire, de transport public ou privée.

On gagnerait, néanmoins, à prévoir dès mainte-
nant l'établissement, en parfait accord avec les
agences de voyages, les compagnies maritimes et
compagnies de chemin de fer, d'un vaste program-
me largement soutenu par une publicité copieuse
et bien comprise. Il serait intéressant, par exem-
ple, de mettre à l'étude la question du taxi-aérien
qui donnerait au touriste, touchant l'un des grands
ports de la côte nord-africaine, la possibilité de vi-
siter, avec rapidité et confort, les coins les plus pit-
toresques de l'intérieur. Un paquebot de croisière
séjourne généralement de dix-huit à trente-six heu-
res dans les eaux algéroises. Durant cette escale, le
voyageur aurait donc la joie de contempler non seu-
lement la charmante banlieue du Paris Africain,
mais de parcourir encore tout le département jus-
qu'aux célèbres oasis sahariennes.

Le 29 janvier 1930, j'eus l'agréable surprise, à
la fin du Congrès de la Rose et de l'Oranger, de
parcourir un quotidien paru le matin même à Al-
ger. Ce miracle, pourrait-on dire, avait été accom-
pli grâce à un avion de l'Aéropostale piloté par M.
Poulin et à bord duquel avaient pris place égale-
ment M. Blaignan et mon excellent confrère et ami
Edmond Berlureau. Partis de la capitale à onze

Un terrain d'atterrissage particulier à Mouzaïaville.

heures du matin, ils étaient arrivés à El-Goléa à
3 h. 45, accomplissant, par conséquent, la distance
de 1.000 kilomètres en moins de cinq heures et
sans le moindre incident. Inutile d'ajouter que le
retour s'effectua avec la même régularité, confir-
ment ainsi l'opinion émise que le tourisme aérien
peut facilement se développer dans le Grand Sud
où la main-d'oeuvre indigène est susceptible de
fournir un élément qu'on aurait tort de négliger.

Rien ne s'oppose plus, à présent, à la mise sur
pied d'épreuves de propagande et de vulgarisation.
En haut-lieu, on commence fort heureusement à
s'arrêter aux! projets soumis et, lors de la septiè-
me Conférence de Tunis, on a jeté les bases d'un
circuit touristique proche-saharien dont l'organisa-
tion serait confiée au Gouvernement Général de
l'Algérie. Ce circuit, qui doit être inauguré, en
principe, au printemps de 1933, partirait soit de
Casablanca, soit d'Alger, d'Oran et de Tunis, et
passerait au-dessus des régions méditerranéennes
avant de se diriger sur le Sahara et El-Goléa. Les
avions seraient réunis par un chef-pilote ayant une
parfaite connaissance du désert. Des points de dé-
pannage et des dépôts de pièces de rechange jalon-
neraient l'itinéraire prévu afin de pallier à toutes
éventualités.

L'idée mérite certes d'être encouragée.
Puissent les milieux autorisés lui accorder toute

leur bienveillance et se mettre d'accord pour sa très
prochaine réalisation. André Sarrouy.

Petit dictionnaire à l'usage des profanes
de l'aviation

Un avion peut être désigné sous les noms de
«coucou », « taxi », « voiture » ou " zinc ». Le
"bout de bois» n'est pas comme on pourrait le
croire, le manche à balais, mais l'hélice et, «met-
tre le bout de bois en croix » signifie caler le
moteur.

Le dicolage n'est pas la source d'un vocabulaire
très important et cependant « arracher le zing »,
c'est, au départ, cabrer l'appareil assez brutale-
ment, exercice qui n'est pas précisément recom-
mandé aux élèves pilotes.

Par contre, l'atterrissage, étant donné qu'il est
la pratique la plus difficile à acquérir, est l'ob-
jet d'une sollicitude toute particulière au point de
vue variété de désignation. Faire le «Bessonneau»,
c'est en somme vouloir imiter les montagnes rus-
ses formées pur les toitures des hangars de même
nom, lorsqu'on arrive au sol en faisant faire à
l'avion des bonds successifs.

« Pomper » c'est également monter et descen-
dre avant de toucher le sol. Ceci arrive aux. ap-
prentis dont la vue n'est pas tout à fait satisfai-
sante.

Jusqu'ici rien de grave. Mais, « emboutir », cela
commence à devenir plus sérieux. Par cette prati-
que, le train d'atterrissage est mis à dure épreu-
ve. Il n'y a encore trop rien à dire, mais il est
assez ennuyeux par exemple de « rétamer » ou de
« rectifier la voiture », d'«effacer le train d'atter-
rissage », de « casser du bois » enfin.

Et nous en arrivons au chapitre dangereux
lorsque le pilote met l'appareil en « pylône », ex-
pression fort juste1, puisque le nez de l'avion se
trouve dans ce cas enfoui en terre, tandis que la
queue se dresse toute droite vers le ciel. Inutile
sans doute de dire que « se retourner la crêpe »

ou "se retourner les pinceaux», comme vous vou-
drez, désigne le capotage complet et qu'il vaut
mieux rayer tout à fait ces expressions du diction-
naire.

Jusqu'ici nous ne nous sommes guère éloignés
de terre. Mais, en l'air il arrive aux apprentis de
«virer en table de bistrot», expression fort ima-
gée désignant un virage en gardant les plans de
l'appareil parfaitement, horizontaux et en se gar-
dant bien de les incliner. On pourrait ainsi y pla-
cer verres et bouteilles sans crainte de renverser
leur Contenu.

Pour ceux qui n'ont pas le coeur très bien ac-
croché, le «coup de tabac » n'a rien de bon, car
il ressemble trop au roulis des navires. Quant au
"coup de pompe» qui vous projette assez vigou-
reusement en bas, puis en haut, il n'est certes pas
fait pour les estomacs délicats. Aussi, dans ces
moments-là est-il préférable de «mettre la gom-
me », c'est-à-dre plein gaz.

Et maintenant je ne conseillerai point aux poè-
tes aviateurs de rentrer dans «la crasse», car ce
n'est là que du vulgaire brouillard, mais il est
préférable pour eux de «crever le plafond» et de

voguer ainsi au-dessus des nuages. G. B.
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Vrilles sur les parallèles

Les dessins animés avaient définitivement arrêté la chronologie au Sahara
à l'âge du lion et du cocotier.

Les merveilleuses études par monographies microscopiques des profes-
seurs Gauhtier et Reygasse nous ont dévoilé l'importance successive dans le
passé de l'âge de la pierre et du chameau. A l'heure où les légendaires cara-
vaniers, vrais seigneurs du temps perdu, périssent de dénuement et d'aban-
don, on ne peut s'empêcher de saluer avec nostalgie ces symboles d'endurance
qui inscrivaient leurs silhouettes en frises funambulesques dans la transpa-
rence des lointains. Et voilà que de Djeddah à la Mecque, d'Adrar à Gao,

Les conquérants ciu désert : de gauche à droite : Colonel Weiss,
Colonel Vuillemin, Poulin, Bernard.

les numéros matricules remisent près du diplodocus les grandes bêtes à poil
fauve.

Cependant, dès la fin du siècle dernier naissait l'idée du Transsaharien :
mais soeur Anne pense que ce devait être un train de petite banlieue, car,
depuis le jour où, penchée sur le parapet du Ksar, elle regarde la piste qui
poudroie et l'armoise qui verdoie, elle n'a encore rien vu venir.

Un jour pourtant, elle vit dans le ciel deux grandes libellules qui passaient,
l'une très haut, très vite, l'autre plus bas comme blessée.

Vuillemin, Lapcrrine, Bernard. Seul le « Colonel » devait arriver au Niger,
à Ménaka. L'avion que pilotait Bernard et qui portait le pacificateur du
Sahara tombait en panne. Lapcrrine, après quelques paternelles recomman-
dations à ses compagnons mourait comme le loup, sans broncher, les yeux

Vol de groupe, près de l'avion de Bernard. On distingue sur la nheto :
la Farman blanc de Reginensi, à gauche l'avion du Colonel Vuillemin,

à droite l'avion de Rey.

au ciel se rapprochant encore par la similitude de sa fin de son plus cher
ami frère Charles Vicomte de Foucauld. à

Rien ne suscite mieux, les énergies vitales que de pareilles morts. Ce fut
la main puissante du « Colonel » qui mata le désert.

Son rire ensoleillé et audacieux s'emparait de la chance comme d'une
femme.

Mais il fallait organiser le Sud, l'aborder méthodiquement, le sourire aux
levres, la mâchoire serrée.

Aviation militaire et aviation civile s'unissent dans un même entrain,
locardes et hiéroglyphes s'amusent à dessiner une comique orthographe. Mai-
son-Blanche se change en un vaste magasin de chaussures où l'on n'admet-
trait que la pointure des bottes de sept lieues. Le Colonel Dangelzer part
de Sétif et accomplit un magnifique travail de balisage, comme une voie
royale d'Algérie au Hoggar.

Fouques du Parc et Lamur arrivent un jour d'Oran à Gao pour se fabri-
c,uer des sandales de crocodiles.

Il semble que les Aéro-Clubs essaimment comme des abeilles toujours en
quête de nouveaux vergers à butiner et d'exploits à réaliser.

Le Colonel Weiss foudroyant animateur, comme le roi Arthur à sa table
ronde envoie ses chevaliers à la poursuite du Saint Graal.

Départ de Tamanrasset le 18 février à 7 h. 15 pour Thnzaoualers.
Le Général Lapcrrine est assis sur les genoux du mécanicien

.Bernard est au poste du pilotage.

Poulin, Saint Christophe du bled, ramène Goulette, retrouve Reginensi.
Bernard, dont la valeur audacieuse n'a d'égale que la modestie, se dirige

U* yeux fermés dans l'Atlantide.
Le Colonel Weiss, magicien de l'ubiquité, lance aussi, par le charme de

sa parole et de son enthousiasme, le courant électrique chez les civils.
Pradier-Robert Germain vont construire aux quatre coins du Grand Erg

des châteaux de sable.
Avec Bernard, nous allons disputer un championnat de tennis à In-Salah

et photographier Tinguelouze, princesse de Tamanrasset, pour la nouvelle
revue N U.

Vclmerange et Marcel Germain étendent pour la première fois sur Djanet
1 ombre des ailes françaises.

Le bordj d'Inifel d'où partit le héros de la légende, le lieutenant St-Avit.

Trois ordres de choses, si différentes pourtant, me paraissent dans le même
plan : le mode grégorien, l'expression des squelettes, et l'aspect du Sahara.
Us enferment en leur essence une majesté forte et dépouillée, une torsion qui
voudrait se sublimer en sérénité, une recherche en gémissant vers l'apaise-
ment, une sorte de mur des Lamentations.

C'est peut-être là que réside le singulier sortilège qui attire et retient
dans le Sud. Etrange kaléidoscope où la palette du soleil et le pinceau de la
lune font d'un Sahara mille Saharas, où il semble qu'un invisible artiste
ait voulu tout colorier sans avoir jamais dessiné.

Soyons sincères, le nez au vent : cette grandeur est quelquefois monotone
et après avoir joué aux mots croisés ou compté jusqu'à mille, on ferait volon-
tiers un petit tour hors de la carlingue, histoire de se dégourdir les jambes.

Comment vanter l'hospitalité vraiment antique des officiers du Sud, com-
ment exprimer suffisamment de gratitude pour leur ingéniosité délicate, leur
émouvant entrain. Nul mieux que ces hommes, qui oeuvrent dans la joie, nefait mieux resplendir le- prestige de la France, ne fait reluire dans les yeux
des tribus tant de dévouement et d'admiration.

Vous venez d'être chahuté, bourlingué dans le vent de sable, les yeux
piquent, la langue se dessèche, vous êtes exaspéré de la piste qui s'est amu-
sée- à cache-mouchoir et voici que cingle vers vous pour vous consoler l'oasis,
charmants jalons de l'Atlas au Niger, des fleurs sur l'escalier des latitudes.

Quand donc aurons-nous des services aériens au Sahara ? Voilà une ques-
tion qu'il convient de poser et de poser avec force. Ce n'est pas sans beau-
coup de mélancolie que l'on voit les appareils de la Transafricaine dormir
comme de grands oiseaux en cage.

L'Angleterre effectue du Caire au Cap une liaison sans défaillance. Le
zeppelin ravit à l'Aéropostale un courrier assumé au prix de tant d'héroïsme.

La France possède des techniciens de valeur, des hommes d'un cran et
d'une qualité sans égale. Pourquoi laisser cet or se ternir ?

Les aviateurs sahariens ont quelque chose de Don Quichotte. Sancho
Pança regarde son maître et se dit : « Attention, il a le coup de bambou, cas
grave de saharite aiguë ».

Seulement Don Quichotte est Don Quichotte ; Sancho Pança est Sancho
Pança. Et Sancho Pança suivra toujours Don Quichotte.

Pierre Averseng.
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La protection météorologique
de l'aviation en Afriaue du Nord

L'Office national météorologique est chargé of-
ficiellement de protéger l'aviation en Afrique du
Nord. La caractéristique de son organisation est
de fonctionner d'une manière continue, avec du per-
sonnel spécialisé, ce qui permet dé renseigner les
usagers de la météorologie — aviateurs ou marins
— « à un instant quelconque et aussi rapidement
que possible » sur l'état de l'atmosphère ou sur
l'évolution du temps en une région quelconque de
l'Afrique du Nord.

Réseau de l'Office National météorologique
en Afrique du Nord.

Ce réseau comprend 45 stations ou postes mé-
téorologiques principaux et secondaires et une soi-
xantaine de postes auxiliaires dont les observa-
tions sont utilisées pour la protection des navi-
gations aérienne et maritime (voir la carte ci-
jointe).

Les « stations » ou « postes principaux» ou «se-
condaires » sont les suivants :

a) En Algérie: Alger, Oran, Bône, Orléansvil-
le, Boghar, Sétif, Méchéria Aïn-Sefra, Djelfà,
Laghouat, Colomb-Béchar, Beni-Abbès, Timimoun,
Adrar, Aoulef, Ouallen, Biskra, Touggourt, Ouar-
gla, El-Goléa, In-Salah, Fort-Flatters, Fort-Poli-
gnac, Djanet, Tamanrasset.

b) En Tunisie : Tunis, Bizerte, Kairouan, Ga-
bès, Fort-Saint, Bir-K'cira.

c) Au Maroc : Rabat, Casablanca, Tanger, Aga-
dir, Marrakech, Meknès, Fez, Taza, Oudjda, Kas-
bah-Tadla, Assaka-Midelt, Ouarzazat, Bou-Denib.

Les « postes auxiliaires » sont de deux sortes:
a) Postes de la Marine : Sémaphores du Cap

Falcon (Oran), Cap Ténès, La Bouzaréah, Cap
Carbon (Bougie), Cap de Garde (Bône), Cap Bou-
garoni, Cap Bon, Cap Blanc, Poste de La Galite-

b) Postes de Gendarmerie (au nombre d'une
cincpjantaine).

Exploitation du réseau de l'Office National
météorologique.

L'exploitation du réseau de l'Office national mé-
téorologique en Afrique du Nord s'opère en trois
phases :

A) L'exécution des « observations et sondages »
par le personnel spécialisé.

B) La « transmission» des renseignements aux
stations de concentration et atix stations utilisa-
trices.

C) L'élaboration des « prévisions » et « avertis-
sements » destinés à l'Aviation et à la Marine.

A) Observations et sondages. — Les météoro-
logistes de l'O.N.M. effectuent, chaque heure, une
observation entre 4 et 18 h., l'été, et, entre 6 et
18 h. l'hiver. Certaines de ces observations, très
complètes, servent à l'élaboration, par les météo-
rologistes des Stations principales d'Alger et de
Rabat, de cartes d'ensemble. On les nomme, pour
cette raison, «observations synoptiques». Elles
ont lieu à 4 h. (été) ou 6 h. (hiver), puis à 7, 10,
13, 16 et 18 heures. Celles qui sont faites aux' au-
tres heures portent sur les phénomènes suscepti-
bles d'intéresser les tisagers et sont appelées «tours
d'horizon ».

Un « sondage aérologique » donnant la direction
et la vitesse du vent en altitude est régulière-
ment exécuté le matin, avant 7 h., dans chaque
station. En outre, il peut être effectué dans les
stations de l'O.N.M., des sondages à n'importe
quelle heure de jour oti de nuit, pour satisfaire
aux demandes des aviateurs.

Les postes auxiliaires fournissent, en cas de dé-
placement aérien, des renseignements sur le temps
de leur région, le long de l'itinéraire prévu.

B) Transmission des renseignements. — Les ob-
servations météorologiques des postes secondaires
et auxiliaires sont concentrées dans les stations
principales, par téléphone ou par T.S.F. Ainsi, les
postes du Nord communiquent leurs osbserva-
tions par fil à Alger, Oran, Bône, Tunis, Rabat,
stations également reliées par un réseau radio-
météorologique.

Les observations des postes sahariens sont con-
centrées, à l'Ouest, par la station de T.S.F. de
Colomb-Béchar, à l'Est, par celle d'Ouargla. Elles
sont répétées par ces stations, à destination de la
Station principale de l'O.N.M. à Alger.

C) Prévisions et avertissements.
1° Prévisions. — La Station Centrale d'Alger

rédige Chaque soir, d'après les renseignements re-
çus d'Europe et d'Afrique, trois fois par jour, des
« prévisions pour l'Algérie et la Tunisie» ainsi que

« pour l'ensemble du bassin méditerranéen». La dif-
fusion en est assurée par T.S.F. et par téléphone,
de manière à mettre les aviateurs des Groupes
d'Aviation d'Afrique au courant du temps prévu
pour les 24 heures à venir.

Des « prévisions pour les côtes » algériennes et
tunisiennes sont transmises, chaque jour, à la Pré-
fecture Maritime de Bizerte, à l'Amirauté d'Al-
ger et à l'Aéronautique maritime. Elles sont éga-
lement valables pendant une durée de 24 heures.

En outre, des « prévisions spéciales » sont four-
nies, éventuellement, par la Station Centrale d'Al-
ger pour des régions et pour des intervalles de
temps définis et sur demande des usagers de
l'Aviation, de la Marine ou des services de la
Défense Nationale.

2" Avertissements. — Des prévisions spéciales,
mais d'une durée de validité voisine de 6 heures
sont rédigées, à l'occasion des déplacements aé-
riens, aux aérodromes ou aux aéroports de départ
des avions ou hydravions civils et militaires. On
appelle cette sorte de prévisions : « avertissements
à brève échéance ». La communication des rensei-
gnements aux aviateurs a lieu sous forme écrite,
par la remise d'une feuille contenant, en plus de
l'avertissement, les observations et sondages des
postes situés sur les parcours prévus et sur les
côtés de la route.

Pendant la période de pénétration saharienne, il
est émis, deux fois par jour, à 6 h. et à midi, par
la Station Centrale d'Alger, des «avertissements»
valables la matinée et l'après-midi, pour les ré-
gions de l'« Ouest» et de l'« Est sahariens».

3" Avis de mauvais temps. — En plus des pré-
visions et avertissements émis à heure fixe ou sur
demande, l'Office national météorologique lance,
lorsque l'ensemble des renseignements l'autorise à
le faire, des « avis de mauvais temps » qui sont
aussitôt communiqués à la Marine.

4" Avertissements de phénomènes brusques. —
Enfin, un service d'« avertissements de phénomè-
nes brusques » (grains, vent violent, brouillard,
plafond bas, vents de sable) fonctionne à l'usage
des aviateurs, afin de les tenir rapidement au cou-
rant de l'aggravation ou de l'amélioration du
temps survenue en une région déterminée de l'Afri-
que du Nord.

L. Pctitjean,
Inspecteur de l'Office National Météoro-

logique en Afrique du Nord.

a été porté de 500 à 1.000 ou 1.500 kilomètres, sonpropriétaire ne s'est plus contenté des tours de
pistes ou de la promenade dominicale. Il a voulu que
son avion propre devienne un instrument de tra-
vail au même titre que sa voiture et le joujou
d'hier est devenu bien souvent l'avion commer-
cial privé.

Parallèlement, le pilote d'avion de transport
public se dégageait, de la servitude du sol.

Blondel de la Rougery imaginait et mettait au
point le pilotage sans visibilité. L'avion franchit
les mers, les océans, il devient le cargo aérien et
le pilote de Ce cargo doit compléter ces premiers
principes par les méthodes de navigation ele ceux
qu'il peut maintenant concurrencer, il devient le
capitaine au long cours de l'air.

La pratique de la navigation aérienne nécessite
donc la connaissance de la navigation estimée et
de la navigation astronomique, complétée par l'ap-
plication de la radiogoniométrie.

Chacun de ces procédés n'a pas évidemment
une utilisation d'un caractère nettement délimité
mais leur emploi simultané et le recoupement des
résultats permet au navigateur aérien de pouvoir
« faire son point » et calculer sa route.

Les différents problèmes susceptibles ele se pré-
senter peuvent généralement se ranger dans les
deux catégories types ci-dessous :

1" Voyage en ligne droite à grande distance au-
dessus d'une région connue et balisée ; par cir-
constances atmosphériques plus ou moins favo-
rables.

2" Voyage en ligne droite à très grande dis-
tance au-dessus de l'Océan, de régions déserti-
ques avec repères éloignés et difficilement iden-
tifiables — par circonstances atmosphériques plus
ou moins favorables.

Us sont résolus par :
1" Le repérage intermittent de points caracté-

ristiques, le calcul du cap au compas, à suivre,
entre deux repères aéronautiques terminés par ali-
gnement et mesures de dérives, compte tenu si
possible des renseignements météorologiques.

2" La détermination des lieuxi de position par
mesure de la hauteur angulaire d'un astre à une
heure connue par le Chronomètre de bord.

Il ne faut pas s'illusionner sur la facilité d'ap-
plication à l'aviation de ses deux principales mé-
thodes de navigation.

En effet, le navire reste un engin relativement
lent, non influencé pratiquement par l'action des
vents, donc de dérive faible et connue. Ses dimen-

-=. son confort permettent à l'équipage une
précision clans les calculs de points difficilement
réalisables sur l'appareil mobile et en oscillation
quasi continue qu'est un hydravion en vol.

La radiogoniométrie utilisée en navigation ma-
ritime presque uniquement par temps ele brume
vint naturellement compléter les premiers résul-
tats obtenus par les procédés classiques.

La vulgarisation de la télégraphie sans fil a mis
à même le public de comprendre le principe de la
radiogoniométrie : « Un poste émetteur est en-

Navigation aérienne et radiotélégraphie

M. Laurent Eynac, ministre de l'Air, écrivait, il
y a une dizaine d'années en préface du beau
traité de navigation de Hebrar et Duval: « L'Avis-
tion commerciale laissera à l'Aviation de tourisme
le soin de découvrir villes ou paysages sous un
angle imprévu et de créer une esthétique nou-
velle, il n'y aura pour elle que des repères.

Mais, depuis dix ans, le problème a pris plus
d'ampleur, le rayon d'action de l'avion de tourisme
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tendu plus ou moins fort selon l'orientation du
cadre récepteur, l'intensité minima d'audition où
l'extinction étant obtenue pour un poste d'émis-
sion situé sur une droite perpendiculaire au plan
du cadre de réception.

Le nombre des postes de T.S.F. au sol de l'Aé-
ronautique étant encore, il y a quelques années,as-
sez réduit les premiers essais furent conduits en
équipant les avions avec des cadres fixes de ré-
ception, puis des cadres mobiles ; ils furent mé-
diocres. Avec le cadre fixe, en raison de la dérive,
le trajet suivi par l'avion s'écartait notablement
ele la ligne droite et le pilote se trouvait obligé
à des manoeuvres délicates pour la détermination
de ses alignements. Le cadre mobile était influen-
cé par la présence des masses métalliques de
l'avion.

Le Ministère de l'Air fut donc amené à créer
un réseau de postes radiogoniométriques, actuel-
lement au point en France et en Afrique du Nord.

Les grandes puissances européennes ont pour-
suivi le même but et la conférence internationale
de la Navigation aérienne a divisé l'Europe en un
certain nombre de secteurs où des postes toujours
à l'écoute donnent, sur sa demande, au navigateur
aérien, évoluant dans leur zone, son angle ele
relèvement.

En particulier, la protection radiogoniométrique
de la ligne Marseille-Alger est assurée par les
postes de Marseille-Perpignan-Alger-Oran-Bône,du
Ministère de l'Air et par les postes de Barcelone-
Alicante et Alcudia ele la Compagnie Générale
Aéropostale.

Ces postes au sol fournissent en général, tou-
tes les demi-heures, leurs relèvements à l'hydra-
vion en vol. Le nombre ele stations permet aisé-
ment la construction sur la carte du triangle ele
position.

Les angles transmis sont obtenus normalement
avec la précision du degré.

Le navigateur aérien peut donc maintenant en
toute sécurité survoler toute la zone européenne
et l'Afrique du Nord au-dessus du 30" parallèle.
L'installation d'un réseau similaire est en cours
sur toutes nos grandes lignes de pénétration et,
grâce à la science du navigateur appuyée par la
technique moderne de la radiotélégraphie, le pilote,
le navigateur aérien peuvent de jour en jour, en
toute sécurité, aller de plus en plus loin et pour-
suivre ainsi l'oeuvre civilisatrice de la Navigation
aérienne.

Henry Rebut.

L'Aéro-Club de Tunisie

Au cours de sa sixième année d'existence, l'Aéro-
Club de Tunisie est entré dans une phase ele
réalisations pratiques, grâce à l'appui moral et
financier des Pouvoirs publics et à l'allant ele ses
dirigeants, parmi lesquels il convient ele citer son
Président-fondateur, M. Albert Guillon, personna-
lité marquante de la Régence qui a su, avec un
esprit conciliant et clairvoyant, s'entourer de col-
laboratcurs compétents.

Pour réaliser un programme d'action, trois com-
missions ont été créées :

Capitaine Dubois,
du 4" Groupe d'aviation d'Afrique

Commission de tourisme : La foi inlassable de
son Président, le capitaine Ader, véritable entraî-
neur d'hommes, secondé par son secrétaire, M.
Jonquères et une pléiade de fanatiques de l'avia-
tion, ont permis d'obtenir des résultats particuliè-
rement intéressants, si l'on tient compte qu'en
Tunisie le sens de l'air n'existait qu'à l'état em-
bryonnaire.

M. A. Guillon,
Président-fondateur ele l'A.C.T.

Depuis le 15 novembre 1931, date ele réception
d'un Potez 36 Renault et malgré des circonstan-
ces atmosphériques souvent défavorables, cet avion
a permis de réaliser :

280 heures de vol dont plus de 2.000 atterrissa-
ges.

380 baptêmes gratuits de propagande.
10 brevets ele pilotes de tourisme.

Désireux de ne pas borner son action à des

M. Dupuy René,
Secrétaire général.

baptêmes en vols en double commandes au-dessus
du terrain et en raison de l'important effort à
accomplir dans les principales villes de Tunisie, un
deuxième avion Potez a été commandé, destiné à
effectuer, dans les centres de l'intérieur, des con-
férences suivies de vols de propagande en vue de
la création de nombreuses sections locales.

Commission des fêtes. — L'activité et les rares
qualités d'organisateur de son Président, le Ca-
pitaine Dubois, ont permis de réussir 4 meetings,
de réaliser des conférences, des séances de pro-
pagande par le film et d'instituer le « Bal de
l'Air», qui est une des réunions mondaines les
plus suivies de la Régence. Nous savons tous
que voler coûte cher et tout en faisant une active
propagande en faveur ele l'aviation, la Commission
des fêtes nous apporte une aide financière consi-
dérable,

Commission d'Etudes aéronautiques. — Sous la
direction de son Président M. Dupuy, une école
de mécaniciens d'aviation a été fondée et 20 jeu-
nes gens ont déjà obtenu leur brevet d'aptitude
à l'emploi de mécanicien d'aviation. Treize élè-
ves suivent, actuellement, les Cours.

Une station-service a été créée au hangar civil
de l'Aérodrome d'El-Aouina, situé à 6 kms ele Tu-
ris. Une permanence est assurée par un mécani-
cien spécialiste qui dispose d'un outillage lui per-
mettant d'effectuer l'entretien courant, dégroupa-
ges et révisions complètes avion et moteur. Le
ravitaillement en essence, huile et eau, est as-
suré par plusieurs pompes.

De ce fait les pilotes de passage sont assurés
de trouver à Tunis tous les moyens matériels né-
cessaires et un esprit de franche camaraderie ce
qui, nous l'espérons, encouragera nos amis d'Algé-
rie et du Maroc à venir fréquemment nous visiter.

Le Secrétaire général,
Dupuy.

Voici la liste des membres du Conseil d'admi-
nistration :

Président-fondateur: M. Albert Guillon.
V Vice-Président : M. Victor Couder.
F Vice-Président : M. le Capitaine Ader.
Secrétaire général : M. René Dupuy.
Secrétaire adjoint : M. Marcel Fitoussi.
Trésorier général : M. Louis Debono.
Trésorier adjoint : M. Albert Zammit.
Conseillers techniques : M. Colonel de Boysson;

M. Armand Seguier.
Membres : MM. Béranger, Chcrouvrier, Curte-

lin, Daltour, Dubois, Jonquères, Ch. Lemann, Ma-
laterre Rauscher, Sebag et Sebah.

Nous devrions avoir 200 femmes-pilotes

Les Etats-Unis, dont la population est trois fois
plus importante que la nôtre, comptent actuelle-

ment près de 600 aviatrices...
Notre aimable consoeur Madeleine Poulaine s'in-

quiète à juste titre ele voir que les françaises n'es-
sayent pas avec assez d'obstination ele devenir,
comme leurs rivales américaines, des pilotes entéri-
tes. Cependant, dit-elle, plusieurs d'entre elles, et el-
les sont nombreuses, possèdent les mêmes qualités
en même temps qu'elles sont animées du désir de
bien faire et d'arriver à un résultat. Dans les li-
gnes suivantes, elle donne sa pensée à ce sujet et
on ne saurait effectivement trouver opinion plus
autorisée.

Plusieurs femmes m'ont écrit : « Nous ne de-
manderions pas mieux que de voler, mai1; com-
ment faire ? Ce sport est beaucoup trop cher pour
nous. »

A celles-là, je rappellerai deux choses. D'abord
les paroles de Miss Earhart : « Celles qui veulent
voler y arrivent presque toujours, malgré les
obstacles. » Ensuite la campagne menée par «Les
Ailes » en faveur ele l'avion à 20.000 francs
et de l'heure de vol à 100 francs et moins. Je
ne pense pas dévoiler un secret d'Etat en disant
qu'il ne coulera probablement pas beaucoup d'eau
ious les ponts avant que celles qui le désireront
puissent, le dimanche matin, aller faire, dans un
club, une demi-heure de vol pour la somme minime
de cinquante francs. Dire que cela satisfera celles
qui caressent de grands projets serait peut-être exa-
géré. Mais celles-ci se débrouilleront, et j'en re-
viens, une fois de plus, aux paroles ele Miss Ear-
hart, citées plus haut. C'est tellement vrai que j'ai
eu, récemment, la visite d'une petite institutrice,
qui ne jouit certes pas d'appointements de minis-
tre, mais qui a économisé, sou par sou, 4.000
francs pour prendre son brevet. Ensuite '?... En-
suite, elle ne sait pas. « Commençons toujours !»,
m'a-t-elle dit.

Les Etats-Unis comptent aujourd'hui 582 fem-
mes ayant leur licence ele pilote. En janvier 1929,
il n'y en avait que douze.

Il est incompréhensible que la France, qui est
le berceau de l'Aviation, qui a donné au monde
les premiers aviateurs et aéronautes, ainsi que la
première femme-pilote, conserve un pareil retard
dans l'Aviation féminine.

Il faut, en tenant compte de notre population
qui représente un tiers environ de celle des Etats-
Unis, que, d'ici 1934, nous ayons au moins 200
femmes-pilotes. D'autant que chaque jour qui pas-
se nous apporte des facilités que n'ont pas Connues
nos aînées dans la carrière.

Madeleine Poulaine.
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L'Hôtel Moderne

Voyager est devenu aujourd'hui un acte de la vie
courante — et non seulement par distraction — car
les gens qui voyagent pour leur plaisir sont deve-
nus une minorité — mais encore et surtout par né-
cessité. Les affaires exigent tous les jours davanta-
ge de déplacements de ceux qui les traitent.

Or, qui dit : voyager, dit
:

hôtel. Un des plus
gros soucis de celui qui monte en bateau, en che-
min de fer ou en avion, est de savoir s'il trouvera
un bon hôtel là où il se rend.

Un bon hôtel, c'est, en quelque sorte, un chez-soi
d'une seule nuit, de quelques heures ou de plusieurs
jours. C'est pourquoi nous y voulons retrouver ce
confort total, et cette simplicité absolue, garantie
d'une propreté inattaquable, que nous avons laissés
chez nous.

Ils sont donc désormais condamnés à dépérir —
et plus particulièrement en Algérie à cause du re-
doutable été — ces vieux hôtels qui n'ont pas voulu
" se mettre à la page " où les chambres mal aérées
sont tapissées de papier laid et foncé, encombrées
de rideaux, de tentures et de tapis épais, nids à
poussière, à microbes et à réougnants insectes. Finis
les inutiles décorations, presque toujours de mauvais
goût, les appareils d'éclairage compliqués et incom-
modes, les étroites tables de toilette avec leur gar-
niture insuffisante et souvent malpropre : les archi-
tectes et les hygiénistes ont passé par là, le déco-
rateur aussi, mais en parfait accord avec eux. En-
semble, ils ont créé l'hôtel idéal, avec des cham-
bres absolument nettes, non dépourvues cependant
d'agrément ou même de luxe, mais sobrement et
selon les lois du confort et de l'hygiène.

Si nous pouvions donner un exemple de ces hô-
tels de construction récente nous désignerions l'Hô-
tel d'Angleterre que les Ateliers du Minaret ont
complètement aménagé, du rez-de-chaussée aux
terrasses d'une manière qui répond si parfaitement
aux conditions que nous venons d'énumérer qu'elle
attira tout de suite l'attention des voyageurs quels
qu'ils soient.

Nous savons que le propriétaire de cet hôtel,
homme avisé, au lieu de discuter avec les décora-
teurs des Ateliers du Minaret, a préféré se fier en-

tièrement à leur compétence. Le résultat est là
: un

succès complet.
Nous reviendrons d'ailleurs sur ce sujet extrême-

mement intéressant car il touche aussi bien aux
questions d'urbanisme qu'à l'art décoratif et qu'à
l'industrie hôtelière, en général.

G.-S. MERCIER.

Salon de lecture de. l'Hôtel d'Angleterre.

ATELIERS DU MINARET

3. rue Michelet, ALGER

149, Rue de Lyon, ALGER

40, rue d'Arzew, ORAN

Du baptême de l'air au brevet de pilote

Comment j'ai été amenée à l'Aviation ? Ma
première' émotion profonde en ce sens remonte
au jour où, tentant la liaison Frnncc-Mûdagns-
e-ar, à bord du «

Général-Laperrine ». le Capi-
taine Marie survola notre poste de brousse, au
rond du Congo. Le voyage de Bordeaux à Mas-
senyn, par la remontée du Congo, nous avait de-
mande plus de trois mois. Vous comprenez ce
([n'avait de magique le survol de cet appareil
qui — « le- silic

»
(lisez télégraphe) nous l'avait

appris — avait quitté la France quatre jours
plus lot. Le poste entier (quatre blancs) suivit
son vol, enthousiasmé et un peu angoissé, jus-
qu'à ce que le petit point noir ail complètement
disparu à l'horizon.

Le Capitaine Marie nous revint pourtant...
quelques mois plus tard, refaisant la môme route
en sens inverse jusqu'au lac Tchad, niais con-
damné, cette fois, aux étapes de 30 km., le long
(les pistes tortueuses de la belle brousse afri-
caine ; l'appareil endommagé à l'atterrissage
était inutilisable, et le Capitaine traversait la
colonie à la recherche des futurs terrains de la
ligne France-Madagascar.

Et, ce soir-là, le « panka » brassant l'air
lourd du soir, sens l'oeil incrédule des boys qui
ne réalisaient pas qu'un blanc qui vole puisse
être si semblable aux autres, Marie, savourant
le whisky traditionnel, entreprit de nous faire
entrevoir les joies grisantes de l'Aviation. Ne
nous avait-il pas déjà prouvé magnifiquement
ses possibilités de rapprochement '?

Cette soirée ne devait porter ses fruits que
beaucoup plus tard, mais j'étais déjà tentée.

Janvier dernier nous trouve, mon mari et
moi, au camp de Tours-Parçay-Mcslay.

l'nc pancarte : baptêmes de Fuir, excursions...
Nous suivons In flèche, le petil doigt dans l'en-
grenage.

— On peut voler ?
Si on peut voler... Totochc, sors le taxi !

Au fond, est-e-c bien au pilote que j'avais posé
celte question, n'était-ce pas plutôt l'explosion
de ma joie, à l'approche d'une réalisation tant
souhaitée.

La surprise du départ dépassée, le temps d'un
coup d'oeil au pilote qui nie surveille en sou-riant, et nous franchissons déjà un hangar. Le
sol nous avait donc quitté '? La terre s'enfon-
çait sous nous, sans que rien nous eu ai| averti

et je volais... ,1c volais, oubliant tout, l'appareil,
le pilote, moi-môme, pour vivre une vie plus
Intense, faite d'impressions nouvelles impossi-
bles à analyser, respirant à pleins poumons, les
yeux fouillant tous les recoins de celte terre
qui m'apparaissail tellement plus belle sous cet
angle nouveau.

Le bruit du moteur a diminué, deux légers
virages Cl nous planons dans le silence que
trouble, seule, la plainte du vent dans les hau-
bans ; la terre monte vers nous lentement : l'a-
vion court soudain nu ras du sol, comme s'il nepouvait se résoudre à se poser ; ralentissant peu
à peu, il finit par s'abandonner doucement. Le
baptême a pris fin... mais non mon enthousias-
me.

Dès lors, chaque jour de liberté nous retrou-
va sur le terrain, malgré les 100 km. qui nous
en éloignent, Combien de fois le Pote/, de l'ami
Brcnol nous cmmcna-t-il au-dessus de celte ad-
mirable Tournine ?

En juin dernier, mon mari passait son brevet
cl il était décidé que, dès in fin des vacances,
ie commencerai les leçons à l'Aéro-Club de
Tournine, sous la direction du chef-pilote Dnn-
uoisc.

Le «S septembre, première leçon. Le change-
ment du Potez .'!(') nu M

Luciole-
>, nie désoriente

quelques minutes ; le moniteur reculé à l'arrière
plan nie donne déjà un avant fjmït de In solitude
à bord ; les leçons commencent et aussi les ob-
servations ; une voix d'outre-tombe gronde dans
l'acoustique : « vous piquez trop... vous cnbroz
trop... surveillez le Badin...

»
Ligne de vol. vira-

ges, mon enthousiasme est tel que tout me parait
simple.

Bientôt finies les promenades, nous commen-
çons les départs, premières difficultés, les obser-
vations en l'air s'espacent... quelques compli-
ments. Pendant (pic nous roulons nu sol : In
critique du vol, pluies de conseils ; mais, mal-
gré l'air sévère cl grondeur de Dangoisc, je croislire dans ses veux moins de mécontentement
qu'il n'en exprime.

« Descendez trop vile... encore arrondi troptard... non, non. vous n'asseyez pas voire appa-reil !... » Et unis repartons inlassablement àl'assaut des atterrissages.
Enfin, In onzième heure, on n'attend plus (piele bon vouloir du vent, qui souille en rafales,

pour me livrer le « Luciole
•>

et le laisser faire
In preuve publique de mon savoir ; tous lesjours, 200 km. de trajet, aller et retour, en auto,

pour guetter l'instant propice !...
Le S novembre, à In tombée du jour, les man-

ches à air apaisées laissent entrevoir une chan-
ce... un tour de double... je nie pose bien.

o Alors, madame Jossinct, prèle '? Pas ner-
veuse '? Voulez-vous y aller '? »

.le suis, certes, très calme, nullement émue.
Mes impressions ? Etre enfin bientôt là-haut
seule.

Un grondement, je roule quelques mètres à
peine : l'appareil délesté monte, moule avec
une aisance*encore inconnue. Tours et ses pre-mières lumières apparaissent comme dans unrêve, me fascinent quelques secondes, mais la
pénombre gagne le terrain cl je dois me con-tenter d'un tour de pisle...

On n'embrasse pas son moniteur •?... Si... ICI
je remercie du fond du coeur mon excellent ami
et professeur, plus inquiet que moi-môme...

Quatre heures sont encore abattues, celle fois,
seule, en l'air. Mes impressions ? Goàtcz-y, vous
ne vous en hisserez jamais.

Les qinze heures sont atteintes, In date dubrevel fixée : hélas ! triste réveil, le ciel «ris
cl bas nous inquiète. Dangoisc veut s'assurer
du plafond, rencontre la brume à 300 mètres etredescend indécis. Doit-il autoriser les épreu-
ves ?

« — Vous sentez-vous assez « gonflée
» pourmouler loti mètres dans cette « crasse » ?J'ignore tout de ce qui m'attend, mais né veuxplus reculer.

La ficelle du bnrographe me scie un peu In
nuque. J'atteins 100.., 200.., 250 mètres pre-mière brume, mais je vois encore le bout de
nies ailes. .(.)()... In ouate imperméable... Je dis-tingue encore les instruments de bord peu je
moteur, mon visage est trempé... un petit pin-^men au coeur... 500..., (100.... |n brunie mono-dense. I„„t :1 coup, le soleil éclatant me
. nul e, et, sous mes ailes qui semblent régnerMilles dans un empire bien à moi, le rideau de"«««giîic retranche du reste du mondeH faut, hélas ! abdiquer... Je réduis et replon-
ge dans 1 inconnu. Ou peut bien ôtre passé monciiain ? Je pique nu hasard... Quelques minuteslongues u s écouler : la brume, petit à petit,
n est plus (pi une fumée transparente ; je devine
les hangars, un atterrissage un peu dur. mais
ça y est... Rcfélicitations... J'ai l'impression quemon retour soulage nu moins Dangoisc cl mon'""•' .! "m loiç est telle que j'ai l'impression
«Invoir descendu jusqu'à terre un peu de beausoleil déniché lu-lmul...



24 L'AFRIQUE DU NORD ILLUSTREE



L'AFRIQUE DU NORD ILLUSTREE 25

Une belle manifestation franco-italienne
au Palais d'Eté

La cérémonie qui vient d'avoir lieu au Palais d'été
est l'une de celle qui montrent bien la force des
liens qui unissent en Algérie les enfants des deux
grandes soeurs latines : l'Italie et la France. Elle
était organisée pour permettre au représentant
du Gouvernement italien de conférer officiellement,
à un certaine nombre de personnalités civiles et mi-
litaires algériennes, les insignes de l'ordre de
Saints-Maurice-et-Lazareet de la couronne d'Italie.

M. le Gouverneur Général Carde fut élevé à la
dignité de grand officier de l'ordre Saints-Maurice-
et-Lazare. MM. Peyrouton et le contre-amiral Pey-
tes de Montcabrier reçurent la cravate de la cou-
renne d'Italie. MM. Lemoine, adjoint au secrétaire
général du Gouvernement, lieutenant-colonel Weiss,
lieutenant-colonel de Saint-Maurice et Capitaine de
corvette Gourguen sont promus officiers des Saints-
Maurice-et-Lazare. MM. Annet et Laussel, directeur
de la Sécurité générale, sont promus officiers de la
ecurenne d'Italie, et MM. Rodolphe Rey, Lucien
Perrier, Billon du Plan, Jarre, Payen et Tritsch,
chevaliers du même ordre.

Avant qu'il n'ait été procédé à la remise de ces
distinctions par M. le Commandeur Magistrati,
consul général d'Italie à Alger, des discours ont
été prononcés par le représentant du Gouverne-
ment italien et M. le Gouverneur Général Carde.

M. le Commandeur Magistrati évoque la glo-
rieuse collaboration dans le monde ele la France et
de l'Italie pour l'art et la civilisation, ainsi que
la poursuite du même idéal au milieu de la tour-
mente pendant laquelle elles ont combattu côte à
côte. Tout contribue à rapprocher les deux nations
et l'accueil qui est fait ele part et d'autre aux re-
présentants ele chacune d'elles en est bien la meil-
leure preuve. Et M. le Consul général d'Italie ter-
mina par Ces mots : « vous trouverez toujours en
moi un collaborateur fervent et enthousiaste ele
l'amitié franco-italienne en Algérie. »

M. Carde, à son tour, après avoir remercié au
nom de tous les récipiendaires, retraça rapide-
ment l'histoire de cette collaboration latine qui a
pris pour devise celle des légionnaires romains qui
surent faire respecter la « Pax Galiica » comme
la « Pax Italica »

Dans l'Enseignement

Selon une coutume en honneur chez les insti-
tuteurs, chaque fois qu'un des leurs reçoit- une
haute distinction, ou prend sa retraite, les mem-
bres ele l'Enseignement se réunissent pour lui don-
ner une preuve tangible ele leur vive sympathie.

Conformément à cet usage, jeudi dernier, les
instituteurs et institutrices du département d'Al-
ger, réunis dans les salons de l'hôtel Aletti, fê-
taient la promotion dans l'ordre de la Légion d'hon-
neur de M. Redon, inspecteur primaire, et ele M.
Dumas, directeur de l'Ecole Normale de la Bou-
zaréah.

Tour à tour, parlant au nom de leurs collègues,
de leurs chefs et ele la Municipalité d'Alger, MM.
Prévôt, ancien condisciple de M. Redon, M. Har-
dy, recteur de l'Université, M. Bakir, des Ecoles
ineligènes, M. Chabassière, représentant le Maire
d'Alger, évoquèrent les qualités de chef et de
fonctionnaire d'élite ele MM. Redon et Dumas.

Répondant aux différents orateurs, M. Redon
remercia les organisateurs ele cette cérémonie pour
toutes les attentions et les idées gracieuses dont
il venait d'être l'objet. Gardant un souvenir atten-
dri du passé, se rappelant ses lointaines années
d'élève, débutant à la vieille Ecole de la Bouza-
réah, il tint à associer à la manifestation de ce
jour, ses chefs disparus ou présents et enfin ses
collaborateurs actuels sur qui il reporte l'honneur
qui lui est fait aujourd'hui.

« Vous toutes Mesdames et vous aussi Messieurs
soyez remerciés pour la noblesse ele votre con-
cours et la beauté ele votre exemple. La collabo-
ration que je vous demandais vous me l'avez tou-
jours si généreusement accordé que je sens aujour-
d'hui combien il m'est difficile de vous rendre les
immenses satisfactions que j'ai reçues ele vous. »

De nombreux applaudissements interrompent fré-
quemment le discours de M. Redon.

M. Dumas, s'associant aux remerciements que M.
Redon venait d'adresser au Comité d'organisation,
nous dit combien il est heureux des marques ele

sympathie ele tous, sympathie si nombreuses qu'el-
les ont fait de cette manifestation, une véritable
fête de l'Enseignement Primaire. E. G.

ALGER. — Une remise ele décorations au Palais d'Eté : M. le Commandeur
Magistrati, consul d'Italie, prononçant un discours.

Les nouveaux décorés. Au centre, M. Carde, Gouverneur Généial. Photos Dossault.

ALGER. — Au cours d'une manifestation de sympathie en l'honneur
de MM. Redon et Dumas, M. Redon prononce un discours. Photo Lombard.



26 L'AFRIQUE DU NORD ILLUSTREE

Le dépôt de marbres de Philippeville
à M. Emmanuel Solal

Depuis la plus haute antiquité, le marbre a été
employé par les architectes et les sculpteurs dans
l'exécution des monuments que la patience des ar-
chéologues nous découvre chaque jour. C'est dans
le marbre qu'ont été gravés les événements surve-
nus depuis la fondation d'Athènes par Cécrops en
1582 avant notre ère jusqu'à l'archontat de Dio-
génète en 246 avant le Christ.

Entrée de la marbrerie.

Stock de plaques de marbres.

Les carrières de la Gaule furent exploitées par
les Romains comme le furent celles de l'Afrique
du Nord et le monde civilisé a bâti ses plus beaux
monuments en mabre dont Louis XIV était tant
amoureuxl

Partout, sur le terre ensoleillée d'Afrique se
dressent encore orgueilleusement les vestiges de
l'antique civilisation romaine. Le marbre a été
choisi par les artistes anciens pour perpétuer leur
souvenu-. Les colonnes, les arcs de triomphe, les
revêtements des murs dans les maisons des petits,
comme dans les palais des grands et des empe-
reurs, les vasques où se baignaient les belles pa-
triciennes étaient aussi de marbre. Les teintes les
plus variées, les plus belles donnent encore, après
des siècles et des siècles, à ces oeuvres magistra-
les une beauté incomparable et l'on conçoit mieux
ainsi l'amour des artistes pour cette pierre noble.

Aujourd'hui encore le marbre, ayant acquis
droit de cité, est très recherché et l'emploi que

l'on en fait dans de très nombreuses branches de
l'activité humaine le met au premier rang des
matériaux riches et très couramment usités.

M. Emmanuel Solal a donc établi et exploité à
Philippeville un entrepôt de marbres susceptibles
de satisfaire à toutes les demandes. Il est sans
doute inutile d'insister sur les marbres blancs de
Carrare, incomparables dans le monde entier et
que l'on trouve chez M. Solal.

De plus, l'entreprise de marbrerie trouve tou-
jours au port de Philippeville les tranches néces-
saires à son industrie. Les marbres de couleur n'y
manquent d'ailleurs pas : les « Portor », les rouge
Vérone, les jaunes, les verts, toute la gamme né-
cessaire à l'ameublement et à l'entreprise.

Afin de faciliter également le travail des entre-
preneurs, M. Emmanuel Solal tient à leur disposi-
tion en plus des machines et de l'outillage néces-
saire, les ingrédients indispensables au travail gé-
néral du marbre.
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A nos Lecteurs

A dater du l"r Janvier prochain, la Revue
« Oran » fusionnera avec le grand illustre
« L'Afrique du Nord ».

Les dirigeants de ces deux organes ont pensé
qu'ils se devaient de conjuguer leurs efforts afin
de doter l'Afrique du Nord d'un hebdomadaire
plus important, mieux documenté et dans lequel
il leur serait désormais plus facile de montrer
le magnifique développement de l'Algérie.

En effet, MM. Fouque et Fontana ont estiméqu'en unissant leurs efforts respectifs à l'Ouest
comme à l'Est ils pourraient élargir leur champ
d'action et éviter des rééditions inutiles SOJIS le
moindre profit ni intérêt pour le lecteur.

« Oran », magazine illustré, dont nul n'ignore
l'importance, prendra donc dès le 1" Janvier
une grande place dans « L'Afrique du Nord
Illustrée » dont la Direction sera désormais
confiée pour l'Oranie à M. Léon Fouque.

Nos lecteurs auront tôt fait d'apprécier les
avantages considérables de cette fusion. Ils
seront juges de nos efforts réunis.

Comment on devient pilote

Nombreuses sont les personnes qui voueraient
bien pratiquer l'aviation mais qui n'ont pas les
renseignements nécessaires susceptibles de les
orienter dans les démarches à faire pour obtenir
le brevet de pilote.

Voici donc résumées, les conditions essentielles
et indispensables pour réaliser un rêve cher ;, beau-
coup.

Il faut d'abord passer une visite médicale dont
le coût sera réglé d'avance au Ministère de l'Air.
Cette visite comprend un examen des yeux satis-
faisant pourvu que le candidat possède, même avecl'aide de verre correcteur, une acuité visuelle égale
au moins à 80 % pour chaque oeil pris isolément
ou 90 % pour un oeil et 70 % pour l'autre. 11 faut
que la vision binoculaire, la motilité oculaire, le
Champ visuel de chaque oeil et la perception des cou-leurs soient normauxe Le nez, la gorge, la bouche
et les oreilles sont également l'objet d'une, visite
particulièrement minutieuse ainsi que l'état géné-
ral.

Lorsque l'examen médical est favorable, les doc-
teurs délivrent un certificat de visite obligatoire
pour obtenir la licence.

Il faut alors remplir d'autres conditions que voi-
ci : d'abord être âgé d'au moins 17 ans et cela poul-
ies deux sexes.

Au point de vue pratique, il faut avoir tctalisé
15 heures de vol en comprenant les heures en dou-
ble commande. Trente atterrissagesau moins, seul à
bord, dans un minimum de un mois de prépaiation,
les vois étant répartis sur vingt journées au moins,
sont également exigés.

Il est indispensable de satisfaire encore aux
épreuves suivantes : Une montée (seul à bord) de-
vant se terminer par un vol plané, moteur arrêté
à 600 mètres au moins au-dessus du terrain. L'at-
terrissage doit se faire clans un rayon d'au plus
150 mètres d'un point fixé d'avance par les exa-
minateurs, sans que l'avion ait été détérioré et le
moteur remis en marche.

Une épreuve d'adresse est aussi demandée. Elle
consiste en un vol autour de deux; mâts situés à
500 mètres l'un de l'autre au cours duquel cinq
huit (8) doivent être décrits, chaque virage étant
effectué autour d'un des deux mâts. Pendant ce
vol, il ne saurait être question d'atterrir ni de dé-
passer une altitude de 200 mètres au-dessus du sol.

Ceci terminé, l'atterrissage doit être effectué sans
détériorer l'appareil en arrêtant le moteur au plus
tard quand l'avion touche le sol. Il faut, en outre,
s'arrêter à moins de 50 mètres d'un point fixé par-
le candidat lui-même avant le départ.

Enfin, un examen technique portant sur le règle-
ment des feux, des signaux et du code de l'air ter-
mine l'examen pratique.

Si l'on a satisfait à toutes Ces épreuves, i) faut
alors adresser une demande pour l'obtention du bre-
vet ele pilote d'avion ele tourisme à l'Aéro-Club,
avec, comme pièces jointes : un extrait de nais-
sance, un extrait du casier judiciaire datant de
moins de deux mois, un relevé des heures de vol,
les certificats d'épreuves en vol, d'examen médical
et d'examen technique ; quatre photos de face et
sans coiffure et une autorisation des parents poul-
ies candidats mineurs.

Pour être valable, le brevet de pilote doit être
validé par une licence délivrée par l'Aéro-Club,

en même temps que le brevet.
Le brevet et la licence n'ont de pouvoir que pour

12 mois, laps de temps après lequel ils sont re-
nouvelés pourvu qu'on satisfasse à deux conditions
sine qua non : 1" être reconnu aptes à la suite
d'un examen médical ; 2" justifier de l'accomplis-
sement d'un minimum de trois heures de vol ac-
complies comme pilote durant les sis derniers mois
de la validité de la licence ou d'une des épreuves
pratiques prévues pour la délivrance du brevet.

Tous les aéro-clubs d'Algérie mettent à la dispo-
sition des postulants des chefs-pilotes susceptibles
de donner l'enseignement nécessaire pour acquérir
le brevet et la licence de pilotage de tourisme. Le
coût de cet enseignement est variable et seuls les
clubs peuvent le fixer exactement. L'Aéro-Club
d'Algérie a fixé le prix du brevet pour ses mem-bres à 5.000 francs.

Avant de terminer, qu'il me soit permis de si-
gnaler un fait trop peu connu et qui cependant
mérite de l'être. Il est prévu par le Ministère de
l'Air un certain nombre de subventions pour l'ap-
prentissage du brevet de pilote aviateur. Ces sub-
ventions ont été de 1.500 francs pour 1932 et ont
été accordées aux^ élèves pouvant justifier qu'ils
sont français et n'ont obtenu auparavant aucun
brevet de piiote d'avion ou d'hydravion.

Comme on ie voit par cet exposé succinct, deve-
nir piiote de tourisme est en somme chose facile,
pourvu qu'on ait le feu sacré. Et j'en connais beau-
coup, jeunes gens et jeunes filles, qui en brûlent
mais qui, faute de renseignements précis, n'ont
osé jusqu'ici grossir la grande famille qu'est l'avia-
tion. Je souhaite que ces quelques lignes puissent
leur être un encouragement.

Gérard Besse.

L'achat d'un avion de tourisme

—« C'est très beau d'être breveté pilote ! mais
cela n'est pas intéressant de ne point posséder un
avion.

—« Et pourquoi tous les pilotes n'en posséde-
raient-ils pas ?

—« Parce que le prix n'est pas à la po-tée ele
toutes les bourses. »

Tel est le raisonnement plutôt décourageant que
tiennent de nombreux; profanes, pour ne pas dire
tous.

C'est là d'ailleurs un manque de logique car,
quiconque est susceptible ele devenir pilote est éga-
lement susceptible de devenir possesseur de son
avion. La technique moderne a réalisé, en effet, des
appareils de tourisme donnant toutes garanties ele
sécurité et ele confort, à des prix vraiment intéres-
sants. De plus, l'Etat lui-même Comprenant la
grande utilité du développement de l'aviation civile
particulière a voulu aider à sa divulgation. Il a
établi des primes diminuant d'autant les frais
d'achat et d'entretien des appareils.

En 1930, déjà, le 17 avril et le 12 juin, le Mi-
nistre de l'Air avait réglementé les mcdalitéc
d'attribution de ces primes, et, le 27 juin 1932
un nouvel arrêté venait les compléter. Le texte
même est le suivant : « Il sera alloué, daas la li-
mite des crédits budgétaires ele l'exercice 1932, des
primes d'achat et d'entretien aux propriétaires et
acheteurs d'avions d'une puissance totale maximum
de 200 C.V.»

Les conditions d'attribution de ces primes sont :

que la cellule de l'avion appartienne à un type
existant depuis moins de six ans ; qu'elle ait été
construite en France et achetée neuve en usine
par un Français ou un club français.

Il y a trois sortes de primes : a) la première :

fixe ; b) la deuxième, qui est fonction de la char-
ge utile ; c) la troisième, qui est fonction de la
puissance.

La première est de 8.000 francs, quel que soit le
type de l'appareil.

La deuxième est calculée comme suit : 10.000 fr.
pour le premier passager ; 10.000 fr. pour le deu-
xième et 10.000 fr. pour le troisième. Au-dessus de
trois passagers, il n'est pas alloué de prima.

La troisième : pour chaque unité de puissance de
40 à 60 C.V. : 100 fr. par C.V.; 200 fr. ppi C.V.
de 60 à 120 par C.V.

De plus : 1.500 fr. pour un parachute ; 3.000 fr.
pour deux et 4.500 fr. pour trois.

Quant aux primes d'entretien, elles sont propor-
tionnelles aux vols contrôlés officiellement. Avant
8.000 kilomètres, il n'est accordé aucune prime. Au-

; dessus et pour au moins 20 km. en ligne droite :

,
1 fr. par kilomètre pour les appareils multiplace

et 0,50 pour les monoplaces. Cette prime ne peut dé-
passer 15.000 francs par semestre pour les avions
particuliers et 20.000 pour ceux appartenant à une
association reconnue d'utilité publique

Quelques exemples, à titre indicatif donneront
une idée plus exacte de ce que sont les primes
d'achat pour différents types d'appareils :
Caudron 270 (Salmson 95 C.V.), 1 passa-

sager 27.G00 fr.
Caudron 270 (type concours), 1 passag. 37.000 »
Caudron 272 (Renault 95 C.V.), 1 pas. 27.C00 »
Caudron 273 (Michel 100 C.V.), 1 pas. 28.000 »
Caudron 286 (Gipsy 105 C.V.), 2 pas. 39-000 »
Farman 200 (Salmson 120 C.V.), 2 pas. 42.000 »
Farman 201 (Hispano 100 C.V.), 2 pas. 38.C00 »
Farman 204 (Lorraine 110 C.V.), 2 pas. 40.000 »
Farman 350-351 (Renault 95 C.V.), 1 p. 27.000 »
Farman 390 (Farman 150 C.V.), 3 pas. 52.000 »
Potez 36 (Renault-Sahnson), 95 C.V.)

1 passager 2 7.000 »
Potez 36 (Potez 100 C.V.), 1 passag. 28.000 »
Potez 36 (Potez 90 C.V.), 1 passag... 23.000 »
Amphibie Shreck, 17 H.M.T. 2 (His-

pano 180 C.V.) 1 passager 18.C00 »
Hydravion Shreëk 310 (Lorraine, 120

120 C.V.) 1 passager. 38,000 »
Pour obtenir ces primes, il faut adresser la de-

mande au Ministère de l'Air, ainsi que pour les
primes d'entretien allouées selon les vols contrô-
lés.

D'après les chiffres cités plus haut on se rend
aisément compte du prix de revient d'un avion de
tourisme. Nous ne craignons pas de dire que tou-
tes Choses égales, un appareil n'est pas plus cher
qu'une bonne voiture automobile.

Quant aux personnes ne possédant pas d'avion,
elles peuvent en louer pour 4 fr. la minute (240 fr.
l'heure), le pilote étant moniteur du club, ou pour
3 fr. la minute (180 fr. l'heure), le pilote étant
membre du club. G. B.

Un rallye saharien en 1933

C'est dans un but purement touristique que la
F.A.N.A. a mis sur pied le rallye saharien qui doit
avoir lieu en avril 1933. L'itinéraire choisi ne pou-
vait l'être mieux et rénumération des étapes don-
nera à elle seule un avant-goût de la merveilleuse
randonnée que vont entreprendre les beaux oiseaux
de tourisme.

Casablanca sera quittée pour Bel-Abbôs d'où se-
ront successivement gagnées Oran, Alger, Biskra,
Ouargla, El-Goléa, Timimoun, Beni-Abbôs, Agadir,
Marrakech et Casablanca. C'est donc un ciicuit ele
4.000 kilomètres environ qui sera couvert. Ce voya-
ge par petites étapes a pour but de montrer quel-
ques-uns des plus beaux sites de l'Afrique (lu Nord
et c'est ce qui en a fait le grand succès.

Il y a déjà quatre-vingts participants d'inscrits
dont une quarantaine venant de la Métropole et
l'autre moitié appartenant aux diverses organisa-
tions aéronautiques et clubs de l'Afrique du Nord.
Le Ministère de l'Air a également subventionné
l'entreprise et l'aviation militaire y participera.

Afin de donner un attrait de plus à x rallye,
il sera en même temps disputé plusieurs coupes
dont celle du Prince Murât et la coupe Dunlop,
auxquelles viendront s'ajouter une nouvelle compé-
titon : la coupe du Général Lapcrrine, ceci tou-
tefois sans altérer le caractère touristique du ral-
lye.

Nos sincères félicitations à la F.A.N.A. pour
cette heureuse initiative.

G. B.

e<
Terre d'Afrique Noël »

Le numéro de Noël ele « Terre d'Afrique Illus-
trée » qui vient de paraître, est cette année con-
sacré à l'Afrique romaine.

Marcel Christofle, Louis Bertrand, Martial
Douel, Claude Maurice-Robert, Emile Habay,
Louis Sendra, Paul Jouvin, évoquent le c'olisée
d'El-Djem, le tombeau ele la chrétienne, la table
de Jugurtha, Timgad, Cherchell, Carthage, Dje-
mila, Tipasa, les villes d'or prestigieuses et le
magnifique passé de la légende.

Les reconstitutions à la plume par Roger Dé-
bat ele Cuicul l'an III, illustrent avec de splendi-

; des photographies ce très beau numéro que com-
plètent un conte de Pierre Roffo imagé par

: Drackoub et les études artistiques de Fernand
; Arnaudiés et d'aviation de Marcel Baer.
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Cinéma
« Rocambole "

Une scène de «Rocambole», film parlé tiré de l'oeuvre célèbre
de Ponson du Terrail.

Dans lu cour d une « maison cen- d
traie », des prisonniers sont cm- h
ployés à des travaux de terrasse- e)
tuent. Pendant une pause, le N" 30, s'
Milon, s'emporte contre l'indifféren- p
ce hautaine d'un camarade de mi- nsère, le N" 117 ; niais sa colère est fi
accueillie par des rires, car celui d
qu'il a, dans son ignorance, qualifié
a nonvenu », de « bleu », n'est rien 1'
moins (pie le fameux Bocambole i
dont la police est enfin parvenue à
se saisir.

Le soir de cet incident, sur ordre sdu directeur de lu prison, Milon cl I
Rocambole sont enfermés dans la t
iiièiue cellule, le premier pour sur- \veiller le second. c

Ayant aperçu sur le bras de Milon c

un tatouage qui évoque le nom d'un '
ennemi commun :

Charles de Moi-- '
lux. Bocambole sort de son mutisme I

habituel et questionne Milon. D'à- '
bord soupçonneux, celui-ci se déci-
de toute de même de parler. '

Milon a élé jadis le fidèle inten- '•

dant de Mme de Morlux, empoison-
née pur son beau-frère Charles de
Morlux. Avant de mourir Mme de
Morlux n confié à Milon, avec ses
deux petites filles, Madeleine et Gi-
sèle, un camée qui leur permettra de
retrouver plus tard, leur fortune.

De Morlux accuse Milon d'avoir
fait disparaître les deux fillettes et
volé le camée. Pour sauver les en-fants et leur fortune, Milon arrêté,
se tait obstinément, 11 est condamné
à dix nus de prison.

Bocambole ayant écouté In con-fession de Milon, se fait connaître,
et demande :

— Si nous pouvions nous évader,
tu me suivrais ?

— Partout, répond Milon.
— Quand le moment sera venu...poursuit Rocambole...
— Mais comment le saurons-

nous ? interrompt Milon.
-

Là-bas, répond Rocambole, là-
bas, quelqu'un vieille : une femme.

Celte femme, c'est sa complice :Wanda. Rocambole est pour Wanda
l'objet d'un véritable culte, sa seule
raison d'exister. Dans la pièce étran-
ge où elle se retire chaque jour pourrêver, entourée des souvenirs du
grand aventurier, Wanda est avertie
par Richard, homme de confiance
de Rocambple, qu'un télégramme
vient d'arriver. Adressé par une af-
filiée — Albertine — ce télégram-
me apprend à Wanda (pie Rudolph
— âme damnée de Morlux — arri-
vera le soir même à la gare de Lyon

Que vien faire Rudolph n Paris ?..
Wanda le file dès son arrivée e;retrouve ainsi la trace jusque-là per

due de Morlux. De plus, en écoutant
la conversation des deux hommes, jelle apprend qu'ils projettent de ,s'emparer d'un camée — recherché

(
par eux depuis des années — ceci

;
au cours d'une prochaine soirée of-

.ferle par une riche étrangère : Ma- |
dame Andersen.

Puisque de Morlux est retrouvé,
jl'heure de la vengeance n sonné : j

il faut que Rocambole s'évade...
lit Rocambole s'évade !... |
L'alarme est donnée dans la pri-

.

son... « Evasion du 117 et du 30 » !...
]

Les gardiens en urines battent l'in-
térieur et les abords de la geôle, des
voitures fouillent de leurs phares la
campagne environnante, des moto-
cyclettes parcourent et barrent les
routes... Rocambole et Milon demeu-
rent Insaisissables, mais arrivent au
petit jour nu rendez-vous fixé pur
Wanda.

Elle les conduit n un champ d'a-
viation d'où tous trois s'enfuient en
avion...

Rocambole décide d'assister avec
Wanda à la fameuse soirée de
Mme Andersen.

Quelques jours avant la soirée.
.

Wanda devenue première de lu mai-
> son de couture qui habille Mine An-

dersen, se présente chez celle-ci
• pour un essayage. Elle est accom-
t pagnéc d'un livreur.

Mine Andersen est si satisfaite de
, sa robe qu'elle invite Wanda à sa
é soirée.

Au cours de celte, soirée, Wanda
,_

présente Rocambole à Mme Ander-
. son sous le nom de Lord Stanley.

De Morlux est là. Quant à Rudolph
.

qui s'est fait engager comme ser-
' veur, il exulte, car non seuenient le

camée est retrouvé, mais également
Madeleine et Gisèle dont Mme An-
dersen s'occupe avec sollicitude...

s_
Gisèle est môme fiancée nu neveu ele
Mme Andersen : Christian.

,t
De Morlux invite Madeleine à

danser et lui dérobe le camée qu'elle
porte, puis il (initie immédiatement

• les salons. Au vestiaire Rocambole
1:1 se fuit connaître de Morlux. Affolé,
ll' ce dernier s'enfuit, mais pour ce
H" venger, laisse dans le vestibule uneaT carte porlnnt : « Merci pour le ca-'." niée... Rocambole ! » Un invité trou-
10 ve In carte et la porte n Mme An-
ce dersen.
110 De retour chez lui, de Morlux aidé''" de Rudolph essuie de trouver le se-"'" eret élu eainée : il ne découvre dans
Pj1 le double-fond qu'un papier sur le-
r'- quel il lit : « Vous n'échapperez pas,n- nu châtiment, Bocambole ». Fureur
?... des deux complices qui surprennent
cl la femme de chambre les écoutant

or- n In porte. La femme de chambre

c'est Albertine placée là par Rocam- cm
bole. Ils parviennent à se faire in- d';
cliquer par elle l'endroit du jardin nu
où elle prend chaque jour les ordres ne
de Rocambole. so

A quelciues jours de là, de Morlux de
trouve dans la cachette un message
chiffré de Rocambole et à l'aide bl>

d une grille livrée par Albertine il de
apprend que Rocambole viendra le de

soir même à onze heures. 11 décide
de le supprimer. et

La nuit venue, Rocambole arrive nt
en voiture en compagnie de Milon et
de Wanda. Comme il franchit seul cl
la porte de l'office, celle-ci se refer- fe
me sur lui, et un gaz délétère com- gi
nience à envahir la pièce. Rocambo- d'
le étouffe. Dans la voiture, Wanda
et Milon s'impatientent. Au bout p
d'un certain temps, ils voient sortir n
de Morlux et Rudolph. Certains èi
maintenant que Rocamtjole est toni- j;i
bé dans un piège, ils s'introduisent ri
dans la propriété et bondissent vers o
l'office. Milon défonce la porte et c
trouve Rocambole inanimé...

Grâce à Lord Stanley, Milon a re-
fait connaissance de Uisèle. Ils se
voient fréquemment. Gisèle ne veut
pas épouser Christian qui est très
riche, avant d'avoir retrouvé sa for-
tune. Un jour, Milon affolé par le
chagrin de Gisèle et malgré la dé-
fense formelle de Rocambole, confie
à la jeune tille épie le camée est en-
tre les mains de Lord Stanley. Joie
de Gisèle qui s'empresse d'en faire
part à Madeleine par télégramme.

Celle-ci attirée dans un guet-apens
par de Morlux est enlevée tandis ciue
Rudolph se rend à sa place au ren-
dez-vous fixé par Gisèle. Gisèle est
accompagnée de Christian. Rudolph
a raison de ce dernier et amène de
forse Gisèle au château de Morlux.

De Morlux essaie d'arracher à ses
prisonnières le secret du camée,
mais elles ne le connaissent pas.
Après des recherches dans la cham-
bre de Madame de Morlux, Rudolph
aperçoit un portrait de celle-ci sur
le mur. Son camée s'y trouve peint.
11 prend le bijou des mains de de
Morlux et s'élance vers la toile. A
ee moment de Morlux abat Rudolph
d'un coup de revolver.

Rocambole et Milon alertés par
Christian surgissent dans la pièce.
De Morlux épouvanté de retrouver
Bocambole vivant parvient à s'en-
fuir. Une poursuite s'engage sur les
bords du fleuve près d'une passe-
relle qui surplombe un dangereux
barrage. Rocambole et Milon rejoi-

| gnent de Morlux et le précipitent à
' l'eau. De Morlux se début vainement

contre les remous qui l'entraînent
vers les roues énormes de l'éléva-
teur d'eau tout proche.

- Rocambole et Milon retournent aui château. En présence des jeunes
gens Rocambole découvre la fortune
de Gisèle et de Madeleine,

e ...et Bocambole s'en va, en disant
a à Milon de rester pour continuer à

veiller sur les deux jeunes filles,
a Là-bas, les gigantesques roues
''- à aubes achèvent implacablement

l'oeuvre de vengenec !

LA TENUE DE VOL FEMININE

L'aviation de tourisme est au-jourd'hui le sport favori d'une élite
et sera demain lu passion de tous et
de toutes, car les femmes sont nom-breuses déjà.

Comme' pour tous les sports, l'a-
,viation réclame un costume appro-
,prié. Pratique d'abord, contraire-

ment à d'autres sports pour lesquels
les femmes faisant passer l'élégance
avant tout, accepteraient de ne pusêtre à leur aise ou bien... trop ! La
tenue de vol réclame principale-
ment le bien être, la liberté des
mouvements, et la protection contre
le froid ; (mènie en avion fermé) caril faut vraiment être montée à 2 ou3.000 mètres et plus pour avoir uneidée exacte de ce que l'on peut avoir
froid, ces altitudes étant parfois dé-

1
passées par nécessité.

Comme aux premiers temps de
l'automobile, mettrions-nous de groset lourds manteaux avec écharpes et I

ache-nez de laine nous empêchant
'admirer les beautés d'une mer de
liages ou les cimes couvertes de
icige ? Passerions-nous sur nos
ouliers de gros chaussons tloublés
le fourrure :

Il nous serait difficile et désagréa-
»le de poser dans cet accoutrement
levant un objectif à notre descente
les cieux.

La femme française est élégante
;t sait apporter un charme person-
icl à chaque costume ele sport.

Notre bon goût ne serait-il pas
•hoepié ele voir par exemple : une
femme jouer au golf en robe lon-
gue *? ou au tennis en costume...
d'amazone *?

Non, n'est-ce pas ; nous n'avons
pas le droit de commniettre de pa-
reilles fautes de goût. La culotte doit
être adoptée car il faut pouvoir en-
jamber une carlingue, derrière l'ou-
ragan de l'hélice en marche, sans
offrir de surprise aux regards indis-
crets. La combinaison demeure en

Tenue élégante du pilote femme.

voyage la tenue lu plus pratique
pouvant selon la saison être doublée
de fourrure ou non.

Au ternie d'un court voyage ou
d'une promenade, sachant qu'un
Champagne ou un bon déjeuner nousattend, ne serions-nous pas heureu-
ses de descendre d'avion sans être
obligées de nous soustraire un mo-
ment à l'aimable réception pourréapparaître en costume féminin,
alors épie nous pourrions arriver
dans une tenue également pratique,
portant sur une culotte sport, unejupe ne manquant pas de grâce.

La femme pilote ou la passagère
n'a plus aujourd'hui qu'à choisir la
tenue pratique d'abord, qu'elle pré-
fère et qui lui sied le mieux.

I Madelen Radisse,
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