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Prologue
Edouard Daladier arrive au pouvoir le 21 janvier 1933 et consacre toute son attention aux graves 
crises sociales et économiques que la Grande Crise a engendrées. Pierre Cot, ministre de l’Air, se 
trouve libre de faire ce qu’il veut dans son domaine et en particulier de finir de régler ses comptes 
et ceux des ennemis de Marcel Bouilloux-Laffont. Après étranglé la trésorerie de la CGA en ces-
sant d’accorder les subventions promises par convention il transforme le règlement judiciaire en 
une faillite qui permet d’éliminer la plus grande compagnie aérienne mondiale et de satisfaire 
pleinement les concurrents acharnés de Bouilloux-Laffont, français et étrangers.
Quatre compagnies, Air Union, CIDNA (Farman), Air Orient et SGTA qui avaient grassement 
profité des subventions mais dont les chiffres d’affaire additionnés ne s’élèvent qu’à 25,3 millions 
de Francs, alors que celui de l’Aéropostale atteint 27 millions de Francs, créent, le 17 mai 1933, 
la Société centrale pour l’exploitation des lignes aériennes (SCELA). La SCELA est créée dans le 
seul but de répondre à un appel d’offre du 11 mai 1933 pour l’exploitation des lignes subvention-
nées du 1er juin 1933 au 31 mai 1948. L’Aéropostale est bien entendu éliminée des marchandages 
préalables et le conseil d’administration provisoire de la future compagnie aérienne unique est 
mis en place. Ernest Rome, directeur d’Air Orient, ancien gouverneur général d’Indochine et 
administrateur de plusieurs banques, est président, le ministère de l’Air est représenté par l’ins-
pecteur des Finances François Richard. 
La Société anonyme Air France est constituée le 30 août 1933 en réunissant tous le matériel et 
les installations des quatre compagnies auxquels s’ajoutent les actifs de l’Aéropostale, beaucoup 
plus importants que tous les autres réunis mais scandaleusement sous évalués. Les trente-six ad-
ministrateurs d’Air France représentent les milieux d’affaire (banques, industrie aéronautique, 
transports). Des liens familiaux ou commerciaux étroits les unissent et ils collectionnent les 
sièges dans les conseils d’administration les plus divers. Louis Allègre, beau-fils du président, 
devient administrateur-directeur général. Louis Breguet et Hubert Giraud sont vice-présidents 
du conseil d’administration dans lequel la Compagnie universelle du canal maritime de Suez 
occupe une place prépondérante. On y retrouve Paul-Louis Weiller, l’ennemi implacable des 
Bouilloux-Laffont, et André Lebon qui représente le Crédit foncier d’Algérie et de Tunisie dont 
il est le président.

Agence Air France, 
rue Auber à Alger
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Marseille-Alger-Marseille (d’après Robert Espérou)
Il n’y eut aucune interruption de la ligne Marseille-Alger lorsque Air France reprit, le 1er sep-
tembre 1933, la suite de la Société centrale d’exploitation des lignes aériennes (SCELA), après 
avoir absorbé l’Aéropostale.
Dans la réponse à l’appel d’offres lancé par Pierre Cot le 25 avril 1933, la SCELA, qui regrou-
pait les quatre compagnies Air Union, Air Orient, Société générale de transports aériens (SGTA 
-Lignes Farman) et Compagnie internationale de navigation aérienne (CIDNA), soumissionna 
pour vingt et une lignes. Parmi celles-ci, la ligne « C » Marseille-Alger  figurait pour un service 
quotidien sauf dimanche, moyennant une subvention de 700 000 F, sur la base de douze francs 
au kilomètre. Le montant de 7 millions était en diminution sensible par rapport aux 12 millions 
que percevait jusque là l’Aéropostale. Par contre, la ligne« P » Marseille-Tunis s’arrêtait dans 
la capitale du protectorat, sans prolongement, même saisonnier, vers Bône. Ces lignes furent re-
produites dans la convention entre l’État et la SCELA le 30 mai 1933 en termes identiques, sauf 
l’ajout de la mention : « Escale facultative : Alcudia » pour la ligne C.

Le choix des appareils 
Les problèmes les plus urgents pour Air France concernaient la ligne d’Amérique du Sud et celle 
vers l’Indochine. La ligne vers l’Algérie n’était pas au premier rang de ses préoccupations. Le 
procès-verbal de la séance du Comité d’administration générale du 16 novembre 1933 se borne 
à noter que les lignes avec le Maroc et l’Algérie « n’appellent pas de précisions particulières ». 
La liaison directe Paris-Alger était envisagée, mais se trouvait retardée par des « difficultés 
techniques ». Propos réaliste,  puisque la desserte quotidienne directe entre Paris et Alger ne 
commencera que le 7 avril 1947 !
Les pouvoirs publics insistèrent pour connaître la position de la compagnie sur l’utilisation d’ap-
pareils terrestres entre Marseille et Alger. Air France répondit, en février 1934, que les essais 
des hydravions Lioré et Olivier LeO H 242 et Breguet 530 Bizerte lui paraissaient  suffisamment 
concluants pour envisager de poursuivre l’exploitation de cette ligne en hydravion. Une éven-
tuelle liaison terrestre supposerait l’aménagement d’escales à Marseille, Barcelone, Alicante, 
Cap Ténès et Alger dans un premier temps et, si les essais de matériel « à roulettes » se révélaient 
concluants : Marseille, Barcelone, les îles Baléares et Alger.
Les appareils anciens donnaient toutefois des signes de fatigue. Le 17 mars 1934, le courrier 
Marseille-Alger s’était arrêté à Alcudia et n’avait atteint Alger que le lendemain. Le 18, le vol 
Alger-Marseille avait été annulé. Le 19, dans le sens Alger-Marseille, des ennuis de moteurs 
avaient contraint l’hydravion à faire escale aux Baléares avant de repartir. Le 24, tous les courriers 
furent annulés en raison du mauvais temps. Le 25, le vol Alger-Marseille s’était arrêté à Alcudia 
pour ne repartir que le lendemain vers Marseille. 
Le 12 avril 1934, le programme de matériel pour les lignes méditerranéennes vint en discussion 
devant le Comité d’administration générale. Dans son rapport, Edouard Serre, directeur du matériel, 
recommandait les démarches suivantes : On devrait  retirer treize CAMS 53 avant le 1er janvier 
1935 et leur substituer six Lioré et Olivier LeO H 242 qui s’ajouteraient aux deux déjà en essais. 
La composition de flotte idéale pour la desserte de la Méditerranée serait de dix quadrimoteurs 
LeO H 242 : quatre sur Marseille-Alger, quatre sur Marseille-Beyrouth, un en réserve, un en 
révision. La ligne Marseille-Alger pourrait être ouverte aux passagers en juin 1934. Quelques 
CAMS 53-2 seraient gardés en réserve. Le trimoteur Breguet 530 Bizerte serait écarté en raison 
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Distance Marseille-Alger : 755 km. Distance Marseille-Palma : 446 km - Distance Palma-Alger : 315 km
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du mauvais dessin de la coque qui aurait rendu son amerrissage dangereux sur une mer un peu 
agitée. Edouard Serre proposait, en outre, qu’on lançât sans tarder un programme à moyen terme. 
Le 20 avril, le conseil d’administration approuva la commande de six LeO H 242. Le programme 
à moyen terme fut examiné dans la foulée, avant la fin du mois de mai.. Il confirma le rejet de 
l’emploi d’avions terrestres, au nom de la doctrine pro-hydravion prévalant à l’époque : « …au 
point de vue psychologique, nous ne pouvons risquer, si faible en soit la probabilité, qu’un appareil 
sans coque ou flotteurs soit amené à se poser en mer ». Conscient des exigences de sécurité, le 
Sous-Comité technique n’en demandait pas moins un allègement des contraintes réglementaires 
en la matière : pour moins de 1 000 kilos de charge marchande, un LeO H 242 était obligé d’em-
porter 500 kilos d’équipements de sécurité.  Le Sous-Comité examina aussi sous tous les angles 
la solution de l’ « avion marin », sorte de serpent de mer très à la mode à l’époque. Il s’agissait 
d’un avion muni d’un train d’atterrissage qui, à demi-relevé, devait servir de ballonnet assurant 
une certaine flottabilité en cas d’amerrissage. L’exemple le plus tristement célèbre d’ « avion 
marin » fut L’Oiseau Blanc de Nungesser et Coli, disparu dans l’Atlantique lors d’une tentative 
de traversée en mai 1927. Le Comité technique se rallia finalement à cette solution bizarre, en 
raison de « l’impossibilité d’amerrir dans le port d’Alger à partir de la fin de 1935 ». Après que 
cette impossibilité ait été contredite par le directeur de l’Aéronautique civile, qui donna toutes 
les assurances dans une lettre de juillet 1934, l’apparition de l’ « avion-marin » entre Marseille 
et Alger resta du domaine de l’élucubration, à moins qu’elle n’ait été un moyen de pression sur 
la Chambre de commerce d’Alger pour hâter l’aménagement de l’infrastructure du port. Dans la 
même lettre, Louis Couhé écartait la proposition d’employer des hydravions catapultables car « Il 
peut arriver que les passagers ordinaires ne supportent pas des accélérations un peu supérieures 
à celles d’un avion ou d’un hydravion pur ».
Loin de ces considérations qui paraissent aujourd’hui farfelues, l’ouverture de la ligne Mar-
seille-Alger au trafic de passagers, le 1er juin 1934, grâce à la mise en service des LeO H 242, 
rencontra un succès immédiat. Dans le sens Alger-Marseille, tous les sièges furent aussitôt occupés 
et le remplissage dans le sens Marseille-Alger augmenta régulièrement. Le trafic kilométrique 
de passagers sur la ligne quintupla, de 225 000 à plus de 1,2 million. La sécurité fut améliorée 
dans des proportions rassurantes. En cinq ans, seulement deux accidents mortels de LeO H 242 
sur Marseille-Alger furent à déplorer : le 8 mai 1936, le F-ANQG coula lors de son remorquage 
par le paquebot El-Biar, qui sauva l’équipage et les passagers, à l’exception d’un seul qui se 
noya lors du transbordement. L’accident fut imputé à un défaut du circuit électrique alimentant 
les magnétos. Le 9 février 1938, le F-ANPB heurta la jetée au décollage de Marseille, par temps 
de brouillard intense. Le pilote Raymond Burello, le radio Maury, le mécanicien Le Stradic y 
perdirent la vie, ainsi que quatre des neuf passagers. Le barman  Joubert fut repêché par une ve-
dette de l’entreprise Dumez, les cinq passagers survivants rejoignirent la rive à la nage ou furent 
repêchés par la vedette d’Air France 
Entre temps, des évènements politiques imprévus étaient venus perturber l’exploitation de la ligne.

La guerre d’Espagne
Dès les premiers jours du soulèvement de Franco contre la République espagnole, l’île de Ma-
jorque tomba aux mains des insurgés. Tant que la bataille resta indécise, Air France continua à 
faire escale à Alcudia, puis, lorsque les nationalistes, aidés par l’aviation italienne, eurent pris le 
contrôle de l’île, elle quitta Majorque au début d’octobre, ce qui lui fut vivement reproché par les 
insurgés. Air France s’adressa alors au gouvernement français pour recouvrer ses droits « précis 
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et anciens » sur son escale d’Alcudia et sur l’usage de l’émetteur–récepteur radio qu’elle y avait 
installé, désormais utilisé par les Italiens. Le gouvernement de Léon Blum ne tenait pas outre 
mesure à entrer en pourparlers avec le gouvernement de Burgos et laissa Air France se débrouiller.  
Il s’en suivit une série d’entretiens plus ou moins officieux, dont le seul résultat fut cette mise en 
garde par Ramon Franco, le frère du Caudillo : si un appareil d’Air France se présentait à Majorque, 
il  ne serait pas abattu, mais confisqué et son équipage interné. Fort à propos, le gouvernement 
républicain offrit alors à Air France, en avril 1937, de faire escale à Fornells, sur l’île de Minorque, 
dont il avait gardé le contrôle. L’escale fut aussitôt organisée, sous le commandement  de Jean 
« tonton » Pinelli. Deux bâtiments y furent basés, le Chasseur 91 et le Pilote-aviateur Larbonne. 
Des stocks d’essence furent constitués, à indice d’octane différent selon qu’il s’agirait de ravi-
tailler les Leo H 242 ou les Breguet 530 Bizerte. L’escale de Fornells commença à fonctionner à 
mi-mai 1937, mais un incident sérieux  en interrompit la bonne marche. Le 27 octobre 1937, un 
hydravion allemand Heinkel 59 mitrailla et coula, en trois passes, le Chasseur 91, dont l’équipage 
put heureusement se réfugier à terre. Peu de temps après, les Nationalistes offrirent à Air France 
de reprendre l’escale d’Alcudia. Cruel dilemme ! dépendre de Madrid pour les escales en terre 
ferme sur la ligne d’Amérique du Sud et du gouvernement de Burgos pour la desserte d’Alger 
parut un grand écart trop périlleux. Air France déclina l’offre et demeura à Fornells jusqu’à ce 
qu’elle en fut délogée par les Franquistes lorsqu’ils prirent le contrôle de l’île au début de février 
1939, quelque semaines avant la fin de la guerre civile. 
Ces péripéties ne nuirent pas gravement à l’exploitation de la ligne Marseille-Alger. Le coeffi-
cient de régularité baissa de quelques points entre 1935 (78,8 %) et 1936 (75,5 %), mais resta 
nettement au dessus du coefficient de régularité moyen de la compagnie (63, 9 % en 135, 68,2% 
en 1936). Quant au trafic, il accusa un léger tassement en 1936, du moins en ce qui concerne les 
passagers, mais reprit de plus belle pour atteindre, en 1938, le triple du chiffre de 1934. Il faut 
peut-être attribuer cette bonne tenue du trafic à l’effort de modération tarifaire déployé par la 
compagnie, sur recommandation de la direction de l’Aéronautique civile: 850 F en été 1936, 
700 F un an plus tard. L’aménagement des horaires a pu contribuer aussi à la croissance du trafic: 
à partir de l’hiver 1937/1938, la ligne 479 Paris-Lyon-Marseille fut mise en correspondance avec 
la ligne 493 Marseille-Alger.
La guerre
Dès le 2 septembre 1939, Air France fut réquisitionné, une partie de sa flotte fut repeinte aux 
couleurs de camouflage et mise à la disposition des groupes de transport de l’armée de l‘Air.

Résultats

            Kilomètres Passager/km Tonnes/km Tonnes/km
  parcourus    (milliers)       messageries  poste
1934        562 980 1 207 000          12 103          14 066
1935        510 953 2 375 000          15 627          18 273
1936        485 285 2 277 000          19 058          23 336
1937        495 057 3 144 000          29 070          29 198
1938        509 350 3 685 000          48 353          44 354
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L’agence Air France 4, Bd Carnot à 
Alger

La génèse d’Air France (par la revue Icare)

Agence Air France, 
rue Auber à Alger
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Chronologie
30 mai 1933 : la Société centrale pour l’exploitation 
des lignes aériennes (SCLEA) passe une convention 
avec l’État pour regrouper les moyens des compagnies   
Air Union, Air Orient, SGTA, CIDNA et la CGA-Aé-
ropostale (en liquidation judiciaire).
Juillet 1933 : la SCLEA essaie sans succès, en 86 
heures de vol sur la Méditerranée, deux exemplaires 
de l’hydravion CAMS 58-3 (F-ALCJ et F-ALCK) . 
Elle continue alors d’utiliser les CAMS 53 venant des 
différentes compagnies ayant fusionné.
 30 août 1933 : la SCLEA est dissoute pour donner 
naissance à Air France, inaugurée au Bourget le 
7 octobre 1933 par Pierre Cot, ministre de l’Air. Air 
France hérite des lignes de l’Aéropostale vers Dakar 
et l’Amérique du Sud et d’Air Union vers Tunis. Elle 
n’a pas de ligne pénétrant le continent Africain.
1er décembre 1933 : les pilotes André Launay et Léon 
Givon et le mécanicien Camille Crampel effectuent le 
vol Paris-Alger sans escale avec le trimoteur Dewoi-
tine D.332 Émeraude F-AMMY d’Air France qui 
retourne à Paris le 2 décembre en 5 heures 15. Passa-
gers : Maurice Noguès, directeur d’exploitation d’Air 
France, Louis Couhé, inspecteur général de l’Aviation 
civile, l’ingénieur Volpert et Balazuc.
12 décembre 1933 : le LeO H 242 F-AMUL décolle  
de l’étang de Berre à 7 h 50 pour effectuer la première 
liaison Marseille-Alcudia-Alger. Piloté par Jean 
Ponce, il se pose à destination à 14 h 50. Cette première 
liaison marque aussi le début des essais de certification 
en ligne du LeO H 242. 
15 janvier 1934 : le Dewoitine D.332 Émeraude 
F-AMMY qui ramène d’Indochine Pierre Pasquier, 
gouverneur général d’Indochine, accompagné de Mau-
rice Noguès, directeur général adjoint d’Air France, 
et Emmanuel Chaumié, directeur de l’Aviation mar-
chande au ministère de l’Air, piloté par André Launay, 
s’écrase dans le Morvan en entraînant la mort des dix 
occupants. 
19 mars 1934 : deuxième amerrissage à Alger du 
LeO H 242 F-AMOU, pour un vol de certification.
1er juin 1934 : la ligne Marseille-Alger par Alcudia 
(ligne 493) est définitivement ouverte au trafic com-de la Marlière, directeur d’Air France à Alger
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▲ Le Dewoitine D.332 «Émeraude» les 1er et 2 décembre 1933

▼ LeO H 242 à L’Agha
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mercial par le LeO H 242 F-AMOU. Deux allers et 
retours par semaine, prix du billet : 800 F.
28 novembre 1934 : sept journalistes sont invités par 
Air France à faire le voyage Alger-Paris dans la journée.
1er janvier 1935 : ouverture du service régulier 
Alger-Paris. Alger-Marseille par Alcudia en hydra-
vions LeO H 242 ou Breguet 530 Saïgon, puis Mar-
seille-Lyon-Paris par Wibault 283T.
18 février 1935 : premier vol Marseille-Alger avec es-
cale à Fornells (île de Minorque) par Marceau Meresse 
et Paul Morvan (chef d’escale à Marignane).
5 mai 1935 : sept journalistes parisiens arrivent à 
l’hydrobase de l’Agha avec un LO H 242, piloté par 
Parayre, en ayant fait le trajet Paris-Alger dans la 
journée.
13 juin 1935 : le Dewoitine D.332 Antarès, piloté 
par Jean Mermoz, se pose pour la première fois à La 
Sénia en venant de Casablanca et allant à Paris pour 
reconnaître la ligne Casablanca-Oran-Toulouse.
13 juillet 1935 : inauguration de la ligne Toulouse-Ali-
cante-Oran-Fès-Casablanca avec le Breguet 393T 
F-ANEI. Pilotes : André Dubourdieu et Emmanuel 
Arin, radio : Jean Macaigne, neuf passagers. Le même 
avion et le même équipage assurent le retour le len-
demain. La ligne sera parcourue aussi par des Potez 
62, des Fokker F VII 3m, des Wibault 283T et des 
Bloch 220.
15 décembre 1935 : naufrage, à l’approche d’Ajaccio, 
du CAMS 53 F-AJZX Saintonge de la ligne Alger-Mar-
seille. Pas de pertes humaines.
21 janvier 1936 : naufrage, à l’approche d’Ajaccio, 
du CAMS 53 F-AJIR de la ligne Alger-Marseille, avec 
trois passagers et trois membres d’équipage. Le pilote 
Edmond Larbonne ne sera jamais retrouvé.
3 février 1936 : inauguration du service Alger-Londres 
en 12  heures par la mise en concordance de la ligne 
Alger-Marseille-Paris et Paris-Londres.
21 avril 1936 : premier vol commercial Mar-
seille-Alger du Breguet 530 Bizerte F-AMSX, piloté 
par Jean Mermoz.
8 mai 1936 : arrêt brutal des quatre moteurs et amerris-
sage forcé à 110 km d’Alger du LeO H 242 F-ANQG 
Ville de Nice en provenance d’Alcudia. Pilote : Laurent 
Guerrero, mécanicien : Fourneyrat, steward : Montody. 
L’équipage et trois des passagers sont sauvés quatre 

Le pilote André Dubourdieu
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▲ Breguet  393T par Joseph de Joux
▼  À Oran, le Breguet 393T de la ligne Toulouse-Alicante-Oran-Casablanca

13 juillet 1935, inauguration de la ligne 
Toulouse-Alicante-Oran-Fès-Casa-
blanca
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heures plus tard par le paquebot El-Biar. Un passager : 
Borgeaud, industriel à Alger, se noie au cours des opé-
rations de sauvetage. Les cinq sacs de courrier sont 
récupérés par la vedette de secours Colonel-Casse, 
l’hydravion coule au cours du remorquage. On attri-
buera la panne à une probable erreur de manipulation 
des robinets du circuit de carburant
10 août 1936 : fermeture de l’escale d’Alcudia (île de 
Majorque).
30 septembre 1936 : accident sur le trajet Alger-Mar-
seille du Bréguet Saïgon F-AMSX.
7 décembre 1936 : disparition dans l’Atlantique-Sud 
de Jean Mermoz et son équipage à bord du Laté 300 
Croix du Sud. Le ministre de l’Air Pierre Cot qui pren-
dra la parole pour l’éloge funèbre est certainement le 
moins qualifié pour le faire.
2 février 1937 : Antoine de Saint-Exupéry et André 
Prévot se posent à Tindouf, en provenance du Maroc, 
au cours d’un voyage vers le Soudan en Caudron Si-
moun. Ils passeront à Maison-Blanche le 11 mars après 
avoir parcouru plus de 15 000 kilomètres au cours d’un 
voyage d’étude pour Air France et le ministère de l’Air.
Avril 1937 : le gouvernement espagnol autorise offi-
ciellement Air France à faire escale à Fornells (île de 
Minorque), Alcudia est toujours interdit.
10 juin 1937 : panne de moteur et amerrissage for-
cé à 55 km de Marseille de l’hydravion LeO H 242 
F-ANQH Ville de Cannes sur la ligne Alger-Marseille, 
à la suite de la chute d’un moteur. Pilote : Roger Feru. 
L’équipage et les passagers et l’hydravion sont amenés 
à Marseille dans la soirée par un navire dépanneur.
15 juin 1937 : ouverture du service Alger-Amsterdam 
dans la journée par Air France en liaison avec la KLM. 
1er juillet 1937 : l’horaire de la ligne Alger- Oran  est 
établi en correspondance avec l’horaire d’Air France et 
permet aux usagers de se rendre dans la même journée 
d’Alger à Casablanca ou de Casablanca à Alger. 
27 octobre 1937 : le pilote Laurent Guerrero, disparaît 
au large du Maroc, passager du Dewoitine 333 Antarès 
F-ANQA d’Air France.
9 février 1938 : le LeO H 242 F-ANPB heurte la jetée 
au décollage de Marseille, par temps de brouillard in-
tense. Le pilote Raymond Burello, le radio Maury, le 
mécanicien Le Stradic perdent la vie, ainsi que quatre 
des neuf passagers. Le steward  Joubert est repêché 

▲ ▼ Les pilotes Léon Givon et Jean Rugam-
mer
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▲ Wibault 283T par Jean Bellis

▼ Wibault 283T

▲ Bloch 220 par Jean Bellis



16

par une vedette de l’entreprise Dumez, les cinq pas-
sagers survivants rejoignirent la rive à la nage ou sont  
repêchés par la vedette d’Air France 
11  mai 1938 : le feu se déclare au moteur central 
du Dewoitine D.338 F-AOZA, en provenance de 
Casablanca, en début d’approche à La Sénia. Pilote : 
Emmanuel Arin, mécanicien : Prost, radionavigant : 
Degorce. Le feu s’éteint à l’arrivée au sol. Cause : 
rupture des goujons de fixation du couvercle des cuves  
du carburateur.
6 janvier 1939 : le LeO H 242 F-ANQH est attaqué sans 
dommage par deux chasseurs républicains espagnols 
à une vingtaine de kilomètres du cap Béar.
17 avril 1939 : premier service postal aérien Alger-Mar-
seille en hydravion par Air France.
3 septembre 1939 : déclaration de guerre de la France 
et de l’Angleterre à l’Allemagne.
3 septembre 1939 : dès le début de la guerre, les com-
pagnies de transport aérien sont mobilisées entièrement 
et mises sous tutelle de l’État. Cela entraîne l’arrêt 
de l’exploitation d’Air Afrique alors qu’Air France 
maintient l’essentiel de ses liaisons avec l’Outre-Mer. 
Le personnel d’Air Afrique se replie à Alger. L’exploi-
tation reprendra ensuite partiellement. 
20 septembre 1939 : reprise de la ligne Tunis-Mar-
seille d’Air France avec escale à Alger (à Ajaccio à 
partir du 9 novembre).
14 octobre 1939 : première liaison Marseille-Alger 
avec le LeO 246 F-AOUJ Maroc.
Fin décembre 1939 : mise en service, par Air France, 
des Lockheed 14 d’Air Afrique sur le service quotidien 
Marseille-Alger.
26 juin 1940 : les vols civils sont suspendus sur le 
territoire métropolitain et en France d’Outre-Mer. 
Les vols reprendront le 15 août 1940 par le Service 
civil des liaisons aérienne (SCLA), Air France devenu 
Réseau aérien français le 13 février 1941, assurera 
l’exploitation du SCLA.
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▲ CAMS 53 à L’Agha

▼ Dewoitine D.338
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Hydrobase de l’Agha

▲ ▼ Hydrobase de L’Agha
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▲ ▼ Le0 H 242 à L’Agha

▼ Breguet 530 Saïgon à L’Agha
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Escales aux îles Baléares

Alcudia à Majorque et Fornells à Minorque
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▲ ▼ Escale à Alcudia
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▲ ▼ LeO H 242 à Alcudia
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▲ LeO H 242 à Alcudia

▼ Fornells, escale dans l’île de Minorque
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Jean Mermoz en Algérie
Jean Mermoz est venu très souvent en Algérie, comme pilote de record à Oran, comme pilote de 
ligne et comme vice-président des Croix de Feu et du Parti social français. Lors de sa disparition, 
il avait une attache sentimentale très forte avec une étudiante en médecine de la Faculté d’Alger.

6 février 1931 : arrivée à La Sénia du Bernard 80 
F-AKEX Bernard-Tango, piloté par Antoine Paillard 
et Jean Mermoz, en vue de battre le record de durée 
et de distance en circuit fermé.
30 mars 1931 : Jean Mermoz et Antoine Paillard, à 
La Sénia, battent le record du monde de distance en 
circuit fermé avec le Bernard 80 Bernard tango (8 
960 km en 59 heures 13).
12 novembre 1931 : retour à La Sénia du Bernard 81 
baptisé maintenant Antoine-Paillard, piloté par Jean 
Mermoz et Louis Mailloux.
29 décembre 1931 : accident au décollage à La Sénia 
de Jean Mermoz et Louis Mailloux avec le Bernard 81 
Antoine-Paillard pour une tentative de record de 
durée et de distance. Après avoir roulé 1 950 m, le 
vide-vite doit être actionné. L’avion capote, Jean 
Mermoz est éjecté à plusieurs mètres et Louis Mail-
loux parvient à se dégager de l’épave.

21 février 1932 : panne de moteur et amerrissage forcé à 200 km au nord d’Alger du CAMS 56 
F-ALGC sur la ligne Alger-Marseille de la CGA, avec le radio : Lucien Régnier. L’équipage est 
recueillis 3 heures 45 plus tard, par le paquebot Timgad. L’hydravion, dont l’étrave a tossé dure-
ment contre le navire est abandonné.
13 juin 1935 : le Dewoitine D.332 Antarès, piloté par Jean Mermoz, se pose pour la première 
fois à La Sénia en venant de Casablanca et allant à Paris pour reconnaître la ligne d’Air France 
Casablanca-Oran-Toulouse.
6 septembre 1935 : Jean Mermoz et Léopold Gimié réalisent, dans la journée, Paris-Alger et 
Alger-Paris en 9 heures 05 de vol (304 km/h de moyenne), avec le De Havilland Comet F-ANPZ. 
21 avril 1936 : premier vol commercial Marseille-Alger du Breguet 530 n° 2 Bizerte, piloté par 
Jean Mermoz.
17 octobre 1936 : Jean Mermoz et Jacques Duchêne Marullaz vont d’Hussein-Dey à Oran avec 
le Potez 43 F-AMGN, 
28 novembre 1936 : Jacques Duchêne Marullaz accompagne Jean Mermoz d’Alger à Oran avec 
le Potez 43 F-AMGN, 
5 décembre 1936 : dernier vol en Algérie de Jean Mermoz, d’Alger à Oran, avec le Potez 43 
F-AMGN de Jacques Duchêne Marullaz avec qui il est très lié au sein des Croix de Feu. Il conti-
nue le même jour avec le Breguet 393T F-ANEI piloté par Emmanuel Arin. Le 6 décembre, il 
effectue Casablanca-Dakar avec le Dewoitine D.333 F-ANQB  Cassiopée piloté par Fernand 
Parizot, radio René Bourguignon, mécanicien Carrière. Il disparaîtra dans l’Atlantique après 
avoir décollé de Dakar, le 7 décembre, avec le Laté 300 Croix du Sud.
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Lettre d’Argentine à Alger 
transportée lors de la troi-
sième traversée de l’Atlan-
tique Sud du Couzinet  70 
Arc-en-ciel, piloté par 
Jean Mermoz.
Départ de Buenos Aires le 
22 septembre 1934, arrivée 
à Alger le 27 septembre

▲ Le Bernard 82 de Jean Mermoz et Louis Mailloux à La Sénia
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Record à La Sénia, avec An-
toine Paillard, le 30 mars 
1931, et l’accident du 29 dé-
cembre 1931 avec Louis 
Mailloux
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Escale à Maison-Blanche au 
club-house de l’Aéro-club 
d’Algérie, avec Léopold Gi-
mié, le 6 septembre 1935, 
avant le retour à Paris avec 
le De Havilland DH 88 Co-
met F-ANPZ
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Les derniers jours de Jean Mermoz

Vol du samedi 5 décembre 1936, Alger (Hussein-Dey)-Oran, avec Jacques Duchêne Marullaz et le Potez 43 
F-AMGN. Le même jour, Oran-Fès-Casablanca, avec le Breguet 393T F-ANEJ piloté par Emmanuel Arin
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▲ Jean Mermoz embarque au Bourget, pour Oran, dans un Potez 62, dernière photo de Jean Mermoz en 
France
▼ Le dimanche 6 décembre 1936, Jean Mermoz est passager du vol Casablanca-Dakar avec le Dewoitine 
D.333 F-ANQB «Cassiopée», piloté par Fernand Parizot, radio : René Bourguignon, mécanicien : Carrière
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Le 5 décembre 1936, dernière photo de Jean Mermoz à Alger. À droite, le capitaine Jouhaut. Photo de Louis 
Greck, photographe de l’Écho d’Alger
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Le village Jean Mermoz

Grâce au maire Lebeunie et à son conseil municipal, le village de Bou-Henni devient Jean-Mer-
moz le 1er janvier 1940
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Février 1937, hommages à Jean Mermoz des aéro-clubs de Sétif, Tiaret et Constantine

Hommages à Jean Mermoz
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31 janvier 1937,  baptême à Maison-Blanche, par Mgr Leynaud, de l’avion sanitaire Caudron Pélican F-AOFS 
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▲ Jacques Duchêne Marullaz accompagne Jean Mermoz d’Hussein-Dey à Oran le 17 octobre 1936. Les deux 
hommes refont Hussein Dey-Oran le  28 octobre 1936. 

▼ Place Jean Mermoz à Alger, à l’angle de la rampe vallée et de l’avenue de la Marne. 
Oran a une place Jean Mermoz qui donne dans l’avenue Guynemer. Constantine, Blida et d’autres villes d’Al-
gérie ont également des rues ou des places Jean Mermoz
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Laurent Guerrero
Laurent Guerrero est né le 4 juin 1902 à 
Oran. Après l’école Jules-Renard, il devient 
ingénieur des Arts et métiers de Cluny. Il est 
pilote militaire pendant six ans, puis il est en-
gagé par la Compagnie générale aéropostale 
le 17 févier 1928. Il effectue 53 traversées 
de l’Atlantique Sud (16 en copilote et 37 en 
commandant de bord) sur les Blériot 5190 
«Santos-Dumont», Laté 301, et Farman. 
Il trouve la mort, simple passager, à bord du 
Dewoitine D.333 F-ANQA «Antares» qui 
disparaît le 27 octobre 1937 au large des côtes 
marocaines. 

▲ Laurent Guerrero

▼ Le Farman F.2231 F-APUZ «Chef-pilote Laurent Guerrero» au retour d’un vol postal rapide Le-Bour-
get-Santiago du Chili en novembre 1937
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▲ ▼ Le Farman F.2231 F-APUZ « Chef-pilote Laurent Guerrero » à La Sénia en 1938. Il a été baptisé en 
octobre 1937. Plusieurs rues portent le nom de Laurent Guerrero, en Algérie, au Maroc et à Toulouse, ainsi 
que l’aérodrome de Sidi-Bel-Abbès
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CAMS 53

▲ ▼ CAMS 53 à l’hydrobase de L’Agha



41

CAMS 53 à l’hydrobase de 
L’Agha
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Lioré et Olivier LeO H 242
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▲ LeO H 242 par Jean Bellis
▼ LeO H 242 par Hergé dans «Le sceptre d’Ottokar»

▼ LeO H 242
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▲ ▼ LeO H 242
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▲ LeO H 242 par Albert Brenet

▼ LeO H 242 par Albert Brenet
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▲ LeO H 242 par Joseph de Joux

▼ LeO H 242 par Hergé dans «Le sceptre d’Ottokar»
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Breguet 530 Saïgon

▲ ▼ Breguet 530 Saïgon
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▲ Breguet 530 Saïgon

▼ Breguet 530 Saïgon à L’Agha
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Lioré et Olivier LeO H 246
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LeO H 246 à quai

▲ ▼ LeO H 246
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▲ LeO H 246 par Joseph de Joux

▼ LeO H 246
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▲ ▼ LeO H 246
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Dewoitine D.338

▲ Dewoitine 338 par Jean Bellis

▼ Dewoitine 338 F-AQBO «Ville de Tours» à La Sénia
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▲ ▼ Le Dewoitine 338 F-AQZA «Clémence Isaure» mis en service le 29 juin 1936
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▲ ▼ Dewoitine 338
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▲ Dewoitine 338 
▼ En 1946, inauguration de la ligne de chemin de fer entre Stil et El-Oued. Les rames sont carrossées avec 
des fuselages de Dewoitine
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Bloch 220

▲ ▼ Bloch 220
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▲ ▼ Bloch 220
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Carnets de vol
Émile Schwager - Mécanicien navigant
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Emmanuel Arin - Pilote
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Jean Espitalier - Pilote
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Jean Rugammer - Pilote
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Jean Dabry - Pilote
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En lisant les carnets de vol
Émile Schwager
En 1934, Émile Schwager, mécanicien navigant, effectue des traversées Marseille-Alger en 
LeO H 242, en omettant quelques fois l’escale d’Alcudia. Le meilleur temps de vol Marseille-Alger 
est de 4  heures 55  (154 km/h). 
Emmanuel Arin
Le pilote Emmanuel Arin, né en 1904, parcourt en 1936, sur avions ter-
restres, la ligne Toulouse-Casablanca par Oran. Les Dewoitine D.333 et 
D.338 s’avèrent plus rapides que les Wibault 283T et les Breguet 393T.
Le 27 octobre 1937, il participe aux recherches du Dewoitine D.333 
F-ANQA «Antares» dans lequel se trouvait Laurent Guerrero.
Emmanuel Arin  périra le 23 novembre 1948 dans l’accident du SE 161 
Languedoc F-BATM lors d’un vol de réception à Toulouse-Montaudran.
Jean Espitalier
Le pilote Jean Espitalier a une activité débordante. D’avril 1936 à janvier 1937, il vole indiffé-
rement sur LeO H 242, CAMS 53, Breguet 530 Saïgon, il alterne les vols vers l’Algérie avec 
des vols transatlantiques Dakar-Natal en Farman 221 et Latécoère 301. En février 1937, il va à 
Tripoli en passant par Corfou et il va à Athène en décembre. En avril 1937, il va jusqu’à Hanoï 
en Fokker F.VII 3m avant de revenir sur la ligne Dakar-Natal. 
Jean Espitalier, né le 31 décembre 1907,  pilote exceptionnel qui a traversé 102 fois l’Atlantique 
Sud, disparaîtra le 17 janvier 1945 en s’écrasant sur le mont Tauch, à proximité de Tuchan, dans 
l’Aude, avec le Caudron Goéland F-BAAP du Service civil des lignes aériennes de Métropole 
au cours d’un vol postal.
Jean Ruggammer
Le pilote Jean Rugammer, aux commandes des avions terrestres Potez 62, Wibault 283T, Dewoi-
tine D.333 et Breguet 393T, vole sur la ligne Paris-Casablanca. Les escales à Valence et à Oran 
ne sont pas toujours mentionnées.
Il effectue un vol spécial Toulouse-Marrakech en 10 heures de vol au total le 26 mai 1937, puis 
un aller et retour à Agadir le 28 mai. Le lendemain, Marrakech-Casablanca, le 31 mai, Casablan-
ca-Oran-Tunis et, le 1er juin, Tunis-Casablanca.
Auparavant, Jean Ruggamer avait été gravement blessé aux jambes dans un accident en Breguet 14 
en Espagne, le 25 juillet 1924. 
Jean Dabry
Jean Dabry, pilote, a été l’équipier de Jean Mermoz et Léopold Gimié 
lors de la première traversée postale de l’Atlantique Sud avec le Laté 28 
Comte de la Vaulx les 12 et 13 mai 1930. 
Il sera encore son équipier lors des vols ave le Couzinet 70 Arc-en-Ciel.
Il occupera des fonctions importantes à Air France. 
Il effectue un vol Marseille-Alger, le 30 décembre 1938, dans le temps 
mimum de 3 h 40 (206 km/h) avec le LeO H 242 F-ANQH.
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Personnalités à bord

▲ Avant l’embarquement à l’hydrobase de L’Agha
▼ Le 22 septembre 1934, Willam Gerstlé et Pierre Laffargue embarquent dans le LeO H 242 F-AMUL «Ville 
d’Alger»
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Ci-contre : le gouverneur géné-
ral Georges Le Beau débarque d’un 
LeO H 242 à L’Agha

▼ Aérodrome d’Alicante-Rabasa, Car-
los Ramos Pinsa embarque pour Oran 
dans un Fokker F VII 3m
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▲ Octobre 1934, arrivée, en CAMS 53, de Lucien Bossoutrot, président de la Commission de l’Aéronautique 
à la Chambre des députés. Alexandre Bernard, Gaston Pourcher, Lucien Bossoutrot et le pilote Duchêne

▼ 1936, arrivée de Pierre Massenet, président de l’Avia, pour la promotion du vol à voile
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▲ Devant un LeO H 242, Robert Volmerange, cadre d’Air France, à gauche, et Gaston Pourcher, directeur de 
la Navigation aérienne à Alger, en manteau clair

▼ En 1934, Gaby Morlay embarque dans le LeO H 242 F-AMUL «Ville d’Alger»
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▲ ▼ Le 16 décembre 1933 à L’Agha, le journaliste Pierre Laffargue interviewe Albrecht, de la Paramount, et 
Paul Guichard, de France Actualité, venus pour l’arrivée de la Croisière Noire à Alger
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▲ Le 16 décembre 1933, les  frères Georges et Raymond Méjat, cinéastes de Fox Film et Éclair Journal, ar-
rivant en CAMS 53 pour filmer la Croisière Noire

▼ Marius Moutet, ministre des Colonies, débarque d’un LeO H 242 en 1937
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▲ Août 1934, le journaliste Gérard Besse embarque dans le LeO H 242 F-AMUL «Ville d’Alger»

▼ Le Laté 28 F-AMXV à Blida
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▲ La Sénia en 1936, Fokker F-VII 3m F-AJBG «La Prudente»
▼ Aérodrome d’Alicante-Rabasa, embarquement pour Oran, dans un Wibault 283T, de Carlos Ramos Pinsa
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