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Demain soir chez Antinéa...

Samedi, 5 heures. [.e demi-jour est encore bleu
de nuit sur le terrain d’aviation de Maison-Blanche;
puis, tres vite, les derniéres étoiles s’évanouissent
dans un ciel qui vire au mauve; a l'est, un cerne
jaune découpe les montagnes ; 'air est vif.

LLe moteur ronfle, I'avion roule. Le paysage danse,
file &4 ma gauche et a ma droite, se rapetisse déja
sous mes veux : les hangars gris, les maisons blan-
ches, les peupliers, les mats de T.S.F....

..Tout cela est si peu africain! Se peut-il que
demain soir — oui, demain soir — Je me trouve
au milieu de cet hallucinant Hoggar de légende ?
Demain soir chez Antinéa !..

8 heures. — Des palmiers enfin! C'est la pre-
miere oasis : Laghouat.

Un quart d’heure d’arrét. Buffet ! Un quart d’heu-
re ? Je vais avoir le temps de me promener une
heure : on fait le plein! J'oubliais qu’il y a des
pompes a essence sur tous les terrains d’aviation
du Sud : en dix minutes tout est fini... Fini aussi le
ruissellement des murs de Laghouat qui jouent a
cache-cache avee de turbulentes collines... Le sol
n’est plus maintenant qu'une immense ¢étendue d'un

sable roux couvert de lichens.

10 heures. — Des boites de petits cubes de ra-
haat-loukoum bleus, roses, jaunes, mauves, blancs,

DEMANDEZ-NOUS LE GUIDE DU TOURISME AU SAHARA

verseés sur des collines entourant des palmeraies de
pistache, telles nous ont paru les villes de Ghardaia.

...Mais on ne s’arréte pas : il faut étre demain soir
chez Antinéa !

Midi. — Tout est vermeil... Tout! Les dunes qui
longent nonchalamment le terrain d’aviation d’El-
GGoléa... Le sol lui-meme, les pitons, le lac ou se re-

HOGGAR. — DES € CANONS » PRODIGIEUX
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D IMMENSES ROCHES AUX FORMES ETRANGES

HOGGAR

fletent de petits nuages roux qui ressemblent a des
ballons d’enfant... LLes maisons...

Dans un nuage de sable, I'avion a roulé jusqu’aux
murs de 'alvéole : une auto nous a emmeneés a tra-
vers ces jardins d’El-Goléa ou les roses disputent
la place aux orangers...

..Une autruche ! Une piscine! Un hotel remar-
quable ! Un tennis ! Un salon de thé ! Et ces jar-
dins, mon Dieu, ces jardins aux arbres, aux fleurs,
aux fruits magnifiques... Mais pourquoi faut-il qu'on
raconte toujours que le Sahara n’est qu’'une 1m-
mense étendue de sable ?

Et le lac... Ah! le lac !l... Ce lac aux eaux calmes
que sillonnent seuls les canoés... Du canoé au Sa-
hara !

...L.es gens heureux n’ont pas d’histoire : « Ma »
nuit d’El-Goléa fut sans reves...
Dimanche, 6 heures. — Les dernieres palmeraies

d’El-Goléa se sont enfuies tout la-bas, dans un repli
de terrain : je ne vois plus que le sol blond de cet
immense plateau du Tadmait que coupent des oueds
aux courbes capricieuses et que parsement des plan-

s ¢ L -NEANE - A S ELAS A

«««DE FABULEUSES MONTAGNES...

tes et des arbustes couleur de safran et d’éme-
raude...

Y heures. — In-Salah ! Ces maisons rouges ou
violines, brunes ou rousses, parmi ces dunes et ces
jardins : perfection de I'harmonaie...

Mais il neige, le sol est blanc de givre... Hélas !
Ce n'est que le sel de I'eau, trés magnésienne, qui
remonte a fleur de sol... J'aurais tant aimé voir de
la neige au Sahara !

Nous voici au-dessus du terrain d’aviation... Arre-
tons-nous, voyons !

..Quelle ville enchanteresse qu’In-Salah ! In-Salah
et ses jardins, ses portes sculptées, In-Salah et sa
popote si délicieuse, In-Salah et son bureau de pos-
te qui, a lui tout seul, ressemble a une exposition
coloniale, mais a une exposition coloniale reéalisée
avec un art et un gout extréme...

Midi. — Depuis une heure je le deévore des yeux.
Qui « le » ? Mais le Hoggar, pardieu ! Il s’allonge
devant nous, massif et élancé tout a la fois, comme
un fauve endormi... Chaos de montagnes noires, vio-
lettes, bleues, au sommet decape, rutilant...

TAMANRASSET. — LE BORDJ DU R. P. DE FOUCAULD
AU FOND D UN MAGNIFIQUE JARDIN

TAMANRASSET. — LA CURIEUSE DANSE DES<€ BATONS »

EN PANNE DANS LE DESERT, NE QUITTEZ JAMAIS VOTRE APPAREIL IL EST PLUS VISIBLE QUE YOUS

)
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Nous voici devant la falaise d’Arak... Nous voici
dans la salle 4 manger de I'Hotel d’Arak construit
en plein ceeur de ces gorges véritablement halluci-
nantes, devant un exquis repas...

..Les gorges ! Des bloces vertigineux, des canons
gigantesques et ces chapiteaux qui couronnent des
parois verticales, se dorant au soleil, a plus de 500
metres de hauteur... L’Oued Arak, éternellement
vert, enfonce ses tamaris et ses roseaux dans les
moindres ramifications des failles...

Hoggar ! Hoggar !

O heures. — Antinéa ? Est-ce celle-la ? Ou celle-
ci? Non! Ici? La? Oui! La voila... Non ? Qu’im-
porte ! Toutes les femmes de Tamanrasset sont
Antinéa...

Danses, chansons, musique autour de I'avion qui

L

P ah s
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L

L'OASIS D'EL-GOLEA VUE

repose maintenant au milieu du cirque de montagne
fabuleux qui entoure Tamanrasset.

Tamanrasset... Ses champs de blé a perte de vue,
ses arbres fruitiers, ses maisons brunes... Ses chaos
de roches, ses aiguilles, ses plateaux abrupts, noirs
et verts, ses torrents qui mugissent... Et cette pis-
cine merveilleuse a 'eau claire, si fraiche : des
bains a Tamanrasset ! Et ces montagnes hallucinan-
tes qui, de par la nuit qui tombe, deviennent vivan-
tes et s’animent tel un cristal mauve, pourpre, san-
glant...

Hier Alger, aujourd’hui Tamanrasset! Et sans
difficultés, sans fatigue, sans se presser ridicule-
ment... Est-il mirage plus fabuleux ?

..Maintenant, je vais chez Antinea...

ANDRE DE TIFFAUGLES.

DU VIEUX LKSAR

Voici encore une de ces « belles images du Sud » que nous publions dans chacun des numéros du Manche a Balai.

Ce mois-ci voit le commencement de la saison touristique 1934-1935 et nous ne saurions trop rappeler a tous les
aviateurs combien le Sahara est la véritable terre d’élection du tourisme aé-ien, surtout a I’heure actuelle ot les possibi-
lités d’atterrissage, de ravitaillement et d’hébergement sont réellement remarquables, méme dans les régions les plus re-

culées du désert.

LE SAHARA A CESSE D’ETRE IMPRATICABLE
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La Coupe MacRobertson

Le départ, fixé au 20 octobre, aura lieu de
PAérodrome de Mildenhall (Suffolk). A I'heure ou

ces lignes paraitront cette cour-
se sans preécédent sera en plei-
ne competition.

Soixante-quatre avions ont
¢t¢ inscrits mais 1'on ne s’aita-
que pas a une semblable ran-
donnée sans s’entourer de toutes
les précautions possibles; nom-
bre d’équipages ont subi des
modifications et certainement
jusqu’au  moment du depart,
nous ne pourrons connaitre
exactement la liste des concur-
rents. D’ores et deja, la parti-
cipation francaise, du point de
vue quantitatif, ne brillera pas
particulierement. Espérons
néanmoins que nos couleurs fe-
ront figure honorale.

Sir Macpherson Robertson a
lancé avant la ecourse un mes-
same personnel aux aviateurs
participant a la course. Nous
publions ci-apreés ce message
que nous adresse notre corres-
pondant londonien et dont la
publication nous est permise
par autorisation toute speéciale :

Message personne!
de Sir Macpherson Robertson
aux aviateurs parlicipant aux
courses internalionales
d’Angleterre en Australie.

[I est extrémement encoura-
geant, pour les organisateurs de
rette manifestation, de wvoir le
splendide et généreux empres-

scient avece lequel les meilleurs aviateurs du monde
entier ont répondu a leur appel, afin de faire de
cette epreuve une course sans précédent dans I’his-

toire de l'aviation.

LES GRANDS EVENEMENTS

ont

assure

E— LE MANCHE A BALAI

les Gouvernements et les autorités des

pays interesses. Sans leur large et spontanée colla-

SIR MACPHERSON

ROBERTSON

boration, 1l n’eut jamais eté possible d’organiser
ces courses. En accordant facilement leur consente-

ment pour l'octroi des autorisa-
tions nécessaires, ils ont démon-
tré¢ leur désir de collaborer de
toutes leurs forces au succes de
cette epreuve; je vois la une ma-
nifestation encourageante de la
bonne volonté internationale et
un geste amical vis-a-vis du
peuple australien.

[Le complet développement
de Paviation doit se faire sur
un plan international. Tous
les appuis internationaux qui
ont ete assurés au Comité or-
ganisateur affirment ma con-
viction que cette épreuve ai-
dera a élargir les bases d’une
entente entre les nations, des-
tince a faciliter les échanges
amicaux de <« services ». Je
suls convaincu eégalement que
l.ondres-Melbourne aura une
tres heureuse influence sur le pu-
blic, en stimulant son intérét
pour les choses de IPaviation.

Partir de Londres et attein-
dre Melbourne en quelques
trois jours, est une tentative
qui fera inévitablement appel
a de nombreux facteurs, qui
joueront un grand role dans
cette course de grande vi-
tesse. Les concurrents devront
faire appel a toute leur habi-
leté, a toute leur expeérience,
a toute leur endurance, et ils

devront aussi démontrer leurs qualités de techni-
ciens dans la surveillance et 'entretien de moteurs
qui devront travailler, presque sans arrét sur un

parcours ceuvrant la moitié du monde.

[.’Etat de Victoria, et le « Conseil des Cent » sont

¢galement tres sensibles au large appui que leur

En dehors des efforts des concurrents eux-meémes,

je dois noter 'effort de tous ceux qui, de terre, par-

NE PARTEZ AU SAHARA QU’AVEC UNE TROUSSE D'OUTILLAGE COMPLETE
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ticiperont au succes : de jour et de nuit, tous les
postes de ravitaillement échelonnes sur le parcours;
et la coopération intime des stations meteorologi-
ques et radiotélégraphiques placées le long d'un
itinéraire qui franchit
trois continents et reéu-

nit les saisons depuis
'automne  jusqu’au
printemps.

[Les pays de tous les
continents du globe
terrestre sont repreé-
sentés dans ce vol, et
ausst  grand nombre
d’aviateurs distingués

assure aux vainqueurs
une place dans les an-
nales de la conquéte
de D'air.

Je ne fais qu’expri-
mer le senti.nent de
tous les Australiens en
vous souhaitant un vol
rapide et heureux jus-
qu’'a Melbourne ou vous
attend un chaud et cor-
dial accueil.

¢ ! MACROHBERTSON.

Nous donnons en der-
niere heure les resultats
connus de celle gran-
diose épreuve que nous
commenterons plus longuement dans nolre pro-
chain numéro. |

COUPE MACROBERTSON

Aprés le Challenge
International des Avions

de Tourisme

Nous avons décrit dans notre précédent numeéro
du M. A. B. le compte-rendu général de la 4™ mani-
festation de ce Challenge International qui s’est ter-
miné par la victoire du Polonais Bajan sur avion
R.-W.-D. 9 a moteur Skoda.

Limpression d’ensemble qui se dégage de ce 4™

challenge, c’est la révélation au premier plan de la
tenue des moteurs Skoda et Hirth.

DEUX SACS VIDES SONT PRECIEUX AU DESERT : REMPLIS DE SABLE, ILS SERVENT D’AMARRES

[LE MANCHE A BALAI

Nous allons décrire brievement le materiel Polo-
nais qui a triomphé des 3 nations, Allemagne, Tche-
coslovaquie, Italie, et qui fournit un sérieux effort
dans cette belle course.

l.Les moteurs Skoda
ont éte concus et exe-
cutés par les Polonais.
[Is confirment les qua-
lités de fabrication de
cette firme Skoda qui,
précédemment, cons-
truisait sous licence des
LLorraine et des Bris-
tol.

[.Le moteur Skoda,
dessine par l'ingenieur
Nowkinski, est un 9
cylindres en étoile ex-
tréemement léger. 11 ne
pese que 148 kgs pour
285 .cv neminaux ; en
pointe, i1 a été enregis-
tré une puissance de
305 cv. a 3.500 t/m. Ce
moteur posséde un re-
ducteur de vitesse dans
le rapport de 3 a 2. Sa

s ) .
LR "-{I‘-:‘l‘\ | t

cvlindrée est de 7 1. 67;
il est muni 4’'un com-
presseur d’air ou plus
exactement d’un bras-
seur d’air. Le Skoda
est lancé par un demar-
reur pneumatique ac-
tionné au pied ; 1l est
capoté par un capoi
genre Townend. La propulsion est assuree par une
hélice métallique a pas variable en sol.

[.La cellule sur laguelle est montée ce moteur esl
un monoplan R.-W.-D. a aile surélevée, dérive du
tvype vainqueur en 1932.

Cette aile est formée par 2 longerons en bois, et
est entoilée comme le fuselage. Sur toute l'enver-
gure du bord d’attaque se trouve un volet a fente
Handley Page.

L.es ailerons de gauchissement sont également a
fente, de méme que les ailerons de courbure dont la
fente est permanente.

[.e Ri-W.-D. 9 a volé a une vitesse de 270 kms
4 I’heure plein gaz ; sa vitesse d’atterrissage est in-
férieure 4 60 kms a I’heure. Son rayon d’action est
de 715 kms, et peut passer a 2.500 kms sans passa-
gers.

[La 2™ place des concurrents classes revenail
a Plonczynski, utilisant le méme appareil que celui

5
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de Bajan, ce qui est une confirmation de la valeur
du matériel Polonais.

[.e moteur Hirth, qui équipait les 3/4 des appa-
reils allemands, a eu a son actif le record de vitesse
avec 291 kms a I’heure; il équipait le B.-F. 108
d’Osterkamp. Ce moteur qui est construit en Alle-
magne depuis une dizaine d’années, a un villebre-
quin démontable reposant sur des rouleaux. Les
tétes de bielle sont également montees avec des rou-
lements a rouleaux, réduisant ainsi au minimum
les frottements.

[.e moteur Hirth, était un 8 cylindres en V inversé.
[l développait une puissance de 240 cv. a 2.500 t.
~et ne pesait que 154 kgs.

En résumé, succes de premier ordre et mériteé des
appareils polonais parce que bien préparés en vue
de ce Challenge. Bonne impression de la construc-
tion allemande ; a noter cependant la disparition
totale des Klemm (moteurs Argus et Hirth).

[1 est a remarquer que ces appareils de compeéeti-
tion seront d’une utilité supérieure pour 1’établis-
sement d’appareils de tourisme, et n'oublions pas
de suivre la construction polonaise en vue de la pro-
chaine coupe Deutsch de la Meurthe. I.’¢éléve pourrait
bien donner une lecon a son maitre.

Traversées de |'Atlantique Sud

[Le 28 septembre atterrissait a Biscarosse pres de
Bordeaux la « Croix du Sud » qui venait de tra-
verser I’Atlantique Sud pour la 4m* fois, et allait se
preéparer pour accomplir son 5™° voyage.

D’un autre co6té, continuant ses brillantes traver-
sées, « I’Arc-en-Ciel », piloté par Mermoz, quittait
Natal le 25 septembre a 4 h. 41 et atterrissait a Paris
ie 27 a 5 h. 15, réalisant une magnifique performance
en battant le record du monde de transport rapide
postal sur le trajet Natal-Paris. Le trajet avait été
effectué en 48 h. 34 minutes.

[.e 1°F octobre et pour la 7™° fois, « I’Arc-en-Ciel »
quittait 4 nouveau le continent africain a Villa Cis-
neros pour rejoindre Natal via Porto Praia ou il

atterrissait a 6 h. 45. Par suite d’un petit ennui méca-
nique, il ne devait partir que le 3 a 6 h. 15 et arrivait
a Natal a 20 heures apres une belle traversée.

LA « CROIX DU SUD » A PORT LYAUTEY LE 20 SEPTEMEBRE
VENANT DE L AMERIQUE DU SUD ET ALLANT EN FRANCE

——— LE MANCHE A BALAI

« FArc-en-Ciel » va sous peu accomplir deux
autres voyages pour satisfaire au programme dressé
par I'Ingénieur Couzinet, cloturant ainsi brillamment
les essais du trimoteur.

[l 'y a quelques jours, un prototype, le quadrimo-
teur « Santos Dumont » a effectué des essais tres
satisfaisants. Il va d’ailleurs bientot faire des essais
d’exploitation sur la ligne Paris-Natal. )

Enfin, sous peu, le Ministére de I’Air va mettre a
la disposition de la Cie Air-France un quadrimoteur
Farman qui permeltra d’attendre la mise en service
du matériel nouveau commandé pour I’exploitation
de cette magnifique ligne aérienne qui met tant en
raleur les Ailes Francaises.

Australie-Londres
en 8 jours 9 heures

[Le jeune pilote australien James Melrose est en-
gage dans la Coupe MacRobertson, mais il réside
en Australie. Pour prendre le départ d’Angleterre,
il quitta Port Darwin le 25 septembre, seul a bord
de son avion personnel, et réalisa la liaison aérienne
Australie-Angleterre en 8 jours 9 heures. Le précé-
dent record était détenu par J. A. Mollison, avee
8 jours 22 h. 35’

James Melrose est un aviateur qui promet. En ef-
fet, il apprit a voler en mai dernier. Aussitot apres,
il réalisa le tour d’Australie en 5 jours 11 heures,
battant de 21 heures le précédent record, datant de
1931...

Melrose utilisait, pour son vovage Australie-An-
gleterre, un DH. Puss Moth (moteur Gipsy Major),
du type courant, comportant seulement un réservoir
supplé¢mentaire. |

Puget s’adjuge la Coupe Zenith

Avant la cloture officielel de D'épreuve,- fixée au
30 septe:nbre, plusieurs aviateurs s’envolérent nap=
réaliser la meilleure vitesse sur le parcours imposeé.

L.e 25, Puget s’envole d’Orly a 12 h. 18; il se fait
controler successivement a Lyon, Nimes, Carcas-
sonne, Bordeaux, Poitiers et atterrit a Orly apres un
vol de 6 h. 5 9” représentant une moyenne horaire
de 259 km 241.

[.e lendemain 26, Arnoux et Brabant s’envolent
pour améeliorer cette performance, mais ne peuvent
atteindre que 258 km 605 de moyenne.

[.e 28, une nouvelle tentative est réalisée par
Henri Lumiére qui échoue également.

Au 30, aucune amélioration n’ayant été réussie,
Puget devient détenteur de la Coupe pour 1934.

Tous les concurrenfs montaient des Caudron-Re-
nault « Rafale ».

EN PANNE DANS LE DESERT, NE QUITTEZ JAMAIS VOTRE APPAREIL : IL EST PLUS VISIBLE QUE VOUS

gy Jndort
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AILES AFRICAINES

Ligne aérienne
Colomb-Béchar-Cotonou

(C’est le 17 octobre que le service aerien Colomb-
Béchar-Cotonou s’est ouvert officiellement. Pendant
la saison 1934-1935, la Compagnie Générale Trans-
saharienne assurera 17 services reéguliers entre Co-
lomb-Béchar-Niamey. A Niamey, un autre service
fonctionnera jusqu’a Cotonou a partir du 4™ voya-
ge, soit le 29 novembre,

Voici le détail des departs et arrivées preévus sur
cette nouvelle ligne qui met Colomb-Béchar a 2
jours de Cotonou.

Départs de Colomb-Béchar : 17 et 31 octobre ; 14

et 28 novembre ; 12 et 26 decembre ; 9 et 23 janvier ;
6 et 20 février ; 6 et 20 mars ; 3 et 17 avril ; 1-15
et 29 mai.

[.a correspondance a Niamey pour Cotonou s’effec-
tuera d’apres le calendrier suivant : 29 novembre ;
13 et 27 décembre ; 10 et 24 janvier ; 7 et 21 février ;
7 et 21 mars; 4 et 18 avril; 2-16 et 30 mai.

LLe pilote Duchesne, de la Cie Générale Transsa-
harienne de Paris, a rejoint Colomb-Béchar d’ou il
doit partir pour rallier Cotonou.

Avec une tolerance de 10 kilos de bagages admis
gratuitement, le prix du passage comprenant nour-
riture et logement aux escales, a ete fixe a 3.850 frs
pour Colomb-Béchar-Gao ; 4.700 frs pour Colomb-
Béchar-Niamey et 6.300 frs pour Colomb-Béchar-Co-
tonou.

AILES ALGERIENNES

“Air-Algérie”’

LLa Sociétée « Air-Algérie », créée a Hussein-Dey et
dont nous avons déja parlé dans notre précédent
numero, prend forme. Elle a pour but de louer aux
pilotes, 1°° et 2™ degré, pour leurs vovages ou leur
entrainement, des avions sans pilotes a des prix a
la journée. Le prix de location comprend un forfait
quotidien permettant un nombre d’heures de vol illi-
mite, 'essence et 'huile étant par contre a la charge
du locataire. Formule audacieuse mais trés raison-
nable.

Ainsi pour un prix de 'ordre de 200 a 250 francs
par jour, un aviateur peut avoir un excellent avion
a sa disposition et s’en servir a sa guise.

Elle tient aussi, a la disposition des hommes d’af-
faires et des touristes, des « Taxis Aériens ».

I." « Air-Algérie » dispose déja de trois appareils.
(Potez 306, Potez Gipsy, Moth Gipsy).

L.La Direction de cette Société a compris la néces-
sité qu’il y avait de créer en Afrique du Nord une
Entreprise qui s’occuperait spécialement des pilotes
non propriétaires d’appareils, des hommes d’affaires,
et des touristes désireux de se rendre a un point
quelconque de notre si vaste Algérie. Ce genre de
Societé, qui existe déja dans plusieurs pays étran-

gers, notamment en Angleterre, ne peut que prospe-
rer ici ou les trajets en chemins de fer et en autos
sont pénibles et longs.

Voyage
du Général Armengaud
au Sahara

Dans le but d’inspecter les terrains d’atterrissage
et les installations nouvellement créées sur ’axe cen-
tral et oriental du Sahara, le Général Armengaud,
commandant une patrouille de quatre avions, a quit-
té Hussein-Dey le 7 octobre.

[1 était accompagné dans son inspection par le
Colonel Weiss, ’Adjudant Chef Frayssinet et I’Adju-
dant photographe Mahfouf, les Sergents Pradier,
LLibert, Surjus et Studer.

Aprés avoir atterri a Laghouat a 8 h. 30, la
patrouille repartait pour El-Goléa ou elle arrivait
a midi. Le parcours Alger-El-Goléa avait été effectue
en 4 h. 30.

l.e lendemain matin, et malgré une tempéte de
sable, les quatre appareils quitterent El-Golea pour

SURVOLANT LE SAHARA, NE QUITTEZ JAMAIS LA PISTE
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rejoindre In-Salah, terme de la seconde etape. Mal-
gré des conditions atmosphériques défavorables, le
trajet s’effectua normalement, et bien que les atter-
rissages fussent rendus difficiles par suite d’'un vio-
lent vent de sable aucun incident ne fut signale. A
sa descente d’appareil, le Général Armengaud fut
recu par les autorités locales.

LLe 9 octobre, la patrouille arrivait a Tamanrasset,
malgré une étape fatigante. Une trés mauvaise visi-
bilité avait geéné les pilotes durant le parcours, si
bien que les qualre avions durent naviguer cons-
tamment au compas.

A leur arriveée, ils furent recus par le Capitaine
[Lucchetti, Commandant la Compagnie Saharienne
du Hoggar, et les honneurs furent rendus en pre-
sence des Chefs Touareg.

Apres un court repos au Hoggar, la patrouille
quitta Tamanrasset le 11 octobre pour rejoindre
Fort-Flatters ou elle arriva dans la matineée. Par
suite de non balisage de la piste de Tamanrasset-
Amguid, les appareils durent encore naviguer au
compas.

Centre d'entrainement

du Personnel naviguant de Réserve
de Maison-Blanche =

Une activité particuliére réegne au cours de la 2™
quinzaine de septembre au Centre d’Alger.

En plus de quelques voyages effectués par le per-
sonnel naviguant de réserve, nous pouvons situer
'activité de ce Centre par 196 sorties d’avions et 251
heures d’entrainement et de missions diverses.

[l n'est pas sans intérét de souligner les réservis-
tes ayant effectué leurs épreuves dans d’excellentes
conditions

MM. Bovet, Thiebaud, Lobey, Publier, Meynard,
Beauzamy, Orfila, Cazeaux, Pershon, Dumestre, Ber-
thin, Morandini, Clément, Fraix, Merigon, Gresset,
Ancel, Borg, R. Chauve, Colin, Castanier, Ferraris,
Flottes, Gener, Villard, Lajous, Post, Labrouche,
Wrigth, Chambaud, Heinzelmann, Roidot, Portevin,
ete., ete.

Tous ont pu s’entrainer méthodiquement, grace aux
dispositions prises par l'officier controleur du Cen-
ire le Capitaine Domere, et a 'activité inlassable du
chef pilote Duteriez.

[.e Capitaine Domerc se rend compte par lui-méme
des qualités ou des défauts de chacun : en montant
en double, il vérifie, en fin connaisseur, si les pilo-
tes ont les reactions voulues pour mériter le titre de
pilote confirmé. Pilotant lui-méme les naviguants non
pilotes, 1l éprouve leurs possibilités d’observation,
au cours de manceuvres qui n’ont rien de la « pro-
menade de peére de famille y au-dessus de la Mitidja.

3

[1 est remarquable de voir que tout ce travail a pu
se faire sur 4 appareils entretenus par deux meéca-
niciens seulement, c’est dire combien ce personnel
est devoue et digne de tout eloge. :

Nous souhaitons que ce Centre d’entrainement, qui
a si bien débuté, augmente encore sa fructueuse ac-
tivite.

André

[Aéro Club de Djidjelli vient d’étre douloureuse-
ment affecté par le déces de son regretté Président.

André Nola, fondateur du Club avec quelques
amis dévoues, a droit a la reconnaissance de toute
’aviation algérienne.

Nola

[ a erée de toutes pieces I'Aérodrome de Djidjelli,
'un des mieux aménagés et des plus appréciés par
sa situation exceptionnelle.

[.es nombreux pilotes qui utilisent cet Aérodrome
ne peuvent s’imaginer les difficultés qu’André Nola
dut surmonter pour sa réalisation. Il fallut trouver
le terrain; puis 'aménager, car ce n’était ﬁtl’lln ma-
rais recouvert en partie de broussailles et il fallut
procéder a de grands travaux de défrichement, de
drainage et de nivellement. C’était un travail con-
sidérable et, seul, André Nola, servi par une énergie
peu commune et une foi inébranlable dans 1’'Avia-
tion, pouvait arriver a le mener a bien.

Toujours optimiste, André Nola décida de realiser
pour le Club I'acquisition d’un Potez 43 et, préchant
d’exemple, il fat I'un des premiers a passer son bre-
vet de pilote.

Griace a D'enseignement rationel du chef pilote
Andrés, il devint 'un des meilleurs pilotes du Club.

[’aviation perd en lui 'un de ses meilleurs ser-
viteurs.

FAITES DE LA PROPAGANDE POUR LE TOURISME AU SAHARA
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Ses obseques eurent lieu a Djidjelli le 15 septem-
bre dernier.

Nombre d’aviateurs s’étaient déplacés, la plupart
en avion, venant apporter un dernier hommage a
leur regrettée camarade.

Au cimetiere M. Lochard, au nom de la munici-
palité et de la population, M. Porte au nom de
I’Aéro Club de Djidjelli, des Aéro Club Nord-
Africains, et M. Mattéi au nom de I'Amicale Corse,
ont exaltée les vertus et D'activité aéronautique de
notre regreité Preésident.

Durant la cérémonie, MM. Duchene-Marullaz et
Maire, sur leurs avions, survolérent le cortege et
lancérent des fleurs.

Le Conseil d’administration de I’A¢ro Club lors de
sa seance du 25 septembre dernier, dans un geste de
reconnaissance pour les immenses services rendus
par André Nola a la cause de I’Aviation, et enfin de
perpetuer son souvenir, a deécidée a 'unanimite de
donner son nom a I’Aérodrome de Djidjelli.

LE MANCHE A BALAI

Anniversaire de la mort
du Capitaine Guynemer

[Le 23 septembre dernier eut lieu a Blida une céré-
monie commeémorative a la mémoire du Capitaine-
aviateur Guynemer. Cérémonie d’anniversaire sim-
ple et touchante qui réunit sur le terrain de Blida
les autorités civiles et militaires.

Quelques pilotes civils d’Alger avaient tenu a assis-
ter a cette féte.

Apres une belle allocution, et apres avoir lu la
derniere citation du Capitaine Guynemer, le Colo-
nel Weiss remit, au cours d’une prise d’armes qui
suivit cette manifestation du souvenir, la Croix de
la LLégion d’Honneur au Capitaine de Tonnac de Vil-
leneuve, les insignes de Chevalier au Lieutenant
LLeuvrey, la médaille militaire aux Adjudants Mahfouf
et Domineghetti.

Apres le défilé, un champagne d’honneur fut servi

au Mess des Officiers, cloturant ainsi cette cérémo-
nie.

= ACTIVITE DES CLUBS

MAISON-BLANCHE.

A l'école de I’Aéro-Club d’Algérie, le mois de sep-
tembre a vu une belle activite.

11 éleves sont a 'entrainement dont 5 en double
commande, ce sont : Mme Kohler, MM. Cardonna,
G. Raynaud, Dieulouard, Gabit, et 6 lachés, ce sont :
MM. Christoffe, Bichelberger, A. Raynaud, Verdu-
zier, Faure, Champenois; deux ont éte brevetés dans
le courant du mois : MM. Samson et Archilla.

I.es avigns du Club ont totalis¢ 62 heures de vol
durant le mois de septembre.

I’avion quadriplace, Phaléne « Général
rine » a donné 114 baptéemes de I'air.

23 vols d’entrainement ont été fails sur les avions
du Club par des Membres parmi lesquels on releve
les noms de MM. Billion du Plan, Kraft, Loubet,
Loup, Charoy, Kohler, Faouen, Samson, Germain
Peére, lLadhuie Emile, Chapelle, Garelly, Lacoste,
Cazeaux, ete, etc,... Parmi les Membres propriétai-
res d'avions quelques vovages ont été enregistres
MM. Durafour pour Casablanca sur super-phaléne,
Grasset pour Tunis, Bone, Oran, Constantine, sur
super-phalene, Billier pour Oran, Orléansville sur
super-phalene, Blachette pour Crampel sur super-
phaléne, Descamps arrive de Londres sur Dragon,
Marius Ladhuie, Pinson pour Oran sur Potez 58,
Robert Germain a Oran sur Dragon, Bernard pour
Bougie, Tunis, Casablanca sur Rafale.

Le Club a recu sur son terrain, en plus des avions

Laper-

m

du Challenge de tourisme International 1934, MM. Ro-
bert de Bel-Abbeés, sur Phalene-Hispano, Journie de
Tunis sur Farman 402, Gasc de Blida et Jannin sur
Phaléne, Laupretre de Blida sur Luciole, Bonnan sur
Farman 390 de Casablanca, Trouiliet de Bel-Abbes
sur. Phalene, du Jonchay de Biskra sur Phalene, de
Dietrich de Bel-Abbeés sur Morane, Couniot d’Oran
sur Phalene, Jossaud de Bone sur Potez 58.

HUSSEIN-DEY (ALGER).

Les orages du mois de septembre, venant s’ajou-
ter aux departs en France de 'ete ainsi qu'aux ven-
danges en cours, ont ralenti I'activite aeérienne.

On note néanmoins les vols a peu pres journaliers
de MM. Faouen, Gueit, Bernabe, Brau, Mariano,
Philbois, Staletti.

[’arrivée de France via I’Espagne et le Maroc
de M. et Mme Turci, accompagné de Duchéne-
Marullaz, sur Potez 58.

Les passages de MM. Maire de Bougie ; Fauché
de Djidjelli ; Porte de Djidjelli ; Mariano de Blida ;
Grach de Tiaret ; Vinigier de Tiaret ; Bourbon de
Bel-Abbés ; Ladhuie de Boghari ; Lesonneur d’Oran;
Descombes d’Oran ; Gasc de Blida; Jossaud de
Bone et Sétif ; Falcon de Bel-Abbes, Tucci de Bone ;
Richard de Constantine. Les vovages a Bougie, Dji-
djelli, Bone, Constantine de MM. Duchene-Marullaz
et Staletti.

AU SAHARA, TOUS LES 400 KMS, VYOUS TROUVEZ UN RELAIS SHELL
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ORAN.

Peu a peu le terrain de la Senia reprend son acti-
vité et M. Descombes a de nombreux éléves ins-
crits a son Ecole. Quelgues vovages dans le départe-
ment ont ete effectués par : MM. Houdou sur Pha-
lene ; Cougnot et Larribere sur Potez 43 ; Leson-
neur sur Phalene ; Herzig sur Phaléne, eic....

Notons le voyage de M. Fouques I)ulmrc' Survo-
lant la France, I’ Mlem.wne et la Hollande.

Ont été brevetés au cours du mois : MM. Leson-
neur, 1° et 2™ degre ; Guerat ; P. et T. Rouig, 1°
degre, e¢leves de M. Descombes.

Sont inscrits a I’école : MM. Mever, Mouly, Delode.

BEL-ABBES.

[’Ecole de piloiage reprendra ses cours a par-
tir du 1" octobre, sous la direction du chef-pilote,
M. Monville.

Au cours du mois, 'activité a été marquée sur-
tout par le passage du Challenge International.

Quelques déplacements ont éte effectués au cours
du mois par : MM. Falcon; André ; Chanfreau ;
Perret ; Trouillet ; De Diétrich, etc...

MOSTAGANEM.

Peu d’activite au cours du mois par suite des
racances et des vendanges. Néanmoins, quelques
vovages sont effectués par MM. A:«asnrin, Pelloquin
et Junique. M. Costa, chef pilote, vient de rentrer et
les cours vont reprendre deés les premiers jours du
mois d’octobre.

TEMOUCHENT.

Peu d’activité par suite de D'absence du chef-
pilote. Nous apprenons que M. Scherrer vient d’étre
décoré de la Médaille Militaire. Nous lui adressons
ici toules nos félicitations.

SAIDA.

Plusieurs voyages ont e¢té effectués par M. Fu-
maroli dans les différents centres de 1'Oranie et
au Maroc.

MASCARA.

e =

l.e Club va probablement acheter un nouvel
avion-ecole pour P'entrainement des 15 pilotes déja
brevetés, mais qui ne possedent pas d’ appareil per-
sonnel. Un appareil « Mauboussin » a moteur
dSalmson 060 cv. est attendu 111{:9553111111th ce qui
portera a 9 unites les appareils existant a Mascara.

M. Daniel Robert, chef-pilote, apres son tour de
la Médicerrannée et son voyage Mascara-Paris dans
la journée, vient a nouveau de prendre le dénart de
I’Aerodrome de Mascara pour entreprendre le tour
d’Europe avee Mme Bancharelle, femme du Prési-
dent de I"Aero-Club de Mascara.

CONSTANTINE.

Avec la fin des vacances et la fin des grosses cha-
leurs, 'aérodrome a reirouve toute sa vitalite. Au
cours du mois de septembre, nombreux furent les
pilotes qui s’entraineérent, en particulier, M. Girard,
en compagnie de M. Mercurie, M. Palats en compa-
gnie de M. Bonello, M. Filippi avee MM. Mari et
Francini. MM, Serriere, Wolf avec MM. Esposito,
Pourquie, Kaouki, etc...

Certaines personnes ont fait quelques vovages
acriens ; citons M. Gauthier, le sympathique com-
missaire du Kroubs, qui, grace a l'avion, put se
rendre en trois quarts d’heure a Philippeville pour
prendre le bateau, M. le Préfet L.aban, accompagne
de M. Saincierge, Chef du Cabinet, a Souk-Ahras,
pilotés par M. Richard, M. Bovet et Mme, M. Wolf
qui, de retour de vacances en France, évolue bien
souvent avec l'avion jaune et bleu. Quelques avia-

CA NE GAZE PAS... YA DES RATES... IL DOIT Y AVOIR UN PEU D’ESSENCE DANS L'EAU DE MER.

DEMANDEZ-NOUS LE GUIDE DU TOURISME AU SAHARA
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teurs sont de passage sur l'aérodrome de Constan-
tine : M. Ritoux-Lachaud se rendant a Bone, M.
Grasset venant d’Alger et allant a Tunis, M. Du
Jonchay venant de Bone, le pilote Danet de I’Aéro-
Club de Souk-Ahras venu pour prendre livraison
d’un Henriot 14, MM. Dayre Freéres.

LLe 26 septembre, arrive a Constantine un nouvel
appareil acquis par le Club, venant d’Alger, et pilote
par MM. Richard et Esposito, c’est un Potez 58.

BONE.

[ aérodrome Jean Tapie a repris son activité,

Parmi les Membres du Comité ayant volé le plus
souvent citons MM. Dayvre, Candas, Ritoux-La-
chaud, Scotto, Tucci, Volmerange, en outre, M.
Della Guistina a effectué quelques vols de mise au
point sur son appareil, et M. Mercier s’est entraine
sur Potez 58.

D’autre part, MM. Rolland, Dorlhac et Truchaux
ne manquent jamais, quand ils le peuvent, de gou-
ter aux joies du tour de piste.

Au début du mois, la floite du Club s’est enri-
chie d’une nouvelle unité, un Potez 58 apparte-
nant a M. Tucci. M. A. Tucci accompagnée de Mme

Tuceci et de M. Duchene Murallaz, a effectue le
vovage Paris-Bone en survolant I'Espagne et le
Maroc.

Parmi les nouveaux éleves inscrits et sur le point
de passer les épreuves du premier degre, notons
dans la section de M. Volmerange : MM. S. Nuncie
et P. Nuncie, Jossaud, Gallo, Dalaise, Robert Béguin
qui, quoique n’ayant débuté que depuis quelques
jours, se revele un éleve pilote remarquable. Nous
nous devons de signaler tout particulierement M.
Jossaud fanatique de l'aviation, qui ne manque pas
une occasion de voler et fait honneur a son moni-
teur, par sa virtuosité et son brio.

Dans la section de M. Dayre le dernier laché est
le plus populaire des éleves le sympathique M.
Albert Apap.

SOUK-AHRAS.

MM. Camilleri et Scalone continuent toujours a
s’enirainer régulierement.

Danet a amené récemment de Constantine, par la
voie des airs, un Henriot 14.

[.e hangar du Club est actuellement termine, il
pourra abriter 3 avions.

LES AILES AU MAROC

LES AILES MAROCAINES

Au commencement du mois d’aott, une nouvelle
unité est venue augmenter la déja importante flot-
tille des Ailes Marocaines.

Un avion Farman 402, immatriculé F-ANEV a, en
effet, été ramené de France par le tres adroit pilote
M. Meyver, Preésident des Ailes Marocaines.

Avant de rentrer au Maroc et en réponse a diver-
ses invitations qui lui ont été faites, M. Meyer a
visité par la voie des airs, et sur le nouvel avion
des Ailes Marocaines : Geneve, Milan, Udine, Venise,
Brindisi, Athénes, Salonique, Belgrade, Budapest,
Vienne, Zurich, Grenoble, Barcelone, Alicante et
retour a Casablanca par Tanger. Le parcours total
du vovage ainsi effectué par M. Mever a été de plus
de 10.000 kms.

Depuis DP'arrivée du Farman 402, MM. Vailly et
Rey, deux membres des Ailes Marocaines, ont passé
commande d’un appareil Potez 58 et I'lnmportante
flottille de ce groupement compte ainsi un éléement
de plus. |

LLes Ailes Marocaines poursuivent activement leur
¢cole de pilotage et les éleves sont nombreux. Parmi
ceux-ci figurent plusieurs dames, dont une, Madame
Rey, vient de terminer brillamment les examens de
brevet d’aviation de tourisme.

Vols. — Les pilotes des Ailes Marocaines conti-

nuent activement leurs vols de ville en ville et, entre
autres, nous signalons les sorties de MM. : Benitah,
Schramm, Rejr, Meyer, Bonan et Michaud qui ont
visité les principaux centres marocains, poussant
méme leurs vols jusqu’a Alger ou Alicante.

M. Gorlacher est rentré a bord de son avion, apres
un vovage de deux mois en France ou le brevet de
pilote, 2™ degré vient de lui étre décerné. M. Gorla-
cher, Vice-Président des « Ailes Marocaines » a
¢té vainqueur de la Coupe Dunlop en 1933.

RAVITAILLEMENT A CASABLANCA LE Y9 SEPTEMBRE
DE L’AVION POLONAIS SP-DRD, PILOTE PAR BAJAN JERZY

LE SAHARA EST LA TERRE D'ELECTION DU TOURISME AERIEN

———————————————————————————————————————————————————————————————————— e ————
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AERO-CLLUB DE RABAT

Cree depuis trois ans sous la dénomination « Les
Cannetons », I’Aéro-Club de Rabat, mené par son
President Maitre Homberger, n’a cessé de progresser.

l.e Club posséde deux Potez 36 et un Caudron
232, ses deux hangars abritent en outre six avions
appartenant a ses mem-
bres, un Super Phale-
ne, deux Farman 402,
un Klemm, un Caudron
232 et un Lucicle. Cet-
te petite escadrille va
¢tre prochainement
augmenteéee d'un Mau-
boussin « Corsaire ».

Vingt cinq brevets
ont été délivrés au Club
et ce chiffre sera pro-
chainement augmenté
par les éleves, actuelle-
ment a I'entrainement,
sous la direction du
chef pilote Grosman-
gin. Ce sont le Lieute-
nant d’Andoque, le Ca-
pitaine de la Motte Rouge, Maitre Sabas, MM. Guette,

Verdé de Lisle, Chaudet, Mauroux et Arnaud.

M. GROSMANGIN, CHEF PILOTE
DU CLUB AERIEN DE RABAT.

l.e Club a de grands projets et a mis a I'étude la
construction d’un Club-House confortable et moderne

M. HOMBERGER, PRESIDENT DU CLUB AERIEN DE RABAT

Mm® HOMBERGER ET L'ADJUDANT CORMOULS

qui attirera a l'aviation de tourisme de nouveaux
amis.

LE MANCHE A BALAI

AERO-CLUB DU MAROC
e —————————— e

[’Aéro Club du Maroc poursuit Jjournellement sa
propagande en faveur de D'aviation et ’école de pilo-
tage continue a fonctionner, sous la direction de
I’habile chef pilote, M. Rossillon.

[Les vols en double commande se poursuivent acti-
vement et de nombreux baptémes sont également exé-
cutes. Parmi ceux-ci, signalons celui donné a toute
une famille montée dans 'appareil « rouge et noir »
du Club el qui comprenait le pére, la mére et trois
filleltes agées respectivement de 9, 5 et 4 ans. Celles-
ci furent si émerveillées de leur promenade dans les
nuages, qu’elles sollicitéerent 4 nouveau leur passage
a bord d’un autre avion.

Parmi les nombreux candidats de M. Rossillon,
signalons Son Altesse Moulay Hassan, frére de sa
Majesté le Sultan du Maroe, qui a profité de son con-
ge annuel pour suivre les cours de pilotage pour ’ob-
tention du brevet de pilote d’avions de tourisme.
Son Altesse est le premier aviateur Marocain officiel,
et exemple venant de haut, cette fois, ne manquera
pas d’étre suivi de la foule des sujets Chérifiens.

Par ailleurs, nous devons signaler que Mlle Odette
Arcens a passé avec succes les deux épreuves impo-
sees pour I'obtention du brevet de pilote d’avions de
tourisme,

La Solidarité des Gens de U'Air

M. Laurent, Président de I’Aéro-Club du Maroc,
quittait 'a¢rodrome de Casablanca le 23 aolt au
matin a bord de Pavion du Club, piloté par M. Ros-
sillon, et avec M. Bonan comme passager, pour se
rendre dans le Sud. Au-dessus de Sidi Ben Nour,
une brusque panne de moteur obligea le pilote a at-
terrir, ce qui fut fait de main de maitre. LLa nouvelle
fut aussitot transmise a Casablanca par téléphone et,
des qu’il eut connaissance de cet incident, M.
Meyer, Preésident des « Ailes Marocaines », en vertu
de cette camaraderie qui régne entre les aviateurs,
partit a bord du « 390 » chercher les naufragés de
I’air qu’il ramena peu apreés a Casablanca. Tout se
borna donc a une perte de temps.

AERO-CLUB DE SAFFI

Un Club d’aviation vient d’étre formé a Saffi. Les
démarches nécessaires ont été faites pour 'aménage-
ment du terrain d’aviation de cette ville, et tous les
efforts possibles sont entrepris par le comité de ce
Club pour I'achat d’un premier avion.

LE SAHARA A CESSE D'ETRE IMPRATICABLE
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AERO-CLLUB DE MARRAKECH

i il Sl it

Grace a la direction active du Président et des
membres du comité de ce Club, ’'Aéro Club de Marra-
kech devient un des groupements de premier plan
de la capitale du sud, marchant sur les traces de
ses ainés de Casablanca, Meknes et Fez.

De nombreux membres du Club ont passe avec
succes ’épreuve du brevet de pilote et le « Koutou-
bia ». Iavion du Club a effectué de nombreux vols
de propagande a4 Chichaoua, El Klaa et Mogador, au
cours desquels de nombreux baptémes de I'air furent
données.

Depuis:la formalion de ce Club, le « Koutoubia »
a effectué plus de 500 heures de vol et plus de 3.000
atterrissages. D’ici peu la « Ville de Marrakech »,
un nouvel avion Phaléne viendra enrichir la flottille
de ce Club. Cet appareil sera transformable en avion
sanitaire, conduite intérieure de trois a quatres pla-
ces, moteur Bengali 140 CV.

AERO-CLUB DE FEZ

l.e terrain d’atterrissage de Fez est maintenant
classé¢ « Aéroport ». Un crédit de 330.000 frs a été
voié dernierement pour le nivellement et I'agrandis-
sement du terrain qui aura ainsi 1.200x1.200 m.
L.e sol sera défoncé, roulé et semé de gazon et les

LE MANCHE A BALAI

travaux avant commencé, le terrain sera preét tres
prochainement a recevoir les visiteurs.

Ce Club compte actuellement environ 200 mem-
bres et posséde 4 avions ; de plus il existe a Fez
quatre autres avions particuliers appartenant a des
membres du Club.

Depuis la formation du Club, 13 pilotes ont éteé bre-
vetés et il v a actuellement 12 éléves pilotes qui
esperent bientot obtenir leur brevet.

JOSE ET SON KLEMM EN COMPAGNIE DE M. HOMBERGER,
PRESIDENT DU CLUB AERIEN DE RABAT

e _— S e ——

Le premier avion
“Comet”

LLe premier avion de Havilland « Comet » qui a
été construit pour la course MacRobertson a voleé
pour la premieére fois le 8 septembre dernier a
Hatfield. Il semble treés maniable et, bien qu’a vrai
dire il fut essayé sans étre a pleine charge, ses qua-
lités de décollage furent évidentes.

Cet avion est muni de deux moteurs spéciaux

Gipsy avec hélices a pas variable dont nous donnons

ci-dessous quelques caractéristiques.

Trois appareils de ce type ont été commandés

pour la course, et 10 moteurs ont été construits. Un
de ces 10 moteurs a été essayé au banc au regime
de course et pendant un temps qui représente, a ce
régime, une distance de 45.000 kms ; durant cetl es-
sai aucun ennui ne fut constaté.

[’avion « Comet » n’est pas seulement prévu
comme avion de course ; il transporte 1.000 litres
d’essence qui lui permettent un long rayon d’action.
En réduisant ce rayon d’action a 3 heures par
exemple, 'appareil pourrait transporter une charge
de courrier aussi importante que celle transportée
par n’importe quel avion postal. De plus, la puls-
sance utilisée n’est que d’environ 400 CV. tandis
que les avions postaux rapides actuellement exX1s-

LE DE HAVILLAND « COMET » AU SOL

I

NE PARTEZ AU SAHARA QU’AVEC UNE TROUSSE D'OUTILLAGE COMPLETE
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tants, transportent peu de frét et ont une puissance
comprise entre 1.500 et 2.000 CV.

En principe, I'avion doit réaliser une vitesse de
378 kms al’heure et posséder un rayon d’action par

LE DE HAVILLAND <« COMET » EN VOL

vent nul de 4.666 kms. C’est un monoplan a ailes
surbaissées construit entierement en bois avec train
d’atterrissage escamotable.

[’avion ne présente extérieurement aucune aspé-
rite. Les ailes sont particulierement effilées. La
construction de ces ailes rappelle celle des Deper-
dussin 1912-1913 ; elles sont pratiquement indes-
tructibles ; le méme systeme est employé pour cer-
taines parties du fuselage. Les réservoirs d’essence
se trouvent dans le fuselage ; deux se trouvent a
I’avant et 'autre a l’arriere.

Le moteur de course Gipsy VI.

l.es moteurs utilisés dans les avions « Comet »
sont des Gipsy VI modifiés,

En utilisant un piston spécial et une culasse spé-
ciale, le taux de compression est passé de 5,25 a
6,0 avec I'accroissement de puissance correspondant.
LLe combustible a utiliser doit avoir 77 d’octane au
lieu de 84 comme l’exigent les moteurs américains.

Pour permettre D'utilisation normale des hélices
a pas variable Hamilton, la vitesse du moteur a
été¢ portée a 2.400 t/m ; un vilebrequin spécial a
ete dessing, il est équipé d’'un dispositif, permettant
d’envoyer I’huile sous pression a 7,1kg/em2 pour
faire pivoter les pales de I’hélice. A Darriére du
vilebrequin est montée une pompe rotative a vide
utilisee pour faire fonctionner le compas gvrosco-
pique Sperry. Le moteur développe au banc une
puissance maxima de 224 CV. a 2.400 t/m. A 3.000
metres d’altitude, la puissance maxima est de 160
CV. a 2.250 t/m et la consommation d’essence est de
318 grs au CV/h.

LE MANCHE A BALAI

Le Blériot IlI-6

Monoplan de transport

ILe Blériot 111-6, construit dans les ateliers de
Suresnes, est un avion de transport pour 7 personnes,

equipé d’un moteur Gnome et Rhone 14-Kbrs de
300 CV.

Ce n’est pas une nouveaute aeronautique, car le
prototype, le Blériot 111-1, fut construit en 1929,
Néanmoins, on peut affirmer que la suite logique des
travaux effectués sur ce prototype a amené Blériot
a sortir le 111-6 qui est une des meilleures reéalisa-
tions mondiales dans ce genre d’appareil.

[1 n’est donc pas nécessaire de créer du nouveau
pour arriver a la perfection, mais 1l suffit souvent,
ce qui est plus sage, d’ameliorer intelligemment une
machine qui marche bien.

[Le pilote Quatremare qui poursuit la mise au
point du Blériot 111-6, a atteint au cours de vols
d’essais controlés sur base de 25 kms 500 entre le
Fort de Buc et I'aérodrome d’Orly la vitesse maxi-

P, 35,

SR SR

mum de 372 kms a I’heure, et celle de 347 kms a

’heure a un régime inférieur de 90 tours au régime
nominal.

DEUX SACS VIDES SONT PRECIEUX AU DESERT : REMPLIS DE SABLE, ILS SERVENT D'AMARRES
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le Tourisme Aérien au Sahara

Allez au Sahara :

Week-end a El Goléa ou a Timimoun, les Fétes de |’Armistice a Ouargla ou a Béni-Abbes, Noel au
Hoggar ou aux Ajjers...

..Le Sahara, par la diversité si prenante de ses sites, est devenu la terre d'élection du tourisme aérien!

Nombreux sont désormais les aviateurs qui, chaque hiver, parcourent le Sahara en tous sens ; plus

nombreux sont encore ceux qui voudraient le connaitre, mais que rebutent les obstacles qu’il présente a
premiere vue.
Nous croyons étre utiles a nos lecteurs en leur signalant, dans ce supplément du Manche a Balai, les

possibilités que le « Service » Shell leur offre pour leur voyage au Sahara :

Tout d‘abord, un remarquable recueil de documentation leur permettant de préparer et d'executer
leur voyage avec le maximum de facilités : le « Guide du Tourisme Automobile et Aérien au Sahara »
(édition de la saison 1934-1935) que Shell vient d’éditer.

Ensuite, un réseau d’appareils distributeurs, absolument unique, sur tous les terrains d'atterrissage
du Sahara et la certitude de trouver partout les quantités nécessaires d’huile AeroShell et d’essence Shell

Aviation.

Enfin, I'accueil si parfait du « Service » Shell, méme dans les régions les plus éloignées du Sahara,
ou la Shell posséde des représentants n‘ayant qu’un seul but : « étre utiles ».

Cap au Sud :

Vous ferez un beau voyage...
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SHELL vient d’'éditer le « Guide du Touri me Automobile et Aérien au Sahara », premier

ouvrage de ce genre publié sur les Territoires du Sud de I'Algérie et dont le besoin se faisait for-
tement sentir. | /

Ce guide, imprimé luxueusement et abondamment illustré, contient notamment :
Un chapitre donnant de trés intéressants conseils aux aviateurs préparant leur voyage :
Le texte intégral du Code Saharien de l'qir ;

Pour chaque centre du Sahara, un grand nombre de renseignements de tous ordres (ressour-
ces hotelieres, possibilités touristiques, etc...)

Un plan des environs et un plan du terrain d'atterrissage de toutes les oasis sahariennes
et de tous les principaux points du désert ;

Des itinéraires détaillés avec points de repzre, facilités d'atterrissage, ressources, etc... indi-

qués pour toutes les pistes reliant les centres dont il est parlé dans le Guide.

Cet ouvrage, indispensable a tout aviateur se rendant au Sahara, est envoyé gracieusement
sur simple demande adressée a la Société Anonyme Francaise des Pétroles Shell, Service
« Sahara », 46, boulevard Saint-Saéns, a Alger.
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I.a voilure 111-6 est a ailes surbaissées, haubannées
en deux parties et attelées au fuselage.

Lles ailerons sont compensés par le décalage de
leur axe d’articulation, La construction est mixte
bois et meétal. Le revetement de la voilure est en
toile, sa section est celle du profil bi-convexe amé-
ricain Clark.

LLe fuselage est de section rectangulaire, avec dos
ponte. A Pavant, se trouve le groupe motopropul-
seur ; derriére celui-ci une grande cale a bagage et
un lavabo, puis la cabine de 2 meétres de long sur
1 m. 40 de large. Plusieurs fenétres ont éi¢ ménagées
dans les parois latérales et au plafond pour permet-
tre une bonne visibilité.

Un aménagement spécial a été prévu de 4 fau-
teuils transformables en couchettes, face au sens de
marche de Pappareil. Le poste de pilotage est ins-
tallé a 'arriére de la cabine, légérement désaxé vers
la gauche, ce qui permet au pilote d’avoir une
bonne visibilité et de faciliter le centrage de I'avion,
indépendamment de la charge mobile.

l.e train d’atterrissage est a large voie ; i1l est com-
pos¢ de 2 demi trains a roues a moyeux é¢lastiques.
LLe train est escamotable dans D’épaisseur de Daile
en moins de 20 secondes a l'aide d’une manivelle
pouvant, le cas échéant, étre remplacée par un petit
moteur ¢lectrique. Le dispositif de commande, a vis
sans fin irréversible, a 'avantage sur ceux a com-
mande pneumatique ou hydraulique, de permettre
I’atterrissage sans dommages, le train étant incom-
pléetement abaissé.

LLe moteur qui équipe cet appareil est un moteur
Gnome et Rhone 14-Kbrs de 800 CV. actionnant une
hélice métalligue a trois pales. Un capot Naca en
complete agréablement 'ensemble. Un pot d’échap-
pement speécial a é'¢é étudié pour réduire le bruit du
moteur et supprimer les odeurs des gaz d’échappe-
ment .

Caractéristiques générales

I o 'co% aiv o Pia T e see e st sy o e 17 m,
Frofondeur maximum de 'ajle ................ 2 m. 500
AT A e R P Ry 10 m. 600
e R R P T 4 m. 030
Puissance : 1 mot. Gnome et Rhone (14-Kbrs) de 800 CV.
.00 5 U5 W9 w0500 98 8 0% 6 3.400 k.
e R R 97 k.
L v e R e e A I 4 k. 250
LT T A S e < (R e A e Gy, 8

Performances théoriques

325 kmbh.
e T R TIELY, oo s s b s i 360-370 kmbh.
2.000 km.

L g Lt T L O e S

I MEEADEE | <= s va i rh S R R R e e e e

EN PANNE DANS LE DESERT, NE QUITTEZ JAMAIS VOTRE APPAREIL : IL EST PLUS VISIBLE QUE V;US

Le Triplace de Tourisme
Salmson “Phrygane”

[.a Maison Salmson, aprés avoir abandonne la cons-
truction des avions, pendant plusieurs années, vient
de lancer sur le marché un nouveau type d’avion
de tourisme : le triplace Salmson.

C’est a Orly que le chef pilote Prou a fait, il y
a une dizaine de jours, une deémonstration tres bril-
lante de ce nouvel avion.

A cetie occasion, la Sociétée des moteurs Salmson
avait reéuni sur 'aérodrome d’Orly quelques person-
nalités de l'aéronautique et de la presse. De nom-
breux collaborateurs des usines de Billancourt
étaient présents, ainsi que l'Ingenieur Paul Deville,
créateur du « Phrygane ».

[’appareil qui a été présenté a bonne allure et il
a accompli des exercices de haute école ; maniabi-
lité éloquente, passage aux vitesses extrémes et, pour
terminer, une descente hélice calée.

Dans I’ensemble, cette machine se présente comme

LE PHRYGANE

devant rivaliser, dans sa catégorie, avec les meilleurs
appareils de tourisme du moment.

Un vol officiellement contrélé sur Paris-Strasbourg
et retour a ete rcalisé aveec une consommation de 19
litres aux 100 kms a Daller, et 20 litres au retour.

l.e « Phrygane », dont la fabrication vient d’étre
lancée en série est une réalisation qui fait honneur
aux Ets Salmson.

[’appareil est un monoplan a ailes surélevées,
équipé d’un moteur Salmson 9 N. C. de 135 a 150 CV.
[La voilure est composée par deux longerons en bois,
haubanée par 2 mats carénés, I’ensemble est revétu
de toile. L’aile est facilement repliable et ceci se fait
aisément au moyen de 4 verrous. Les ailerons de
gauchissement et de courbure sont commandés sépa-
rement, assurant une maniabilité latérale parfaite.
[Le fuselage est en bois et métal et le bati moteur
en tube d’acier soudé. Le revétement est également
en loile.

15
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[.a cabine a été largement prévue pour que 3 per-
sonnes puissent s’y trouver treés a l'aise : deux fau-
teuils a P'avant et un a larriere, en tube chromeé,
avec coussins pneumatiques garnis de drap. On y
accede par 3 portes (deux avant et une pour le siege
arriere). Le pare-brise a etée largement prevu pour
assurer une visibilite totale. Aux portes avant sont
prevues des glaces coulissantes.

[’empennage est a large surface et assure une par-
faite stabilité longitudinale et transversale. Un flett-
ner monte sur le gouvernail de profondeur permet,
quelle que soit la répartition des charges, d’obtenir
un centrage parfait de I'appareil pour chaque régime
du moteur, ce qui permet de grands voyages sans
fatigue appreciable du pilote.

Toutes les commandes sont montées sur roulement
a billes et sont d’une grande douceur ; des portes
de visite ont été aménageées dans la voilure et dans
le fuselage, pour permettre la surveillance et le
graissage des roulements et des poulies.

L.e train d’atterrissage est a large voie ; 1l se com-
pose de jambes oléo pneumatiques a longues course ;
les roues sont carénées et sont équipées de pneus
ballon. La béquille est constituée par roulette de
queue.

[’alimentation d’essence se fait par gravité au
moyven de 2 réservoirs de 82 litres, placés dans la
voilure de part et d’autre du fuselage.

Chaque réservoir comporte un indicateur de niveau
d’essence et un robinet. En outre, un robinet central
permet de fermer P'arrivée d’essence au moteur sur
les deux réservoirs. Un dispositif de fermeture
d’huile et d’essence a été placé de telle maniére que
I'ouverture du robinet d’essence mette automatique-
ment en circuit la circulation d’huile.

Caractéristiques qgénérales

SUrface POTIANLIC . o coomcinovine sme o ns s i ol 22 m? H0
BRVEFINEID .5 s it e e e T e i e 1T m: 7
B R B B e S A S P R A 7 m. 659
F R R 1 TR e o e P B R e WL 2 M. 399
Pl R I o e T PR e ek e vaats 643 k
Paoils O CORBUREIDIO X . a5 ie vois Sie v in arw AR s v oo 126 K.
BOga@es - & 6 Sadidsiean e Vil s @in i e B S5 e vie s 50 k.
Poids disponible (essence ou bagages supplém.) 41 k
Pliote et DASSAFLIS . ...:cocncsviasiaseiesnssnsssss 240 k
Poids total en ordre de vol .......... 1.100 k.

Performances

Vitesse pleins gaz au sol en triplace ............ 195 kmbh.
Vitease ‘de crofsiere . i o ot idh e ch widiFen andpalinie 175 kmbh.
Vitease d’atletrISSage . .o s oo avsiai it somsaiss 54 kmh,
Longueur de roulement au décollage......... 08 m.
Longueur de roulement a Datterrissage ......... D7 M.
Ravon d’action en triplace ...................... 1.000 kni
Plafond - BBa0l0 .. i tilsi cn v ae ainas 2% s suie a4 6 500 m.
Plafond -pratigue :.:..... 5. 0 inivccmaspaoasnbanpps 5.800 m.

BRAKEBEIOR o -s & 5 i ave &k w8 U ok R W w88 13 ) e i 30 litres
BHRTAE o o e i e e e AT e e B R TR R R R e 0 k.800

—_—#
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SURVOLANT LE SAHARA, NE QUITTEZ JAMAIS LA PISTE
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Le Airspeed Viceroy

l.e Airspeed Viceroy ou A. S. 8 (2 moteurs de 315
CV. Siddeley Cheeiah VIs) est un monoplan a ailes
surbaiss¢es, a train escamotable, qui a été construit
specialement par la Airspeed Ltd. a Portsmouth
pour M. Neville Stack A. F. C. et M. S. L. Turner
pour participer a la course MacRobertson.

Cet appareil a réalisé la vitesse de 320 km. a
’heure a 2.000 m. C’est une performance remarqua-
ble car I'appareil n’a pas été construii dans le seul
but de gagner la course; le réservoir supplémen-
taire de 1.200 litres peut étre enlevé et il vy a alors
suffisamment de places pour 6 ou 8 personnes. Le
« Viceroy » devient alors un avion commercial ra-
pide avant une vitesse de croisiere de 288 km. a
I’heure et une charge utile d’environ 1.200 kg.

Tel qu’il est preépare pour la course, sa vitesse
d’atterrissage est de 108 km. a I'heure ; lorsqu’il est
transforme en avion commercial, cetie vitesse d’atter-
rissage peut ¢tre diminuée grace a 'emploi de volets
Je courbure.

L.es moteurs employes, des Siddeley Cheetah Vls,
ont une puissance de 315 CV. chacun a 2.310 t/m.
et a 2.300 m. d’altitude. lls ont donné des reésultats
trés intéressants pendant les essais du « Viceroy ».

IIs sont munis d’anneaux NACA, et entre les cy-

lindres 1l existe un dispositif permettant le refroi-
dissement de ceux-ci. Lle « Viceroy » ressemble a
« ’Enjoy » que nous avons decrit dans le dernier
numéro du Manche a Balai ; bien que la cabine du
« Viceroy » soit léegerement plus etroite et le train
d’atterrissage ait ¢été renforce en vue de l'accrois-
sement de la charge. Toutes les pieces de bois de
I'appareil furent spécialement choisies et essayées,
ce qui explique que, dans sa forme particuliere, le
« Viceroy » ne peut pas étre construit a un prix
lui permettant de lutter avec les autres avions com-
merciaux. ;

Pour la course, la cabine n’a pas ¢été ameénageée
et on a supprimé les longues fenétres qui ont éte
recouvertes de toile. Une grande partie de la cabine
est occupée par un réservoir d’essence de 1.200 litres
en aluminium ; cette provision lui donne un ravon
d’action de 2.250 kms.
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VOYA

La Protection Météorologique
de |'Aviation

Les cartes météorologiques
CHAPITRE V

Nous avons vu précedemment que les perturba-
tions atmosphériques se formaient entre des masses
d’air offrant des contrastes de température.

Pour mieux saisir le mouvement de ces masses
d’air a lintérieur des perturbations, on se sert de
cartes dites d’« isothermes » montrant la réparti-
tion des températures a des époques différentes.

Cartes d'égale température

1

ou "’ isothermes ”.

Les lignes iso’hermes réunissent les points ou la
tempeérature etait la méme a I’heure d’observation,
en pratique, a 7 h., a 13 h., et a 18 heures.

Correction d’altitude.

Nous savons deja que la temperature deécroit, en
un lieu donne lorsqu’on s’éleve sauf dans les cas
d’inversions qui sont I'exception.

Comparer, dans un pays accidenté, la tempéra-
ture observée en un sommet éleve, a celle que I'on
noterait au fond d’une vallée n’aurait donec aucune
signification. C’est pourquoi, avant de tracer les car-
tes d’isothermes, on commence par rendre compara-
bles entre elles les températures.

On convient de représenter, sur les cartes, la tem-
perature réduite au niveau de la mer. Pour cela,
il faut ajouter a la température lue a la station une
correction proportionnelle a I'altitude du lieu d’ob-
servation.

Dans les régions tempérées, cette correction est
égale a un degré pour une différence de niveau de
200 metres (5° pour 1.000 m.). Elle est plus forte au
fur et a mesure que 'on s’approche de I’'équateur.
Ainsi, au Sahara, elle varie de 6° pour 1.000 metres,

GE -~ \\S _

pendant la saison froide, a 7° pour 1.000 metres,
pendant la saison chaude.

Exemples de cartes d'isothermes.

[Les cartes I a VI repreésentant la reépartition des
lignes isothermes en Afrique du Nord et sur le Bas-
sin mediterranéen pendant les journees des 23, 24
et 25 avril 1934 ; en haut de la planche, a 7 h. et,
en bas, a 18 heures.

Nous avons choisi ces dates a dessein parce
a1’elles correspondent au passage d’une forte per-
turbation sur I’Algérie et la Tunisie. On pourra,
d’ailleurs, les rapprocher des cartes d’isobares de
la journée du 24 avril publiées au Chapitre IV (N°
de juin 1934).

[Les isothermes de 15° ont é¢le renforceées de ma-
niére a permettre de distinguer les régions froides,
ou les températures sont inférieures a 15°, des
régions chaudes ou elles leur sont supérieures.

Invasion d’air froid.

Dans le cas étudié, on voit la zone des températu-
res a 10° qui étaient confinées a la Péninsule ibéri-
que le 23 (cartes I et 1I) s’élendre, pendant la jour-
née du 24, au Maroc et a I’Algerie jusqu'au Nord du
Sahara (cartes III et IV).

Cette avance des isothermes dans le Sud caracte-
rise une « invasion d’air froid » en Afrique du
Nord. Elle se poursuit ensuite vers le Sud-Est jus-
qu’au 25 a 7 h., époque ou l'isotherme de 15° des-
cendait entre In-Salah et Tamanrasset (carte V).

Réaction de l‘air chaud.

Considérons maintenant la région des températures
supeérieures a 15°.

[’approche de l'air froid, pendant la journee du
23, est marquée par un resserrement vers le Nord des
isothermes de la région chaude, surtout a 18 h.
(carte II).

Ceci traduit, sous une forme concrete, la « reac-
tion » opposée par l'air chaud a l'avance, vers le
Sud, de I'air froid. Ce dernier, apres éetre arrive du
Nord, s’incurve de plus en plus vers I’Est pendant la
journée du 24 (cartes III et IV) tandis que lair

FAITES DE LA PROPAGANDE POUR LE TOURISME AU SAHARA
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chaud afflue au-devant de lui comme pour l'arreter
dans sa progression vers le Sud-Est.

[.e resserrement des isothermes sur les cartes Il
et IV montre combien la réaction de 'air chaud est
plus vive a 18 h., au moment ou la terre est encore
échauffée, qu’au début de la journeée, a 17 h. (cartes
II et III).

Refoulement de l'air froid.
Le 25, a 18 h., (carte VI), I'invasion de l'air froid
vers le Sud est terminée ; il remonte maintenant vers

1934 - — » j—

le Nord-Est. L’isotherme de 15° se trouve, en ellet,
reportée au Nord par rapport a la veille et, la
réaction de I'air chaud ayant simultanément cessé,
les isothermes se desserrent.

e

Inspecteur de U'O. N.
en Afrique du Amd

(a suivre)

m— e o —
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Résistance de |'air
sur les surfaces courbes
et les ailes d’'avion

D). — VARIATION DE LA POSITION
DU CENTRE DE POUSSEE

Nous avons vu dans un précédent article la varia-
tion du centre de poussée avec D'angle d’attaque
sur une surface plane. Nous allons examiner la varia-
tion de la position du centre de poussée avec 'angle
d’attaque pour une surface courbe (fig. 1).

Nous supposons initialement la position de la
surface en AB dont la corde est perpendiculaire
au filet d’air. Ce centre de poussée aura une position
P. Si nous faisors prendre a la courbe une suite de
positions allant de AB a la position AC, et que pour
chacune' de ces positions nous déterminions le cen-
iftre de poussée, nous voyvons que le lieu de ces
points forme une courbe PONM. 11 résulte de ceci
que lorsque l'angle d’attaque diminue de 90° & 20°
le centre de poussée se rapproche lentement du bord
d’attaque puis de 20° a 15° il s’en rapproche beau-
coup plus rapidement et, enfin, de 15° a 0°, le cen-
tre de poussée revient rapidement vers le bord de
fuite. Or, en aviation les angles d’attaque utilisés
sont ceux compris entre 15°° et 0° environ, le cen-
tre de poussée dans ce cas s’éloigne donc du bord
d’attaque. Le fait inverse se produit dans le cas des
surfaces planes.

E). — INTENSITE DE LA RESULTANTE
Nous avons vu dans le N° 15 du Manche a Balai

que la résultante avait la forme Ri = KiSV® C(ette
formule évidemment n’est pas d’une rigueur abso-
lue, mais on admet toutefois que la reésistance Ri
est portionnelle

1° a la grandeur de la surface S. exprimée en m?

2° au carreé de la vitesse V. en m-sec.

3° a un coeéfficient que 'on appelle aussi coéffi-
cient de resistance unitaire.

Ce coéfficient Ki représente la résistance de l’air
éprouve par une surface de 1 m® ayant un profil
déterminé et soumise a l’action d’un courant d’air
d’'une vitesse de 1m-sec. ceci pour un angle d’at-
tage 1 deéterminé, Ki représente des kilogrammes,
les variations de Ki sont fonction de I'angle d’atta-
que des courbures et de I'allongement.

Fic. 1

F). — DECOMPOSITION DE LA RESISTANCE
DE I’AIR Ri

Pour faciliter I’'étude de la résistance de I'air, on
la décompose en deux résistances orthogonales, Rx
t Ry. La résistance Rx est dirigée suivant la paral-
lele a la direction de D’air, 'autre, la résistance Ry,
est perpendiculaire a la premieére. La resistance
Rx composante de la résistance de I'air Ri qui est
dirigée suivant la direction de la trajectoire s’appelle
¢« trainée » ; c’est la force nuisible T. (voir fig. 2).

[.a composante Ry, perpendiculaire a la trajectoire,
s’appelle « poussée » : c’est la force utile P.

DEMANDEZ-NOUS LE GUIDE DU TOURISME AU SAHARA
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[Les intensités de ces deux composantes varient
comme l'intensité de leur résultante Ri, c¢’est a dire
avec

1° la grandeur de la surface en m?®

2° le carré de la vitesse en m-sec. :

3° les coefficients unitaires Kx et Ky.

Les coéfficients Ky de la poussée et Kx de la trai-
née ne sont autres que les composantes orthogo-
nales de Ki ; ils dépendent donc, comme ce coéf-
ficient, de la forme de la surface de courbure et de
I’allongement, nous entendons par allongement le
rapport de I'envergure b a la profondeur a, I’allonge-

b
ment = —
a

LLes coefficients Kx et Ky dépendent également,
comme le coefficient Ki, de la valeur de I'angle d’atta-
que de la surface courbe.

On peut donc écrire
Ky SV*
Kx SV?

Si nous considérons le rectangle OPRT de la fig. 2
puisque OPR est un triangle reciangle, nous pouvons
écrire que Ri* = P* 4+ T=

S1 nous remplacons ces differentes lettres par leur
valeur, nous avons ! Ki SV* = Ky SV* 4+ Kx SV

qui donne Ki® = Ky* + Kx* Le coéfficient Ky
ou coefficient unitaire de poussée représente la pous-
s¢ce en kilogrammes pour un angle d’attaque déter-
mine sur une surface avant un m” et se déplacant
a la vitesse de 1 m/sec. Dans les memes conditions,

Poussee : P =
Trainée : T =

Surface dorsal

LE MANCHE A BALAI

le coefficient Kx est appelé coefficient unitaire de
rainee,

G). — VARIATION DE Kx ET Ky

L

Comme pour les surfaces planes, le rapport trai-
née s’appelle finesse et caractérise un type de sur-
face bien poussée déterminé. Nous pouvons done

poser
lrainee Kx SV* Kx B 4
poussée Ky SV* Ky
Kx
Nous voyons ainsi que plus le rapport — est fai-
Ky

ble, c’est a dire plus la trainée est faible, pour une
portance e¢leveée, meilleure sera la surface considé-
ree. Les recherches aérodynamiques tendent a trou-
ver une surface dont le Kx deviendrait nul pendant
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Fic. 4

que le Ky deviendrait infini. Le rapport Kx sur Ky
rarie avec l'angle d’attaque et passe par un mini-
mum pour une certaine valeur de cet angle d’atta-
que appelé « angle optimum ». L’angle optimum
Kx
correspond au minimum de —- et est le meilleur
Ky
angle d’utilisation de la surface considérée.
[l faut bien se rappeler que la finesse est maxi-
Kx
mum quand le rapport — est minimum.
Ky
(@ suivre) | R. A.

LE SAHARA EST LA TERRE D’ELECTION DU TOURISME AERIEN
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Essence Aviation

| Y
CARBURANTS UTILISES EN AVIATION

Considérons maintenant les divers carburants uti-
lisés en aviation.

Nous avons en premier lieu, les essences pures,
constituées par les essences de distillation directe ou
par les essences de craquage.

Toutes ces essences pures ne sont pas aptes a
¢tre utilisées pour les besoins de 'aviation, car les
qualités de ces essences varient selon leur origine
et les traitements qu’elles ont subis. Il est donc néces-
saire d’améliorer les moins bonnes ou de les « do-
per » par addition de certains produits ecomme le
benzol, le plomb tétraethyl, ou I'alcool. On obtient
ainsi des essences benzolées, éthylisées ou alcooli-
sées.

Certaines essences de qualité supérieure, obtenues
par distillation directe, peuvent également étre
« dopées » surtout par addition de Plomb Tétra-
éthyl ; cela permet d’obtenir des essences de tres
haute qualité indétonante, utilisables en compéti-
tion sur des moteurs fortement surcomprimes.

Nous terminerons enfin cette série d’articles sur
I'essence aviation, en étudiant un type de carburants
spéciaux constitués par les carburants de sécurilte.

Essences de distillation directe. — La majeure
partie des pétroles bruts, existant de par le monde,
fournissent de I'essence par simple distillation. Mal-
heureusement, toutes les essences obtenues par dis-
tillalion directe de ces petroles bruts ne donne-
raient pas sur les avions le rendement et la sécu-
rité, que l'on doit exiger d’un carburant speécial
pour l'aviation.

Il existe, cependant, quelques pétroles bruts sus-
ceplibles de donner mar Cdistillation directe des
essences aviation de qualité supeérieure. Parmi ces
pétroles se classe au premier rang le pétrole brut
de Bornéeo.

[.La nature méme de ce pétrole brut, unique au
monde, confere, a I'essence extraite par distillation
directe, des propriétés incomparables.

I’essence aviation, obtenue par distillation directe
du pétrole brut de Bornéo, est connue depuis long-
temps pour ses propriétés indétonantes en raison
de sa teneur é¢levée en hydrocarbures aromatiques.

e, I RS =

nombre
absolu-

Son pouvoir indétonant, chiffré par un
d’octane de 78/80 (meéthode C. F. R.), est
ment naturel ; il résulte de la présence de produits
antidétonants contenus dans l’essence meme et non
de l’addition de produits antidétonnants etrangers.

Son point de congélation inférieur a — 50°C est
extrémement bas.

Son pouvoir calorifique de 'ordre de 11.300 calo-
ries est particulierement ¢leve.

Comme elle ne renferme pas trace de produils
de craquage, elle posséde une stabilite remarqua-
ble, ce qui lui confére également une tres grande
pureté ; on ne risque pas avec une lelle essence de
constater D'apparition de gommes.

Enfin, lorsque cette essence est traitée suivant des
procédés de distillation ultra modernes, il en resulte
une bonne volatilité et une trés grande homogénéite.

On peut considérer l'essence de Borneo comme
étant le carburant idéal pour Paviation.

Essences de craquage. Si I'on procede a la dis-
tillation directe d’un pétrole brui, on obtient, d’une
facon générale, de l'essence, du pétrole, du gas-oil
et un résidu épais. On peut traiter ce residu dans
une installation spéciale, appelée installation de cra-
quage.

Ce craquage consiste a provoquer la décomposi-
tion brutale du résidu sous 'action de teinpératures
et de pressions élevees.

L.es molécules sont ainsi dissocié¢es en fractions
légeres et en fractions lourdes, beaucoup plus épais-
ses que le produit initial traité. La décomposition
est souvent tellement violente qu’elle aboutit a la
formation d’un dépot de carbone.

Les fractions légéres sont alors recueillies, distil-
lées et traitées pour I'obtention d’une essence dite
¢« essence de craquage ». Cette essence peut donc
étre considérée comme un sous produit de la fabri-
cation, puisqu’il permet de récupérer des residus
de distillation directe du pétrole brut.

Les qualités de ces essences de craquage résident
surtout dans leur pouvoir antidétonant et leur pou-
voir calorifique satisfaisants.

Par contre, elles ont le défaut d’étre a base d’hy-
drocarbures non saturés. Ce défaut difficile a sup-
primer complétement peut, néanmoins, étre atténue
par des traitements spéciaux. Les hydrocarbures non
saturés existants dans les essences de craquage ont
tendance a se saturer et a se combiner entre eux
pour donner des produits lourds de méme nature
que le produit initial traite.

Les essences de craquage sont ainsi particuliere-
ment instables et ont tendance a provoquer la for-
mation de gommes. En raison de ce gros inconvé-
nient, elles trouvent peu de débouchés en aviation,
méme lorsqu’elles sont mélangées a une essence de
distillation directe de bonne qualite.

R. G.
Ingénieur-Chimiste

(a suivre).

LE SAHARA A CESSE D'ETRE IMPRATICABLE
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DE NOS CORRESPONDANTS

Extrait du Bulletin Officiel
de la Direction générale
de I'"Aéronautique en Espagne.

1°). Aeérodromes Militaires. — lL.es acérodromes
suivants sont en bon état

Albacete, Alcala, de Honares, Alcaniz, Andujar,
Argamasilla de Alba, Barahona, Barcelono (Prat),
Belchite, Burgos (Camonal), Burguete (Murcia), Cace-
res, Calamocha, Coreses, Cuatro Vientos, Daimiel,
Getafe, Grajera, Granade, Hellin, Huesca, La Guardia,
l.eon, lLerida Llanera, Maranchon, Monforte de Le-
mos, Mora, Olmedo, Santa Cruz de Mudela, Tafalla,
Tarrega, Teruel, Tuenten, Totana, Tortuera et Zara-
geza (el Palomar).

2°). Aérodromes Civils. — lLes aérodromes sui-
vants sont en bon état

Alicante, Almerfa, Barcelona (Aéro-Club), Bur-
gos, Castellon, Daroca, Grando, Gerona, Guadalajara,
Herrera del Duque, Lérida, Malaga, Madrid (Barajas),
Pamplons (Noain), Pennarroua, Puebla de Alcocer,
Soria (Los Negredos) et Victoria.

Aérodrome d’Alfaro : Des travaux sont en cours.

Aérodrome de Bujaraloz : Mou par temps de pluie.

Aerodrome de la Carolina : en mauvais état, dan-
gereux.

Aérodrome de Logrono (Agonecille) : Il est dange-

reux de rouler sur la partie sud du terrain a cause
des sillons.

Aérodrome de Navahermosa

Aérodrem de Cropesa
rissage.

Aérodrome de Talarrubias : en mauvais état.

Aéroport de Barajas : est ouvert au trafic aérien
de 8 heures a 20 heures, y compris les dimanches.

en mauvais état.
non utilisable pour 'atter-

| ‘“aviation en Tasmanie.

[.a Tasmanie, qui est ’état le plus au sud de I’Aus-
tralie, a développé tres rapidement son aviation au
cours des trois derniéres années. Ce progres est du
a la formation d’une section tasmanienne de I’Aéro-
Club d’Australie et a la recherche de terrains d’atter-
rissage possibles. M. Harold Owen de la Cie Shell
faisait, d’autre part, des conférences avec projec-
tions cinématographiques sur l'aviation en 1932. A
I'heure actuelle, il existe un certain nombre de ter-
rains d’atterrissage et de terrains de secours :

A¢érodromes de 1™ classe convenant a tous les types
d’appareils terrestres

Western Junction ; Antill Ponds ; Brighton ; Cur-
rie, King Island ; Whitemark, Flinders ; Smithton ;
Island et Wynyard.

Des ravitaillements d’huile et d’essence peuvent
etre obtenus sur tous les aérodromes ci-dessus.

Aérodromes secondaires et terrains de secours :

Hamilton ; Bridport ; Kempton ; Sorell ; Swansea
Bothwell ; Latrobe.

Actuellement, Hobart n’est pas tres bien desservi,
car 'aérodrome de Brighton est situé a 26 kilomeétres
du bureau de posies central. Comme cette ville est
le point terminus du service postal subventionné
qui doit étre inauguré prochainement, le Gouverne-
ment Fédéral recherche un terrain plus pres de la
ville.

[.es lignes aériennes suivantes fonctionnent main-
tenant

L

Matthews Aviation Pty Lid de Melbourne a Laun-
cheston par King Island Smithton Wynyard et Latro-
be (service hebdomadaire) appareils ufilisés : un
Saro Windhover trimoteur Gipsy II et un Saro Cutty
Sark bimoteur Gipsy IIL. *

LLE MILES HAWK PRENANT PART A LA COUPE MACROBERTSON ET ENGAGE PAR M. MASSAWADU DE L’AERO-CLUB DE NOUVELLE ZELANDE

NE PARTEZ AU SAHARA QU’AVEC UNE TROUSSE D'OUTILLAGE COMPLETE
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Tasmanian Aerial Services Litd de Melbourne a
LLauncheston, par Flinders Island, et de Launcheston
a Flinders Land trois fois par semaine. lLes appa-
reils utilisés sont un Dragon Moth D. H. 84, un
Fox Moth et un Dessouter.

Hart Aircraft Pty Lid de Melbourne a lLaunches-
ton par Flinders Island (toutes les semaines). Appa-
reil utilisé : un Avro X,

Tasmanian Airways Pty Lid de Hobart a Laun-

L‘aviation commerciale en Russie.

Afin d’établir un service aérien regulier entre
I’Allemagne et la Russie soviéiique, une Association
appelée la Deutsch-Russisch Luftverkehrs Gessells-
chaft Deruluft fut fondée en 1921 entre une Compa-
gnie russe qui est maintenant I’Aéroflot, et un grou-
pe allemand qui est maintenant la Deutsche Luf-

thansa. Chaque compagnie fournit 50 % du capital.
[.Le public s’intéressa vivement a cette creation el

cheston (service jour-
nalie) appareil uti-
lisé : un Hawk Moth.
l.La section tasma-
nienne de 'aéro-club
d’Australie, dont la
direction se Ltrouve
sur l'aérodrome de
Western Junctiion ou
se trouve le Club
House. Des hangars
ont e¢te construits
a Western Junction
et a Brighton et trois
Moth (2 avec Gipsy
I et un avec moteur
Cirrus) sont utilises
pour ['entrainement.
Un instructeur pi-
lote et un meécani-
cien sont emploves (en bas)
ainsi que deux ins-
tructeurs honoraires
et, éventuellement, un mécanicien assistant. Depuis
Novembre 1930, année de la creation de la section,
37 eleves furent brevetes. La section est celle qui est
dans la meilleure situation financiere des clubs d’Aus-
tralie. LLe nombre de membres volants est d’environ 70.
Tous les ans, en février et mars, ont lieu différen-
tes manifestations aériennes dans les différentes par-
ties de la Tasmanie et, en général, les Forces Aérien-
nes Australiennes y participent.

DEUX SACS VIDES SONT PRECIEUX AU DESERT :

RAVITAILLEMENT D UNE ESCADRILLE

EL-AOUINA

un service bi-heb-
domadaire fui inau-
guré le 17 mai 1922
de Konigsberg a Mos-
cou via Kaunas el
Smolensk. L.e voyage
fut accompli en 24
heures environ, alors
qu’il en fallait 50 par
chemin de fer. Les
appareils Fokker a6
places, munis de mo-
teurs Rolls-Royce, fu-
rent utilisés au debut.

Depuis 1923, des
ameliorations consi-
dérables ont ete ap-
portées et, en 1924,
le service fut assure
tous les jours sauf
le dimanche. En
1926, il fut possible
de relier Berlin a
Moscou en eétablissant un service de nuit pour pas-
sagers entre Berlin et Konigsberg, service assure par
la Lufthansa. Deux ans plus tard, cette ligne etait
prolongée sur Léningrad par Riga et Tallinn et, en
1930, 'accroissement du trafic permit d’ouvrir deux
services supplémentaires, 'un de Berlin a Moscou.
[.La méme année, les services furent assurés le diman-
che et des vols d’essais en hiver furent effectués par
des appareils équipés de trains d’atterrissage a ski.

EGYPTIENNE A PARIS (en haut)

REMPLIS DE SABLE, ILS SERVENT D'AMARRES
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En 1932, la flotte de la Cie fut accrue par des tri-
moteurs Rohrbach Roland, et Ant 9 (de construction
russe). A Dautomne 1932, la Déruluft exploitait la
ligne entiere de Berlin. I’année suivante, un service
journalier entre Berlin et Moscou fut ouvert de jan-
vier a mars. La durée du parcours demandait 12
heures.

En 1934, seuls des trimoteurs ont été utilisés et ont
pu gagner une heure sur toutes les routes. LLes horai-
res ont été modifiés de facon a pouvoir correspon-
dre avec ceux des C'* de transports aériennes Fin-
landaises et Suédoises, ce qui permettrait de relier
directement Berlin, Léningrad et Stockholm.

Aucun accident mortel ne fut constaté au cours de
ces dernieres années, et la régularité du trafic est
entiere, ce qui est tres remarquabie étant donnés la

MADELEINE CHARNAUX A TUNIS

longueur des routes et les conditions atmosphériques
souvent tres mauvaises. Le tableau suivant donne
une idée du développement des services de la Deru-
luft au cours des 11 derniéres années.

Frét  Charge tolale

~ Kilomeétres Passagers Posle el bagages transportee
Années parcomrus _ lramsporiés en kgs en kgs en kgs
3 SN 174,768 270 1,047 17,915 64,562
LUBR ) e 215,480 656 1,589 23,487 77,556
1 5 ¥ o R 302,786 850 2,382 34,519 104,901
FORY i 492,237 1,804 5,410 24,059 203,789
1 k7 g 014,185 1,252 10,733 25,892 136,785
5 R e 630,542 4,095 25,57 49,694 402,868
JRAN- s 790,465 2,516 27,992 69,866 299,058
3 P 839,655 2,946 16,711 715,238 327,629
G L A O 950,512 3,398 27,244 62,351 361,435
5 -, 1 (HR. 945,317 4,572 29,060 87,690 482,510
1992 Jvoaga 1,036,015 4,737 24,242 104,710 207,912
I9TS < wrni 1,260,569 7,658 31,611 164,514 807,765
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De Heston.

l.Le Colonel Hubert Julian, le premier aviateur
negre du monde, connu sous le nom de « Black
Flagle of Haarlem » (I’aigle noir de Haarlem) est
passe a Heston qu’il a quiité pour le Bourget. A son
depart d’Heston, il manifesta sa satisfaction pour
Iaide qu’il avait recue de MM. C. W. Wrightson et
M. G. B. Walsh qui lui livrérent un appareil baptisé
« Haile Selassi , 1°" Empereur d’Ethiopie ». Le Colo-
nel Julian est le premier commandant des forces
aeriennes d’Abyssinie et espeére recevoir a Paris
les ordres de 'Empereur pour voler sur un appareil
Beellanca dans la course MacRobertson au nom de
I’Abyssinie.

Bien que ces ordres ne soient pas certains, il
s’est entrainé pendant 3 ou 4 nuits de suite. L.e Colo-
nel Julian est le premier commandant
des forces aériennes d’Abyssinie et es-
pere recevoir a Paris les ordres de I'Em-
pereur pour voler sur un appareil Bel-
lanca dans la course MacRobetson, au
nom de I’Abyssinie.

Bien que ces ordres ne soient pas cer-
tains, il s’est entrainé pendant 3 ou 4
nuits de suite. Le Colonel Julian a I'in-
tention de quitter prochainement le ser-
vice de I'Empereur, car il a 'ambiticn
d’initier a D'aviation les hommes de sa
propre race, dans les Dominions et les
Colonies anglaises.

I1 estime que des escadrilles de neégres
seront aussi utiles a Empire Colonial
anglais que les troupes coloniales fran-
caises indigénes 'ont été pour la Fran-
ce.

l.e Capitaine Neville Stack, qui a plus de 5.000
heures de vol, s’est engagé dans la eourse Mac
Robertson. Il n’a eu que tres peu de temps pour se
preparer.

Sur le parcours Heston-Copenhague, il battit son
propre record a Dallure de 223 km. a I’heure.
[’avion utilisé est un Miles Hawk Major muni d’un
moteur Gipsy Major 130 CV. |

Un réservoir supplémentaire était équipé pour lui
permettre un rayon d’action de 2.400 kms.

Au cours des mois compris entre mai et aont,
I’Ecole de pilotage de Heston put fonctionner pen-
dant 96 jours totalisant 1.766 heures de vol, soit une
movenne de 18 heures par jour. En outre, le nom-
bre de personnes ayant passé¢ en douane au cours

EZ JAMAIS VOTRE APPAREIL : IL EST PLUS VISIBLE QUE VOUS
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des 4 derniéres années entre mai et aout ont éteé
les suivantes

1931 1932 1933 . 1934
AETIVEE ... ... 396 081 743 3.617
g RO 4206 655 814 4.009
T BTSN i 822 1.236 1.557 7.626

— Ces chiffres montrent un accroissement conti-
nuel du trafic continental jusqu’en 1933, avec une
augmentation frappante de 500 % cet été sur les
chiffres de 'année derniere.

Au cours du mois d’aout seulement, le nombre
d’atterrissages et de décollages a Heston fut de 3.284,
dont 2.000 concernant des avions privés.

D’Angleterre en Australie en Moth.

Beaucoup de pilotes vont se rendre en Australie
prochainement a 'occasion de la course MacRobert-
son. M. S. G. White de Nouvelle-Zélande voulait s’y
rendre également mais pour son plaisir ; ainsi il
n'a pas participé a la fievre qui preéside actuelle-
ment aux essais des concurrents.

Parti d’Heston le 17, il suivra l'itinéraire suivant :
Naples, Brindisi, Athénes, Chypre et Bagdad, puis
par la route ordinaire atteindra les Indes. L’appareil,
un Moth Gipsy Il a déja effectué de nombreux kilo-
metres. L’Hon. Mrs. Montagu et son pilote Rupert
Belville se sont déja rendus en Russie et en Europe
Centrale sur ce méme avion. Il est maintenant équipé
de réservoirs pouvant contenir 270 litres d’essence,
ce qui lui donne un rayon d’action de 1.350 kms.

Séjour a Paris.

Des agences anglaises de tourisme viennent de se
mettre d’accord avec la Cie Aérienne London Scot-
tisch et Provincial Airways, pour permettre de se
rendre a Paris par la voie des airs. Un séjour de 3
ou 8 jours est prévu. Le prix du billet est de 5 £ 5 $,

et 8 £ 18 $ 6 d. respectivement, frais d’hotel com-
pris.

De Lourenco-Marques.

On annonce, de I’Est Africain Portugais, qu’une
nouvelle ligne aérienne a été fondée pour le trans-
port de la poste et des passagers entre Lourenco
Marques et Mozambique. Un service hebdomadaire
fut commencé le mois dernier, mails, par suite du
manque d’appui des Autorités Postales, le service
fut interrompu et P'activité de la compagnie se borne

m

maintenant a des lecons de pilotage et des vols par-
ticuliers.

[’idée de fonder un service aérien dans I'Est
Africain portugais vient de M. Rocha qui, pendant
quelques annees, pilota un Cirrus Moth qu’il sauva
de la mer ou l'avait abandonné un pilote apres
I'avoir écrasé au sol. Il intéressa a la question M.
Torre de Valle qui vola de Lourenco Marques a
[lLisbonne I'année derniere ; ce dernier apporta 1.000
livres a la Compagnie. Un autre enthousiaste local,
M. Santos Gille apporta également quelques fonds
et la Cie fut fondée comme Société a responsabilité
limitée au Capital de 1.775 livres. Les appareils
appartenant a la Cie sont le Cirrus Moth de M. Rocha
et un Waco acheté aux African Flying Services (Pty)
i.td. Huit pilotes furent formés par M. Rocha et M.
Chinds ; 206 autres sont en cours d’insiruction ; 100
heures de vol sont effectuées approximativement
chaque mois.

LA K. L. M. A ACHETE UN NOUVEAU DOUGLAS (ci-dessus).
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VOICI L'EQUIPAGE ET LES PASSAGERS (QUI VOLERENT DE SANTO-
MONICA A NEW-YORK SUR CET AVION QUI DOIT PRENDRE PART A
LA COUPE MACROBERTSON.

DE GAUCHE A DROITE . MM. W. BIRREN, REPRENTANT DE LA
WRIGHT AERONAUTICAL CORPORATION, (. COVER, VICE-PRESIDENT
DE LA DOUGLAS AIRCRAFT COMPANY, K. D. PARMENTIER (DE LA

K. L. M.) § HAMON DU SERVICE AVIATION DE LA SHELL EASTERN
PETROLEUM CORPORATION.

e L R e S S e e R T

AU SAHARA, TOUS LES 400 KMS, VOUS TROUVEZ UN RELAIS SHELL
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Le survol des propriétés privees

Un entrefilet paru voici, un mois dans les jour-
naux locaux indiquait qu'un avion particulier
s’etait abattu en flamme dans un champ et avait
occasionneé d’importants deégats a des meules de foin
qui avaient été incendic¢es. Le pilote, par un extra-
ordinaire hasard, était sorti indemne de cet accident.

Ces degats, qui mettent directement en cause la
responsabilite du proprietaire de l'avion qui les a
occasionnes, seront indemniseés par ce proprietaire.
On ne saurait en effet admetire, et personne ne
Padmettrait, qu’'un avion avant causeé des dégats
a une proprieté particuliére, son propriétaire n’en
soit pas tenu pour responsable.

En contre partie, faut-il admettre qu’'un proprie-
taire terrien ait le droit d’eriger sur son fond des
obstacles de nature a entraver la libre circulation
aerienne, ou émettre la prétention d’interdire le
survol de sa propriete ?

« La propriété du sol entraine la propriété du
dessus et du dessous » dit 'article 552, de notre
Code Civil. Cet article, qui autrefois fut a la base de
toute une série de discussions entre les propriétai-
res du sol et les propriétaires d’avions, si les tribu-
naux en avaient fait une application stricte, la navi-
gation aeérienne devenait absolument impossible.

[La propriété du dessus par le propriétaire du sol
n’avait, avant 'apparition de I'aviation, que la valeur
d’une affirmation purement theéorique. Deéja les
Romains en consacraient le principe dans leurs lois
et notre Code Civil, comme la plupart des codes
europeens, en avail reproduit l'esprit sans songer
a son application possible.

Or, brusquement l'aviation apparait : tet ariicle
de notre code, reste jusque la lettre morte, se vit
attribuer une actualité et une utilité a laquelle n’avait
jamais songeé les rédacteurs du Code Civil. Quelques
proces, intentés, des le début de 'aviation, en appli-
cation de cet article, fixerent la jurisprudence des
Tribunaux en la matiére et permirent de définir
strictement la portée de 'article 552 en ce qui con-
cerne son application a l'aviation.

Un nommeé Heurtebise, fermier des environs de
Guyancourt, un jour, sous le prétexte fallacieux que
les eétablissements Farman qui avaient un champ
d’atterrissage jointif a sa propriété, le troublaient
dans la jouissance de ses droits de propriété, décida
de mettre fin a cette situation et de se protéger de
ce voisin part rop genant a son gré. Pour ce faire,
il planta en terre rien moins qu'une série de hauts
poteaux reunis entre eux par des ronces artificielles,
et termines par des pointes de fer acérées.

LLe camp Farman eétait spécialement affecté a
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I’école de pilotage qu’avait créée le grand industriel,
et aux essais des dirigeables.

Naturellement cet obstacle passif, inventé par 'es-
prit tourmenté d’Heurtebise, se révéla vite une géﬁg

considérable pour les essais et un danger perma-

nent pour le materiel et le personnel naviguant. Ce
qui devait arriver se produisit et le jour ou la mai-
son Farman procéda aux essais de mise au point
d'un dirigeable commandé par notre marine natio-
nale, 'aéronef poussé par des vents favorables alla
heurter les piquets établis par Heurtebise. Une pro-
fonde déchirure de I'enveloppe fut le résultat de cette
désagréable rencontre.

La maison Farman, prise dans des délais rigoureux
ne fut pas en état de procéder a la livraison de 'aéro-
nef, et de ce fait subit un grave préjudice en plus
de la perte de son appareil. Elle assigna devant le
Tribunal Civil de Compieégne Heurtebise, responsa-
ble, a son sens, des dégats causés et du préjudice su-
bit.

[action de la Maison Farman était basée sur I'in-
tention malveillante de Heurtebise et sur I'abus du
droit de propriété. ’

Heurtebise répliqua en s’appuyant sur article 552
de notre Code Civil et en demandait la stricte appli-
cation : la propriété du sol entraine la propriété du
dessus et du dessous.

En consequence, il émettait la prétention d’avoir
le loisir d’edifier sur son fond tout ce que bon lui
semblerait et que son voisin, la Maison Farman en
'espeéce, n'avait qu’a prendre les précautions néces-
saires pour ne pas venir heurter ce qu’elle prétendait
¢tre un obstacle placé par Heurtebise dans un esprit
mauvais. Il continuait son systéme de défense en
soutenant qu’il s’était vu obligé a la construction de
ces obstacles pour se protéger de la curiosité de
trop nombreuses personnes attirées par les exercices
des appareils Farman et qui piétinaient son champ
sans aucun respect pour ses cultures.

Cette these, naturellement, fut rejetée par le Tribu-
nal qui ne pouvait admettre que difficilement la pré-
tention d’Heurtebise, qui édifiait, pour se protéger
des piétons, une barriére de barbelés montés sur
des poteaux de trois metres de haut et plus.

J. BRUNEL.
Avocat a la Cour d’Appel.

(a suivre).

DEMANDEZ-NOUS LE GUIDE DU TOURISME AU SAHARA
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L’'aviation en Chine

ILa Chine, probablement plus que tout autre pays
du monde, offre un avenir magnifique a I’Aviation
Commerciale étant donnée I'importance de sa popu-
lation, les grandes distances a parcourir et I'absence
presque totale des moyens de transport. Tandis que
I’Aviation, particuliérement Militaire, progressera
sﬁrn.s doute en Chine, il est peu probable que le déve-
loppement commercial soit aussi rapide qu’en
Europe ou en Ameérique, car la masse du peuple
(qui est évaluée a plus de 400.000.000) est illétree
et difficile a convertir ; les vieilles habitudes et cou-
tumes primeront certainement les avantages offerts

par les transports aeériens.

Développement historique. — lLe premier vol en
aéroplane effectué en Chine fut celui de M. Vallon, sur
un biplan Sommer, aux environs de Changhai en 1909,
I’année suivante, une série de vols exhibition furent
faits par un aviateur russe sur un monoplan Blériot.
Ces vols impressionneérent apparemment les autoriteés
militaires chinoises, de sorte qu'une usine expérimen-
tale fut ouverte a Wulitih prés de Nanyun. Peu de pro.
greés semblent avoir été fait. Cependant, autant qu’on
puisse en étre sur, ce n'est qu'en 1917 que des avions
furent employés en Chine pour des opérations mili-
taires. L.e Ministere de la Marine créa une école
d’hydravions et une usine expérimentale a Foochow,
en 1916, ou trois avions furent réellement construits,
bien qu’il soit douteux qu’ils aient été mis en service.
Ceci fut abandonné en 1921. La phase suivante du
développement de I’Aviation en Chine semble plus
promelteuse ; il y avait, en Europe, un excédent
d’avions modernes a la fin de la grande guerre et,
en 1919, le Gouvernement chinois signa des contrats
avec Vickers pour 'achat de 6 gros Handley Page
et 40 Vickers Vimy, appareils pouvant transporter
des passagers, et 65 appareils d’entrainement Avro.
Un engagement fut pris de n’utiliser ces avions uni-
quement que pour I'entrainement et pour des besoins
commerciaux. Des instructeurs anglais, américai‘ns et
francais furent engagés et, en 1920, la nouvelle
ecole d’aviation 4 Naniyuan avait fait de tels pro-

gres qu’on ¢labora des plans pour établir un réseau
de lignes aériennes.

Au cours de 1'été 1920, la guerre civile éclata
dans le nord de la Chine et tous les avions militai-
res disponibles furent commandés par le Général Ting
Shih-Yuang (actuellement ambassadeur manchou
a Tokio). A la fin de ces hostilités, les chefs militaires
victorieux se partageérent les Handley Page et les en-
voyerent a Paotingfu et Moukden. Heureusement. les
avions Vickers Vimy n’avaient pas été livrés, de sorte
que, en deépit de la perte des Handley Page, I’école
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de Naniyuan put fonctionner a nouveau. Le Prési-
dent Hsu Shih-Chang, par un décret du 9 février
1921, fit de I’école une institution indépendante.
[’été suivant, des essais furent faits pour inaugu-
rer le service aeé¢rien Peékin-Shanghai et plusieurs
vols furent effectivement faits entre Pékin et Tsi-
nanfu. Un service de passagers et de poste entre
Pékin et Peitaiho fut inauguré et maintenu avec plus
ou moins de reégularite a la fin de chaque semaine
pendant les mois d’etée de 1921 a 1924,

l.es militaires chinois commencerent alors a s’oc-
cuper serieusement d’aviation : en 1921, Canton
obtint quelques appareils Curtiss et fonda un aéro-
drome et une école. Moukden et Paotingfu s’engage-
rent dans la meéme voie. Au printemps 1922, la guerre
civile éclata a nouveau dans le Nord et, comme en
1920, les vainqueurs prirent a Naniyuan tous les
appareils qu’ils purent prendre. Les instructeurs
eirangers retournerent alors en Europe.

[.a plupart des appareils qui resterent a Naniyuan
apres la guerre de 1922 furent détruits, et quand le
Kuominchun entra a Pékin en 1924, il n’en restait
presque plus. Le dernier Vickers Vimy fut emmené
a Kalgan par le Général Feng Yu Hsiang en 1926.
LLa fermeture de I'ecole de Naniyuan en 1926 mit fin
au premier essai chinois du développement de 'avia-
tion commerciale.

Corporation de Uaviation nationale chinoise. —

A partir de 19206, tous les essais d’aviation commer-
ciale furent suspendus jusqu’en avril 1929, moment
ou le developpement de l’aviation en Chine entra
dans une nouvelle phase a la suite de la signature
par M. Sun Fo (Ministre des Chemins de Fer et Prési-
dent de la China National Aviation Corporation et de
I’Aviation Exploration Inc (filiale de la Curtiss
Wrigth), d’'un contrat pour l’établissement d’un ser-
vice postal et de passagers en Chine. Le Groupe
Curtiss ameénagea les services de poste aeérienne
entre Shanghai et Hankow, Nankin et Pékin et Han-
kow et Canton. Cette signature provoqua des diffi-
cultés entre le Ministére des Chemins de Fer et le
Ministere des Communications, le dernier préten-
dant que le premier avait outrepassé ses droits en
signant un tel contrat. LLes deux Ministeres se firent
alors une réelle concurrence entre Shanghai et Nan-
kin, le Ministre des Communications ayant importeé
un certain nombre de Stinson Detroiter. Une déci-
sion de la Cour fit démissionner M. Sun Fo de son
poste de Président de la China National Aviation
Corporation, et des négociations eurent lieu pour la
signature d’'un nouveau contrat avec M. Wang Veh-
Chun, Ministre des Communications, le 8 juillet 1930.
Ce contrat preévoyait 'organisation de la C. N. A. C.
avec un capital de 10 millions de dollars dont 5
millions 500.000 dollars souscrits par le Ministére,
et le reste par la Curtiss American Aviation C°. La

LE SAHARA EST LA TERRE D'ELECTION DU TOURISME AERIEN
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C. N. A. C. devaii étre administrée par 5 directeurs,
dont 3 chinois et 2 ameéricains et les lignes aériennes
ci-dessous devaient étre ouvertes. Au cours du der-
nier printemps de 1933, la Pan American Airways
‘acheta le capital déienu par la Curtiss, de sorte
que la Pan American controle maintenant 45 % de
la C. N. A. C. et le Ministere des Communications
20 %.

1° de Shanghai a Cheng-Tu ;

2° de Shanghai a Pékin ;

3° de Shanghai a Canton.

l.e contrat est signé pour une période de 10 ans
avec faculté de le renouveler pour une période
de o ans. La C. N. A. C. obtint P'exclusivité des
transports postaux sur les routes susmentionnées.
Seules, les deux premieres lignes sont actuellement
encore en fonctionnement.

Eurasia Aviation Corporalion. eté
1930, un contrat fut signé entre le Ministre des Com-
munications et la Cie Allemande Lufthansa pour
I’établissement d’'une Compagnie {I{: | trilnﬁpnrh
aériens germano-chinoise, connue sous le nom de
Eurasia Aviation Corporation. Cette ( .urpumtmn eut
au debut 3.000.000 de dollars de capital dont 2.000.000
souscrits par le Gouvernement Chinois. Il fut décidé
que I'Eurasia serait administrée par un conseil de
9 personnes, dont 6 chinois et 3 délégués de la Luf-
thansa. Le Gouvernement donna I’autorisation pour
metire en service les lignes aériennes suivantes '

1° Shanghai-Berlin par Nankin, Tientsin, Pékin,
Mandchuli et la Ruissie soviétique ;

2° Shanghai-Berlin par Nankin, Tientsin, Pékin,
Mongolie et la Russie soviétique ;

3" Shanghai-Berlin par Nankin, Lyang Sianfu et
la Limite du Turkestan.

Des difficultés considérables eurent lieu pour obte-
nir Pautorisation du Gouvernement soviétique. En
oure, la guerre civile géna considérablement les pro-
jets de I’Eurasia. Tous les pilotes de I’Eurasia sont
allemands, ainsi que le personnel des aérodromes,
LLa Eurasia Corporation Aviation posséde une flotte
de 7 appareils (Junkers) a moteurs B. M. W. Hornet,

La Muchuria Aviation Compagny (Manchu) Koku
Kabushiki, Kaisha ou la M. K. K. K. Cette Compa-
gnie fut créée en septembre 1932, Elle est fermement
soutenue par les autorités militaires japonaises. Le
service de passagers et de poste fut inauguré le
3 novembre 1932 et fonctionne sans arrét depuis
cette date.

Aviation privée. — I.’Aviation privée n’est pas
autoris¢ce en Chine. Ceci du fait que le Gouverne-
ment chirois n’arrive méme pas a controler entié-
rement P’Aviation Militaire, de sorte qu’il ne veut
pas encore compliquer le probléme en y ajoutant
'aviation civile.

Aviation Militaire. — L’emploi d’avions par les
Japonnais au cours des hostilités avec la Chine, de
janvier a mars 1932, provoqua un develnppement
considerable de IP'aviation militaire chinoise. Il ¥y
a eévidemment encore beaucoup a faire en Chlne,
en particulier, en ce qui concerne la eréation d’aé-
rodromes et leur aménagement ainsi que 'améliora-
tion des aérodromes existants. Le Gouvernement chi-
nois semble se préoccuper d’avoir des aerodromes
militaires de premier ordre.

POTEZ SANITAIRE 58

LE SAHARA A CESSE

D‘ETRE IMPRATICABLE

Le gérant : HENRY FORIEN.

POTEZ SANITAIRE 58 (vue intérieure)

Imp. P. GuiaucHAIN, 4, RUE BOURLON, ALGER.
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La Coupe MacRobertson

Voici les résultats de cette grande épreuve aero-
nautique internationale qui se terminait le diman-
che soir 4 octobre :

64 appareils ont ¢été engages.

21 avions ont ¢té présentés a Mildenhall.

20 avions sont partis le 20 octobre.

10 appareils ont abandonneé.

1 appareil a été détruit.

9 ont terminé la course.

Course de vilesse.
l.e classement est le suivant :

1. Scott-Campbell Black (Angleterre) (de Havil-
land « Comet » bimoteur Gipsy Six) : 2 jours 22
heures.

2. Parmentier-Moll Van Brugge-Prins (Hollande)
(Douglas D.C.2 bimoteur Wright « Cyclone ») : 3
jours 18 heures 20 minutes.

3. Roscoe Turner-Clyde Pangborn-Nichols (Etats-
Unis) (Boeing 247 de transport, bimoteur Wright
« Cyelone ») : 3 jours 21 heures 45 minutes.

4. Waller-Cathcart Jones (Angleterre « Comet ») :
4 jours 22 heures 20 minutes.

5. Mac Gregor Walker (Nouvelle-Zélande) (Miles
Hawk Gipsy III) : 7 jours 10 heures 10 minutes.

6. Les Stodart (Angleterre) (Airspeed Courrier
¢ Cheetah ») : 8 jours 20 heures 15 minutes.

7. Melrose (Australie) (¢« Leopard » Gipsy) : 10
jours 16 heures 15 minutes.

8. Hansen et Jensen (Danemark) (Dessouter de
tourisme) : 11 jours 17 heures.

9. Hewet-Kay (Nouvelle-Zélande) (D.H. <« Dra-
gon ») : 13 jours 18 heures 30 minutes.

Course Handicap.

LLes Hollandais Parmentier et Moll ont gagné la
course handicap avec leur appareil Douglas.

Dans notre prochain numéro du Manche a Balai
nous parlerons plus longuement de cette course, la
plus formidable de celles qui ont ét¢ courues dans
le monde. Elle aura une répercussion certaine sur
la construction aé¢ronautique future.

La seconde liaison Alger/Brazzaville

Respectant rigoureusement [’horaire prévu, le
Marcel Bloch de la ligne aérienne Alger/Brazza-
ville atterrissait a Maison-Blanche le 23 octobre, a
14 h. 05.

[Le 2¢ vol d’essai fut, sur tout le parcours, d’une
régularité remarquable, malgré les températures ele-
vées rencontrées. Le Marcel Bloch, parti le Maison-
Blanche le 10 octobre, arrivait le 15 a Brazzaville.
Comme preévu, il restait trois jours dans ce centlre,
faisait le voyage de retour en cinq jours. Sa vitesse
commerciale moyenne fut de 190 km./h.

Les modifications apportées au matériel utilise,
le service Shell, dont I’'équipage a profité, cette fois-
ci, sur tout le parcours, I’expérience accrue des pi-
lotes, mécaniciens et radios ont largement contri-
bué au succes de ce deuxieme essal.

Les voyages réguliers qui vont suivre marqueront
un immense progres dans le probleme des liaisons
transafricaines. L’inlassable ténacité du Commandant
Dagnaux, de M. Poulin et de ses dévoues collabora-
teurs, permettra, dans un avenir prochain, de réali-
ser définitivement la liaison réguliere France/Mada-
gascar,

Arrivée du Potez 58 de la S.F.AS.A.

La Section Féminine d’Aviation Sanitaire d’Al-
gérie (S.F.A.S.A.), posséde maintenant son avion sa-
nitaire.

M. Duchéne-Marullaz, que le mauvais temps n’avait
pas arrété, arrivait, en effet ,le 20 octobre dernier,
sur le terrain d’Hussein-Dey, avec le Potez 58 sani-
taire dont nous donnons page ci-contre deux photo-
graphies.

M™¢ Robert Germain, Présidente de la S.F.A.S.A.,
et ses dévouées collaboratrices, M™*s Aupecle, Pétris-
sard et Radisse, purent immédiatement présenter aux
personnalités présentes ce qu’elles appellent « leur
instrument de travail ». Elles étaient toutes heureu-
ses a la pensée qu’elles pourraient désormais « VoO-
ler » au secours de blessés ou de malades éloignés
de toute aide meédicale.

Qu’il nous soit permis de les féliciter une fois
de plus d’avoir entrepris une aussi belle ceuvre.

A NOS LECTEURS

Une gréve de quelques jours ayanl été décidee
par les imprimeries de notre ville, la parution de
notre présent numéro se trouve relardée d autant.

Nous nous en excusons vivement auprés de nos
lecteurs.

————————————————————————————————————————————————————————

DEUX SACS VIDES SONT PRECIEUX AU DESERT : REMPLIS DE SABLE, ILS SERVENT D’AMARRES

_—_————————-—-—————-—-—-———_—_—'—"
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