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Les lignes France-Algérie

(par Robert Espérou, historien du transport aérien francais)

La liaison Maroc-Algérie

Pierre-Georges Latécoere prend place, le 10 septembre 1920, a bord d’un Salmson 2A2 pour un
vol de reconnaissance qui le mene de Toulouse a Casablanca, Fes, Oran, Alger, Constantine et
Tunis, ou il arrive le 16. Il recoit pour ce raid les félicitations de Pierre-Etienne Flandin, dont le
pere venait précisément d’€tre nommeé résident général aupres du Bey de Tunis.

En juin 1920, des que la ligne Toulouse-Casablanca est établie, Pierre-Geoges Latécoere s’inté-
resse aussi a ladesserte de I Algérie. Le sous-secrétaire d’Etat 1’ Aéronautique et aux Transports
aériens, Pierre-Etienne Flandin, 1’encouragea dans ce projet, 4 condition qu’il obtienne des Dé-
légations financieres d’ Algérie un complément substantiel a la subvention versée par le budget
métropolitain. Les négociations a propos de la subvention trainerent en longueur. Il faut attendre
avril, puis septembre 1922 pour que deux avenants a la convention de juillet 1919 octroient les
fonds nécessaires al’ouverture de la ligne Casablanca-Oran. Une Convention sur la liaison avec
I’ Algérie de Casablanca et Fes est obtenue le 1" octobre 1922. Les difficiles négociations avec
I’Espagne obligent le contournement du Maroc Espagnol.

L’ Algérie est enfin reliée au réseau lors de la premiere liaison, le 6 octobre 1922, apres quelques
vols de reconnaissance et I’aménagement de 1’escale d’Oran par Paul Vachet, commandant de
cette aéroplace. Un Breguet 14 venu d’Oran, piloté par Paul Vachet accompagné d’un jeune
notable algérien, croise a Fes un autre Breguet qui effectue le trajet inverse, piloté par Didier
Daurat accompagné de Laurent Eynac, secrétaire d’Etat a 1’ Aéronautique. Pour cette inaugu-
ration, le choix des passagers traduit le retentissement que Pierre-Georges Latécoere donne a
ses entreprises. Deux services hebdomadaires sont prévus et la ligne qui, au-dessus d’un relief
tourmenté et dans un mauvais temps fréquent, s’avere aussi difficile que Toulouse-Casablanca.
Les 900 km sont divisés en trois étapes inégales : Casablanca-Rabat : 87 km,Rabat-Fes : 180 km
et Fes-Oran : 488 km.

La ligne Casablanca-Oran fonctionnera jusqu’en décembre 1927 avec une régularité quasi par-
faite et elle n’a été endeuillée que par un seul accident, survenu deux mois apres son ouverture :
le pilote Alphonse Gensollen perdit la vie dans la collision de son Breguet avec des rochers dans
la trouée de Taza, par forte brume.

Peu avant la fermeture, Pierre-Georges Latécoere tente d’utiliser des Latécoere 15 équipés de
deux moteurs Lorraine dont il avait fait une abondante provision a bon marché dans les surplus
de la derniere guerre. Il ne tient pas compte de 1’avis contraire de Didier Daurat, conscient des
défectuosités de ces engins. Un Laté 15 (F-AIAK) se retrouvaen pylone pres de Taza le 14 février
1927. Les autres sont retirés du service apres quelques dizaines d’heures de vol, tant en version
terrestre qu’en version hydravion.



La Méditerranée

Une compagnie espagnole, la Compania aeromaritima mallorquina assurait tant bien que mal
la liaison Barcelone-Palma de Majorque depuis le 22 juin 1922 avec des hydravions Savoia
16 mais, en aolit 1922, deux accidents mirent fin a son activité. Pour se placer sur cette case de
I’échiquier méditerranéen, Pierre Georges Latécoere profita, en novembre 1922, des difficultés
que traversait alors une compagnie hispano-italienne, la Compania aeromaritima mallorquina
(Aero-Mallorquina). Il prit une participation majoritaire au capital de cette Société sous forme
d’apports en nature : hydravions Lioré et Olivier LeO H 13 et mise a disposition du personnel
navigant. Son projet étaitde relier régulicrement Barcelone a Palma-de-Majorque et de prolonger
ensuite la ligne jusqu’a Alger.

A partir du 7 mars 1923, Latécoere entreprend quelques voyages sur la ligne Barcelone-Palma
de Majorque avec trois hydravions LeO H13. Cette ligne rencontre peu de succes aupres des pas-
sagers et I’absence de subventions conduira finalement la Compania aeromaritima mallorquina
a déposer son bilan fin juillet 1923.

Le 16 mai 1923, 1l s’était envolé de Marignane a bord d’un Breguet 14 qui I’avait déposé a Bar-
celone peu avant sept heures du matin. La, il attendit Achille Enderlin, qui devait le conduire
jusqu’a Palma dans un trimoteur Caudron 61. Cet avion, venu de Toulouse, avait connu sur le
trajet des ennuis de moteur assez graves pour qu’on décidat de ne pas lui laisser poursuivre sa
route vers les Baléares. Latécoere emprunta alors undes LeO H-13 de sa filiale Aero-Mallorquina
(pilote : Achille Enderlin, radio : Juan Munar et mécanicien : Noél Gauthier) et amerrit a Palma
vers 10 h 30. Reparti a 11 heures, I’hydravion s’amarra dans la baie d’ Alger trois heures et de-
mie plus tard. Les discussions que Pierre Georges Latécoere eut avec les services financiers du
Gouvernement général aboutirent a fixer le montant des subventions afférentes aux différentes
routes envisagées : 700 000 F pour Palma-Alger, 700 000 F pour Alicante-Oran, 200 000 F pour
Casablanca-Oran.

Pour améliorer la sécurité des vols,les €missions une fois amerri n’étant pas d’une grande portée,
la compagnie avait recours a la méthode ancestrale des pigeons voyageurs et en possédait une
soixantaine. A chaque vol, I’hydravion emportait une cage avec deux pigeons provenant des
bases de décollage et d’atterrissage. Ils emportaient avec eux un message €crit mentionnant la
position estimée de I’amerrissage d’urgence si un message radio n’avait pas pu étre recu par les
stations terrestres.

Apres quatre années d’exploitation, les LeO H-13 sont abandonnés, apres avoir quand méme
réalisé quatre traversées de courrier par semaine aller et retour. Le courrier frangais a destination
du Maroc pouvait parfois étre embarqué sur I’hydravion Alicante-Oran puis €tre acheminé par
les avions de la ligne Oran-Fes-Rabat lorsque la visibilité n’était pas suffisante sur le détroit de
Gibraltar.

En 1927, 1a ligne passant par I’Espagne est fermée au profit de la ligne directe Marseille-Alger
avec des hydravions différents.

De nombreux amerrissages d urgence ont lieu de 1924 a 1927, heureusement a chaque fois sans
pertes humaines, comme le notent les journalistes : L’avantage avec les hydravions en bois est
qu’ils flottent longtemps,ce qui permet al’équipage, apres un message envoyé parradio (quand la
portée du matériel le permet, sinon le radionavigant doit 1acher des pigeons voyageurs) d’attendre
les vedettes affréteés souvent par les pilotes qui redoutentd’y laisser leur vie. Plusieurs équipages
quittent la CGEA, considérant le travail comme trop dangereux, voire irréalisable.
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Barcelone-Palma de Majorque

Ladistance de 2 600 kilometres, base de calcul du montant de la subvention pour laligne terrestre
Toulouse-Oran via Casablanca, était presque le triple des 900 kilometres d’une route directe entre
ces deux villes. Il n’est donc pas étonnant que les milieux intéressés par les liaisons aériennes
entre la France et I’ Algérie se soient préoccupés de raccourcir le trajet en traversant la Médi-
terranée. La liaison via Oran n’était qu’un pis-aller aux yeux des Algérois, obligés de parcourir
350 kilometres en train entre les deux villes. Enfin, sur I’autre rive de la Méditerranée, le port de
Marseille pouvait prétendre a devenir une téte de ligne plus naturelle que la Ville rose.

La fragilité des moteurs de 1’époque excluait qu’on utilisat sur un parcours maritime un autre
appareil qu’un hydravion. Mé€me si les moteurs n’étaient pas plus fiables sur un hydravion que
sur un avion, au moins gardait-on I’espoir que 1’hydravion flotterait assez longtemps pour €tre
remorqué vers le rivage ou tout au moins le temps nécessaire pour que I’équipage, les passagers
et le courrier puissent étre recueillis par un navire.

Les iles Baléares occupaient une position stratégique en tant qu’escale intermédiaire indispen-
sable tant que les performances des appareils empécheraient toute liaison bord a bord entre les
deux rives de la Méditerranée.

La ligne Barcelone-Palma fut officiellement ouverte le 7 juin 1923 avec I’hydravion LeO H-13
M-AEAE et fut fermée a la fin de juillet, en raison de la faillite de I’ Aero-Mallorquina, faute de
subvention. Latécoere s’en tira sans dommage, puisqu’il récupéra les trois hydravions LeO H-13
pour les utiliser sur la ligne Alicante-Oran.

Alicante-Oran

La ligne Barcelone-Palma-Alger n’était qu’une partie du programme que Pierre-Georges Laté-
coere avait soumis en septembre 1922 au SNAéE (Service de la navigation aérienne). Les deux
autres volets concernaient, d une part, le rattachement de Marseille a la ligne de Toulouse par le
biais d’une bretelle via Perpignan et, d’autre part, la création d’une liaison en hydravion entre
Alicante et Oran, comme variante de la liaison Palma-Alger, si celle-ci se révélait impraticable.
Bien en prit a Pierre-Georges Latécoere, car la déconfiture de 1’ Aero-Mallorquina, en juillet
1923, ’empécha de poursuivre son projet de ligne Palma-Alger. Il I’avait pourtant tenté, dans
des conditions a vrai dire assez difficiles.

Il fallut ensuite attendre, pour lancer la ligne Alicante-Oran , I’autorisation des Espagnols pour
I’installation d une station radio fixe a Alicante et 1a définition des conditions de survol de lazone
interdite de Carthagene, base principale de la marine de guerre espagnole. En février 1924, les
premiers vols d’essais sur cette ligne mirent en évidence 1’inadaptation des amphibies LeO H-13
a la traversée : le mécanisme de relevage du train n’était pas suffisamment étanche pour éviter
desinfiltrations d’eau qui alourdissaient I’ appareil et déformaient la coque. Ramenés aleur confi-
guration d’hydravion pur, ils assurerent, a partir du début d’avril 1924, la ligne Alicante-Oran,
ou ils ne brillerent pas par leurs performances. Plusieurs amerrissages forcés, provoqués par la
défaillance des moteurs ou des avaries a la cellule, entrainerent la perte de plusieurs appareils.
D’autres pannes n’eurent comme conséquence que le remorquage jusqu’au port le plus proche,
apres que I’équipage, le courrier et les rares passagers aient été recueillis. Ainsi les radios Le
Duff et le radio Juan Munar furent repéchés une dizaine de fois chacun pendant les trois ans et
demi que dura I’exploitation de la ligne Alicante-Oran . Par bonheur, aucun de ces accidents ne
provoqua de perte de vies humaines, mais il ne restait, lorsque la service prit fin en décembre
1927, que cinq des vingt LeO H-13, H-13-1, H-13-3 et H-133 qui y avaient été employés.
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Une breve apparition, a la fin de 1926, du bimoteur Latécoere 15, dans sa version hydravion
Laté 15 H, n’arrangea guere les choses. Aussi mauvais sur flotteurs que sur roulettes, ce modele
s’illustra par un accident suivi d’un remorquage en lieu slir dans le port de Malaga. Les quatre
autres Laté 15 H ne totaliserent que quelques dizaines d’heures de vol.

Alicante-Alger

Incapables d’assurer de fagcon correcte une ligne de 300 kilometres, les hydravions LeO H-13
sont imprudemment lancés sur une ligne de 400 kilometres entre Alicante et Alger inaugurée le
15 mai 1925. Le service s’arrétera définitivement le 31 décembre 1925.

La suite : Société d’étude France-Algérie
Les milieux algérois continuaient a considérer Oran et BOne comme des pis-aller et attendaient
avec impatience une desserte directe entre la métropole et la capitale de la colonie

Pierre Georges Latécoere avait créé a cette fin, en octobre 1923, une filiale, la Société d’études
France-Algérie (France-Algérie), dont il était I’administrateur-délégué.

De leur coté, les armateurs marseillais surveillaient de pres le développement d’un moyen alternatif
de transportentre les deux plus grandes villes francaises sur les rives opposées de la Méditerranée.

Ainsi,en 1922, un an avant la création de France-Algérie, une Société d’études pour I’établisse-
ment et I’exploitation du transport aérien sur les grands trajets maritimes, avait été créée, sous le
nomde La Néréide. L’initiative en revenait a Jean del Piaz, président du conseil d’administration
de laCompagnie générale transatlantique (Transat). La Transat possédait la moitié du capital, les
Messageries maritimes possédaient I’autre moitié et Georges Philippar, administrateur délégué
de cette compagnie, était administrateur de La Néreide.

D’autre part, en 1924, un an apres la création de la Société France-Algérie, Charles Micheletti,
ancien pilote des Lignes aériennes Latécoere, créa une Société marseillaise de navigation aé-
rienne (SMNA), qui donna naissance, en juin 1925, a la Société provencgale de constructions
a¢ronautiques (SPCA), filiale de la Société provencale de construction navale (SPCN), dirigée
par Georges Philippar. L’intervention d’industriels était tout a fait naturelle, puisque le probleme
principal était de nature technique : franchir les 800 kilometres séparant Marseille d” Alger.

Les pouvoirs publics mirent en concurrence les deux constructeurs, tout en recommandant une
entente entre eux, ce qui se traduisit par la constitution de la Compagnie France-Algérie, dont
le président était Georges Philippar et le directeur général Pierre-Georges Latécoere. Des essais
comparatifs furent organisés. Latécoere entra en lice avec son hydravion Latécoere 21,1a SPCA
avec son hydravion type 63 Météore. Celui-ci fut prét le premier et fit une excellente impression
lors du concours d’hydravions multimoteurs de Saint-Raphaél en juillet 1926, auquel le Laté-
coere 21 n’avait pu participer. Les essais de traversée eurent lieu en septembre et révélerent la
supériorité du trimoteur de la SPCA dont le n°1 F-AIFN accomplit, a partir du 21 septembre, les
cinq vols aller et retour imposés. Latécoere eut moins de chance avec son Laté 21 qui réussit les
deux premiers de cinq vols imposés, mais échoua lors du troisieme retour d’ Alger a Marseille.

Le 11 avril 1927,1a CGEA (Lignes aériennes Latécoere), ainsi que sa filiale France-Algérie, est
achetée par I’industriel Marcel Bouilloux-Lafont qui lui donnera, le 20 septembre 1927, le nom
de Compagnie générale aéropostale (CGA), qui deviendra célebre sous le nom d’ Aéropostale.
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Fernand Lioré

Fils d’un viticulteur de Chéragas, pres d’ Alger,
Fernand-Jules Lioré est né a Paris le 5 aofit
1874.Apres des études primaires et secondaires
brillantes aulycée d’ Alger, il estrecu simultané-
ment aux concours d’entrée de I’Ecole normale
supérieure et de I’Ecole polytechnique. C’est
cette derniere qu’il choisit, il en sort en a vingt
ans apres avoir passé deux années a Fontaine-
bleau dans 1’Ecole d’artillerie. Fernand Lioré
quitte I’armée en 1899 a vingt-cinq ans, avec
le grade de lieutenant, I’Etat lui confie aussitot
la direction d’importantes usines de produits
chimiques.

LIORE, MON GARCON,
JE CRAINS FORT
QUE VOUS NE FASSIEZ
LE DESESPOIR
DE VOS PARENTS |

En 1904, il est chargé par le Gouvernement
de prospecter des gisements de phosphates en
Tunisie. En janvier 1906, il monte une société
de fabrication d’accessoires automobiles et il
W) crée, au 46-48, rue de Villiers a Levallois, un
~ petit atelier de modelages et de constructions
S mécaniques. Un an apres, en février 1907,
Louis Blériot sollicite Fernand Lioré pour la
réalisation d’une piece en bois pour les ailes de
son Blériot V. Apres le premier vol du Blériot V
a Bagatelle, le 21 mars 1907, Fernand Lioré
construitdeux avions dont1’unréussitlatraver-
sée de Paris en juillet 1910, piloté par Busson.

I
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A Au lycée Bugeaud a Alger, vu par Jean Brua (es-
sma.free fr)

V Le sigle créé par Fernand Lioré

Les Ateliers construisent des avions selon les

-~ plans de quelques sportifs et travaillent en
sous-traitant de Blériot qui a de nombreuses
commandes.

En 1911, Fernand Lioré s’associe avec Henri Olivier pour créer, en mars 1912, les Ateliers
d’aviation Lioré et Olivier.La Société adopte, surla suggestion de Fernand Lioré,le monogramme
LeO, expression latine du mot lion, illustré par un embléme a téte de lion.

En attendant de produire ses propres modeles, la société se consacra alamise au pointd’appareils
congus par les inventeurs de 1’époque. C’est ainsi que furent successivement construits le monoplan
Flo.1 Balsan,a cockpit fermé, réalisé€ par I’ingénieur Leflot, I’hélicoplane dessiné par le vicomte
Decazes (une sorte d’autogire muni de deux hélices sustentatrices de 6 mde diametre), le propulseur
imaginé par Plaisant et le monoplan congu par Paul Zens qui établit, en 1912, plusieurs records
de vitesse avec un passager.

Simultanément, les ateliers Lioré et Olivier s’assuraient 1’exclusivité de la construction des
modeles dessinés par la Société anonyme des aéroplanes Morane-Saulnier, qui avait été fondée
en octobre 1911.



A la veille de la déclaration de guerre, les usines de Levallois-Perret produisaient une dizaine
d’appareils parmois. Endécembre de laméme année, grace ades méthodes de fabrication copiées
sur le systeme américain, la cadence était passée a un appareil par jour.

En juillet 1918, c’€taient quatre-vingt-cinq avions qui sortaient tous les mois des chaines de
montage de la firme, puis cent dix en janvier de I’année suivante, sans qu’aucun des éléments ne
soit sous-traité.

Des 1916, 1a maison Lioré et Olivier possédait, outre son nouvel établissement du boulevard de
la Révolte, un service de réception en vol sur le terrain de Villacoublay.

Devenue, en avril 1918, la Société des €établissements Lioré et Olivier dont la présidence du
conseil d’administration avait €té confiée a I’industriel Clément-Bayard, la maison employait a
la fin de la guerre plus de 700 ouvriers et ses ateliers couvraient une superficie de 13 000 m?. De
ses chaines de montage étaient sortis pres de 2 000 avions.

Des 1919, 1a société Lioré et Olivier met au point son premier hydravion. L’appareil, un biplan
pouvant emporter quatre passagers logés dans une cabine, était propulsé par un moteur central
Salmsonde 250 ch etdeux Hispano, latéraux,de 150 ch.Le LeO H-6 fut présenté ala 6°™ Exposition
internationale aérienne, qui se tint au Grand Palais du 19 décembre 1919 au 4 janvier 1920. Il
sera suivi par le LeO H-13, premier succes commercial. Lioré et Olivier est la premiere firme
aéronautique francaise a étudier des hydravions civils uniquement congus pour le transport aérien.

C’estde’entre-deux-guerres que date véritablement le renom des établissements Lioré et Olivier
qui, pendant cette période, vont se développer, diversifier leurs activités, créer des départements
nouveaux et réaliser, avec le concours d’ingénieurs et de techniciens de talent, un nombre
considérable d’avions,d’hydravions etd’autogires civils ou militaires,dont certains se classeront
parmi les meilleurs appareils de leur temps.

En février 1919, Fernand Lioré est pressenti par 1’Etat pour développer une ligne vers I’ Afrique
du Nord (Algérie, Maroc et Tunisie). Le 14 juin 1919, il fonde une compagnie mixte de transports
aériens et maritimes : la Société Maritime de Transports Aériens (SMTA), qui sera rebaptisée
L’ Aéronavale le 30 novembre 1921.1.’ Aéronavale se fixe comme objectif de développerles moyens
de transports rapides a travers la Méditerranée, de Marseille et Antibes a Ajaccio, et jusqu’en
Afrique du Nord (Alger et Tunis). Le but étant de relier la métropole a son empire colonial dans
la journée et prendre la releve de la liaison maritime sur laligne Nice-Ajaccio.l’ Aéronavale sera
absorbée en 1926 par Air-Union.

L’exploitation des lignes aériennes pour le courrier et les passagers nécessite 1’utilisation de
matériel adapté. Fernand Lioré crée a Clichy, au sein de la société de construction aéronautique
Lioré et Olivier, un bureau d’études «hydravions», tandis que son associ€¢ Henri Olivier, a Le-
vallois, prend la direction des projets d’appareils terrestres militaires et civil.

Jusqu’alaSeconde Guerre Mondiale, le bureau d’études «hydravions» de Lioré et Olivier concevra
la série des hydravions destinés aux lignes de la Méditerranée, pour la plupart des hydravions a
coque, jusquau splendide H-246.

Fernand Lioré est décédé a Paris le 21 juin 1966.

Par une étrange coincidence, I’aérodrome de Chéragas, inauguré en février 1958, a été€ construit
sur des terres appartenant en partie a la famille Lioré.



Lioré et Olivier LeO H-13

Enjuillet 1922, 1’ingénieur Andrieu congut spécialement pour la Compagnie L’ Aéronavale et les
Lignes Latécoere,unnouveau type d’appareil. Mis en chantier au cours de 1’été 1922,le LeOH-13
estun hydravion biplan a coque en toile «molle» ou «souple», bimoteur Hispano 150 ch, pouvant
emporter quatre (ou six) passagers dans une cabine a I’avant. Le mode de construction adopté,
révolutionnaire pour I’époque, consiste dans la suppression des assemblages par goussets d’angle
etlacontinuité intégrale de tous les éléments, aussi bien longitudinaux que transversaux, solution
retenue pour amortir les chocs sur I’eau lors des décollages et amerrissages.

Refroidis par unradiateur Lamblin monté sous chaque nacelle moteur, les deux moteurs Hispano-
Suiza de 150 ch tractifs sont montés dans I’entreplan, hauts et protégés par un capotage. Le plan
supérieur de la voilure héberge les réservoirs d’essence, d’une capacité de 350 litres, donnant
une autonomie de trois heures et demie de vol

La hauteur de la coque, 1,40 m, permet aux passagers, courbés, de se déplacer a I’intérieur de la
carlingue. Le plancher est recouvert d’un tapis et une tenture de drap recouvre les parois. Une
porte coulissante sépare la cabine passagers du poste de pilotage, situé a 1’air libre derriere les
passagers. La cabine des passagers est éclairée par deux glaces en triplex qui s’ouvrent. Elle est
aérée par une manche a air située a I’avant de la coque. L’équipage comprend deux hommes, un
pilote et un mécanicien radio situé a I’aplomb des ailes. Le LeO H-13 décolle au poids de 2 845
kg avec 895 kg de charge et possede une autonomie de 400 a 500 km, en volant a 150 km/h en
pointe et 140 km/h en croisiere.

Cest le premier succes commercial de la firme. Immatriculés F-AEHJ, F-AEHK et F-AEIB, les
trois premiers H-13 sont mis en service le 16 octobre 1922 sur les lignes de L’ Aéronavale. Cent
quarante huit passagers sont transportés d’octobre 1922 amars 1923, ce qui double les anciennes
capacités de la ligne qui utilisait des solutions mixtes, bateau avion. Un total de vingt-cing
LeO H-13 est mis en service entre 1923 et 1928 par L’ Aéronavale entre Antibes et Ajaccio, puis
Antibes vers Tunis a partir de 1924.

De son c6té,la CGEA, pour ouvrir la ligne Marseille-Alger, met en service le 16 mai 1923 deux
LeO H-13A amphibies (H-13, avec le train est relevable et une béquille a I’arriere) a moteur
Hispano-Suiza 8 Aade 150 ch,sur un trajet de 900 km passant par Barcelone et Majorque, effectué
en onze heures de vol.

Successivementessayés parlaCompagnie Latécoere surlesréseaux Marseille-Alger (viaBarcelone
et Majorque) et Alicante-Oran, ces hydravions, apres avoir subi de profondes modifications,
inaugurerent le 16 mars 1924 les lignes aériennes Latécoere de Méditerranée.

Autotal, vingt-cinq appareils du type H-13 furent construits, sous des versions civiles et militaires.
Le H-133, modele amphibie doté d’un seul moteur Renault de 300 ch, fut produit a quatre
exemplaires. Les hydravions civils furent, dans leur majorité, utilisés par Latécoere.

La compagnie Latécoere essaie d’autres hydravions, sans résultat. Elle tente alors de remplacer
les moteurs Hispano 8 Aa des LeO H-13, moteurs datantde 1915, par d’autres moteurs,des V12
Lorraine par exemple, dont elle dispose en quantité importante, sans plus de succes.

Pierre-Georges Latécoere demande a son bureau d’études la création d’hydravions a flotteurs. Le
Laté 15, sorti en aott 1925, souffre des faiblesses de ses deux moteurs Lorraine 8 Bd de 240 ch
ramenés a 230 ch et la mise en service sur la Méditerranée s’averent €tre une catastrophe. La
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CGEA doit se résigner a utiliser les LeO H-13. Pour les adapter aux lignes marines, les trains
escamotables des hydravions amphibies sont démontés afin de gagner du poids au décollage, les
hublots carrés sont replacés par des hublots ronds et des réservoirs supplémentaires sont montés
dans la coque. Le constructeur tente d’améliorer 1’hydravion, particulierement en montant un
moteur appropri€. Huit versions différentes sont construites entre 1922 et 1926, offrant plus ou
moins d’autonomie et disposant d’une vitesse de pointe située entre 125 et 165 km/h, selon les
moteurs utilisés.

Apres les trois H-13A amphibies des lignes Latécoere et les vingt-trois H-13 des lignes de
L’ Aéronavale, deux H-132 a moteurs Hispano 8 Aa de 150 ch, moteur remontant a 1915 mais
censé étre plus fiable que le 8 Ab des H-13 développant 180 ch, sont construits en 1924.

Sont ensuite proposés au marché en 1925 quatre H-133 monomoteurs 12 F Renault, un V12 de
300 ch, puis deux H-134 monomoteur Lorraine 12 Eb de 450 ch toujours en 1925, suivis de sept
H-135 bimoteurs Hispano-Suiza V8 de 180 ch en 1926, appareils qui sont vendus a la Pologne
comme bombardiers triplaces, et enfin douze H-136 motorisés de la méme facon, construits en
1926, pour doter ’Ecole navale de la Marine nationale 2 Hourtin (Landes).

Les appareils encore en service en 1927 voleront I’année suivante sous les couleurs d’Air-
Union, laquelle compagnie,comme son nom I’indique, résulte de la fusion le 1*"janvier 1921 des
Messageries aériennes (créée en février 1919 par Louis Breguet), de la Compagnie des Grands
Express Aériens (créée le 20 mars 1919) et de la Compagnie L’ Aéronavale de Fernand Lioré,
absorbée le 1°" janvier 1926.

V La cabine d’un LeO H 13, pour les passagers et le courrier Les leO H-13 et dérivés
Année Type N° série Immatricula-
tion
1922 | LeOH-13 prototype | F-AEH]
1922 | LeOH-13 2 F-AEHK
SRR 1922 | L-OH-13 1 E-AEIB
et IR T Uit - 1922 | LeO H-13 5 F-AEJC
= '.,'ﬁéé;_,_ | T % 193 [LeOH-13A |3 F-AFCZ
sy Wi ; 1923 LeO H-13 6 F-AFDG
1923 LeO H-13A 7 F-AFDH
1923 LeO H-13 8 F-AFD]
1923 LeO H-13-132 10 F-AFDK
1923 LeO H-13 11 F-AFDL
1923 LeO H-13 15 F-AFFZ
1923 LeO H-13 12 F-AFGD
1923 LeO H-13-132 16 F-AFG]
1923 LeO H-13 17 F-AFGK
1923 LeO H-13A 18 F-AFGP
1923 LeO H-13 14 F-AFGQ
1923 LeO H-13 19 F-AGAD
1923 LeO H-13 9 F-AGAF
1923 LeO H-13 38 F-AGFE
1923 LeO H-13 33 F-AGFY
1925 LeO H-13 13 F-AHAD
1925 LeO H-13 34 F-AHAL
1925 LeO H-134 2 F-AHAL
1925 LeO H-133 3 F-AHBF
1925 LeO H-133 1 F-AHBG
1925 LeO H-133 2 F-AHBH
1925 LeO H-133 B F-AHBI
1925 LeO H-13 4 F-AHDF
1925 LeO H-134 1 F-AHDF
1925 LeO H-13 35 F-AHET
1925 LeO H-13 36 F-AHEU
1925 LeO H-13 37 F-AHEV
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Le personnel

Nombreux sont les chefs d’aéroplaces, les pilotes, les mécaniciens et les radionavigants qui ont
ceuvré sur les lignes Casablanca-Oran, Alicante-Oran et Alicante-Alger.

Chef d’aéroplace a Oran (commun aux deux lignes hydravions et avions) : Paul Vachet, Charles
Poulin, Louis Pauillac. Chef d’aéroplace a Alicante : Victor Hamm, Morraglia, Raymond Vanier.
Chef d’aéroplace a Marseille : Charles Micheletti, Gueguen.

Parmi les pilotes : Francois Bourgat, Bernard Catin, Robert Collet, André Depecker, Victor Gay,
Louis Giraud, Léon Givon, Maurice Goalard, Guémar, Eugene Guilmet, Louis Larmor, Henri
Leclaire, Marceau Méresse, Jean Mingat, Paul Morvan, Georges Pivot, Robert Plamont et Henri
Vallin.

Parmi les chefs-mécaniciens : Bardry, Edmond Clavier, Guénard, Landrault, Molenat et Pinchaut.

Parmiles mécaniciens : Joseph Achille, Billet, Arsene Bonnord,Canovas,Jean Carrey,Cassagne,
Charles Castex, Edmond Clavier, Coureche, Dejean, Pierre Ducaud, Aimé Efroit, Hatot, Noél
Gauthier, Jacquinot, Amédée Jayet, Albert Le Floch, André Massol, Miriellot, Molina, Roger
Pitot, Vincent Riera, Edmond Roux, Fernand Royere,Joseph Salvadou,Joseph Schwaler, Thierry,
Touchard, Jean Traclet, Marcel Turlan, Frangois Urvoy et André Villet.

Parmiles radionavigants : Allary, Averseng, Arsene Bonnord, Dominique Conau, Pierre Ducaud,
Georges Lacoste, Jean Le Duff, Leroux, Lopez, Juan Munar, Fernand Urvoy, Roux, Scotto, et
Veyran.

Pierre-Georges Latécoere, le patron, Beppo de Massimi, le directeur, et Didier Daurat, le chef-pilote, les trois
artisans du succes des Lignes Latécoere
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Charles Poulin, pilote d’avions et d’hydravions, chef d’aéroplace a Oran, devant un Breguet 14 limousine
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Les bateaux-dépanneurs

Le bateau-dépanneur Colonel Casse porte le nom du
colonel Gilbert Casse.

Le 1" aolit 1922, le colonel Gilbert Casse (ci-contre),
ancien capitaine de corvette et ancien dirigeant de
I’école de pilotage de Pau, est nommé directeur des
services de la navigation aérienne du SNAE et chef de
cabinet technique du sous-secrétaire d’Etat, il poursuit
1’effort entrepris par le colonel Saconney.

Gilbert Casse décede prématurément le 31 octobre
1925.Sonsouvenirest perpétué par le bateau-dépanneur
des Lignes Latécoere et par le Farman Jabiru F-AHAF
de la CIDNA.

Le bateau-dépanneur Aviateur Genthon porte le nom de Charles Genthon, pilote entré chez
Latécoere en 1919. Le 5 octobre 1920, le Breguet 14 F-ALTA de Charles Genthon et Léo Bénas
est pris dans une tempéte a la nuit tombante. Craignant de ne pouvoir atteindre Alicante, Charles
Genthon faitdemi-tour en direction de Valence. Il rate la piste de secours et se pose dans un champ
pres d’Onteniente. L’ appareil heurte un sol caillouteux et finit sa course en catastrophe. Les deux
occupants meurent carbonisés.

Le bateau-dépanneur Aviateur Rodier est commandé d’abord par Roquefort, puis par Sélegue,
avec les radio Henri Le Dallic, André Villet et deux mécaniciens et deux marins. Jean Rodier,
ancien sergent-pilote, entré aux Lignes Latécoeres le 12 mai 1919, disparait en mer le 2 octobre
1920, avec Francois Marty-Mahé, au large de Port-Vendres. Ce sont les premieres victimes de
la Ligne.

V Jean Rodier a Montaudran devant un Salmson 2A2




Le bateau-dépanneur Jean Argaud porte le nom de
Jean Argaud,néle 24 juillet 1897 4 Lyon. Etant étudiant,
ilestappeléle 17 juin 1915 au 2™ Groupe d’ Aviation a
Bron, en tant que conducteur auto. Jean Argaud est af-
fecté ensuite aux centres de Dijon,Pau,Chartres,Avord
et Chateauroux, avant d’étre breveté pilote militaire, le
21 juillet 1916.

Le caporal Argaud rejoint I’escadrille 215, le 20 no-
vembre 1916. Il meurt dans la chute de son Sopwith a
Jonchery-sur-Vesle,dans larégion de Rosnay (Marne),
le 28 avril 1917.

Une place du Lavandou (Var) porte son nom.

En 1920, Elisée Argaud, son pere,achete un chasseur de
mines construit aux Etats-Unis en 1917 pour le compte
de la Marine fancaise et le baptise Jean Argaud.

En novembre 1920, ce navire est vendu a une société
toulonnaise et mis en ligne sur la liaison Toulon-iles
d’Hyeres. A partir du 22 octobre 1922, le Jean Argaud
assure un service régulier de passagers entre Cannes
et Menton.

Jean Argaud, pilote militaire

En 1925, le navire est acheté par les Lignes Latécoere
qui I’affectera a ses hydrobases.

V Le Jean-Argaud sur la Cote-d’Azur, avant d’entrer dans la flotte des Lignes Latécoére
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Chronologie 1922-1927

29 septembre 1922 : vol de reconnaissance de la ligne Casablanca-Rabat-Fes-Oran en Breguet
14 par Paul Vachet et Julien Pranville. Paul Vachet arrive comme chef d’aéroplace a Oran

6 octobre 1922 : inauguration de la bretelle Casablanca-Rabat-Fes-Oran par Didier Daurat et deux
passagers, dont le ministre Francois-Laurent Eynac, avec le Breguet 14 F-AECS dans les sens
Maroc-Algérie et Paul Vachet et un passager, avec le Breguet 14 F-AEEO en sens contraire. Les
deux avions se rencontrent sur I’aérodrome de Fes et échangent les passagers et les sacs postaux.
Retour a Oran le lendemain pour Paul Vachet.

25 novembre 1922 : Pierre-Georges Latécoere prend une participation dans la Compania aéro-
maritima mallorquina (CAM) qui assurait la ligne Barcelone-Palma de Majorque.

3 décembre 1922 : le pilote Alphonse Gensollen, pris dans le brouillard, percute le sol et se tue
dans la région de Taza sur la ligne Oran-Casablanca, avec le Breguet 14 F-ALNA.

Février 1923 : Paul Vachet transporte, dans le mauvais temps, le docteur Abadie,d’Oran, aupres
de Maréchal Lyautey pour une intervention chirurgicale.

7 mars 1923 : voyage d’étude aller-retour effectué par la Compania aeromaritima mallorquina
avec I’amphibie LeO H 13 n° 22 F-AEAE. Pilote : Achille Enderlin, mécanicien : No€l Gauthier.
12 avril 1923 : le Breguet 14 n° 160 F-AEEK, du courrier Oran-Casablanca, est détruit dans un
atterrissage forcé entre Fes et Meknes (rupture de bielles).

12 avril 1923 : le LeO H 13 n° 22 effectue, au cours d’un vol d’essai de la Compania aeroma-
ritima mallorquina, un amerrissage forcé au large de Palma-de-Majorque. Pilote : Raymond
Clerc, radio : Juan Munar (blessé¢). Raymond Clerc réussit a atteindre Palma-de-Majorque en
hydroplanant avec un seul moteur.

13 avril 1923 : le LeO H 13 n° 22 est détruit dans un amerrissage forcé effectué au cours d’un
vol d’essai de la Compania aeromaritima mallorquina au large de Palma-de-Majorque. Pilote :
Raymond Clerc, radio : Juan Munar (blessé). L’équipage est recueilli par un navire de passage.
Le LeO H 13 pris en remorque jusqu’a Barcelone arrive a 1’état d’épave.

16 mai 1923 : Parti de Marseille a 3 heures 46, Pierre-Georges Latécoere prend le LeO H-13
F-AFDH a Barcelone (au lieu du trimoteur Caudron 61 prévu, mais immobilisé par des avaries
de moteur). Apres escale a Palma-de-Majorque, il arrive a Alger a 14 h 30. Pilote : Achille En-
derlin, radio : Juan Munar et mécanicien : No€l Gauthier. Il transporte le premier courrier aérien
France-Algérie.

7 juin 1923 : réouverture de laligne Barcelone-Palma de Majorque par1’amphibie LeOH 13 n° 24
F-AFDH de la Compania aeromaritima mallorquina, piloté par Achille Enderlin ayant Beppo de
Massimi et Julien Pranville comme passagers. Le retour a lieu le méme jour.

31 juillet 1923 : fermeture définitive de la ligne Barcelone-Palma de Mallorca de la Compania
aeromaritima mallorquina.

2 septembre 1923 : essai de la ligne Alicante-Oran avec un hydravion LeO H-13. Départ de
Toulouse a 22 h 30, arrivée a Oran le méme jour a 20 h 30. Sera suivi d’autres essais.

28 février 1924 : vol d’essai sans courrier sur la ligne Alicante-Oran. Au cours d’une tentative
de décollage en version terrestre, le LeO H-13 F-AEJC s’écrase au décollage d’ Alicante. Pilote :
Paul Vachet, radio : Juan Munar et mécanicien : Bonnord. Amerrissage dans le port d’ Alicante,
aussitot apres le décollage terrestre, rupture de 1’alimentation en essence. Nouvelle tentative de
décollage en version terrestre, Bonnord est remplacé par le chef-mécanicien Landrault. L.’ amphi-
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A Alphonse Gensollen et son passager Louis Durafour, en Breguet 14 au départ d’Oran pour Casablanca le
24 juillet 1924

V 16 mai 1923 : Pierre-Georges Latécoere dans le port d’Alger




bie ne gagne pas d’altitude et s’écrase sur le toit d’une porcherie. Landrault a une jambe cassée.
L’amphibie sera réparé.

12 mars 1924 : vol inaugural Alicante-Oran avec le Leo H-13 F-AEJC. Pilote : Paul Vachet,
radio : Juan Munar et mécanicien : Arsene Bonnord.

16 mars 1924 : ouverture de la ligne postale Alicante-Oran avec le Leo H-13 n°® 26 F-AFDG.
Pilote : Paul Vachet, radio : Juan Munar et mécanicien : Arsene Bonnord.

19 mars 1924 : ouverture de la ligne postale Oran-Alicante avec le Leo H-13 n° 25 F-AEJC. Vol
retour du 16 mars, méme équipage.

22 mars 1924 : accident d’un Leo H-13, radio Juan Munar, pres d’ Alicante.

8 avril 1924 : vol spécial Rabat-Oran en Breguet 14 a 1’occasion de la deuxieme Conférence
nord-africaine.

18 mai 1924 : accident d’un Leo H-13, radio Juan Munar, au décollage d’ Alicante.

9 aoiit 1924 : amerrissage forcé, au sud du cap Palos, du LeO H-13 n° 25 F-AEJC sur la ligne
Oran-Alicante. Pilote : Catin, mécanicien : Billet, radionavigant : Scotto. Sauvetage par le va-
peur yougoslave Kostrena qui a regu le message de détresse et qui ramene 1’équipage a Alger.
L’hydravion est abandonné.

8 septembre 1924 : amerrissage forcé (rupture de bielle, le feu se déclare et 1’ hydravion explose)
a mi-parcours du LeO H-13 n° 24 F-AFDH sur la ligne Oran-Alicante. Pilote : Jean Mingat, ra-
dio : Pierre Ducaud. L’équipage, se cramponne a des débris flottants. Il est sauvé apres 8 heures
d’attente par le navire dépanneur Aviateur-Rodier. ’hydravion et le courrier sont perdus.
Octobre 1924 : Charles Poulin remplace Paul Vachet comme chef de I’aéroplace d’Oran.

9 octobre 1924 : panne de moteur et amerrissage forcé au sud du cap Palos du LeO H-13 n° 31
F-AFGP sur la ligne Alicante-Oran. Pilote : Frangois Bourgat et radio : Juan Munar. Sauvetage
par des pécheurs, I’hydravion est remorqué a Mar-Menor (base militaire de Los Alcazares).

10 février 1925 : amerrissage forcé du LeO H-13 n° 33 F-AGFY sur la ligne Oran-Alicante.
Equipage indemne, hydravion détruit.

13mars 1925 : affaissementde la voilure en vol et amerrissage forcé du LeO H-13n° 30 F-AFGK
sur la ligne Alicante-Oran. Pilote : Léon Givon, mécanicien : Frangois Urvoy (indemnes), I’hy-
dravion est endommagé. L’ équipage et le courrier sont récupérés par le navire anglais Egyptian.
10 avril 1925 : amerrissage apres panne d’un LeO H 13. Jean Mingat et Georges Lacoste sont
récupérés par le navire italien Vigo.

11 avril 1925 : amerrissage forcé du LeO H-13 n° 31 F-AFGP sur la ligne Oran-Alicante. Hy-
dravion détruit.

14 avril 1925 : fuite d’huile et amerrissage forcé a 100 kilometres d’Oran du LeO H-13 n° 34
F-AHAL surlaligne Alicante-Oran. Pilote : Frangois Bourgat et radio : Juan Munar. L’hydravion
estretrouvé parle navire-dépanneur Jean-Argaud a 100 km d’Oran, apres 15 heures de recherche,
puis remorqué a Mar-Menor (Espagne).

15 avril 1925 : Panne d’allumage et amerrissage forcé au large du cap de Palos du LeO H-13
n° 32 F-AGFE sur la ligne Oran-Alicante. Pilote : Jean Mingat, radio : Juan Munar. L’hydravion
est remorqué par des p€cheurs a Mar-Menor et repart dans la soirée a Oran apres réparation.

15 mai 1925 : ouverture de la ligne postale Alicante-Alger, LeO H-13 F-AHBH. Pilote : Jean
Mingat et radio : Georges Lacoste. La ligne postale Alger-Alicante sera ouverte, méme équipage
et méme hydravion, le 19 mai. Cette ligne sera fermée le 17 décembre 1925.

16 mai 1925 : amerrissage d’un LeO H-13 au large du cap Palos, radio : Juan Munar.

26 juin 1925 : accidental’arrivée a Alicante du LeO H-133 n° 53 F-AHBH surlaligne Alger-Ali-
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Pilote : Paul Vachet, radio : Juan Munar et mécanicien : Arséne Bonnord

V 15 mai 1925 : arrivée a Alger de ’ouverture de la ligne Alicante-Alger. Pilote : Jean Mingat, radio :
Georges Lacoste. Le méme jour, inauguration de I’hydrobase par le gouverneur général Maurice Violette en
présence de Beppo de Massimi
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cante. Le pilote Jean Mingat et le radio Joseph Salvadou, tués dans 1’accident. L’hydravion

accroche un paratonnerre et s’écrase au milieu du Paseo-de-los-Martires a Alicante, alors qu’il

s’apprétait a se poser dans le bassin a 10 heures du matin.

17 septembre 1925 : le LeO H133 F-AHBI briile accidentellement sur le quai a Oran.

19 novembre 1925 : rupture de tuyauterie du radiateur et amerrissage forcé du LeO H-133 n° 54

F-AHBI entre Alicante-Oran. Décollage apres réparation. Pilote : Givon et radio : Juan Munar.

26 novembre 1925 : amerrissage a 220 km d’Alger du LeO H-133 n° 28 F-AFFZ sur la ligne

Alger-Alicante suite a une panne moteur. Pilote : Paul Morvan et radio : Veyroud.

17 décembre 1925 : dernier vol sur la ligne Alger-Alicante.

19 décembre 1925 : dernier vol sur laligne Alicante-Alger et amerrissage forcé a 100 km au nord

de Ténes du LeO H-133 F-AHBH. L’hydravion est remorqué par un navire allemand jusqu’a

Malaga, mais il est devenu inutilisable. Pilote : Léon Givon et radio : Juan Munar (indemnes).

Apres des ennuis administratifs en Espagne, I’équipage parvient a rejoindre Alger 12 jours apres

son départ.

8 janvier 1926 : panne de moteur et amerrissage forcé d’un LeO H 13 surlaligne Alicante-Oran.

Pilote : Charles Poulin et radio : Georges Lacoste. L’hydravion est sauvé.

13 janvier 1926 : panne de moteur et amerrissage forcé du LeO H-13n° 36 F-AHEU pres d’Oran

sur la ligne Oran-Alicante. Equipage indemne, hydravion détruit.

23 avril 1926 : panne de moteur et amerrissage forcé, au large de Los Alcazares, du LeO H-13

F-AHEV surlaligne Oran-Alicante. Pilote : Louis Giraud,radio : Juan Munar (indemnes). Retour

a Alicante apres réparation.

23 juin 1926 : incendie du moteur droit et amerrissage forcé du LeO H-13 n° 32 F-AGFE sur

la ligne Alicante-Oran. Pilote : Henri Leclaire, radio : Juan Munar et mécanicien : Isméolari

(indemnes). Hydravion, I’équipage et le courrier sauvés par le navire-dépanneur Jean-Argaud

apres 19 heures en mer et ramenés a Oran.

26 juin 1926 : panne de moteur et amerrissage forcé peu apres le décollage d’Oran du LeO H-133

n° 52 F-AHBG sur la ligne Oran-Alicante.

18 juillet 1926 : panne de moteur et amerrissage forcé (baisse de régime du moteur) au large

d’Oran du LeO H-13 n° 34 F-AHAL sur la ligne Alicante-Oran. Pilotes : Robert Collet et Paul

Morvan. Hydravion détruit.

11 septembre 1926 : départde 1’hydrobase de Marignane de la premiere traversée expérimentale

Marseille-Alger de laCompagnie France-Algérie. Latécoere 21 F-ESDH (ES pouressais), pilote :

Achille Enderlin, mécanicien : Emile Béral, radio : Francois Urvoy. Durée du vol : 5h 28. Emile

Béral est blessé a la cuisse par une hélice au cours du vol car il €tait sorti pour remettre en place

un tendeur qui s’était détaché.

12 septembre 1926 : Retour, Alger-Marseille,du premier vol expérimental par fort vent de face.

Durée du vol : 7h 08.

14 septembre 1926 : panne de moteur, amerrissage forcé et échouage sur la plage de Torrevieja

(Espagne),dulLeO H 13 n° 37 F-AHEV sur la ligne Oran-Alicante. Pilote : Louis Giraud et radio

: Juan Munar. L’hydravion est remorqué a Alicante par le navire-dépanneur Jean-Argaud.

15 septembre 1926 : panne d’essence au large de Ténes, I’hydravion ayant été dérouté a la suite

d’une erreur de relevement du goniometre d’Oran, amerrissage forcé et échouage sur une plage

algérienne du LeO H-13 F-AHEV surlaligne Oran-Alicante. Le pilote : Louis Giraud etle radio :

Juan Munar sont retrouvés le lendemain.

17 septembre 1926 : deuxieme voyage expérimental Marseille-Algerdu Laté 21 F-ESDH. Pilote :

Achille Enderlin,mécanicien : Villette,radio : Condon. Durée du vol : 5h 22.Retour sans histoire.
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ALICANTE. ACCIDENTE DE AVIACION
RESTOS DEL AEROPLANO FRANCES QUE CAYO EN EL PASEO DE LOS MARTIRES, DESPUES DE ESTRELLAR-
SE CONTRA EL ALERO DE UNA CASA, DERRIBANDO PARTE DE SU ORNAMENTACION., EN EL ACCIDENTE
PERECIERON EL PILOTO Y EL MECANICO Y RESULTARON HERIDAS DOS PERSONAS MAS. (FOTOS TEROL)

A Le 26 juin 1925 a Alicante, ’accident de Jean Mingat et Joseph Salvadou

V Le Laté 21 F-ESDH de la premiére traversée expérimentale Marseille-Alger le 11 septembre 1926. Le radio
Francois Urvoy est couché a I’avant




21 septembre 1926 : premier voyage officiel Marseille-Alger et retour du SPCA 63-01 Météore
F-ESEK, piloté par Ernest Burri (aller : 6 h 30).
24 septembre 1926 : tentative de troisieme voyage expérimental Marseille-Alger du Laté 21
F-ESDH. Pilotes : Achille Enderlin et Henri Leclaire, radio : Conan. A la suite d’ennuis moteur,
I’hydravion se pose en mer par forte houle. Le navire 7imgad recueille les trois hommes et prend
I’hydravion en remorque jusqu’aux iles du Frioul, au large de Marseille. Le Laté 21 endommagé
repart en usine et il est modifié au standard Laté 21bis. Il revolera en mars 1927 immatriculé
F-AIHN.
10 octobre 1926 : le Breguet 14 n° 200 F-AFAZ est endommagé apres une panne de moteur au
décollage d’Oran.
21 octobre 1926 : deuxieme voyage officiel Marseille-Alger et retour du SPCA 63-01 Météore
immatriculé maintenant F-AIFN, piloté par Ernest Burri.
26 octobre 1926 : panne de moteur, amerrissage forcé d’un Leo H-13 au large d’ Alicante, radio :
Juan Munar.
1" novembre 1926 : troisiecme vol aller Marseille-Alger du SPCA 63-01 Météore F-AIFN avec
escale a Palma-de-Majorque pour cause de fuite d’huile au moteur gauche. Pilote : Ernest Burri,
navigateur : Dominique Conau, mécanicien : Miriellot.
17 novembre 1926 : quatrieme vol expérimental Marseille-Alger du SPCA 63-01 Météore F-AIFN,
pilote : Ernest Burri, mécanicien : Scotto et radio : Minolo. Temps de vol : 6 h 02 avec du vent
de face. Du courrier est transporté a titre de démonstration et de propagande sous le patronage
de I’ Aéro-club de Provence.
20 novembre 1926 : retour du quatrieme vol expérimental Alger-Marseille par le SPCA 63-
01 Météore F-AIFN (ex F-ESEK), pilote : Ernest Burri, mécanicien : Scotto et radio : Minolo.
Temps de vol : 4 h 08 avec du vent arriere. Un départ avait été tenté la veille, mais I’hydravion
était retourné a Alger apres une heure de vol a cause du mauvais temps.
24 novembre 1926 : panne de moteur, amerrissage forcé au large d’Oran d’un LeO H-13, apres
cing faux départs. Radio : Juan Munar.
12 décembre 1926 : panne de moteur et amerrissage forcé pres d’Oran de I’hydravion Laté 15 H
F-AIDO surlaligne Alicante-Oran, pilote : André Depecker. Un passager est blessé.L’hydravion
est remorqué jusqu’a Malaga.
26 décembre 1926 : cinquieme et dernier vol aller Marseille-Alger du SPCA 63-01 Météore
F-AIFN.Pilote : Ernest Burri. Escale dans le mauvais temps a Ciudadella, dans 1’ile de Minorque
et arrivée a Alger le 28 décembre.
31 décembre 1926 : retour du cinquieme et dernier vol aller Alger-Marseille du SPCA 63-01
Météore F-AIFN. Vitesse moyenne des cing vols : 151,2 km/h. Meilleure temps : 3 h 55.
8 janvier 1927 : panne d’essence et amerrissage d’urgence entre le cap Palos et Carthagene
du LeO H-13 n° 26 F-AFDG sur la ligne Oran-Alicante. Pilote : Maurice Goalard, radio : Juan
Munar. L’hydravion est retrouvé apres 10 heures de recherche et remorqué jusqu’a Mar-Menor
par le navire-dépanneur Jean-Argaud. Il repart pour Alicante apres avoir fait le plein d’essence.
20 mars 1927 :le Breguet 14 n° 18 F-ALRA ,de laligne Oran-Casablanca, est détruit apres panne
de moteur et atterrissage forcé a Tiflet, pres de Rabat.
8avril 1927 : vol Marseille-Alger,avant I’ouverture de laligne par la Compagnie France-Algérie,
du Laté 21bis F-AIHN, pilote : Achille Enderlin, radio : Francois Urvoy et mécanicien : Vilette.
L’ hydravion perd une hélice et fait un amerrissage forcé a 120 km de Marseille. Il est rejoint par
le voilier italien Monteponi et le remorqueur Marius-Chambon. Le voilier prend les trois nau-
fragés et le courrier a son bord. Le Marius-Chambon remorque I’hydravion qui est finalement
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A La mise a l’eau, a Marignane, du Laté 21 F-ESDH en présence de Maurice Bokanowski, minitre du Com-
merce

V Note de Gueguen, chef de I’aéroplace de Marseille
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abandonné au sud de Toulon apres 10 heures d’efforts.

11 avril 1927 : vol Alger-Marseille avant I’ouverture de la ligne par la Compagnie France-Al-
gérie. Hydravion Laté 21bis, pilote : Achille Enderlin, copilote : Vanier et mécanicien : Emile
Béral. L’hydravion fait une escale forcée a Saint-Laurent-de-la-Salanque (Pyrénées-Orientales).
11 avril 1927 : 1a CGEA (Lignes aériennes Latécoere), est achetée par I’industriel Marcel Bouil-
loux-Lafont qui donnera, le 20 septembre 1927, le nom de Compagnie générale aéropostale
(CGA), qui deviendra célebre sous le nom d’ Aéropostale.

A [e Laté 21 F-ESDH dans le port d'Alger

V LE SPCA 63 Météore
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Hydrobase d’Oran

(Guide Michelin 1930)

ORAN (Algérie)
Base d’Hydravions de I’Aéronautique Marchande

EMER—MEDITERRANEE —

?‘tm ers-el Kebir 7
IS'Andre 7—/
< O : 745

oseville — <

MQZJb/

2[3/[-PP-29484 5,8

Position :

Dans le port
d’Oran (extrémité
W).— Lat.: 35943’
N, Long.: 0° 40’ W.

Description :

Aire d’amerris-
sage : 800 m X
200 m.

Passage encom-
bré de l'avant-port
a la base, attendre
d’étre remorqué par
la vedette.

Vents dominants:

W et NW.
Caractéres des en-
virons : falaises a

I’E et montagnes a
I’'W.
Repéres :

A 15 km NW
phare maritime a
éclats du  cap
Falcon portée
64 km, a I'entrée du

c% port ; phare mari-
Q time a occultations
3 d’Oran : portée
o —7 1 1 Fa s S 28km;3125kmNE
~vebkha—d—Uran Ny,  Phare maritime a
7 -  éclats de I’Aiguille:
8 —~-ets 59 km,
Installations : Hangar 37 m X 33 m (8 m 50 sous-entrait). — Mise &
I'eau : 1 grue 10 tonnes. — % 21.33 & Oran. — < Base hydravions eivile
Oran. — [ prévenir 2 h. a 'avance, # 0.73 Oran.
Moyens d’accés : Quai de la Douane et quai Lamoune.
Ressources : =2 Oran 2 km 500. — Tramway : terminus & la Bz
(service toutes les 10 min.). — Taxis place Kléher. — & [ Oran 2 km

26



——p T

ME R ME DT EiR B A N ESE

alaiset72




Hydrobase d’ Alger-Agha

(Guide Michelin 1930)

ALGER - AGHA (Algérie - Alger)

Base d’Hydravions mixte de I’ Aéronautique Marchande
et des Forces Aériennes

Position : Dans 'arriére-port d’Alger, grande darse de I’Agha. — Lat. :
360 48’ N, Long. : 3° 05’ E.

Description :

Aire d’amerrissage : baie d’Alger, rejoindre la base de I’Agha en
suivant le chenal délimité, a droite et a gauche, par des bouées
d’amarrage.

Vents dominants : en hiver : W, en été: E.

Houle locale : lahoule de N et d’E rend les amerrissages délicats.

Dans ce cas, amerrir dans la partie N du port, prés du bassin de
I’amirauté.

Caractéres des environs : E région vallonnée, W région de plaine.

Repéres : Phare maritime & éclats du cap Matifou a 15km E, portée 54 ki
Phare maritime a éclats du cap Caxine & 10 km W, portée 65 km.

L’hydrobase d’Alger-Agha construite par I’ Aéronautique Navale en 1917, a gauche, la grue Derrick de
manutention des hydravions
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« [P %€ Pescade

Obstacles :

A 300 m E, centrale électri-
que (hauteur 37 m.).

Signalisation :

De jour : 1 mét de signali-

A‘; A LGERT—:— sation.
o

f 'reup: Installations :
'[\Eh_—;: Projecteurs d’amerrissage.
s—r——— — WP 48.19. — Hangars :
. 32 m X 40 m (7 m sous en-

——— par les pilotes de passage.

Mise & I'eau : slip, 1 grue
10 tonnes, 2 corps morts,
1 cabestan électrique, 1 auto-
chenille, 2 vedettes & moteur, 2 canots. — * 39.09 a4 Alger. — < Navi-
rienne Alger. — D] prévenir au moins 1 h. a I’avance.

)‘3 S trait). — @=® atelier utilisable
)

Ravitaillement : =, @. —® (distributeur).

Consignes spéciales :

En cas de forte mer, amerrir dans le bassin de I’Amirauté aprés avoir
survolé la base d’hydravions qui prendra les mesures nécessaires pour
faciliter les manceuvres d’amerrissage. L’amerrissage devra alors étre
effectué dans le chenal d’accés au vieux port et lorsque la vedette de la
base aura fait écarter les embarcations qui pourraient s’y trouver.

Arriere Fort

de / %gﬁa

Bouee rouge . ///,
(Feu vert] ' /,’////
T R, .

~==r-0

B?Eéc r‘ougﬂ
Zone de manauvre gu verh

TEEsn Bouce noire

Bl .(fcyor‘ouge}

Moyens d’accés : Rue de Cherbourg, 4 'arriére port de I’Agha.

Ressources :

554 ]’Agha 1 km 500. — Autobus : terminus a la Rampe Poirel a
H00 m — Tramways : halte 4 1 km de la base. — X [® Alger 2 km.
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Radiocommunication aéronautique

La télégraphie sans fil permet a un aéronef de communiquer a distance avec une station radio au
sol, ou avec un autre aéronef ou un navire, en utilisant des ondes électromagnétiques. Un opé-
rateur radionavigant (t€légraphiste) est indispensable pour agir sur un manipulateur en utilisant
’alphabet morse dans lequel les lettres sont représentées par des combinaisons d’émissions de
signaux longs (traits) et de signaux courts (points). Une antenne pendante d’une cinquantaine
de metres, lestée d’un plomb portant le numéro de 1’aéronef, est nécessaire. Cette antenne est
déroulée apres le décollage, puis enroulée avant I’atterrissage (ou 1’amerrissage). Les postes
émetteurs-récepteurs des aéronefs nécessitent une alimentation électrique, fournie le plus souvent
par une génératrice actionnée par une petite hélice dans le vent relatif.

Laradiotélégraphie permet également de situer 1’aéronef sur un axe radiomagnétique par rapport
a la station au sol et donc de le guider vers cette station, ou de 1’éloigner sur un axe. Pour cela,
I’aéronef doit émettre pendant le temps nécessaire a la détermination avec certitude de son axe
radioélectrique.

Des 1903, des bandes de longueur d’ondes sont affectées a la marine (la longueur d’onde est
I’unité utilisée jusqu’aux années 60 ou 1’'usage de la fréquence devient prépondérant) eten 1910,
les premiers essais de liaison ont lieu entre le sol et un dirigeable, puis la radio aéronautique se
généralise pendant la Premiere Guerre Mondiale (laradiotélégraphie n’est plus utilisée en France
depuis 1997. Seule, la radiophonie est actuellement utilisée).

En 1927, une cinquante d’opérateurs-radios sont affecté€s aux stations au sol et aux avions et
hydravions les Lignes Latécoere. Les stations radio de la marine installées le long des cotes
francaises et espagnoles sont exploitée pour le trafic et pour la localisation radiogoniométrique.

Laportée des stations radio dépend de I’altitude de I’aéronef et devient quasiment nulle au niveau
delamer,d’ ot lanécessité d’avoirrecours aux pigeons voyageurs une fois I’amerrissage effectué

La compagnie posséde une soixantaine de pigeons. A chaque vol, I’hydravion emportait une
cage avec deux pigeons provenant des aérobases de décollage et d’atterrissage. Ils emportaient
avec eux un message écrit mentionnant la position estimée de 1I’amerrissage, si un message radio
n’avait pas pu €tre regu par les stations terrestres. Ils étaient quelques fois lachés pour entraine-
ment. En entrant dans le pigeonnier, les pigeons déclenchaient une sonnerie électrique et le navire
sauveteur partait d’Oran, Alicante ou Alger vers la position estimée.

Avec un casque sur la téte, le radionavigant doit, pour interpréter les signaux recus, inscrire les
messages sur un carnet, il doit également inscrire les messages émis.

Dans un inconfort total, le radionavigant actionne le manipulateur et écrit sur le carnet. Il assure
aussila sécurité de I’hydravion en sortant, si nécessaire, de la cabine pour intervenir sur le moteur
ou les accessoires. Il collabore avec le pilote apres un amerrissage d’urgence dans les opérations
de survie et de sauvetage, dont le sauvetage des sacs de courrier.
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Un radionavigant télégraphiste

Remarquer, en bas et a gauche,
la bobine du cdble d’antenne a
dérouler avant le décollage et
a rembobiner avant [’amerris-
sage.

Dans un LeO H-13, en équipage
a trois, avec mécanicien, le ra-
dionavigant est dans la cabine.

En équipage a deux, le radiona-
vigant est dans le poste a l’air
libre, a coté du pilote, avec le
vacarme du moteur et de [’hé-
lice a moins d’un métre au-des-
sus de sa téte

Manipulateur pour émettre en
morse
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La station d’Oran-La Sénia
Extrait de : Chronique de la navigation aérienne, par Jean Hubert (ENAC - 1987)

En juillet 1923 une circulaire est diffusée par le SNAE (Service de la navigation aérienne). Il
s’agit de trouver trois volontaires radio pour une mission de trois mois renouvelables, avec frais
de mission et le tiers colonial en vue de créer une base a Oran.

Il y a a Oran-La Sénia, il y a déja une station météorologique commandée par le caporal-chef
Emile Chanel, universitaire dans le civil. Tout est a faire pour créer une station radio. René Alary,
Jean Carmio, Robert Hincelin et Jean-Baptiste Rossignol, radiotélégraphiste venu de la station
d’Ajaccio, se mettent a la tache.

Paul Vachet attend la fin des travaux avec impatience car pour lui, c’estI’étape A licante-Oran qui
esten vue. Tres aimable i1 s’ intéresse a tout, il donne méme le baptéme de I’air a Jean-Baptiste
Rossignol. Ce sera un mat télescopique de I’armée qui sera employé. Enfin la station est préte,
la premiere en Afrique du Nord, indicatif : FOR.

Un avis aux navigateurs aériens parait : a partir du 1 novembre 1923, les services assurés
par la station d’Oran FOR seront mis a la disposition des services aériens. Des détails suivent
concernant les heures d’ouverture et de fermeture de la station, les caractéristiques des bulletins
météorologiques intéressant les régions de Colomb-Bechar, Ain-Séfra, Tindouf, etc.

Lastation d’Oran-La Sénia remplace la station maritime d’ Ain-el-Turk. La station radio d’ Alger
sera créée peu apres, indicatif : FOA.

Le Code Q

Le code Q est un ensemble de codes de trois lettres, au sens bien précis, développé en 1912, afin
de faciliter les communications en morse entre les opérateurs en mer de différentes nationalités.

Les questions les plus courantes sont résumées en trois lettres dont la premiere est Q (comme
Question). Une question sera sous la forme « Qxx ? », tandis qu’une réponse contiendra les trois
lettres du code suivies de laréponse. Ceci, indépendamment de la langue, la réponse €tant le plus
souvent un ou plusieurs chiffres.

La navigation aérienne s’est tres facilement adaptée au code Q qui a été€ augmenté des questions
spécifiques a celle-ci et mélées a celles précédemment utilisées. Exemples :

QDM : Quel est mon relevement magnétique ?
QRK : Quelle est I’intelligibilité de mes signaux ?
QDR : Sous quel relevement magnétique suis-je ?
QFE : Quelle est la pression atmosphérique a 1’altitude de 1’aérodrome ?
QRE : Quelle est I’heure estimée d’arrivée ?
QRK : Quelle est I’intelligibilité de mes signaux ?
QRYV : Etes-vous prét ?
QSA : Quelle est la force de mes signaux (ou des signaux de...) ?
QSD : Ma manipulation est-elle défectueuse ?
QSL : Pouvez-vous accuser réception ?
QSU : Dois-je transmettre ou répondre sur la fréquence actuelle ?
QTC : Combien de messages avez-vous a me transmettre ?
QTE : Quel est mon relévement vrai ?
etc.
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A La station télégraphique d’Oran-La Sénia. Au fond : Jean-Baptiste Rossignol, a droite : le caporal Chanel
de la station météo. Photos : Chronique de la navigation aérienne - ENAC

V Le matériel de la station d’Oran-La Sénia avant son installation
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Paul Vachet a Oran

Né le 30 janvier 1897 a Chalon-sur-Sadne (Sadne-et-Loire) et mort le 25 aoiit 1974 a Toulouse,
engagé volontaire a 18 ans, Paul Vachet passe son brevet de pilote en 1916. Pendant la Premiere
Guerre mondiale, il est pilote de bombardier. Il est également pilote d’hydravions.

Apres I’ Armistice de 1918, il est parmi les officiers francais qui créent une école de pilotage a
Varsovie, en Pologne.

Entré comme pilote aux Lignes Aériennes Latécoere en 1921, il est employé tout d’abord sur
la ligne du Maroc. En 1922, nommé chef d’aéroplace a Oran, ayant la double qualification de
pilote d’avions et d’hydravions, il est chargé de 1I’étude et de 1’établissement de la nouvelle ligne
d’Afrique du Nord Casablanca-Fes-Oran, puis de celle d’ Alicante a Oran.

Il sera chargé ensuite de la mise en place des réseaux sud-américains de 1’ Aéropostale

Paul Vachet est titulaire de nombreuses décorations : Commandeur de la Légion d’Honneur.
Médaille Militaire, Croix de Guerre 1914-1918, Croix de Combattant Volontaire de laRésistance,
médaille de I’ Aéronautique. Il arecu également les plus hautes décorations du Maroc, du Brésil,
de la République Argentine, du Paraguay, etc.

Son épouse Augustine, qui se fait appeler Lydie, 1’a suivi dans toutes ses difficiles entreprises
aériennes et a recu la Croix de la Légion d’Honneur.

V Paul Vachet, pilote des Lignes Latécoere
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A A Oran-La Sénia, départ pour Oujda le 31 décembre 1922 : Debono, Paul Vachet et Audibert

¥ Paul Vachet devant | ‘agence d’Oran de Latécoeére
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A Carnetdevolde Paul Vachet. L’arrivée a Oran le 29 septembre 1922, avec le Breguet 14n° 164. Le 6 octobre,
voyage inaugural Oran-Feés et retour

V Paul Vachet, le 29 juin 1923 dans la méme journée : Perpignan-Barcelone en 1 h 25 en Breguet 14, Barce-
lone-Alicante en 3 h 40 en Breguet 14 et Alicante -Oran en 2 h 50 en LeO H 13. Ensuite, en juillet, vols d’essais
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Alphonse Gensollen

' Né a Sollies-Pont (Var) le 14 février 1898, Al-
phonse Gensollen a terminé la Guerre comme
adjudant-pilote de 1’Escadrille Br 287et titulaire
de nombreuses citations. Il est parmi les premiers
pllotes aentrer aux ngnes Latécoere en 1919.

A Alphonse Gensollen en escadrille (a gauche) et en vol en Breguet 14

WV A Oran-La Sénia, Alphonse Gensollen au centre, devant un Breguet 14
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<50 11 i,




L’accident d’Alphonse Gensollen o S

le 3 décembre 1922 et ses pauvres
reliques

LIGNRES AERIENNES LATECOERE

Route de Revel - TOULOUSE,

Toutouse, le I3 Janvier 1923

Monsieur GENSOLLEN

ants de |

dousis Fasm

So VRSP

CLIGUE AERONAUTIQUE DE

PARIE =~ 35 RUE FRANCOISI, B

Membre adtherent o,
: et T
i J"Z_ i At i / el

FAFPORT sur l'accident arrivé b ORDIM le
3 Désembre 1922 =~ Pilote : Yonsieur GENSOLLEN
AVIGN N® 122

T L T T o T o
Dl it bt S - i o S L L

n® 1306 s Jmdm“s.()I.".'.\I1-:S¢‘Pcm'1‘ (Var) Dimenohe 3 Décembre I922 A4 I3 heures
—m%x& bemnn 5 minutes , 1'avion N° I22 , 'venant .4'OPAN , silant & FEZ
piloté par Monsieur GENSOLLEN , volant su ras du eol , eer
entré en contact , plein moteur , avec la colline d’ATn-Sbitt
Moed ez altitude environ 500 métres , & 20 kiloméires EST de FEZ .
sieur,
L i'gbord une épaisse haie
s absolument navrés que per sulte de ciwcons- S m L aﬂof‘ toucha d'a ]
tances ingg::n;:mu ds.natro volonté ngtreplsttre du 20 Décembre = s buis le =201 ; les réservoirs crevérent et L'essence

ne vous solt pes pervenue et gque notre silence justifie votre
lettre du I2 coursnt,

Nous ouvrons une enguBte pour &tsblir les responsebilie
tés engagbes par cette perte et guol gu'il en solt nous vous
prions de nous excuser et de nous croire entidrement dévouéds
au souvenir de notre mslheureux camsrsde Genscllen,

Animé psr une hsute et pasrfalte conception du devolir
Mr Gensollen, parti d'Oran pour Fez le 3 Décembre 1922 4 9 h 10,
a'étalt engagé sur la réglon de Taza - Pez recouverte par la
brume, gusnd sux environs de I3 h 05 l'attentlon des ocoupanta
du poste d'AIn=Sbitt (20 Km Est de Fez) fut attirée psr un
choc violent; c'est alors qu'ils virent 1l'avion projeté en
flemmes dans les envinons du poste, Notre Chef d'aéroplace de
Fez, immédistement prévenu, ne put gqu'identifler le corps de
notre malheureux camsrade, tué par le choc de l'avion sur la
colline, choc ayent proyoqué la rupture des réservoirs d'essence
et 1l'incendie de l'avicn,

Dsns cette terrible circonstsnce qul nous frappe en
nous arrachant un camsrade estimé, je suls l'interptte de tous
pour tenter d'apporter un sdoucls=ement 4 1= cruelle épreuve
que wous traversez en vous asssurant gue 1l'image de notre cher
disparu resters pour nous le plus précleux des symboles,

Dds l'snnonce de l'épouventeble nouvelle nous avens
envoyé 4 notre service du Meroc les instructions nécesssires
pour permettre le retour du corps en France,... etc.

s) le chef d'exploitation
illisible.
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s'enflamma .

L'aviongui deveit avoir une trés grande vites

8e , rebondit & environ I5 métres de hauteur , en feu , puis
retomba environ & 20 métres plue loin .

Le coffre contenant le courrier fut srraché
et projété loin de 1l'avion .

Le Pilote blessé et certainement sane connais
sance ne langs au oun aeppel et restm immobile . i1 fut
eaTbonisd

Dée gue 1l'incendie fut éteint , le Capitaine
Commendant le buxeau de Renseignements d'Atn Sbitt s situé a
5C métres du point de chute , aldé de ses hommes dégagea
3‘.: ;orpa » Tecueillit le courrier et les quelques papiers
ilote .

Il tombait une pluie iptense ot tellement
gerrée que la vieibilité était nulle .

Le Pilote cherchsit certainement & atterrir
I1 stourné plusieurs minutes au dessus du Poste d’Aln Sbitt
et lorsu’il toucha ferre il faisait route su ¥.E, , les
différeats points ou il toucha le sol en font foi .

Le Pilote espérait certainement atteindre
la vallée du SEBOU située un kilométre plus & 1'Cuest &'Afn
Sbitt , maie se mers trouvé pris dane les nuages ,aveu glé
{?;‘ ig.tpluie et dans 1'impoesibilité de franchir ee dernier
omét re .

Fez le 4 Déoembre I922
Le Chef d'Aéroplace

PROTECTORAT DE Lia FRANCE AU MAROC

Ville de FEZ

gervices Munlcipaux
e ems e PROCES VERBAL DE DECLARATIMN D'ACCIDENT DU TRAVAIL

Le ¢ing décembre mil neuf cent vingt deux & onze heures & comparu
devant nous, Louis Ernest LE GUEVEL, Chevsller de la Légion d'Henneur
dégoré de 1a Croix de Guerre, Capitaine H C Ffons de Chef des Services
Munieipaux de FEZ, soussigné, Monasleur COLLRT Robert Jesn plléte aviateur
chef de 1l'séroplace de FEZ représentsnt les llgnes sériennes LATECOERE
dens cette ville lsgual en nous remsttont le déclaration d'sccldent de
travall prévue 4 1'art, II de la lol du 9 Avrll I398, Hous a déelaré
gqu'un accideht ayont occasionnéd la mort &telt surver le 3 Décembre 1922
4 I3 heures 5 & ATn Sbitt, situd 4 20 kilomdtres environ i 1'est de FRZ
4 Monsieur GFNSOLLEN Alphonse frangais, pilcte aviateur demeurant i ORAN
(Algérie) né le Il Féyrler 1893 4 Sollids=Pont (Var) fils de Pélix et
d'Emma DESCCSSE, cflibatsire, dens les ecireconstances sulventes:

L'avion 122 venent A'ORAN se rendsnt & FEZ, pllo%é par ¥, OENSOLLEW
volant su ras du scl est entré en contaet en plein moteur svee la colline
d'AIn Sbitt (sltitude 500 mdtres envirem).

L'svion toucha d'abord une épsisse hale de csctus puls le sol; les
réservolrs crevérent et l'essence s'enflamms,

L'avion qul devalt avoir wne trés grande vitesse rebondlt & environ
15 mdtres de hauteur, en feu, pour retomber 20 mdtess plus loin.

Le pilote blessé ot certainement ssns connelsssnce ne Isxix lsnca
sucun sppel. Il resta immobile et fut eerbonisé,

Dds que l'incendie fut Steint le Capiteine Commandant le Buresu de
Renseignements d'Atm Sbitt, situd 4 50 mdtres du polnt de chute, sidé de
son perscnnel, dégeges le corps, recusillit le courrier et queljues
paplers du piiof-a.

Ik tombait une plule intense et tellament serrde que la visibilité
étalt absolument rulle,

Le pllote cherchslt certainement & attérir, Il a tournd plusisurs
minutes su-dessus du poste &'ATn Sbitt et lorsqu'll touchs terre 11 fai-
aslt route au N E les différents polnts ol 11 touchs le scl en font fol,

Le pllote espérnit certcinement atteindre ls vsllée du Sebou située A
I kilomdtre plus & 1'Cuest A'AIn Sbitt, mals se sers trouvé pria dens les

nusges ot aveuglé par 1l plule dens 1'impossibllité de fronchir ce dernier
kilomdtre,

I1 résulte de 1'sutopsie faite du corps de M, GENSOLLEN que ce dernier
8 su une fracture du crane ains! que des frsctures et pleles contuses et
miltiples par chute d'avion.

Les témcins de l'sccident sont: Monsleur le Caplteine LE QUITOT chef



Jean Mingat

Jean Mingat est né le 12 mai 1900 a Angouléme. D’abord éleve-officier de marine marchande,
Jean Mingat entre dans 1’aéronautique a I’occasion de son service militaire débuté le 8 octobre
1920 dans 1’ Aviation Maritime. Eléve-pilote a Berre, le 1¢juin 1920, il va ensuite a Fréjus pour
étre breveté pilote d’hydravion le 3 janvier 1922.

Libéré le 8 octobre 1923 avec 425 heures de vol, il entre aux Lignes Latécoere a la fin de 1923
en raison de son expérience sur hydravions.

Jean Mingat sert alors pendant un an et demi sur la ligne Alicante-Oran jusqu’a sa mort acciden-
telle, a Alicante, le 25 juin 1925, avec celle du mécanicien Joseph Salvadou.

La mort a frappé 1’équipage sur la terre ferme, alors que les hydravions LeO ont traversé des
centaines de fois la Méditerranée entre Alicante, Oran et Alger par tous les temps, ont amerri
des dizaines de fois dans des conditions souvent dramatiques, ont dérivé sur des flots houleux
pendant des heures, ont été retrouvé chaque fois miraculeusement, points minuscules perdus sur
la mer infinie.

Par quel miracle, ces hydravions, notoirement incapables d’assurer une ligne, ont assumé ces
missions impossibles ? Toutes les conditions étaient réunie pour que la Méditerranée devienne le
cimetiere de la Ligne, mais chaque fois, I’'ultime message radio ou la sonnerie déclenchée par le
pigeon qui rejoint son nid, alertaient les secours et les vedettes partaient par tous les temps pour
secourir les équipages naufragés, héros anonymes qui redécollaient le lendemain en prenant les
mémes risques, dans la routine d’une mission immense qui demeurera ignorée.

Une rue d’ Angouléme porte le nom de Jean Mingat.
V Jean Mingat aux commandes du LeO H 13 F-AHBG dans le port d’Alger




A [’emplacement de I’ immeuble du Paseo de los Martires heurté par I’hydravion a Alicante

V La foule et les débris calcinés de I’hydravion et d’un palmier
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Juan Munar

- (par Victoria Canaves Vives et Miguel Adrover Caldentey)

Juan Munar est né le 9 juillet 1906 a Sineu (ile de Majorque), fils d’un
entrepreneur qui avait une fabrique de dérivés du blé et de I’amidon. I
s’intéresse al’aviation depuis tout petit et construit des avions rustiques.
Le 2 juillet 1916, son pere I’accompagne voir Salvador Hedilla qui fit
la traversée Barcelone-Majorque.

Il commence des études pour €tre capitaine de marine marchande et
suit un cours de radionavigant. Alors qu’il a 18 ans, le gouvernement
L) espagnol impose a la nouvelle compagnie Aero-maritima Mallor-
#l quina d’avoir un radionavigant qui pourra indiquer la position en cas
d’amerrissage d’urgence. Juan Munar peut alors voler et réaliser son
A Juan Munar réve d’enfant.

La compagnie Aero-maritima Mallorquina étant absorbée par les Lignes Latécoere, il se trouve,
a 18 ans,radio dans le LeO H-13 qui amene Pierre-Georges Latécoere de Palma a Algerle 17 mai
1924.

Ce vol lui permet d’établir, apres le décollage, la premiere communication en vol avec les ins-
tallations de la compagnie a Palma. Sans doute la premiere communication radio d’un avion
commercial. Le trafic radio continua pendant le vol Alger-Oran.

Le vol de retour Alger-Palma doit faire escale a Porto-Colom, au sud de Majorque, a cause du
vent contraire puis se poursuivit jusqu’a Palma et Barcelone.

Juan Munar fait la plupart des vols d’essais avec Paul Vachet et les mécaniciens Landrault et
Noél Gauthier. En 1923, Juan Munar devient mécanicien, ce qui permet de réduire I’équipage et
d’augmenter la charge utile.

A la création de la Compagnie générale aéropostale, Juan Munar continue son travail sur Ali-
cante-Oran avec la confiance des pilotes jusqu’a ce qu’il soit obligé de faire son service militaire.
Il avait déja subi quatorze amerrissages d’urgence.

Au sortir du service militaire, en 1928, il réalise des vols Marseille-Alcudia de la CGA mais la
réglementation francaise interdit aux étrangers les fonctions dans le personnel navigant. Malgré
cela, il continue a voler etle 26 octobre 1928, il passe encore 12 heures en mer, apres avoir amerri
avec le Laté 32 F-AISO entre Marseille et Alger.

Mais Didier Daurat tient a Juan Munar et lui confie la direction de la station radio de Palma, puis
d’Alcudia jusqu’en 1936, quand ’escale est supprimée pour cause de guerre civile.

Jua Munar devientalors pilote de bombardier Savoiadans 1’aviation républicaine et obtint la Croix
de la Valeur italienne, deux croix du Mérite miliaire espagnol et deux Croix de guerre espagnole.

La guerre terminée, Juan Munar créé une agence de tourisme a Alcudia. En partie avec des
contrats avec Air France, cette agence se développe jusque dans les années 70, jusqu’a posséder
plusieurs hotels.

Le 18 mai 1960, Rolland de Margerie, ambassadeur de France en Espagne, lui décerne la Croix
de la Légion d’honneur et, de 1972 et 1973, il devient délégué d’ Air France aux iles Baléares et
se voit décerner la médaille francaise du mérite touristique.

Une rue de Palma-de-Majorque porte son nom.
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Ci-contre et ci-de-
sous : Juan Munar
en famille et un Leo
H-133 dans le port
d’Alicante

V Le bateau dépan-
neur «Aviateur Gen-
thon» dans le port
d’Alicante




Georges Lacoste

Les documents de Georges Lacoste ont été sauve-
gardés par safamille et scannés par Eugene Bellet.
Ce sont une mine de renseignements

Né le 28 mars 1901 a Beaurech (Gironde), apres
avoir servi 23 mois dans la Marine marchande
commeradiotélégraphiste, Georges Lacoste entre
aux Lignes aériennes Latécoere le 14 mars 1924.
Ses précieux carnets retranscrivent les messages
émis et recus au cours des traversées Oran-Ali-
cante-Oran.

Ainsi que les autres radionavigants, il a été nau-
fragé et sauvé plus d’une dizaine de fois. Pendant
les trois ans et demi que dura I’exploitation de la
ligne Alicante-Oran, il est impossible de recenser
tous les amerrissages d’urgence en haute mer et
tous les sauvetages qui s’ensuivirent. La seule
qualité des hydravions utilisés s’est révélé étre
leur flottabilité.

La premicre tache consistait, en cas de mer houleuse, a désentoiler le plan inférieur pour éviter
qu’il s’engage dans I’eau. Avec les hydravions bimoteurs, il était quelque fois possible de pour-
suivre en hydroplanant avec le moteur restant.
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Vol Alicante vers Oran

Apres le décollage d’Alicante :

14 h 28 - Tout va bien

14 h 33 - Passons Santa Pola

14 h 40 - Tout va bien

14 h 47 - Passons Torrevieja

15h 00 - Tout va bien, brume

15h 10 - Passons Palos

15h 15 - Vent d’est faible

15h 27 - HOAK (Alicante), QRK ?

15h 35 - HOAK (Alicante), please (SVP) faites des émissions
15h40-HOAK (Alicante) pasentendu. FOR (stationd’Oran) please
(SVP) faites des émissions

15 h 47 - Tout va bien

15h 50 - FNHE (il s’agit d’une autre station ?), please (SVP) faites
moi des émissions de réglage sur modulé

15 h 58 - Moteur droit baisse de régime

16 h 00 - Vent d’est, passages a vide moteur droit

16 h 04 - Nous allons amerrir si le moteur ne reprend pas et perdons
hauteur

16 h 10 - Allons amerrir

16 h 14 - Amerissons, amerrissons
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g o COMPAGNIE GENERALE DENTREPRISES AERONAUTIQUES
AP Société Anonyme au Capital de Cing Millions de Francs

LINEAS AERAS LATECOERE
LATECOERE AERIAL LINES

1B2, BOULEVARD HAUSSMANN

PARIS

Billet de Passage N°. .....
Billete de Pasaje N°. . . .. {
Passage Ticket N°. ....... ]

DRLIVEE paric. cvms st wardi s s sates am
Expddido por. .. «. .o s seicnian as s
Drelivered by .. oo o e adi e i

Malable: ponr-le. . .. 0000 S8 Ll
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i
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Nombre del passjera .. o0 .o e aq seaifea ol
Nameof the Titlar: . a0 b0 wn ve be aofem iU

¥y

"
T

Adresse do UIOIBITE . .. wimem W o ws e s
Direccion del pasajero.. .. .. .. . oq i LT
Address of the Titalar . .. .. .. «. oo & _4_', s B
Voyage nericn de. .. .o vu an is ae va af e 1.
B o o g ot wR e S .
Viaje BeTeo de. .o o0 cuovn ma e s
Aerial journey from. .. .. .. .. -
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S ST T j % éZEﬂu

PRICE OF THE TICKET. .. .. .. .. § 5.,
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L L T R e s e R B #
o T A e e PO R e ALk s
&

LOZRARE. .- ¢ v v wona ws wa a5 on we we ws s

e S—

[

Tacifa saplementaria .. <. o oo we s cunen

Taxe supplémentaire .. .o .o e an on an 2cl 0s ot 2
Sopplementary: TaX. o vo co os 2 0s siie Ry

Impdtsed Timbres:. . .0 oo oL 3 i e ee s
Impuestos ¥ tmbIes .. .o .0 oo vs as s on sp se 8 i e il 1 R AR ARG R ., e,
TAY And SIRIMIPE. oo va an =a o s weiine e wuoee

Pt

TOFTAL: - ol Rt e

¢ La Compasiin ddoling touta rizasa=ghi™] ee'2%98 3 lous
o dommagdes causds & une personme a4 brd Ay

? ol i i R R ' v e gy
par un da ses apparails (articles 42 at 45 duia-Lol g -4 mdi FIER. )P

Madame Lacoste n'hésite pas a prendre I’avion, puis l'hydravion, pour rejoindre Oran,
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REGLEMENT

i* Le paiement du billet est fait d'avance
lors de la remise de ce billet an moment ol
la place est retenue.

2* Les départs ne sont pas garantis.

3* En cas d'indisponibilité de place pour
une cause quelcongue, soit avant le départ,
soit au moment du départ, le montant du
billet est remboursé sans indemmnité.

4 Dans le cas ol le passager rénonce &
son voyage, le prix du billet reste acquis de
plein droit & la Compagnie Générale d'en-
treprises Aéronautiques, saufl préavis requ
par elle 5 jours avant la date du voyage.
Dans le cus o le préavis est requ 5 jours
avant la date du voyage, le remboursement
du prix du billet ne peut éwre obtenu que si
la place décominandée a été revendue pour
le méme parcours.

5* La Compagnie Générale d'entreprises
Aéronautiques ne répond pas des interrup-
tions de parcours, quelle qu'en soit la cause.
Le passager conserve & sa charge les frais
supplémentaires a lui vecasionnés de ce chef
avec toutes les conséquences qui en décou-
lent. Seul, le prix du parcours restamt @
effectuer, sera remboursé au passager sur
sa demande adressée @ 182, boulevard Hauss-
mann, & Paris. A cette demande devra étre
joint le présent billet.

6* l.a Compagnie Générale d’Entreprises
Adronmutiques decline toute responsabiliné

quelcongues pouvant advenir au départ, en
vol on a}'ltlcr:iasa&e. AU pRSSIger ou i ses
bagages ‘quelle qu'en soit la cause; qu'ils
réiulf!'.’h .d'un ¢as de force -majeure, d'un
vice ,deVappareil transportenr, d'une fame
ou g'nhe négligence quelcongue du pilote
ou d¢ toutes autres personnes embarguées i
quelgue titre que ce soit 4 bord de I'appareil |
transporieur on purycipant-i Sa_maneuvre,
tout autre fait non compris dans I'énu-
mération ci-dessus.
z;ﬂLl Compagnie Générale d'Entreprises
Agronautiques ne répond pas des pertes,
manguants ou détériorations pouvant adve-
nir #4x bagages en cours des manutentions
de ctfyrgement, de déchargement, de trins-
bordemene. ou en cours de route quelle
qu'en Rgit la-gause.
8 En cas de di on, la juridiction del .

“tribunavz de Barcelone sera seule compé-

tente pour les personnes de nationalité espa-
gnole et la joridiction des tribunaonx de
Paris pour les personnes d'sutre nationalité,

e,

REGLAMENTO

1* El pago del billete es por anticipado en
el momento de su entrega que tendra lugar
al hacer la demanda.

2* Las salidas no se garantizan.

3* En caso de indisponibilidad de plazas,
por coalguier motivo, sea antes de la salida
o en el momento de la misma, el precio del
billéte seri reembolsado al pasajero, sin in-
demnizacion.

4* En el caso que el pasajero renunciase
al viaje, el precio del billete pertenecera en
plénn derecho a la Compania General de
Empresas Aeronauticas salvo aviseen contra
recibido cinco dias antes de la fecha del
visje. En el caso en que este preaviso sen
recibide cinco dias antes de la fecha del
viaje, el reembolso del precio del billete no

puede obienerse & no ser que ¢l asiento

contramandade se haya vendido para el mis-
mo recorrido.

5 En caso de indisponibilidad del avion,
por cualquier causa, én un punto cualguiera
del recorride, ninguna indemnizacién serh
debida al pasajero por la Compafiia General
de Empresas Aeronauticas. Unicamente el
precio correspondiente a la parte de recorrido
que quede sin efectuar, seri reembaolsada al
interesado bajo su peticien dirijida a Paris,
182, boulevard Haussmann. A esta peticion
acompanara este billete.

: it ©eneral de Empresas
Acronauticas declina toda responsabilidad
{:‘:-_ atcasos, pérdidus, dafios o cualguicr

idente que pueda haker en la salida, en
el aire o en el aterrizajs al pasajéro o a sus
equipages cualquiera que sea la causa gue
prn:gzgln de fuerza wayor, de un vicio del
apar#o transporiador, de una falta o de un
desculgio cualquiera del piloto o de owras

- personas embarcadas ¢ cualquier titulo que

sea a bbrdo del aparato transporiador & par-
ticipaddo a su movimiento o de todo otro

caso fg comprendido’en la arriba enume-
racions

7. La Compafiia General de Empresas

Mﬁuuli:na no responde de las perdidas,
fallus'o déierioras que puedan sobrevenir en

les"®Rquipajes durante las operaciones de
cargay d::-:afg_n de sbordo o durante el
Tecs £nalquiera goe sea la causa,

8 En caso de discusion, la juridiccién de
los wribupales de Barcelona sera sola compe.
kente para las personus de nacionalidad es-
panola ¥ la de los de Paris para los intere-
sados de otra nacienalidud.

A Les conditions tres restrictives d’un vol sur un aéronef de

la CGEA

Madame Lacoste a les honneurs de la presse dans I’Echo

d’Oran
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REGULATIONS

1* The payment of the ticket is made
beforehand on delivery of this ucket when
the scat is reserved.

2% The departures are not guaraniced.

3* In case of no disponible seat, lor wha-
tever cause, either before the aepanure
or at the moment of the departure, the
amount of the ticket is reimbursed without
any indemmnity.

4* It the passenger rencunces 1o his jour-
ney, the price of the ticker remains by tull
right 1o The General Company of Acrial
Transports excepl if pre-notice has been
received by it 5 days before the date ol the
journey. The reimbursement of the price of
the ticket cannot be obtaimed but it 1he seat
countermanded has been sold tor the same
trip.

5 The General Company of Aerial Trans-
poris is not responsible lor such imerrup-
tigns of the journey as may happen, whatever
may be the causes. The passenger has to
suppert, at his own cost, the supplementary
expensesincurred to him by the interruptions,
withallthe consequences deriving from them.
The price, only, of the journey remaining
o be effected will be reimbursed 1o the
passenger, on his demand addressed 1o :
152, Boulevard Haussmenn, Paris. To this
claim should be joined the present ticker.

fi* The GeneralCempany of Xerlal Trans-
ports dechines all responsability for delays,
losses. damages or accidents whatever
that might occur ar the departure, in flight
or when landing, to the passenger or to his
luggage, whatever may be the cause of
them, may they result of force majeure, of
a defectuosity of the transporting ngachine,
of a mistake ora neglect of the pilot or of
any other person embarked at any title,
whatever, un board of the transponing ma-
chine or pariicipating 10 the working of ir,
or of any other cause not included in the
above enumeration.

7° The General Company of Aerial Trans-
ports is not responsible for the losses,
missing or deteriorations than might eccur
to the luggage in the course of the handling,
when loading, unloading, transshipment,

or on the way, whatever may he the causes
of them.

8 In case of discussion, the jurisdiction
of the Barcelona courts of justice will be
the only one competent for the Spanish
natives and the jurisdiction of the Paris
courts for persons of any other naticnality.

| COMMUNIQUIE AERIEN
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@‘rzm g Septembre I35 792

B, RUE DE L& BASTOLLE

AERO-CLUB
DE L'ORANIE

Tébéphones | T.B1 22 18,10

Uonsienr,

En acceptant spontanément de faire partie de "1VAdre-
Club de 1'0ranie", wvous avez bien voulu donmner veire adhédsien en-
tidére 4 nos projets et nous permettre wvotre précieux comcours,

Quoique nous soyons, depuis, dans une seisen peu pre-
pice & la réalisation de nos buts, dtant donnéd 1l'excde presque gé-
nérale des Algériens vers la France; nous venons, aujourd'hui,
vous faire part des premiers résultats obtenus par le Cemité auqu=l
vous avez fait confiance et nous nous permettons de solliciter de
votre bonne volontd ume collaboration plus étroite et un effort de
propagande toujours plus intense,

il

Wous avons déjd réuni un chiffre important de demandea
et nous ne doutons pas gque dfici tréa peu de temps le nombre des
membres de notre sociétd ne solt trés important.

Nous avons, en outre, commencé & nous attacher 2 la
réalisation des projets qui ont été exposés et que vous aviez ap-
prouvss, :
Au cours de la dernidre inspection en Algérie, nous
avons su une longue entrevae aved Mensieur le Géndral NIESSEL, Ins-
pecteur permanent de 1l'Aérenautigque gul a bien weulu nous rrodiguer
ses encouragements et nous assurer que son aide et gon concours
nous gereient entiérement acquis,

Avec cette précisuse et haute collaboratien, nous je-=
tons les premidres bases pour la création d'une école de pilotage,
i'un centre dfentrainenent civil des pilotes de réserve et de terw
raine d'atterrissage dans les villes du ddépartement gqui permettront
1lergaaisation des voyeses de propagande et de tourieme aérien
ainsi que la rdalisation de 1'idée o laquelle le Géndrel NIESSEL
attache une importance toute particuliire : 1l'emplol de 1'avion sa-
nitaire grace auguel on bourra conduire, rapidement d'un point
guelconque du ddpartement & la table d'opération de le clinique me-
dernement outillde, le malade ou le zrand bleasé et accomplir ainsi
une action humanitaire d'un intérét considAdrable, ;

Nous gemmes dgalenent en pourparlers pouar rermaetires au
Lieutenant THORET de venir centinusr dans le ddpartement d'QOran ses

Georges Lacoste s’inscrit a l‘Aéro-club de I’Oranie en 1925, mais I’activité de cet aéro-club ne commencera
réellement que quelques années plus tard
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expériences de vol & voile et peut-8ire méme d'y installer un cen-
tre de perfectienncment,

En outre, nous projetens d'erganiser nour 1l'autemne
prechain une grande ftte adronautique pour 1'inauguration officiel-
le de 1'Aérodrome civil de lea Sénia, avec la varticipation possible
de Monsieur le Sous Secréteire d'Etat &4 1'Aviation,

llous ne gégligerouns rien pour donner & ces f8tes tou-
te l'importance gu'autorise le développement actuel de 1'aviation
eu point de wvue sporiif : vols de groupes, simulacre de combat, tir
sur ballonnets, carroussel, descente en parachute, baptémes de l'air,
ete.., Hotre intention est, d'ailleurs, de répéter dans chaque ville
du département ol l'organisation en sera possible et avec 1l'alde
précieuse des membres de notre société, des fEies semblables qui
servirent de propagandc & 1'idée que nous défendons.

¥eus avens aussi le vif plaisir de vous informer aue
nous avons réussi & louer, & des conditions particulilrement aventa-
geuses, le beau local oceupé, juecu'd ce jour, par le Club Anglais
qui se trouve situé dens 1'immeuble ai CGrand Hbtel mais absolument
indépendant, avec entrée particulidre.; su n°6 de la rue de la Bas-
tille; les membres de 1'Aéro-Club v trouveront un lieu de réunion
et de repos trés agréable, ils suront & leur disposition des lava-
bos confortablement installés, une grande salle de réunion, un
vaste bureau avec téléphone, ils y trouveront tous les Journaux ou
publications sportives et pourront y feire leur correspondance;
un service spécial leur permettre de consommer des boissons de pre=-
mier choix,

Ce local, avec les causeries et les réunions que
nsus y organiserons, permettront sux amis de 1'aviation de mieus
EE ;unnni re el resserreront les liens d'amitié qui les unissent
dé ja. ;

A 1'heure actuelle, en présence des efforts persis-
tants des autree nations pour s'assurer la suprématie aérienne,
l1'encouragement & donner E 1l'eviation, cetie aime bien francaise
de la victoire, est un vrai devoir patriotique, aussi nous sommes
surs de pouvoir compter sur le dévouement dont vous nous avez si
spontenément cssuré le concours, nous nous pexrmettons, de wous
adresser, ci-joint, un certain nombre de bulletine d'adhésion et
nous vous prions de faire en sorte gu'ils nous soient retournés

revétus de nouvelles Bignatures, vous &SCULBLT U NOLIe granie ros
COnnBlBBaNceE,

Noue vous adressous sous cetie envelospe voire carte
de sociétaire et vous urions de bien vouloir réserver bon accueil &
le quittence gui vous sers présentée sous peu pour le trimestre
dcoulé au 30 septembre,

Nous voud prions d'agréer, Mensieur, 1'assurance de

nes meilleurs sentiments, : ,
Ie Goerétaire Géi&fg?

ﬂwﬂ’;’
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Carnet de vol de Maurice Goalard

Maurice Goalard, pilote de I’ Aéronautique Navale, est entré aux Lignes Latécoere le 3 décembre
1926.11 poursuit ses vols comme réserviste. Le 24 juin 1936, un CAMS 37E etun CAMS 37A de
la section d’entrainement de Cherbourg effectuent un vol d’entrainement en formation serrée. Au
cours d’un virage, les deux appareils entrent en collision et s’abattent au hameau Brécourt, dans
la commune de Hainneville (Manche), tuant leurs cinq occupants. Sur le CAMS 37EI’EV1 de
réserve pilote Maurice GOALARD, chef de le Section d’entrainement trouve la mort.

LiGNES AERIENNES LATECOERE

FRANCE - ESPAGHNE - MAROC - ALGERIE
AFRIQUE OCCIDENTALE - AMERIQUE DU SUD

COMPAGNIE GENEMALR &Bm‘ﬂﬁ?ﬁlam ARERONAUTIGURES
Sacidtd Amaqrot aw Capital de Wiagr milicsas de Feancn
Sidge Seciad ; T Aveswe Maresau — PARIS (@
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CERTIFICATY

B g

Hous certifions gue Bonsienr GOALARD Maurice o é4d
employd sox LIGKES ASRIANGES LATI00ZRE, en qualitéd de pilote
do 3 Décembre 1926 nu 3 Septesbre [927.

Il ost serti libre de tout engagement .

TOULOUSE, le 22 SPTRMERD 14927.
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A VY Maurice Goalard pilote indifféremment les LeO H-13, Breguet 14, Caudron 59, Laté 17 et Laté 21
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Carnet de vol d’Henri Vallin
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A V Henri Vallin, engagé en mai 1927, pilote indifféremment les LeO H-13, Breguet 14, Caudron 59, Laté 15,
Laté 25 et Nieuport
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Carnet de vol de Jean Mermoz
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A Le 15novembre 1926, Jean Mermoz effec-
tue le trajet Casablanca-Fes-Oranen Laté 17
en transportant le prince Murat, retour le 17
novembre.

Quelques jours plus tard, il participe aux re-
cherches de Gourp, Erable et Pintado enlevés
par les Maures

Ci-contre : Jean Mermoz devant un Bre-
guet 14




Album photo

AV 2 mars 1924 - Arivée a I’hydrobase d’Oran du vol Alicante-Oran par le Leo H-13 F-AEJC. Pilote :
Paul Vachet, radio : Juan Munar et mécanicien : Arsene Bonnord.




AV 2 mars 1924 - Arrivée a I’hydrobase d’Oran du vol Alicante-Oran par le Leo H-13 F-AEJC. Pilote :
Paul Vachet, radio : Juan Munar et mécanicien : Arsene Bonnord.
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u fond, le hangar de I'hydrobase avec un LeO H-13 et un Farman Goliath de [’es-

A Dans le port d'Oran, a
cadrille 6B2 de Karouba

V Dépannage d’un LeO H-133 par la vedette Aviateur Rodier




Le bateau dépanneur «Avia-
teur Genthon» a Alicante

Le  Bateau  dépanneur
«Aviateur Rodier» dans le
port d’Oran

Bateau dépanneur «Colo-
nel Casse»




Le bateau dépanneur «Jean
Argaud» dans le port d’Ali-

cante

Dans [’hydrobase d’Ali-

LeO H-13 amphibie a Oran-
p La Sénia

58



Le bateau dépanneur «Co- A
lonel Casse» : ‘1

Dans le port, vers I’hydro-
base d’Alicante

Dans [’hydrobase d’Ali-
cante




28 ' " A Arrivée a Alicante du vol
' - d’Oran

LeO H-133 dans le port
d’Alicante

V Remorquage d’un hydra-
vion naufragé




Le personnel de I’hydrobase
d’Alicante

Féte a [!’hydrobase d’Ali-
cante

LeO H-13 dans le port
d’Alicante
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A Alicante

V Cap de Palos
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A V Accident du LeO H-13 F-AFDG au décollage d’Alicante le 28 février 1924, pilote Paul Vachet, mécani-
cien Landrault (une jambe cassée)
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A V Accident du LeO H-13 F-AFDG au décollage d’Alicante le 28 février 1924, pilote Paul Vachet, mécani-
cien Landrault (une jambe cassée)




Le 27 décembre 1925, un LeO H-1 36 de I’Aéronautique Navale, dérivé du LeO H-13, piloté par René Gﬁil?a-
ud et Albert Cavelier de Civerville, amerrit sur le lac de Saint-Ferréol a Revel (Haute-Garonne)

Ry
"'-l-hh-\.-._.‘-' - e

L PR R )

(Musée d’aviation 1égere de la Montagne Noire - a.p.p.a.r.a.t.free)
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A Transfert du courrier a Alicante

V Le bimoteur Laté 15 au Maroc

"I.' VDS LETTRES
:;;3_ 3 o ALLEZ Al -u.r.t?r'r i--:.;.r‘.-.n,-.r_-n
3 s = e 1 % BO 1 -J'T-I
W;.Jﬁ_—rl—fﬂ K ' TOULOUSE RABAT 780 ¢

LIGNES AERIENNES LATECOERE
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A V [e bimoteur Laté 15 n’a pas réussi a convaincre, aussi bien en version terrestre sur la ligne Casablan-
ca-Oran qu’en version a flotteurs sur la ligne Alicante-Oran.
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A Ferdinand Servies, de Mostaganem, et son frere, devant un Laté 15 a La Sénia

VW Le bimoteur Laté 15 a La Sénia
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A V Hussein-Dey 1926 - Breguet 14. En haut : Prou, Roland et Adelée du Mesnil
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COMPAGNIE GENERALE D'ENTREPRISES AERONAUTIQUES
Société Anonyme au Capital de Cing Millions de Francs

Billet de Passage N°
Billete Pasaje N°. . ...
Passage Ticket N°. . ..

Ddlived par wiieaic v
Expédido por. ..

Delivered by.. .. : v .. . . : 26

Valable ke a Ao
lad'l L] I“IJI hl‘l.l'l)

'l"lhl'-l: por.el ..

(L fecha IHI‘HI en Iuln.-l] g

Valid for the..

[Dvars in Ml Imem i maian

Nom du titulaire . .

Nombre del Pasajero: v .. e s s ss vs o os

WName of the Timlar. .. ..

Adresse du tinalaire .

Dirsccion del pasijerc.. .. " ‘ .
Address of the Tiwlar . .. .0 ... ..

Voyage aérien de . .
&

"."ll;nliua de. ..” e Ay

Aerial |uurnr.‘r lmm. e

- P S

ol el B e i e bl b N ol MRS
PRECIODEL BILEETF.. "o .. 02 0 & episs
PRICE OF THE TICEET. .. +. .« i« s

BAEREES, . -« o ipiua i e s St B SU ke

0 LT RS i = A e S
T T e et TR S

Taxe sapplémentnire .. .. o058 W0 G o0

Tarifa suplementaria .. -.
Supplementary Tax. .. ..

T pitsisn Thmbres. .o L. . s el A
Impuestos - dmbres *J0 00 LU L L L
TAE AN SERIIPE . o v v oo cwmows m |l m et

TOTAL..

eriennes La‘tece&re

LINEAS AERAS LATECOERE
2 /#0 LATECOERE AERIAL LINES

182, BoOULEVARD HAUSSMANM

PARIS

Le vol Oran-Casablanca de I’Algérois Louis Durafour. Photo du départ page 19
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Nom. Palabras Tasa t ols

Pecha Hora —

Indicaciones especiales. LUGAR PARA LOS SELLOS
Exvipase: ——

"?
5

A 16 mai 1922, télégramme de Pierre-Georges Latécoere au Gouverneur général de I’ Algérie
V 6 octobre 1922, ouverture de la ligne Casablanca-Feés-Oran
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AV 2 et 5décembre 1922, Alicante-Oran et Oran-Alicante
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A 2 décembre 1923, Oran-Casablanca
V 8 avril 1924, Rabat-Oran pour la 2°™ Conférence nord-africaine
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Lignes Aeériennes|. Latécoére France-Maroc-Algérie

.+LR§\NE TOULOUSE-CASABLA
de‘:parlt%t 11s les jours
“N2" LIGNE CASABLANCA-ORM
bty départs toXs les Jeudis
et Dimanches

Mropdguots ' " PASSAGERS
France-Marec £ U Toulousse-Rabat 780 frs.

11 fr. le kg. ; g
France-Oran i { > . Casablanca-Oran 500 frs.

Gasablanca-Oran 8 fr. Ie kp.

SURTAXES POSTALES

FRANCE-MAROC
©0.50 jusqu'd 20 gr.; 1 fr. au-dela de 20 gr. jusqu'a 1oogr,
: FRANCE-CRAN
55 jusquia zo gr. ; tfr, 75 au deld de 20 cr. jusqu'a 1oo pr.

MAROC-ORAN

O, 25 jusqui 200 gr, ¢ 0,50 au-dela de 20 g jusquii oo gr
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A VY Enveloppe émise pour faciliter le tri du courrier des Lignes Latécoére
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INSTITUT pe GRAVURE PARIS

A VERECQUE BEL.:

A V [7 novembre 1926, carte postale émise a I’occasion du quatrieme vol expérimental Marseille-Alger du
SPCA 63-01 Météore F-AIFN, pilote : Ernest Burri, mécanicien : Scotto et radio : Minolo. Du courrier est

transporté a titre de démonstration et de propagande sous le patronage de I’ Aéro-club de Provence
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A VY Courrier du 17 novembre 1925 sous le patronage de I’ Aéro-club de Provence
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20 mars 1927, le Breguet 14 n° 18
F-ALRA, de la ligne Oran-Casablan-
ca, prend feu apres panne de moteur
et atterrissage forcé a Tiflet, pres de
Rabat

11 avril 1927, vol Alger-Marseille-
avant [’ouverture de la ligne par la
Compagnie France-Algérie. Hydra-
vion Laté 21bis



JignesA¢ riernes Jalecoere

FRANCE-ESPAGNE-MAROC-ALGERIE

|- BoULEVARD HAUSLMAN- PARIS - ELYSEES: 507 52-40
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Histoire de ’aviation en Algérie

Déja parus :

- L’aviation légere en Algérie (1909-1939) (Pierre Jarrige)

- L’aviation légere en Algérie (1945-1962) (Pierre Jarrige)

- Le vol a voile en Algérie (1862-1962) (Charles Rudel, Pierre Jarrige)
- I’ALAT en AFN (Alain Crosnier, Pierre Jarrige)

Déja parus en publications numériques :

- Bidon 5 (Georges Estienne - Réédition augmentée)

- Paris-Dakar-Tombouctou-Alger (Ludovic Arrachart - Réédition augmentée)

- Mémoires d’Albert Chaillot (Henri Chaillot, Pierre Jarrige)

- L’ Aviation Militaire en Algérie (1912-1918) (Pierre Jarrige)

- Ceux de 14-18 (Pierre Jarrige)

- Les ERALA d’Algérie (Pierre Jarrige)

- Bulletin d’information des Réservistes de la 52 RA (Réédition)

- 1 PMAH 20*™ DI (Daniel Rougeau, Claude Leroy, Christian Malcros, Pierre Jarrige)
- Livre d’Or du Djebel-Oum-Settas (Reproduction)

- I’ALAT vue par les dessinateurs (AA.ALAT-Languedoc-Roussillon, Pierre Jarrige)
- Pilote a Touggourt (Gustave Camlieri, Pierre Jarrige)

- Maison-Blanche (André Heinzelmann - Réédition augmentée)

- Nanard fais nous un dessin ! (AA.ALAT-Est, Pierre Jarrige)

- PMAH 19 DI (Francis Beaulier, Frangois de Pitray, Jean-Pierre Meyer, Christian Malcros, Pierre Jarrige)
- Médecin en hélico (Jean Massiére, Pierre Jarrige)

- A grands coups d’aile vers I’Afrique missionnaire (Léon Bradfer, Henri Bradfer)

- Les insignes de ’ALAT en AFN (Christian Malcros)

- Parachutisme prémilitaire a Mostaganem (Bernard Faucher, Claude Marcellin, Jean-Claude Palisser, Pierre Jarrige)
- Nord 3400 dans ’ALAT (Christian Malcros)

- Pilotes de la Promo 56Ebis (Pierre Binet, Pierre Jarrige)

- Max Holste MH 1521 Broussard dans I’ALAT (Christian Malcros)

- Pilote de T-6 (Pierre Binet, Pierre Jarrige)

- Sikorsky H-19 dans ’ALAT (Christian Malcros)

- Emile Contant, pilote de la Grande Guerre (Simone Gassier, Pierre Jarrige)

- Westland WS 55 dans PALAT (Christian Malcros)

- Biroutage a Arzew en Piper L-18 (Jean-Claude Maillot, Pierre Jarrige)

- Piper L-21 dans PALAT (Christian Malcros)

- PMAH 10 DP (Jean Gervais, Amédée Arzel, Claude Mourlanne, Joseph Estoup, Christian Malcros, Pierre Jarrige)
- Stampe SV4C dans ’ALAT (Christian Malcros)

- Alouette I SA318C dans I’ALAT (Christian Malcros)

- Piper PA22 dans I’ALAT (Christian Malcros)

- André Costa (Pierre Jarrige)

- La soufflerie de I’AIA d’Alger (Marc Rapin, ONERA)

- La véritable histoire de I’hélicoptere (Yves Le Bec)

- Pilote a El-Oued (Roland Richer de Forges, Pierre Jarrige)

- Pilote a Tébessa (Roland Richer de Forges, Pierre Jarrige)



- Pilote a El-Goléa (Roland Richer de Forges, Pierre Jarrige)

- Pilote de la SGAA (Roland Richer de Forges, Pierre Jarrige)

- Pilote de I’Escadrille Mercure (Roland Richer de Forges, Pierre Jarrige)
- NC 856 Norvigie dans I’ALAT (Christian Malcros)

- Hiller UH-12 dans ’ALAT (Christian Malcros)

- Nord 3202 dans ’ALAT (Christian Malcros)

- Observateur-Pilote de ’ALAT (Francois Bard, Pierre Jarrige, AA.ALAT-Languedoc-Roussillon)
- Bell 47G-1 dans ’ALAT (Christian Malcros)

- Mes vingt ans en Algérie (Ulysse Pérodeau, Pierre Jarrige)

- Cessna L-19 Bird Dog dans I’ALAT (Christian Malcros)

- Joliot-Golf (Yves Le Bec)

- Djinn dans I’ALAT (Christian Malcros)

- Meeting National - Alger 1951 (Reproduction)

- Meeting National - Oran 1952 (Reproduction)

- Meeting National - Alger 1953 (Reproduction)

- Meeting National - Alger 1959 (Reproduction)

- Meeting National - Constantine 1953 - Bone 1954 (Reproduction)

- L’album du lieutenant Bleubéret (Yves Le Bec)

- Commandant de PCA (Lieutenant-colonel Louis Andlauer, Pierre Jarrige)
- Parachutiste prémilitaire (René Sauvage, Pierre Jarrige)

- Parachutiste au 1 RCP - Tome 1 (René Sauvage, Pierre Jarrige)

- Parachutiste au 1" RCP - Tome 2 (René Sauvage, Pierre Jarrige)

- Parachutiste au 1" RCP - Tome 3 (René Sauvage, Pierre Jarrige)

- Piper L-18 dans ’ALAT (Christian Malcros)

- Gyrafrique (Pierre Jarrige)

- 8 mois au 584°™ BT (André Amadeuf, Pierre Jarrige)

- Commando au 10°™ BCP (Alain Garriguet, Pierre Jarrige)

- Alouette I1 SE 3130 dans I’ALAT (Christian Malcros)

- Les premiers pas d’Ariane (Yvon Chauchard, Pierre Jarrige)

- De Pérignon a Tindouf (Claude Millé, Pierre Jarrige)

- Il était une fois I’aventure (Pierre Charade, Pierre Jarrige)

- Général Hartemann 1934-1944 (Général André Hartemann, Pierre Jarrige)
- Une famille volante (Jacques Frachon-Germain, Pierre Jarrige)

- LANA (Pierre Jarrige)

- SRAT (Pierre Jarrige)

- CGT et SATT (Pierre Jarrige)

- Air Afrique (Pierre Jarrige)

- Aviateurs belges en Algérie (Pierre Jarrige)
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