
A gauche, le nouveau Caudron; à droite, deux des avions Potez 36. (Photo-André. Le Bourget.)
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Les petits avions en vol sur 1Europe
Les résultats du Tour d'Europe confirment nos prévisions: lesavionsde vitesse surclassent les purs
avions de tourisme et c'est à une allure de raid que s'effectue le parcours de 6.000 kms. Tout de

même, les possibilités du petit avion s'affirment avec force au cours de cette importante épreuve.

L>impression première se confirme: nous
assistons, avec le Challenge International,
plus à une course de vitesse qu'à une

épreuve de tourisme. 1 -
Constatation heureuse, cependant: les possi-

bilités de la petite puissance s'affirment et cette
moyenne journalière de 1.000 kilomètres, réser-
vée, croyait-on! il y a peu de temps encore, aux
appareils de raids à grosse puissance, est réalisée

avec une aisance remarquable par des petites ma-
chines de moins de 100 CV. C'est un résultat
magnifique.

Mais les possibilités des petits avions sont une
chose; le tourisme aérien en est une autre.S'il
s'était agi de mettre en valeur les possibilités
des petits avions, nous aurions applaudisansré-
serve à ce Tour d'Europe. On a voulu faire une
démonstration de tourisme aérien et si belles que
soient, au premier point de vue, les conclusions
de l'épreuve, elles n'auront guère de significa-
tion pour l'éventuel usager moyen.

Le règlement — qui était difficile à établir —
est d'une compréhension pénible. A l'heure
actuelle — veille des premières arrivées — il
est impossible de désigner le vainqueur, ni même
de situer, à peu près, les places respectives de
chacun des quelque 30 concurrents restés en
course. - ,Du point de vue technique, la victoire de
Broad et de Miss Spoonerserait souhaitable
pour les organisateurs. Le c Moth » est incon-
testablement un des meilleurs avions présents et
son succès donnerait au Challenge une justifi-
cation qu'il n'aurait pas si le vainqueur était par
exemple le petit bolide c R.K.25 » de Lord Car-
berry.

Réjouissons-nous de la belle course de notre
compatriote Delmotte dont le Caudron prend
place parmi les avions du groupe de tête. Grâce
à lui, la France figure honorablement dans la
compétition.

Attendons la fin et le classement de l'épreuve
pour porter sur elle une opinion définitive.

G. H.
————) -.-

Les éliminatoires
Revenons tout d'abord à la première

partie du concours: les épreuves techni-
ques. Les chiffres qui n'étaient pas connus
la semaine dernière le sont aujourd'hui et
le côté, sinon le plus attrayant, du moins
le plus instructif du concours, peut être
ainsi étudié.

On sait que 55 machines furent présen-
tées à Orly; sur ce nombre, 8 furent éli-
minées pour des causes diverses et 47 res-
tèrent en ligne après ce que l'on peut con-
sidérer comme les épreuves de qualifica-
tion du Tour d'Europe.

Ces épreuves comportaient l'attribution
de points pour:

a) la robustesse de la construction et
le confort des aménagements;

b) les dispositifs de double commande;
c) l'installation de parachutes;
d) la protection contre l'incendie;
e) le démarrage du moteur;
f) le démontage et remontage;
g) la consommation sur un parcours

en circuit de 320 kms.
Le maximum de points auquel un con-

current Douyait théoriquement prétendre..

pour l'ensemble de ces qualités ou de ces
épreuves, était 46. Comme on va le voir,
ceux qui prirent ex œquo la première place,
ne réunirent que 32 points 50.

L'équipe française. En haut: Delmotte; au
centre: Maurice Weiss (à gauche) et son
mécanicien; en bas: Pierre Lemerre.

(Photo-André. Le Bourget.)

Il est vrai qu'il reste encore 14 points
à attribuer au titre des « qualités», à l'is-
sue du Tour d'Europe et dans les condi-
tions suivantes: 10 points pour non ou-
verture du moteur, 3 points pour non uti-
lisation d'une hélice de rechange et Il,
point pour non utilisation d'une roue de re-
change.

Les épreuves de qualité.
En raison du nombre des concurrents, il

nous est impossible d'examiner, en détail,
chaque épreuve.

Pour la robustesse de la construction et
le confort des aménagements, le maximum
de points qui fut accordé a été 5,75. Cet
furent les trois Potez 36 qui les obtinrent.
Après eux, viennent les Junkers-Junior et
les Bretfa 15, les uns et les autres avec
5,50. Le Guerchais-Henriot et le « Moth »
du capitaine Broad reçurent 5 points 25.

Les Fiat A.S.1 vinrent en tête des appa-
reils comportant une double commande
avec 1 point 75 suivis des Roméo 5 avec
1 point 50. Six appareils ne comportaient
pas la double commande: les deux Raab-
Katzenstein, les deux Caudron 190 et 191]
et les deux avions belges Saint-Hubert de.
l'ingénieur Guldentops.

Tous les avions, sans exception, avaient
un parachute. Les commissaires accordaient
1 point 5 aux avions qui présentaient la plus
grande facilité d'emploi de ce parachute: le
D-18 de Nehring, le Klemm 23 de Kirsch"
les trois Junkers-Junior, les trois Breda 15
et les deux Avia « Antilopa ».

Pour la protection contre l'incendie, tout
le monde aussi eut des points: le maximum
— 3,75 — alla aux Junkers tout métalli-
ques, aux Roméo 5 et aux Bréda 15. Les
avions Caudron 110 à moteur Anzani,
Guerchais-Henriot, Saint-Hubert, Fiat et
Aéro reçurent 3 points 5.

L'épreuve de démarrage — sur la valeur,
de laquelle il est permis de faire quelques
réserves — comporta l'attribution de 3
points aux Klemm de Hirth, Lusser,Sie-
bel, Poss et Burkhard, tous équipés du mo-
teur Salmson 40 CV., au Guerchais-Hen-
rot, aux Potez 36 de Weiss et Finat, tous à
moteur Salmson 95 CV., au Cant 26à mo-
teur Isotta-Fraschini 80 CV, et à l'Avia à
moteur Walter 85 CV. Les autres -";"à part
quatre exceptions — reçurent de 0,75 à
2 points.

Nous avons dit jeudi ce qu'il fallait pen-
ser de l'épreuve de démontage et de re-
montage. Contentons-nous donc aujourd'-
hui d'enregistrer les meilleurs résultats:
les « Moth » de Broad et de Miss Spooner,
avec 22 et 30 secondes (5 points), le Potez
36 de Roques avec 1 min. 2 sec. (non qua-
lifié par ailleurs),l'Aéro 34 avec 1 min. 08
sec. (4 points 75), le Breda 15 avec 1 min.,
10 sec., les Potez 36 de Finat et de Weiss
en 1 min. 15 sec: et 1 min. 20 sec., etc.,
Par ailleurs, 13 appareils ne subirent pas
l'épreuve.



L'épreuve de consommation.
L'épreuve de consommation était évi-

demment là plus importante puisque celle-
là, contrairement aux autres, était élimina-
toire. Quarante-sept appareils allaient la
réussir. Toutefois, deux d'entre eux ayant
réalisé uné consommation supérieure au
maximum permis durent la recommencer:
le Caudron de Delmotte et le Roméo 5 de
Benassati. Ainsi, dans le classement des
épreuves techniques, ces deux appareils fu-
rent sérieusement handicapés puisque le
fait de recommencer l'épreuve de consom-
mation entraînait une réduction de 50 0/0
des points conquis dansladite épreuve.

En définitive, l'épreuve de consomma-
tion allait être fatale à huit appareils, qui
allaient être éliminés: le B. F. W. de Sido
pour consommation excessive;les Potez 36
de Laulhé et de Roques pour atterrissage
en cours d'épreuves; le B. F.W. de Bis-
mark pour abandon consécutif à des en-
nuis de moteur; le B.F.W. de Schuz; le
Fock-Wulf de Kissin; le Arado avec lequel
le malheureux Hoffmann allait se tuer en le
ramenant à Orly. De plus, l'avion yougo-
slave « Ikarus » abandonna, ne disposant
que d'une hélice mal adaptée qui l'empê-
cha de prendre le départ.

Nous avons dit que l'épreuve de consom-
mation se courait sur le circuit Orly-Arthe-
nay (Loiret)-Orly, soit 162 kms 160, à cou-
vrir deux fois, c'est-à-dire au total 324
kms 320. Nous avons dit aussi les péripé-
ties de la course.

Sur ce circuit, c'est Lord Carberry, à
bord du « R. K. 25 » qui devait réaliser la
plus forte moyennes174 kms-h. 171. Son
moteur Cirrrs, Mark III, de go CV., con-
somma 47 kil"s 196 d'essence. Après lui,
le plus

(c
vite» fut Gelmetti sur Roméo 5 à

moteur Fiat 80 CV. qui consomma 50 ki-
los 854, en réalisant une moyenne de 159
kms-h. 350. Vint ensuite Alteimer, sur
un « R.K. 25 » à moteur Cirrus, Mark II,
de 80 CV., dont la vitesse ne fut que de
157 kms-h. 668 bien qu'il consommât 47 ki-
los 942, soit un peu plus que Lord Carber-
ry. Ce dernier avait cependant un moteur
plus puissant. Comme quoi, en certains cas,
la vitesse peut être économique.

Les avions qui se révélèrent les plus lents
furent l'Albatros L.82 à moteur Siemens
70 CV. de Junck ; il fit seulement la
moyenne de 99 kms-h. 301 avec une con-
sommation de 37 kilos 242. Après lui vint
Lusser dont la moyenne fut de 108 kms-h.
016, puis Hirth avec 108 kms-h. 036. Mais
Lusseret Hirth montaient chacun un Kiemm
dont la puissance était seulement de 40 CV.,
moteur Salmson. ',

La consommationdes Salmson fut, en
tous points, remarquable. Le record revint
à Wirth, le pilote suisse, qui couvrit le par-
cours à la moyenne de 109 kms-h. 533 en
ne consommant que 20 kilos 176. Après lui,
on trouve Lusser (22 kil. 922), Poss (23
kil. 208), Siebel (23 kil. 509), Hirth (23
kil. 979), Burkhard (28 kil. 132). Tous
montaient des Klemm-Salmson 40 CV. Il
est it signaler que Burkhard, avec le même
appareil et ie même moteur que Wirth a
consommé près de 40 0/0 de plus.

Des différences de cet ordre se retrou-
vent, concernant des moteurs de même mar-
que et de même puissance. On s'en éton-
nait l'andernier, au concours de l'A.F.A.,
encore qu'elles n'atteignaient pas cette pro-
portion. Burkhard, il est vrai, a réalisé une
moyenne sensiblement plus élevée que.
Wirth:116 kms-h. 326 contre 109 kms-h.
533.

(Lire la suite en 8e page.)

Les commentaires de Wing.

La Goupille
vainqueur

du Cha lenge

Samedi, 10 août 1929.

Jevenais d'assister,à Orly, entre
deux copieuses ondées, au départ des
concurrents du Challenge de Tourisme
lorsque je m'entendis interpeller par ce
brave La Goupille.

— Tiens, bonjourM'sieu Wing, com-
ment va ? Alors, comme ça, vous venez
faire un petit tour à la mine?

— A la mine, mon bon La Goupille,
comprends pas.

— Mais si, voyons, à la source,quoi.
— J'avoue comprendre de moins en

moins. Quant à votre source, fichtre! re-
connaissez que nous sommes plutôt dans
lelac.

Et, en disant cela, je regardais mélan-
coliquement les parties inférieures de
mon individu qui, effectivement, com-
mençaient à être pénétrées d'une rafraî-
chissante humidité.

— Allons, je vois que je suis forcé de
vous mettre les points sur les z'i. C'est
pas que vous ayez la « comprenance »
dure, mais vous ne me laissez pas ache-
ver.

— La Goupille, parlez, je vais être
muet comme une carpe.

— Vous me faites marcher. Enfin,
les journalistes, s' pas, ce sont pas des
types comme les autres !

— Les La Goupille non plus, mon bon
ami. Mais, que transportez-vous donc
avec tant de précaution dans ce paquet ?

— Ben voilà, M'sieu Wing. C'est pas
moi qui vous apprendrai comment s'y
prenait le célèbre romancier Ponson du
Terrait,celui qui, dans sa journée, mon-

t

fait les pièces de trois ou quatre romans
différents.

— En effet, je me rappelle avoir lu
ça quelque part, La Goupille. Mais, je
ne vois pas le rapport. Vous n'aban-
donnez pas l'aviation, j'espère?

.:..- Ça, jamais, M'sieuWing. Ce que
vous êtes inipatient. Tenez, vous allez
« piger» tout desuite.Eh bien. pour
s'y reconnaître aumilieu de ses innom-
brables z' héros imaginaires, ce M'sieu
Ponson en avait vaguement découpé les
silhouettes dans du carton, puis, il ins-
tallait ses petits bonshommes, avec une
étiquette sur sa cheminée. Vous saisis-
sez, s' pas? Quand il faisait mourir un
de ces personnages, il le renversaitpu-
rement et simplement. Paraît d'ailleurs
que, malgré ça, y s' trompait quelque-
fois. Pour moi, ça devait être la faute
au plumeau de sa femme de ménage.
Vous croyez pas, M'sieu Wing ?

— Pour l'amour de Dieu, La Goupille,
que me racontez-vous là. Donnez-moi

donc plutôt vos impressions sur les avions
de tourisme que vous venez de voir.

— J'y arrive, par la tangente, mais
j'y arrive, M'sieu Wing. Quant à vos
avions de tourisme, on en recausera.
Lors donc, pour sùivre la course, j'y ai
pris son « truc », moi, à M'sieu Ponson.
Tenez, vous voyez cette boite qui vous
intrigue tant? Elle contient autant de
petits « zincs» qu'il y a d'engagés au
concours; ils sont en contreplaqué
d'okoumé, s'il vous plaît, même que
c'est ce brave Fil-de-Soye qui me l'a
fourni. Oh ! pas cher, au prix coûtant.

— Enfin, je commence à comprendre,
mon brave ami.

— Sans reproche, vous y avez mis le
temps. Alors, de ce pas, je vais aller
remiser tout ça à la maison. J'ai déjà
préparé un certain nombre de boites à
chaussures vides, baptisées pour la cir-
constance hangar d'Orly, ou de Bâle, ou
de Genève, etc. Vous me suivez tou-
jours, M'sieu Wing ?

— Non sans inquiétude, mais je vous
suis tout de même.

— Parfait. Je poursuis donc. Ce soir,
avant de rentrer, je ferai un tour à la
« radio », pour quelle me passe les der-
niers « tuyaux ». Il ne me restera plus,
alors, qu'à répartir, au fur et à mesure
de la course, mes « miniatures» dans
les Bessonneaux-escales.

— Bravo, c'est très ingénieux, mon
cher La Goupille. Mais, pour être bien
« à la page », il va aussi falloir mettre
à jour la comptabilité des points de qua-
lité.

— Non. vous voulez rire, M'sieu
Wing. Les épreuves de qualité? Ah 1

tenez, j'ai encore mal au bras d'avoir
tourné, pour le démarrage sans démar-
reur. les « bouts de bois» des « mou-
lins ». D'ailleurs je l' connais par cœur
le règlement. C'est tout vu, je débar-
rasse la boîte à chaussures. non le han-
gar d'Orly et celui qui fera le plus vite
pour y revenir aura gagné le « coque-

ier ».
« Les points de qualité? Ils ne pèsent

pas lourd, allez, en regard des mises au
point effectués par tous mes frères Gou-
pillons. Que les moteurs « tiennent le
coup» et, grâce à eux, les « racers »
arriveront dans un fauteuil.»

— Je vous attendais là, mon brave.
Tout doux, il y a un « si » dans vos na-
vrants pronostics 1

— D'accord. M'sieu Wing, mais con-
venez avec moi que. sous ce rapport,
tout le monde est logé à la même ensei-
gne. Le véritable avion de tourisme, le
« pur », comme les autres, s'il gagne,
ce sera le fait d'un heureux hasard, d'une
« veine» magnifique. Rien dans les rè-
glements ne favorise sa victoire. Des
épreuves comme celle-là sont sûrement
décourageantes pour les constructeurs
qui, avant tout, songent aux clients. Faut
dire ce qui est, n'est-ce pas? Le direz
vous, M'sieu Wing ?

Voilà, c'est fait, mon brave La Gou-
pille. YIING.
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La structure de la voilure est la seule
partie de l'hydravion établi en bois. Elle com-
porte des longerons caissons à semelles plei-
nes: Sonrecouvrement est en contreplaqué
enduit de plusieurs couches d'une laque spé-
ciale destinée à le protéger des atteintes de
l'humidité. tout en le rendant parfaitement
étanche. La voilure se trouve divisée, en ef-
fet, en plusieurs compartiments, par des aer-
vures pleines. De a fait, les constructeurs
estiment qu'elle pourrait efficacement par-
ticiper à la flottaison de l'hydravion en cas
de défaillance accidentelle de la coque

Coque. — La coque possède des formes
marines très étudiées. Son fond, considéra
blement amorti, ne comporte qu'un seul re-
dan, suffisant pour un appareil de ce ton-

nage, placé un peu en arrière du ceù¡'rc de
gravité. A l'aplomb de ce dernier, 'es in-
génieurs de Saunders ont installé de j.art
et d'autre de la coque, un petit voiet <,ui,
normalement, s'applique contre le..; parois.
Ce dispositif permet au pilote de r;dii:ro
la course de son appareil, après iameris-
sage, en braquant simultanément les caxvolets. De plus,' en actionnant un s'll vo-

let, il facilite Is virages à droite ou à
gauche, de l'hydravion améri.

Dans ses lignes générales, la coque du
« Cutty Sark », est, du point de vue aéro-
dynamique, plus affinée que celle du Saun-
ders « Walkyrie » précédemment construite
aux chantiers do Cowes. Le pont ainsi que
1j fonds de la coque faisant suite au redan
sont rectilignes, sans décrochements qui
alourdissent et compliquent la fabrication.

La charpente est établie en tôle d'Aclad.
Ellecomprend un certain nombre de couples
réunis par la quille de fond et des quilles
d'angle. En outre, des lisses concourent,
avec les livets de pont, à assurer la rigidité
de l'ensemble. Les membrures des couples
— de même que les lisses — sont des profi-

lésen Z qui reçoi vent les rivets assujettis-
sant les tôles du revêtement.

Derrière l'étrave se trouve un caisson de
choc, étélnhc, utilisé pour remiser les ap.
paraux marins. Une trappe ménagée sur
le pont permet d'y accéder. La cabine est
installée à la suite, en conduite intérieure.
Elle contient quatre fauteuils à dossiers ra-battants, en tubes de duralumin recouverts

de coussins en cuir. Des deux sièges placés
à l'avant, celui de gauche est réservé aupilote et celui de droite à un passager. Une
double commande, avec manche à balai dé-
montable, y est installée.

Au delà des deux fauteuils arrières utilisés
par les passagerssetrouvent une soute à
bagages et, au-dessus de celle-ci, un grand
filet pour les colis légers.

-L'empennage vertical a une surface totale
de i mq. 84. Ilse compose d'une dérive ve-
nue de construction avec la coque sur la-
quelle s'articule le gouvernail de direction
qui est compensé.

L'empennage horizontal, d'une surface to-
tale de 3 mq. 3 , repose sur le sommet de
la dérive. Son plan fixe réglable en vol, est,
de plus, haubané par quatre petits mâts
obliques et des câbles de traîné. Le gouver-
nail de direction, qui y fait suite, est lui
aussi compensé.

Deux flotteurs latéraux, assujettis sous la
voilure, à une assez grande distance de la
coque, servent uniquement à assurer la sta-
bilité latérale lorsque l'hydravion est au re-
pos. Ces flotteurs, également construits enAlclad, sont reliés, chacun, aux longerons
de l'aile, par deux V et deux jambes obli-
ques, en tubes, haubanées

Le volume de ces ballonnets est suffisant
pour assurer la flottaison de l'appareil dans
le cas où sa coque serait gravement avariée.
Ainsi que nous l'avons vu plus haut, la cre-
vaison des flotteurs eux-mêmes n'aurait pas,théoriquemert du moins, de conséquences
graves, l'hydravion devant être, alors, sou-
tenu par sa voilure.

Groupes moto-propulseurs. — L'hydra-
vien Saunders « Cutty Sark» est équipé
de deux moteurs A. D. C. « Hermès » d'une
puissance nominale de 105 CV. chacun. Ces
moteurs sont des quatre cylindres en ligne,
refroidis par l'air, qui dérivent du moteur
« Cirrus III » Ils sont complètement enfer-
més dans des fuseaux profilés munis d'ou-
vertures convenables pour obtenir une bonne
circulation d'air autour des cvlindres.

Les deux groupes, à hélice tractive, sont
placés de front au-dessus de l'aile et en
avant de celle-ci, de jelle façon que les pro-
pulseurs se trouvent à l'aplomb du bord
d'attaque. Ces groupes, facilement amovi-
bles, sont suportés par quatre jambes de
force, en tubes d'acier, réunies par un croi-
sillonnage. Les ferrures d'attache de sup-
ports-moteur sont fixées sur les longerons de
la voilure.

Les réservoirs d'essence ont une capacité
suffisante pour assurer à l'appareil un rayond'action de quatre heures. Ils sont logés
dans l'aile et le carburant est envoyé par
une pompe dans des nourrices, montées encharge derrière les moteurs, dont elles sont
séparées par des cloisons pare-feu. Ces ré-
servoirs ainsi que les canalisations sont suf-
fisammen téloignés de la cabine pour qu'il
soit permis de fumer sans danger à l'inté-
rieur de celle-ci.

Caractéristiques générales:
Envergure totale: 13 m. 70
Longueur totale: 10 m. 50
Hauteur totale: 3 m. 40.
Profondeur maximum de l'aile: 3 mètres;
Surface portante: 29 mètres carrés 70;
Puissance: 2 moteurs (A. D. C.) « Her-

mès » de 105-115 CV.;
Poids à vide: 1.018 kilos.
Poids du combustible: 170 kilos;
Poids utile disponible: 357 kilos;
Poids total en ordre de vol: 1.545 kilos;
Charge au mètre carré: 51kil. 500;Charge au cheval: 7 kilos 300;Puissance par mètre carré: 7 CV.

Performances :
Vitesse maximum: 170 km.-h.;
Vitesse commerciale: 135 km.-h.;

Rayoud'action : 440 kilomètres. "U'
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PARTIE OFFICIELLE
LA LUTTE CONTRE L'INCENDIE

Sur la demande que lui avait faite la
Commission Technique du Comité Fran-
çais de Propagande Aéronautique, M.
Henri Brunat, chef du Service Central de
la Sécurité Aérienne au Ministère de l'Air,
a présenté un rapport extrêmement précs
sur le problème de l'incendie à bord des
avions.

Ce rapport vient d'être publié par les

soins du Comité Français de Propagande
Aéronautique sous la forme d'une petite
brochure de 32 pages, illustrée de plu-
sieurs croquis et destinée à être largement
diffusée dans le milieu aéronautique.

L'utilité de cette brochure est incontes-
table : de nombreux accidents auraient pu
être évités si quelques précautions simples
avaient été prises. Ces précautions, on les
a négligées parce qu'elles étaient mal ou
insuffisamment connues.

La petite brochure du C.F.P.Aé. tend à
remédier à cet état de choses: elle indique
les moyens à employer pour diminuer le
risque d'incendie. Rédigée aussi simple-
ment que possible, de façon à être com-
prise aussi bien de l'ingénieur que du plus
humble mécanicien, elle contribuera uti-
lement à l'œuvre de sécurité aérienne.

Distribuée gratuitement par le C. F.
P.Aé., on peut en demander l'envoi à
celui-ci: 23, avenue de Messine, Paris (se).

UNE POLITIQUE D'AVIATION COMMERCIALE
) -+- (L'aéronautique marchande

et l'homme de la rue
, Depuis dix ans, on s'ingénie, dans les divers pays du monde, à trouver des solutions au problème difficile

et complexe des services aériens réguliers.Ily a sans doute plusieurs solution: C'est la meilleure
que Von essaie de déterminer ici.

Mais, d'abord, de quoi s'agit-il?
De deux choses:
D'abord, de rémunérer, aux frais de

la collectivité, un service qui lui est ou
lui sera rendu;

Ensuite, d'aider une nouvelle indus-
trie de transports, dont le prix de re-
vient est encore prohibitif et les condi-
tions encore imparfaites, à conquérir une
vie économique propre.

En somme, et pour user d'une compa-
raison familière, il s'agit de donner à
un jeune homme d'avenir la mise de
fonds initiale qui lui permettra de s'éta-
blir et de prospérer. Nous disons « don-
ner » et non « avancer» : car les trois
bienfaits sociaux que nous avons déjà
plusieurs fois définis portent en eux-
mêmes leur récompense, et l'on sait qu'à
notre avis les « placements» et les
S avances » de l'Etat ne sont que duperie
et leurre.

Il faut maintenant savoir à qui l'on
donnera cette mise de fonds, en fixer le
montant ensuite, et déterminer enfin les
conditions dans lesquelles elle sera four-
nie. ooa

'A qui donnera-t-on la mise de fonds?
Le régime en vigueur en France est

celui qu'on a appelé le « monopole de
la subvention ». La navigation aérienne
est libre: sous réserve des accords avec
l'étranger, n'importe quelle entreprise
peut, sans subvention, exploiter n'im-
porte quelle ligne; mais un service régu-
lier ne pouvant encore pratiquement vi-

yre par lui-même, et l'Etat, d'autre part,
ne pouvant, sans ridicule, subventionner
deux compagnies sur le même parcours,
il a été admis que, sur un trajet déter-
miné, il n'en subventionnerait qu'une,
et cela aux termes d'un contrat de gré à
gré, passé sans appel à la concurrence.

On peut admettre, comme raisonna-
ble — et parce que temporaire, — le ré-
gime du « monopole de la subvention» :

sur l'absence de tout concours, même
restreint, préalablement à l'octroi d'une
concession, on nous permettra de faire
ides réserves. 0DQ

Pour définir le maximum au delà du-
quel l'Etat ferait figure de prodigue, il
faut, en définitive,. dégager deux élé-
ments : le premier est évidemment la ca-
pacité financière de la nation: un homme,
selon qu'il est riche ou pauvre, achète une
Roll's Royce on une 5 CV. Le second
est l'apprécia/un du service rendu; et
cette appréciation est extrêmement déli-
cate. On ne peut se guider ici que par
comparaisons: étant donné l'intérêt que
représentent, à tout point de vue, pour la
nation, les chemins de fer et la marine
marchande, étant donné ce qu'ils appor-
tent d'enrichissement, ce qu'ils permet-
tent d'exportation, ce qu'ils font gagner
en prestige, étant donné enfin les aom-

(1) Vcir Les Ailes nw 422, 423. 425.

mes qu'ils coûtent au contribuable sous
la forme de garanties d'intérêts ou de
primes à la navigation, compte tenu
d'autre part de ce qu'est l'aéronautique
marchande et de ce qu'on peut attendre
d'elle, quelles sont les sommes qu'on
doit lui consacrer ? Voilà une façon de
poser le problème.

Ensuite, il y a là un forfait à dé-
terminer pour chaque ligne. Cela est si
vrai qu'un article des nouvelles conven-
tions déposées par le Gouvernement sur
le Bureau de la Chambre énonce un chif-
fre maximum de subventions' qu'on ne
devra pas dépasser pendant les trente
ans que durera la concession. Ce chiffre,
à la vérité, sera augmenté, dans des pro-
portions indéterminées, par le jeu des
empruntsgarantis et des avances rem-
boursables : retenons-en que l'idée du
forfait s'est présentée à l'esprit du Gou-
vernement et qu'il a tout d'abord pensé
à limiter le sacrifice.

Nous ne nous arrêterons pas, nous,
dans la voie où il s'était si heureusement
engagé. Après dix ans d'expérience, en
France et à Vétrangert et quelles que
soient les résistances rencontrées pour
obtenir des entreprises les véritables
prix de revient, on connaît ces prix, on
peut les établir pour un service donné,
exécuté avec les appareils nécessaires;
dès lors, les bases d'un forfait équitable
étant connues, il n'y a pas de difficulté
à le déterminer d'avance ; et si l'Etat
désire posséder, d'ici trois ans, un ser-
vice public de transports aériens entre
Paris et Tombouctou par exemple, il ala"possibilité de dégager, avec une ap-
proximation très suffisante, le coût
d'une telle entreprise. Il connaîtra préa-
lablement, par là, l'ordre de grandeur
du sacrifice maximum à consentir, et il
est inutile qu'il prévoie les moyens
d'augmenter le forfait initial.

Ajoutons que, compte tenu de la ca-
dence du progrès technique, ce maxi-
mum peutêtreconsidéré comme valable
pour une période de cinq années, après
laquelle il devra être revisé.

000
Quelles seront les modalités de l'aide

financière dont le plafond aura été ainsi
déterminé?

C'est le second terme du problème.
Les pouvoirs publics ont ici cherché

deux résultats: aider pécuniairementl'en-
treprise sans tuer l'esprit d'initiative et
de lucre, seule condition du progrès;

Assurer le contrôle de l'Etat, qui sub-
ventionne, sans attenter à la liberté de
la compagnie, qui exploite.

Au système primitif employé en Fran-
ce — subvention forfaitaire, décompo-
sée en plusieurs éléments, mais n'absor-
bant pas nécessairement le crédit voté
par le Parlement pour une ligne don-
née — on a substitué parla suite un
type de contrat qui prévoit des ajuste-
ments, et permet, le cas échéant, de don-

ner à la Compagnie la totalité des sub-
sides alloués à l'ensemble des lignes
qu'elle exploite. Les nouvelles conven-
tions ajoutent à cet avantage celui de la
garantie d'Etat aux emprunts obligatai-
res, la possibilité, d'avances remboursa-
bles, et, enfin, une concession de trente
années. Ceci pour permettre d'asseoir
financièrement l'entreprise. Il est juste
de rappeler que tous les cinq ans les som-
mes ainsi versées au titre des subventions
seront progressivement réduites, jusqu'à
zéro. Mais cette dégression n'atteint ni
les emprunts ni les avances. Donc, les
deux seuls facteurs qui puissent, dans ce
système, être considérés comme des sti-
mulants sont, l'un, la nécessité de rem-bourser les avances; l'autre, le caractère
dégressif des subventions. Mais, d'une
part, l'absence de toute sanction au casde non-remboursement, et d'autre part,
les correctifs apportés au principede
« dégressivité » en affaiblissent singu-
lièrement l'efficacité. On peut craindre
raisonnablement qu'installées pour trente
ans dans le monopole, les Compagnies nel'exploitent avec d'autant plus d'indolen-
ce qu'elles seront plus fortement consti-
tuées; et cette crainte est si naturelle
que l'Etat, l'éprouvant lui-même, a co-
miquement prévu une prime de gestion
qui est proportionnelle au rendement
commercial !

En outre, au projet du Gouvernement,
d'ailleurs si soigneusement et si cons-
ciencieusement établi, il semble qu'on
puisse reprocher d'avoir institué un con-
trôle si étroit, des comptes si compliqués,
des formules si complexes, qu'en dehors
de l'ingérence forcée de l'Etat action-
naire et administrateur, il y aura, uni-
quement pour l'exercice du contrôle, une
collaboration beaucoup trop intime entre
lui et la Compagnie. Au lieu d'avoir en-
tre eux les rapports dignes et clairs de
deux grandes personnes, ce seront deux
mineurs aux prises dont l'un prétendra
être le tuteur de l'autre, tandis que celui-
ci, au nom de ses droits de pupille, aura
toutes les exigences. Nous ne parlons
que pour mémoire de la difficulté qu'au-
ront les administrateurs, privés ou pu-
blics, non spécialisés, à se reconnaître
dans ces contrats. Ceux-ci ressemblent
aux fameuses horloges des cathédrales
gothiques: mort l'horloger, mort le se-
cret ! En tout cas, le moins qu'on en
puisse dire, c'est qu'ile est imprudent
d'en aborder la lecture sans s'être préa-
lablement muni d'un flacon d'aspirine.a aa

Notre sentiment, pour cette raison dé-
jà fournie que le prix de revient des
transports aériens est suffisamment con-
nu, est qu'il y a lieu, aussi bien en ma-
tière de contrat qu'en matière de prévi-
sions budgétaires, de recourir au systè-
me du forfait préalable sans ajustements
ttltérieurs.
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Spectateurs passionnées — e14ne
()ela - si elles ont dépassé li

trentaine. Pour celles-là, l'aviation, c'est

du spectacle et une grande inquiétude. Au-

tre note chez les « moins de vingt ans ».

A l'hôtel une demi-douzaine de jeunes

gens, qui ont d'adorables cravates, sont

suspendus à ma parole. Ils sont touchants.

Trois d'entre eux ne désarment jamais. En

plein dans l'heure de soleil qui est l'heure

sacrée, ils sont là, enfouis dans le sable, et

me posent des questions qui s'ajoutent à

d'innombrables questions. Ils ont des cer-

veaux d'ingénieurs, surchargés de torpédos,

de pistons et de toutes sortes de choses en
plan et en ique. Ils ont volé, ils veulent
voler, ils comprennent.

Confrères, travaillons les « moins de

vingt». Qu'ils soient pour nous le suprê-

me espoir. Pour eux, le romanesque est de-

venu mécanique et concret. L'inconnu fé-

minin trouble modérément leurs jours.

Leur roman est celui de la vitesse incluse

dans l'âme d'acier d'un moteur.

c::>@o

Je n'ai pas l'honneur de connaître M. A.

Verdier qui signe dans L'Homme Libre des
articles aéronautiques remarquées. Je le re-
grette. II y a longtemps que je voulais luidirequejel'admirais,

que, secrètement, je
trempais ma plùme dans son encre, ce qui

me semble être une façon, entre journalis-
tes, de dire qu'on se sait embarqués sur la
même galère et que l'on tire les mêmes bou-
lets sur les mêmes adversaires.

s
Comme L'Homme Libre — on sent dans

i ce titre la griffe de l'illustre Tigre -n'ar-
;

rive pas jusqu'à Trou-sur-Mer, j'ai été

,

heureux que Les Ailes du 1er août m'ap-

t portassent l'essentiel du dernier article de
M. A. Verdier. Ce qu'il écrit est toujours
chargé de sens caché, de mesure et de

t poudre bien sèche. Son tir est ajusté. Il

il est incendiaire. Ils ne sont pas extrême-

mentnombreux, après tout, ceux qui sans
se mettre à côté, comme l'on dit, peuvent
écrire ces mots tout simplets:

« Mais alors, personne ne comprend
plus 1 Il est vraiment des collaborateurs
dont il est préférable de se séparer. »

M. A. Verdier a percé l'énigme de l'Air.
Il en a trouvé la signification profonde et
définitive. Qu'il en soit foué.

C>@o
J'ai chanté victoire au début de cet ar-

ticle, cuit à petit feu dans la solitude
marine. Je me croyais loin, pour une bonne
quinzaine, des enoses ailées et des odeurs
du ricin. Je me vantais. J'ai dû en rabattre
en parlant de mes jeunes gens fanatiques.
Me voilà obligé de faire amende honora-
ble et publique.

L'aviation ne vous lâche jamais. C'est
une plaie torturante. Ses mille lancettes
vous pénètrent la chair. On peut la calmèr.
non la supprimer.

Hier, un mystérieux hasard m'a fait
mettre la main sur un numéro de L'AéJCJ-
nautique. Il datait d'avril 1Q29. Par suite
de quel sortilèee se trouvait-il à Trou-sur-
Mer? Je l'ignore. Il y était et pour mon
malheur.

Car le maudit tenait des propos sur la
Décentralisation de l'Industrie Aéronauti-
que, toutes choses assaisonnées de consi-
dérations militaires raisonnables et pondé-
rées. Alors, rien ne me retint plus. Je le
relus jusqu'au bout car je l'avais déjà lu et
je me retrouvais sous la griffe d'un dé-
mon innommable qui est celui de la « Dis-
cussion ». Je voyais des pages blanches de-
vant moi, les idées battaient le rappel dans
mon crâne. J'avais deux cent cinquante li-
gnes suspendues à mon stylo. Les ondi-
nes de la plage avaient fui. Qu'allais-je
devenir, grand Dieu? L'enfer d'une salle

de rédaction surchauffée s'ouvrait devant
moi.

06i>C>
J'y entrai. SoYigez que sous une cascade

ruisselante d'hypothèses, de calculs et de
notes bien découpées, l'auteur me condui-
sait à envisager tout simplement l'attaque
aérienne de notre somptueuse et débilitante
capitale. Je me trouvai rapidement rendu
à ses arguments: la décentralisation indus-
trielle gisait vaincue sur mon tapis. Elle
est désormais classée parmi ces formules
magiques et fausses si expertement dégon-
flées par l'Homme de la Rue, qui a signé
dans ce journal des chroniques étincelantes
d'esprit sur l'Aéronautique Marchande.

Mais je devais surtout retenir une expres-
sion heureuse : « la région fortifiée aérien-
ne ». C'est une trouvaille. Les militaires
devraient lui faire un sort et la réaliser
techniquement. Et l'auteur voudrait purger
Paris de ses entrepôts militaires spéciaux
et aéronautiques. J'étais en jubilation.
J'admirais son courage et aussi son erreur.
Car Paris est une garnison aimée des dieux
et des déesses. Des entrepôts y constituent
des retraites ouatées, où il fait bon vivre.,
L'Administration militaire qui a centralisé,
depuis dix ans, à tour de bras, sait très bien
ce qu'elle a fait. Elle a fait d'heureux « gar-
nizonnaires ». Qu'elle continue.

Notre confrère a également découvert
qu'elle était un point de passage obligé
pour l'aviation ennemie

Il a voulu dire, bien sûr, que les « tau-
ben » ou leurs successeurs y viendraient
souvent. Mais l'expression a un double
sens qui l'apparente assez à la formule
magique de la « route aérienne n. Voyez-
vous les avions ennemis suivre une route
aérienne et considérer la boucle de la
Marne comme un point de passage obligé?

Méfions-nous des analogies ferroviaires 1

Jean HERBILLOti.
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UNE CONTROVERSE.^

A propos du croiseur aérien et du monoplace de classa

A la suite de rarticle que nous avons publié (1), quelques-uns de nos
lecteurs nous ont fait connaître leur avis sur l'intérêt respectif du
croiseur aérien et du monoplace dechasse. C'est une question très
importante qu'il convient d'examiner sous tous ses aspects. Les deux
formules doivent-elles subsister ou l'une doit-elle remplacer J'autre?

A mon avis, nous écrit M. Broca, il
semble que l'avion de chasse subsistera tou-
jours, car lorsqu'un de ceux-ci livre un
combat aérien, il lui importe d'être très
maniable. Le Blériot 127, par exemple, l'est
certainement moins que le Morane-Saul-
nier 222.

De plus, il faut qu'un avion de chasse
puisse, dans certains cas, atterrir et décoller
dans un espace très restreint. Or, il est de
toute évidence que le Morane 22 ou n'im-
porte quel avion de chasse atterrira et sur-
tout décollera sur un espace beaucoup pius
restreint qu'un avion de bombardement, tel
le Blériot 127.

L'avion multiplace de combat, ou plus
exactement le croiseur aérien — comme
l'appelle dans son article M. René Solo-
gne — n'aura jamais ces deux qualités
indispensables, a mon avis, à l'avion de
chasse: maniabilité et faible longueur de
roulement au décollage et à l'atterrissage.
D'après ces deux considérations, je crois
qu'il existera toujours une aviation de
chasse.

Les considérations évoquées par notre
correspondant sont intéressantes, mais il
faudrait vérifier la longueur respective du
décollage d'un croiseur aérien du type B.
127 et d'un monoplace M.222. Cette véri-
fication faite, et nous demandons que les
constructeurs nous renseignent sur ce
point, la question resterait encore secon-
daire. Eneffet, en l'état actuel de la tech-
nique aéronautique, il faut pour tous les
avions de guerre, desterrains aussi grands
quepossible,et tout spécilîement pour
les monoplaces. aaa

M. André Aubosc, lui, ne pense pas
que lemonoplace de chasse ou le croiseur
aérien l'emporte l'un sur l'autre.

En effet,c'est un fait nettementétabli
désormais que l'aviationde chasse ne peut
pas grand' chose centre une attaque enne-
miedebombardement ; et il serait d'autre
partexagéréede lancer un de ces gias avions

*1) Voir "Les Ailes du r* août HM*

de combat contre un appareil de reconnais-
sance, alors que la chasse monoplace peut
parfaitement en venir à bout.

Par conséquent, je diviserais nettement
leurs utilisations.

A l'avion de chasse : l'attaque de l'a-
vion de reconnaissance, de petit bombar-
dement et de liaison ennemi; la protection
de l'avion de reconnaissance et de liaisoa.

A l'avion de combat l'attaque des
Corps de bombardement ennemis ; la re-
connaissance sûre et en profondeur du pays
adverse ; l'encadrement et la protection des
escadrilles de bombardement.

Je verrais donc, en cas de guerre, les
groupes de chasse et de reconnaissance tra-
vaillant en perpétuelle liaison et répartis
le plus près possible du front, tandis que
les avions de combat, plus loin et bien
groupés, se prépareraient à seconder le
bombardement ou à repousser les escadril-
les ennemies en route vers nos grands cen-
tres.

M. Aubosc différencie les missions.
C'est la sagesse même. Notre collabora-
teur René Sologne n'a nullement voulu
nier l'utilité du monoplace. Jusqu'à nouvel
odre, il a une fonction à remplir et notre
correspondant la définit assez bien. Mais
en vérité, là n'est pas la question posée.
La vraie question que nous avons posée
et que nous continuerons à poser se résu-
me en ceci: Est-il logique d'avoir fondé
toute la puissance de notre aviation de
combat sur un type unique d'avion qui est
le monoplace?

Car nous estimons que, par suite de la
naissance en ces dernières années de
grands avions suffisamment rapides et par
aineurs puissamment armés, le monoplace
ne serait pas, dans une guerre prochaine,
le maître du ciel ainsi qu'il le fut au cours
de la dernière. Or, c'est la maîtrise du
ciel qu'il faut assurer. Il y a donc une
affaire de proportion à établir entre le croi-
seuret le monoplace dansla composition
réetle de notre aviation de combat. Pour

l'heure, la proportion est toute en faveur
du monoplace en ce sens qu'il n'exis'e,
croyons-nous, qu'une escadille de B. 127
contre une quarantaine de monoplaces.

Telle est la question à laquelle les parti-
sans du monoplace doivent répondre. Nous
savons qu'ils sont nombreux et fanatiques.

aaa
M. Femand Chavamaes, ancien pilote de

chasse, ing6nieur E.S. Aé., nous asfresse
quelques vues judicieuses :

Si l'on examine les programmes im-
posés aux constructeurs pour notre Arm&>:
de l'Air, on constate que les idéesmaî-
tresses qui ont dirigé la conception des a-
ractéristiques techniques des avions de
chasse sont les suivantes:

1° Idées d'aviateur: L'avion qui plafon-

nera au-dessus de son adversaire aura la
supériorité pour le combat aérien. Celui qui
volera le plus vite à toute altitude aura
l'avantage.

20 Idée d'artilleur : L'avion de chaise
doit pouvoir monter à 8.000 mètres pour
échapper à la précision du tir des canons
antiaériens.

Les avions de chasse actuels sont donc
les plus rapides possible et les meilleurs
sont ceux qui atteignent leur plafond pra-
tique en moins de temps.

La nécessité d'emporter le moins de
poids possible et de conserver une bonne-.AVIATEURS
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maniabilité a conduit à la conception du
monoplace communément appelé aujour-
d'hui « jockey ».

Ces avions conviennent-ils à l'utilisation
à laquelle les destine la tactique aérienne
actuellement enseignée?

Nous ne le croyons pas et nous formu-
lons ci-après nos remarques:

La formation de combat en « vol de
canards»

— communément adoptée —ainsi que l'effet produit sur l'adversaire par
un grand nombre d'avions massés à une
certaine altitude, ont pour résultat d'inci-
ter les formations plus faibles ou les avions
isolés à se tenir à distance respectueuse.
Dans ce cas, la patrouille n'a qu'un effet
négatif qui est de purger le ciel des avions
ennemis pendant l'instant de son passage à
un point donné:

Mais qu'advient-il de cette formation de
parade lorsqu'elle est attaquée par un ou
plusieurs avions ennemis? Chaque avion,
incapable de se défendre sans faire face
à l'adversaire doit, avant de tirer, exécuter
une manœuvre acrobatique sans cesser
d'obéir à la nécessité d'échapper au tir des
avions qui ont pris l'offensive. Il en résulte
ce que, en terme du métier, on appelle
une « fantasia » et ce qui s'appellerait plus
justement « une belle pagaïe », pendant la-
quelle la formation de combat en vol de
groupe perd toute sa valeur.

On. est donc conduit à la conception des
avions de combat en biplaces avec un mi-
trailleur à l'arrière. (Nous avons vu, pen-
dant la guerre, trois biplaces en vol de
groupe tenir tête aux attaques d'avions mo-
noplaces de deux escadrilles de chasse.)

Mais, nous répoadra-t-on, des avions bi-
places équipés en combat n'auront pas le
même plafond que des monoplaces et alors
ils auront à craindre la D.C.A. ou alors
ils plafonneront aussi haut, mais seront bien
moins maniables et la mitrailleuse du pi-
lote de biplace sera moins dangereuse que
celle du monoplace.

Nous terminons cet exposé par une re-
marque sur l'armement de nos avions. La
mitrailleuse tirant des balles de 7,65 paraît
être l'armement standard actuel de nos
avions. Nous ne croyons pas que cette arme
soit suffisante. C'est un canon automatique
qu'il faut placer sur les avions de chasse.
De nombreux chasseurs seront de notre avis.

Il va de soi que le débat n'est nullement
épuisé. Bien au contraire: il commence.

A. B.

Un colonel aviateur.
Quand le récent règlement sur les épreuves

semestrielles parvint en Algérie, le premier qui
en eut connaissance fut naturellement le colonel
Vuillemin, commandant l'aviation de l'Afrique
du Nord.

La discipline étant la force principale des ar-
mées, le Colonel fit préparer son appareil povr
accomplir ses épreuves: les pleins complets, le
barographe, les feuillesd'émargement aux es-
cales, etc.

Seulement, le Colonel Vuillemin et sa
c bonne cocotte » ne pouvaient pas faire untriangle tout à fait comme les autres.

Ayant décollé d'Alger, le 24 juillet au petit
jour, il y rentrait avant la nuit après avoir été

procéder tranquillement aux inspections des cen-'
tres de Colomb-Béchar et d'Oran. Les fidèle.
lieutenants reçurent de main de maître, à cette
occasion, une petite leçon sur la manière dont
ils devront atterrir quand ils seront colonels.

Cela faisait un total de 1.750 kilomètres ; le
barographe accusait plus de deux heures au-des-
sus de cinq mille mètres, et si le thermomètre
marquait 60° au sol à Colomb-Béchar, il faisait
bien, au plafond, 150 au-dessous.

Après quoi, pensant avoir satisfait teur la
journée aux stipulations de la circulaire et aux
devoirs de sa charge, le Colonel, le voir Venu,
et de retour à sa villa de Fort-de-l'Eau, em-
menait, le plus simplement du monde, sa pe-
tite famille en canot à la pêche à la cuiller.

La Coupe Guilbaud est créée
Pour commémorer l'acte glorieux du Lieute-

nant de Vaisseau Guilbaud, les Officiers de Ré-
serve de Vendée ont remis le 28 juillet, au Com-
mandant Cochin, du centre de Rochefort, une
Coupe, dont le mode d'attribution est en voie
d'étude.

Le Commandant Cochin, qui représentait le
Ministre de l'Air, fit une conférence très inté-
ressante sur le Commandant Guilbaud et sa dis-
parition héroïque.

Une démonstration aérienne au-dessus de la
rade de Rochefort suivit la cérémonie tout in-
time. Un dirigeable du centre de Rochefort, un
Goliath du centre d'Hourtin, un F. B. A. piloté
par le Lieutenant de Vaisseau Dugund et un
Morane-Saulnier que montait un des as de l'acro-
batie aérienne, le Lieutenant Bodin, évoluèrent
pendant plus d'une heure au-dessus de la rade,
applaudis par une foule très nombreuse.

LA COUPE ZENITH

La vitesse effective de la Il3ci
a eté de 203 kms-heure.

Les beaux résultats de l'escadrille
du lieutenant de vaisseau Marinier
ont été obtenus avec le concours du
Service Météorologique de Lyon.

Pour la première fois, une escadrille de l'Aéro-
nautique maritime a pris part, cette année, à
une compétition: il s'agit de l'Escadrille 3 C 1

qui, commandée par le Lieutenant de Vaisseau
Marier, a été désignée pour participer à la
Coupe Zénith des avions de chasse.

Contrairementà ce qui a été dit, cette esca-
drille n'a nullement abandonné l'épreuve et
malgré les difficultés qu'elle a rencontrées, elle
a rempli toutes les' conditions imposées pour
être classée.

C'est le 17 juillet que la 3 C 1 s'attaqua à
la compétition. Les six avions qui la compo-
saient étaient des Loire-Gourdou-Leseurre 32 C 1.

Les vitesses réalisées entre deux étapes furent
remarquablement élevées ainsi que le prouvent
les chiffres que voici :

Lyon-Châteauroux: 214 kms-h.
Châteauroux-Paris: 245 kms-h.
Paris-Metz: 196 kms-h.
Metz-Strasbourg: 184 kms-h.
Strasbourg-Dijon: 189 kms-h.
Dijon-Lyon: 205 kms-h.
Sur l'ensemble du parcours, la moyenne réa-

lisée par la 3 C 1 fut de 203 kms-h. Malheu-
reusement, des pénalisations lui furent infligées

pour un avion en panne et un rvjtesse
de 1 h. 06 minutes, de sorte que
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avaries, et put rentrer à Lyon
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airs, le dimanche soir 21 juillet.
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LA TECHNIQUE DESA:LES

L'hélice souple de M. Poncelet
L'ingénieur Poncelet paraît bien avoir résolu, d'une manière pratique,
le problème de l'hélice à pas variable. Cette solution est d'autant plus
séduisante qu'elle ne comporte aucunecomplicationmécanique, étant

basée sur un fonctionnement absolument automatique.

Il y a quelques semaines, à la suite d'une

courte étude sur les avantages des hélices à pas
variable, nous avions eu le plaisir de recevoir
de M. Poncelet, l'ingénieur belge bien connu,

une confirmation des chiffres que nous avions
publiés et qui nous avaient été fournis par le

Capitaine Leparmentier dont les travaux sur
les hélices sont maintenant classiques.

M. Poncelet nous annonçait la naissance d'une
hélice à pas variable d'un fonctionnement .au-
tomatique et ne comportant aucun mécanisme.

L'hélice souple, à pas variable SABCA-Poncelet.

Voilà qui était bien propre à exciter notre cu-
riosité car nous savions que le principal écueil
des hélices à pas variable résidait surtout dans
leur mécanisme. Les pales étaient indépendan-
tes et leur ancrage dans le moyeu présentait
de nombreuses difficultés. Le fonctionnement
automatique avait été résolu par le Capitaine
Leparmentier au moyen d'une astuce très sim-
ple. Chaque pale était arquée et le centre de
pression ne se trouvant pas sur l'axe de rota-
tion, il existait une position d'équilibre diffé-

rente entre les forces centrifuges et de pous-
sée pour chaque régime du moteur et pour cha-

que vitesse de déplacement de l'appareil.
Or, M. Poncelet a obtenu les mêmes avanta-

ges et, en quelque sorte le même processus de
fonctionnementavec une hélice rigide, c'est-
à-dire sans articulation, mais souple.

COMMENT FONCTIONNE UNE HELICE
Avant de décrire le dispositif Poncelet, exa-

minons d'abord les conditions d'emploi d'une
hélice.

Pour qu'une hélice fournisse son meilleur ren-
dement, elle doit pouvoir être construite de fa-

çon à présenter un pas adapté à chaque con-
dition. de vol. Comme les conditions du vol
varient à chaque instant en fonction de la vi-
tesse de vol, de l'inclinaison de l'appareil par
rapport à l'horizontale, de l'altitude, du degré
de densité et d'humidité de l'air, de la puis-
sance du moteur, etc., il est théoriquement
nécessaire que le pas de l'hélice varie à chaque
instant en fonction de ces conditions de vol.

Pour que la variation du pas de l'hélice soit
idéal, il faut que:

1° Audémarrage de l'avion, le pas soit mini-
mum et qu'il croisse au fur et à mesure de
l'augmentation de la vitesse pour arriver à un
maximum lorsque l'avion aura atteint sa plus

Le record mondial
féminin d'endurance battu

par
Maryse Bastié

sur monoplan Caudron
moteur Salmson 40 CV

C'est l'huileminérale Mobiloil "AeroD"
qui a été employée. C'est le même
lubrifiant remarquable qui a contribué
à de nombreuses victoires, sur avions
de tourisme, telles que:

Record mondial d'endurance de
Maurice Finat;

Victoire de R. Lusser au Con-
cours International des
Avions de Tourisme;

Record français d'altitude
d'Edouard Albert.

Mobiloil
LES LUBRIFIANTS DE RENOMMÉE MONDIALE

yACUUtt, OILÇOMPANYS.A.F., 46,JRUE DE, COIURÇELLES, PARIS

grande vitesse, ceci en supposant un régime
constant du moteur.

2° Pendant le régime lent du moteur, le1
pas doit être maximum, et doit diminuer jus-!
qu'à un minimum pour le régime le plus ra-1
pide du moteur.

3° Pour un régime constant du moteur, le
pas de l'hélice doit varier avec l'inclinaison de
l'appareil, c'est-à-dire, présenter un minimum
pour la position cabrée de l'appareil pendant
une montée, et croître jusqu'à un maximum
pour la position piquée de l'appareil pendant
une descente rapide, en passant par une va-leur moyenne pour le vol horizontal.

4° Pour un régime égal du moteur, le pas de
l'hélice doit être minimum aux faibles altitu-
des et augmenter au fur et à mesure que l'al-
titude croît pour atteindre un grand pas auxhautes altitudes où l'air est raréfié.

LE SYSTEME PONCELET
Comme on le voit, les conditions sont mul-

tiples, mais en fin d'analyse, les forces en pré-
sence sont simples, et-se réduisent à une force
centrifuge mécanique variable avec la vitesse de
rotation du moteur et une force aérodynamique
variable avec la vitesse de déplacement de la
pale, son incidence et la densité du milieu dans
lequel elle agit.

Poncelet a donc construit une hélice en bois
d'une seule pièce mais dont les pales présentent
une surface hélicoïdale à génératrice courbe.
Chaque pale est cintrée et déportée vers l' ar-
rière. La pression de l'air exerce sur les pales
d'une telle hélice une flexion dirigée dans le
sens de la marche, flexion accompagnée d'une
torsion, maximum à l'extrémité et nulle au- cen-
tre, grâce à l'incurvation de la pale. Il en ré-
sulte que la variation de pas est assurée.auto-
matiquement.

Le fonctionnement de l'hélice Poncelet est
alors le suivant:

Dans le cas du démarrage d'un avion, le
moteur étant à sa plus grande vitesse, la pres-
sion d'air sur les pales est maximum lorsque
l' avion commence à rouler. Sous cette pression,
les pales s'effaceront par une certaine torsion,
et le pas de l'hélice sera de ce fait diminué.

Au fur et à mesure de l'avancement de l'a-
vion, la vitesse croît et la pression sur les pales
diminue. Au moment où l'avion a atteint sa
vitesse de vol, l'héliceprésente un pas normal
établi pour vaincre l'effort de résistance à l'a-
vancement exercé par l'avion pendant sa marche
normale.
LES AVANTAGES DU PAS VARIABLE

Un avantage immédiat ressort de cette dispo-
sition de l'hélice. L'avion roulera moins long-
temps pour une même puissance développée par
le moteur, du fait de la meilleure utilisation parl'hélice de la puissance disponible. En cas de
variation du régime, par exemple lors du 1a-lentissement du moteur, le pas de l'hélice a
une tendance à croître par suite de la diminu-
tion de la pression de l'air sur les pales. Le
pas étant agrandi, la vitesse ue l'avion est sen-siblement conservée, c'est-à-dire que pour une
même vitesse, un avion muni de l'hélice à pasautomatiquement variable, aura un régime de
moteur moins (.levé qu'un autre avion muni
d'une hélice ordinaire. Il en découle une dimi-
nution de la puissance nécessaire à la marche
de 1avion et une économie de combustible.

Le travail de l'hélice varie* également enfonction des positions de l'avion sur sa trajec-
toire.

Pour un régime constant du moteur, le pasda l'hélice diminue lorsque l'avion se cabre.
Cette diminution du pas peut atteindre une va-leur telle que les extrémités des pales fassent
avec 1axe imaginaire de la pale droite un an-
gle se rapprochant de 0°.

La vitesse de ravion pourra ainsi diminuer
sensiblement en conservant le régime du mo-
teur à peu près constant ce qui procure une
augmentation de sécurité et de puissance pour
ce genre de vol. 11 en résulte une montée plus
rapide avec un pas bien adapté.

Le phénomène inverse se produit dans le
cas du vol piqué. Le pas de l'hélice croît, la vi-
tesse augmente mais le moteur conserve son
régime et ne tend pas à s'emballer.

Dans le cas de vols à grande hauteur, l'air
raréfié exerce peu de pression sur les pales de
l'hélice. Le pas croît et l'avion augmente de
vitesse.

UNE CONSTRUCTION NOUVELLE
Pour obtenir de telles caractéristiques. il a

faljia modifier les méthodes normales de cons-
truction et rechercher des procédés qui assu-
rent et la résistance et l'élasticité requises. En
deux mots, il fallait assurer la sécurité et la
précision de fonctionnement. Alors que les hé-
lices normales sont taillées dans des blocs de
bois formées de planchées collées perpendicu-
lairement à l'axe de l'hélice, Poncelet a établi
son bloc avec des planches collées parallèle-
ment à cet axe; en outre, chaque planche est
cintrée de laçon à être parallèle au bord de
fuite; il en résulte une élasticité régulière et
une grande continuité dans les fibres. En ou-
tre, la tension due à la force centrifuge s'équi-
libre pour les deux pales, à travers le moyeu.
L'élasticité de l'hélice étant proportionnelle au
rayon de cintrage, il est possible d'obtenir, pour
chaque .modèle déterminé, la variation de pas
que l'on désire. On doit noter également que
tout métal possédant l'élasticité requise rem-
placera avantageusement le bois dans la con-
fection d'une telle hélice.

Réalisée par la Société anonyme belge de
Constructions Aéronautiques, la SABCA, l'héli-
ce Poncelet fait honneur à son auteur. Elle est
simple et logique et arrive à son heure dans le
plus brillant avenir.

René RABION.

Q Une expédition de pêche norvégienne
emporte avec elle un « Moth », récemment
acheté par l'intermédiaire du National
Flying Services. Le pilote sera Lief Lier,
un de ceux qui prirentpart, l'an dernier, aux
recherche des survivants du dirigeable,
Itnlia. ,, .-. • v k. "*'



Le biplan à ailes décalées, construit par les étudiants de Darmstadt et monté par Nehring (Photo-André. Le Bourget.)

LE CHALLENGE INTERNATIONAL DE TOURISME;-.-(
A toute allure: 1.000 km.parjour

C'est à la moyenne de 1.000 kms par jour que les petits avions du Challenge ont parcouru les trois
premiers quarts du grand circuit. On a l'impression que si les conditions de contrôle l'avaient permis,

ils auraient fait mieux encore.
(Suite de la 2e page.)

Le Roméo 5, de Benassatti, équipé d'un
Fiat de 80 CV. aconsommé 68 kilos 921';
le même appareil, le même moteur — pilote
Guazetti —sur le même parcours, n'a con-
sommé que 37 kilos 749. Et les vitesses
sont égales: 155 kms-h. 050 pour le pre-
mier contre 155 kms-h. 892 pour le se-
cond. Benassatti, d'ailleurs, a dû recommen-
cer son épreuve de consommation, celle-ci
étant excessive.

Le classement des éliminatoires.

En ajoutant les points de l'épreuve de
consommation aux points de qualité, on ar-
rivait, à la veille du Tour d'Europe, au clas-
sement suivant: -

Ier ex-æquo :
Wirth (Klemm-Salmson 40

CV.) 32 pts 50;
1er ex-æquo : Kleps (Avia-Walter 85 CV.)

132 pts 50;
ier ex-aequo : Nehriiig (Darmstadt-Genet

65 CV.) 3? pts 50;
4e Lusser (Klemm-Salmson 40 CV.)

130 pts 50;
5e ex-sequo : Poss (Junkers-Genet 80 CV.)

30 pts 25 ;

5e ex-aequo : Rœder (Junkers-Genet 80 CV.)
go pts 25;

7e Siebel (Klemm-Salmson 40 CV.) 30 pts;
8e Risticz (Junkers-Walter 85 CV.)

29 pts 75;
9e ex-sequo ;

Kneer (Junkers-Genet 80 CV.)
29 pts 50;

ge ex-aequo: Hirth (Klemm-Salmson 40 CV.)
29 pts 50;

lIe Vleck (Avia-Walter 85 CV.) 29 pts;
12e Guazetti (Roméo-Fiat 80 CV.) 28 pts 25;
13e Kirsch (Klemm-Cirrus 80 CV.) 27 pts 75;
14e Stoppani (Cant-Isotta-Fraschini 80 CV.)

27 pts 25;
15e ex-aequo: Broad (Moth-Gipsy 85 CV.)

76 pts 25;
1 5e ex-aequo: Novak (Aéro-Walter 85 CV.)

26 pts 25 ;

17e Ferrarin (Breda-Cirrus 80 CV.),
26 pts 25;

-18e ex-xqtta: Castaldo (Roméo-Fiat 80 (:'V.)

25 pts 25;
180 ex-aequo Junck (Albatros-Siemens 70

CV.) 25 pts 25; 1

208 Thomas (B.F.W.-Genet 80 CV.) 25 pts;
21e Burkhard (Klemm-Salmson 40 CV),

34 pts 75 ;

22e Mazotti (Breda-Cirrus 80 CV) 24pts 25 ;

23e Liberati (Breda-Cirrus 80 CV)24 pts;
24e Weiss (Potez-Salmson 95 CV) 23.pts 75;
25e Miss Spooner (Moth-Gipsy 85 CV),

22 pts 50;
26e Ziegler (Albatros-Gipsy 85 CV),

121 pts 50;
27e Boyal (Potez-Salmson 95 CV) 20 pts 50,
28e Von Dungern (B.F.W.-Siemens 70 CV.)

20 pts 25;
2ge Fauvel-Ducout (Caudron-Anzani 70

CV.) 19 pts 75;
30e Morzik (B.F.W.-Siemens 70 CV.),

!19 Pts 55;
318 Benassati (Roniéo-Fiat 80 CV.),

IJ9 pts 25;
32e ex aequo Finat (Potez-Salmsori 95 CV.)

[18 pts 50;
32e ex spcjuo: Lombardi (Fiat-Fiat 80 CV.)

ils pts 50;
34e Hagenmeyer (Klemm-Siemens 70 CV)

18 pts 25;
35e Maus (Saint-Hubert-Walter 85 CV.)

18 pts 125;
36e ex aequo: Batbot Caudron-Renaultgo

CV.) 18 pts;
36e ex aequo: Gelmetti (Romeo-Fiat 80 CV).

18 pts;

Le « Moth » De Havilland du capitaine Broad (Photo-André. Le Bourget.)

36e ex aequo: Suster (Fiat-Fiat 80 CV),
A8pts;

36e ex aequo: Battala (Fiat-Fiat 80 CV),
18 pts;

406 Bottala (Fiat-Fiat 80 CV.) 17 pts 5.
416 Wuylsteke (Saint-Hubert-Walter 85

CV.) 15 pts 75;
42e Croneiss (B.F.W.-Genet 80 CV),

15 pts 25;
43e Lemerre (Guerchais-Salmson 95 CV.),

15 pts;
44e Offermann (B.F.W.-Siemens 70 CV.),

14 pts;
45e Delmotte (Caudron-Salmson 95 CV),

12 pts 75;
46e ex aequo: Carberry (R.K.-Cirrus 90 CV.)

12 pts;
466 ex aequo: Altemeir (R.KJ.-Cirrus 80

CV.), 12 pts.
Ce classement, en raison de sa longueur,

peut paraître fastidieux. Il sera cependant
intéressant de s'y reporter quand on con-
naîtra le classement général du Challenge,
après le Tour d'Europe. Il y a bien des
chances pour que ceux qui ont été les der-
niers dans lesépreuves éliminatoires comp-
tent finalement parmi les vainqueurs de la
compétition. Ainsi se vérifiera ce que nous
avons dit: àsavoir que ce concours est plus
une course de vitesse qu'une épreuve de
tourisme.

La véritable épreuve de tourisme a pris
fin avec les éliminatoires de consommation.
Comme la vitesse est, de beaucoup, le fac-
teur dominant du classement général, les

qualités pratiques s'effaceront devant les
qualités de rapidité. Enregard des 60 points
que l'on pouvaitgagner au cours des épreu-
ves techniques, il y en a 105 qui sont of-
ferts pour la régularité et la vitesse. Dans
le classement des éliminatoires, 20.points
seulement séparent les trois premiers des
deux derniers: ce sera vite rattrapé1

Du point de vue des enseignements, l'in-
térêt du concours aura été de montrer ce
dont sont capables des petits avions d'une
puissance inférieure à 100 CV. Le déchet
des éliminatoires a été, en définitive, très
faible puisque 47 avions sur 55ont réussi
leur épreuve de 324 kms dans les condi-
tions imposées. C'est un beau résultat.

Le Tour d'Europe a un développement de
6.288 kms; les concurrents devaient faire
escale à Bâle, Genève, Lyon, Marseille,
Saint-Raphaël, Turin, Milan, Venise, Za-
greb, Belgrade, Turnu-Severin, Bucarest,
Turnu-Severin (2* passage), Budapest,
Vienne, Brno, Prague, Breslau, Varsovie,
Poznan, Berlin, Hambourg, Amsterdam,
Bruxelles, avant de regagner Paris-Orly.

Le départ a été donné d'Orly le mercre-
di 7 août. Les appareils étaient groupés par
quatre, les départs étant pris de 5 minutes
en 5 minutes. Ils s'espacèrent ainsi de
9 h. 25 à 10 h. 20. Malgré le temps fran-
chement mauvais — pluie et visibilité mé-
diocre — 45 appareils sur 47 qualifiés sont
partis.

Les deux défaillants
furentRistiCZ dont

l'atterrisseurs'effondra alorsquele petit

Fatterrisseur s'effondra alors q~e du

Junkers roulait à 15 kms-h.
pourallerd

hangar au point de départ et 'Wuylst'ke qui

eut des ennuis avec une magnéto
recalcl-

trante. En outre, Barbot ayantdes démêles

vec son moteur ne
tardpasàregagner

le

terrain d'Orly, de même que
Donati. La

Tchécoslovaque Novakdontle moteur,VI-
Tchécostovaque Novak don 'e sa puissance
siblement, ne donnait pastoute sa

puissance

s'en alla atterrir au delà de 1Aaéerroodurome, re-

nonçant à la course.

Le Tour d'Europe
PREMIERE JOURNEE

jour-

Dès le mercredi 7 août,
premièrejour-

née de la course, les
(lévriers»

du Tour

d'Europe
s'empressaient de prendre une

importante avance sur leurs
concurren

moins rapides.
Aussi, le soir,

onc;analaitl'arr'v^e

Saint-Raphaël,
avantla fermetured'c.:

trôle, de sept
appareils:lesR.

K.2:1dd

temeir et de Carberry le «
Darnistadt

de Nehring ;
leCaudron 191

deDelmotJ
les deux « Moth »

deMiss g^neret
capitaine Broad un Bréda 1::;,

enflO. p

capitaine Broad ; un B ID'
5c-

Ioté par Ferrarin.
Onzeconcurrents-r

taient arrêtés à

Marseille:offerraqn",rFWA-2;Kirsch,sur Kietntn
KleP?;

R 'F.
W.A-2;Kirsch,surKlemm C.

Rœder Walden, sur Junkers D-5 ;
Iep

sur Avia T-I ;
Lombardi,

Bot»£^Hst»t
et3.

Suster, sur A. S. 1,

K-•
l'escadrille des Roméo

K.8,M.T,2,le
Ainsi, sur les

46pilotesayantflSles

départd'Orly, 18 avaient déjà atteint les

bords de la Méditerranée.d'entre
Des 28 concurrentsrestants,R F. »

eux se sont arrêtés àLyon:les
A. 1 1 4 et 5 de

Thomas,vonDungB,7

Morzik
etCroneiss;lesdeuxAlbatro;,sca-

etB.9,duDrZiegleretde ê,

drille des Klemm C. 2 de Lusser. ju
d'Hagenmayer, C. 5 de

siebe|;leJJ

kers D. 4 de Kneer ;le
Guerchqis-

riot de Lemerre
;lerote* ,leSaint-HubertH.2de^ MusS:

,le Saint-Hubert H. 2 de de 130r,

M. 6 de Mazotti et le. Kiot: n S.
M. 6de Mazotti

deLibe,eadtlbris,
khard. Le Bréda M.4 deLlberatl

et le

son atterrisseur, au
deptfut ,¡cli'

TchécoslovàqueVleeksUJ"T.2fut111r5

me d'un
atterrissageen carnPagnea

qu'il se trouvait à 2 kms de
Ajarigtlalle.

A Genève, tout se

P-tasUrce

et aucun appareil ne

s'arrêtaSurCefer,

rain. Par contre, a
Baie,PHjrthf

u
du circuit, les KlemmC.1 deJ-Ilrt. K. Í
dePoss,S.2deWirth

^jjonrol,ji. y
de Stoppani, ce

dernier .IlSSèrent Lt,

Potez 36 de Finat
nepousserent pa,

itis

avant. Le vaillant équipage
Fauvel.Dn\.tde

contra'
en.route

pour,qenève,aétcontrai, je

se poser non loin de cetteVille.

DEUXIEME
JPURNEE

Le lendemain, 8 août, le «

pelotonJ
tête»'augmenta,encoresm0,tl

con,
vrant en deuxjours

presquela-gloitle

circuit. Alors qu'une bonne
partIed" la

currents, encore
qUitte

la

currentsnavalentpasencore. BW¡ld

France, on signalait 1aeo'neer,

de Broad, de Carberry, de Miss
po

de Delmotte et de Mazotti.streté

Nehring sur son «
Darmstadt)estrec.te

à Zagreb ayant une

fuiteàsonreseB.f.
Il y était rejoint par

One
sur KlemmW. A. 2, Kirsch,

surKlemmC.4.Batita

sur Junkers D. 5, Suster et
Botalla

sur À. S. 1, K. 5etK- 6. urfCntsifi
Cependant, les

autresconcurrecircuit,

gainaient eux aussi,
eregre-

s'efforçant de franchir
,happer31

re-

taire leur
permettantde

raIreeurpermettantd'échappe
doutables pénalisations.

Dun„goc£rfl<

C'est ainsi que l'on a
contrôlé ceje

là, à Venise, la

présence2ie^e/Li,s'

sur B. F. W. A.

3;g;de
Junck, sur Albatros B.

,a5econ1é
de

Siebelet
ser, champion des

avionsdelasecsnbelet

tégorie, sur Klemm C. 2 : e et
Poss,également

dIe
OSS,égalementsurKlemm SManri'"

de Kneer, sur Junkers D. 4; dedistlr
Weiss, sur Potez F. 5 ;

de,LOlbordi.

A. S. 1 K. 3 ;
des

quatr

Le monoplan de course Raab-Katzeinstein « R. K. 25 » de Lord Carberry.(Photo-André. Le Bourget.)



Le monoplan Avia à moteur Walter 85 CV. du pilote Vieck.

It)ettt' C2 et 3 de Benassati Carlo, Gel-M.
g

"astaldo
et G..zetti ; du Brédapastaldo
et Guazetti ; du BrédaenfindeMLlbérati ;deB.F.W. A. 4,

A.
',e Orzik.

It

telan,
les pilote's ne s'arrêtèrent que'ernnc

datairesS
de se faire contrôler. Les retar-lesuns

se trouvaient, alors, le 8 au soir,lesluns,
Comme Ferrarin, sur Bréda Mo 4,

^aël' etle gros de la caravane à Saint-Finat, sur Potez F. 6 ; Mauss,SaimrHuber*
H. 2 ;

Burkhard etIlirth,
"Il Klemm S. 1 et S. 2 ;

Donati,sansen
1 K. 4 avaient, en effet, ralliéCe

cette escale.
Seille n'êlne jour, on notait l'arrivée à Mar-u'"6de

Lfmerre qui, sur son Guerchais-mene
la course en parfait touriste.

la
TROISIEME JOURNEE

le
OISleme journée de la course a per-Slelegroupement,

à Belgrade, d'un im-l'êta
nOYau.de concurrents.L'étandOUtaitpe

de Turnu-Séverin, dont on re-POurtantle,

terrain relativement exigu,n'aNous 4 fatale àaucun appareil.rCeaVns_Ia
satisfaction d'enregistrerbel

-

hehnotttte
JOnée la marche splendide de'fiotte•SUrCaudron-Salmson,

que nousdedS
en tête, à Bucarest, en compagnie!l¡annerer,

sur Junkers D. 5 ;
d'Offer-S B. F. W. A. 2 ; de Carberry,R K- 25 B. 3 ; de Kirsch, sur

II<.Plan Potez-36 pendant l'épreuve de démontage. (Photo-André. Le Bourget.)

k""A.o A ;de Lombardi et Botalla,
SréQ¡ M. 1 K. 3 et K. 6 ;

de Mazotti, surM
5 » des deux « Moth », de MisstAVia

et du capitaine Broad ;
de Kleps,

«

xvîcapitaineBroad;deKleps,UrAviloalterT-1.et
de Nehring, surarmstadt»B.at!]U-Sn.ant.en

arrière, nous trouvons àD(}ir
coeverm,

faisant demi-tour aprèsNel!QOtteUvert

depuis Paris 2.915 kms,ebrjne«Rcederer.

Offermann, Carberry,Capiti leps, Kirsch, Miss Spooneer et
l
nie Broad.

d es dé
Led--eces

assez peu précises, reçuesEu°?.e
Centrale, ne permettent quera6sdiff^ment

de situer les concurrents.urti,e,ve-rin,
aller, on signale la pré-

t/bErati orjik, sur B. F. W. A. 4, et de,7bératf'-
SUr Bréda M. 6. Quant aux au-

bUtresIpages,
les uns sont à Zagreb,

d'autre%encore

à Venise. Il leur faudra''Hiiutecfs
étapes pour être de retour dans12~

Jirnites fixées.

l
QUATRIEME JOURNEEellts

a"ût, quatrième journée, les con-aphaël
Se trouvent répartis entre Saint-Dhaël
et Prague!ViiNmiTSPrem'ers

arrivés dans cetteVj,,,
nous

retrouvons Carberry, Broad,neeret,Kleps.Le-,COnditions

atmosphériques, des plus1v^ises'
ont retenu plusieurs appareils1v'enne°ùse

trouvaient Kirsch, Roede-rçreti"\e'l,m°tte.,
{?'

COUrs de cette journée, Thomas,surP\Xl.
1; Lemerre, sur Guerchais

jé^t'ent vauss, sur Saint-Hubert H. 2,: t \jvaSaint-Raphaël;Croneiss,- sur
() 1\,

25t> 4, à Turin; Altemeier, sur
rilr-arrivai B. 2, était hors course à VenisefFiriat,

sur Potez F. 6 et Fer-"1.
sur Bréda M. 4, et d'où s'envo-

latentBurkhard et - Wirth, sur Klemm
S. 1etS.2.
,- Enfin, à Turnu-Séverin, on contrôlait le
passage de M-orzik et de von Dungern, sur
B. F. W. A. a et A. 4; de Knerr, sur
Junkers D. 4, et de Libérati, sur Bréda
M.6.

CINQUIEME JOURNEE
La situation devient plus claire le

11 août. A Breslau, nous trouvons Offer-
mann,vonDungern, Delmotte, Lombardi,
Suster Botalla Batista, Mazotti, Kleps,
alors que Carberry, Nehring, Kirsch,
Rieder, Broad, Miss Spooneer enrepar-
taient.

A Vienne, Morzik, Junck, Lusser et
Kneer.

A Budapest, l'équipe italienne Benas-
satti, Gelmetti, Castaldo et Guazzctti.

A Turnu-Séverin (retour), le Klemm
S. 2 de Wirth, et,à l'aller, le Dr Ziegler,
Siebel, Poss, Maurice Weiss, Finat et
Burkhard Le touriste Lemerre quitte Ve-nise.

Des 46 appareils qui, le 7 août, ont
quitté Orly, on en compte 42 contrôlés à
Bâle, 41 à Genève, 40 à Lyon,,39 à Mar-
seille,38 à Saint-Raphaël, 37 àTurin et
àMilan, 35 à Venise, 32 à Zagreb, 30 à
Belgradeet à Turnu-Séverin à l'aller, 25 à
Bucarest et à.,Jurnu-Séverin retour. 21 à

Budapest, 16 à Vienne, 14 à Brunn, Pra-
gue et Breslau.

SIXIEME JOURNEE

Après six jours de vol, certains concur-
rents auraient pu aisément regagner Orly.
Le règlement s'y opposant, et comme,
d'autre part, il leur impose une étape quo-
tidienne et obligatoire, le ralliement des
équipages adonc lieu à Amsterdam. De
là, ils mettront le cap sur Bruxelles; puis,
sur Paris, pour se poser à Orly le 14 août.

En tête, c'est-à-dire dans le pays des
tulipes, nous trouvons à nouveau Offer-
mann, Kleps, Miss Spooneer, Broad,
Kirsch, Delmotte, Carberry et Roder Wal-
den.

Le 12 août au soir, on savait que les
34 appareils en course se trouvaient ainsi
répartis le long du circuit:

Concurrents engagés par l'Aéro-Club
d'Allemagne. — A-2, Offermann, arrivé à
Amsterdam; A-3, Von Dungern, arrivé à
Berlin; A-4, Morzik, arrivé à Posen; A-5,
Croneiss, parti de Turnu-Séverin (retour);
B-3, Carberry, arrivé à Amsterdam;B-7,
Dr Ziegler, parti de Bucarest; B-9, Junck,
parti de Varsovie;C-2, Lusser, parti de
Varsovie; C-4, Kirsch, arrivé à Amster-
dam (premier arrivé à 13 h.'57); C-5,
Siebel, parti de Varsovie; C-6, Poss, parti
de Varsovie; D-4, Kneer, arrivé à Posen;
D-5. Roeder. arrivé à Amsterdam.

Concurrents engagés par l'Aéro-Club
d'Italie. — K-3, Lombardi, arrivé à Ber-
lin; K-4, Donati, retour de Turnu; K-5,
Suster, parti de Varsovie; K-6, Botalla,
arrivé à Berlin; K-8, Benassati, arrivé à
Breslau; M-6, Gelmetti, arrivé à Bres-
lu; aM-2, Castaldo, arrivé à Breslau; M-3,
Guazzetti, arrivé à Breslau; M-4, Ferra-
rin, parti de Turnu; M-5, Mazotti, parti

(Photo-André. Le Bourget.)

de Berlin; M-6, Libérati, parti de Ber-
lin.

Concurrents engagés par VAéro-Club
de Suisse. — S-l, Burkhardt, parti de
Turnu (retour); S-2, Wirth, parti de Bu-
dapest.

Concurrent engagé par l'Aéro-Club
de Tchécoslovaquie. — T-l, Kleps, arrivé
à Amsterdam.

Concurrents engagés par l'Aéro-Club
de France. — E-7, Delmotte, arrivé à
Amsterdam; F-l, Lemerre, arrivé à Tur-
nu-Séverin (retour); F-5, M. Weiss, arrivé
à Breslau; F-6, Finat, parti de Prague;
H-2, Mauss, parti de Turnu-Séverin (al-
ler); H-5, Broad, arrivé à Amsterdam;
H-6, Miss Spooneer, arrivée à Ams-
terdam.

Nehring, concurrent dangereux, a fait
un atterrissage malheureux en Posnanie
qui l'élimine dé la course. L'équipage s'en
est tiré,sans mal.
-

Un des aspects les plus curieux de là
course, c'est que, alors que Broad et Miss
Spooneer se trouvaient très en avance, les

voilà rejoints par un groupe important de
concurrents dont Kleps, sur Avia-Walter,,'
en fort bonne posture grâce à son classe-
ment au départ d'Orly.

-

Par ailleurs, la position des équipages
est assez difficile à préciser avant que
tous soient rentrés au nid. Comme au pa-
radis, les premiers seront peut-être les
derniers!
unscommun@£@mou@@leusDe Moscou à New-York

par les îles Aléoutiennes
,

Apeine un voyage est-il fini qu'un autre
commence. Les Soviets sont décidés a faire
parler de leur aviation.

Il s'agit cette fois d'un monoplan -«Terre des Soviets », — à aile surbaissée,
équipé de deux moteurs de 600 CV.

Le but du voyage est New-York. Le par-
cours qui compte 22.000 kms, passe par le
Kamtchatka, les îles Aléoutiennes,.Seattle et
San-Franciso.

Parti le 8 août, à 3 heures du maun de
Moscou, l'avion « Terre des Soviets » est
arrivé à Omsk à 16 h. 48, après un vol de
2.200 kms. Reparti le 9 août pour Kras-
noiarsk, il a été obligé d'atterrir, en panne,
sur le terrain de Novosibirsk. Puis, il est
reparti et a atteint Krasnoiarsk.

Le 11, il quittait cette ville, survolait
Irkoutsk et Verchneudinsk, en direction de
Tchita, nouvelle étape de son voyage vers
New-York.

Miïtiftf"*"!"
Un aérodrome privé

en Espagne
Le 28 juillet, par une belle manifestation

aéronautique, un nouvel aérodrome fut inau-
guré à Lerida. Il est dû à la générosité et aux
efforts d'un pilote civil, M. José Civit, dont
l'aérodrome porte le nom.C'est le premier aé-
rodrome de création et d'administration privées
qui soit reconnu officiellement en Espagne f

Placé sur .un plateau, dégagé de toutes parts,
il se trouve à deux kilomètres et demi de Le-
rida et à proximité de la voie reliantTarra-
gone à cette ville et, par conséquent, au cen-
tre de communications nombreuses et faciles.

EN EUROPE ORIENTALE

L'essor de l'aviation yougoslave
La situation géographique — L'Aéro-Club de Belgrade et ses comi-
tés de province — Les lignes de l'Aéropout. — Belgrade-Salonique
et Belgrade-Monténégro. La ligne de tourisme de l'Adriatique.J
— Une industrie indépendante. — Les usines de moteurs

-

et d'avions. :.

Belgrade, juillet 1929.
La Yougoslavie réunit très heureuse-

ment tous les facteurs d'un robuste déve-
loppement de l'aviation commerciale.

Elle jouit d'une situation géographique
et climatérique particulièrement favora-
ble. De plus, elle se trouve sur le chemin
des grandes lignes de l'avenir. Le réseau
européen, qui a déjà tissé au-dessus de
l'Europe Centrale une épaisse toile d'arai-
gnée paraît vouloir s'étendre vers l'Orient
et c'est logiquement au-dessus de la You-
goslavie que doivent passer les routes aé-
riennes futures.

Cette organisation demandera évidem-
ment un gros effort à la jeune nation,
mais cet effort sera facilité par l'esprit
sportif de son peuple qui s'intéresse vive-
ment à tout ce qui touche l'aviation. Mieux
encore, des hommes éminents se sont

Un des six Potez-29 de lacompagnie « Aeropount» (Photo-André. Le Bourget.)

chargés de la guider dans la voie du pro-
grès. Ce sont le général Stanoylovitch, as-
sisté du général Simovitch qui dirigent,
avec une rare compétence, l'aviation mili-
taire et civile.

En outre, l'Aéro-Club de Belgrade et
ses Comités de province déploient une ac-
tivité considérable et sont, pour l'Aviation

civile, un, appui et un encouragement très
sensibles. S.A.R. le Prince Paul, comme
président de l'Aéro-Club, donne, par sa
grande autorité, toute l'activité voulue à
cette association..

Actuellement, l'exploitation du service
public aérien est concédée à la Société de
Navigation aérienne « Aéropout » (Drust-
voza Vazdusni Saobracaj).

La Société « Aéropout » assure la liai-
son entre les deux principaux centres
économiques: Belgrade et Zagreb. Elle
dispose d'une flotte de six avions « Po-
tez 29 » équipés des moteurs « Lorraine
450 CV».

Pendant tout son exercice, cette com-
pagnie a obtenu une régularité parfaite et,
ce résultat est tout à l'honneur de son or-
ganisation. La « Aéropout» est placée
sous la direction avisée de M. Tadiya Son-
dermayer.

Afin de faciliter la tâche de la « Aéro-
pout » et en reconnaissant l'importance de
son fonctionnement régulier, le Gouverne-
ment yougoslave lui accorde une subven-

tion proportionnelle aux kilomètres part,
courus.

Les besoins économiques et les tendan-
ces politiques vers un rapprochement des
peuples balkaniques obligent la Yougosla-
vie à étendre son réseau aérien. Dès main-
tenant, Belgrade est relié à Budapest, à'

Bucarest et à Sofia, lignes desservies par,
la C.I.D.N.A. et, en outre, on projette"
pour 1930, l'établissement de trois nou-
velles lignes, qui seront exploitées par la
compagnie nationale « Aéropout. »

La première de ces lignes reliera Bel-



grade à Salonique et Vienne et jouera, dans
la navigation aérienne internationale, un
rôle très important, puisqu'elle mettra en
communication l'Europe centrale avec la
Mer Egée. La longueur de son parcours, et
la vitalité du courant économique qui l'a
engendrée, lui permettent un avenir pros-
père.

Une deuxième ligne aura un grand inté-
rêt local, ce sera celle qui, de Belgrade,

Un pilote yougoslave fameux: le lieutenant
colonel Tomitch.

traversera la Bosnie et 1Herzégovine
pour aboutir au Monténégro, avec lesquels
les communications, de par la nature mon-
tagneuse de ces régions, sont restreintes
et insuffisantes.

Cette ligne aura une grande importance,
puisqu'elle fournira à l'intérieur du pays
des débouchés sur l'Adriatique, et établi-
ra de cette manière un contact permanent
entre toutes les contrées yougoslaves.

Alors que la première de ces lignes
n'aura qu'à suivre tout simplement les val-
lées de la Sava, la Morava et le Vardar, la
deuxième, pour obvier aux multiples dif-
ficultés qu'elle rencontrera sur son par-
cours, sera obligée d'utiliser des trimo-
teurs pour son service.aaa

La troisième ligne longera la côte de
l'Adriatique, et apportera un nouveau fac-
teur de succès, à l'effort touristique de la
Yougoslavie, effort qui s'est particulière-
ment intensifié ces dernières années. Elle
permettra aux admirateurs de la côte dal-

mate qui, de tous les coins du monde,
viennent chaque année plus nombreux,
d'apprendre à connaître et à aimer ces ri-
vages édéniques, de survoler en quelques
heures ces perles de l'Adriatique qui s'ap-
pellent: Bocca, Kotorska, Dabrovnik,
Split, Susak.

D'heureuses circonstances permettent à
la Yougoslavie, de poursuivre la réalisa-
tion d'une industrie aéronautique indépen-
dante. En effet, elle possède toutes les
matières premières nécessaires à l'indus-
trie aéronautique. La Bosnie, la Slavonie,
le Monténégro, sont couverts de forêts ri-
ches en bois convenant particulièrement à
à l'industrie aéronautique tel, par exemple,
un sapin résineux qui surpasse en qualité
le spruce de l'étranger.

En outre, la Yougoslavie est très riche
en mines de fer, de houille, de cuivre, de
bauxite, etc. Les cercles gouvernemen-
taux ont concentré leur attention sur la
nécessité de créer une industrie métallur-
gique en état de tirer parti de ces abon-
dantes richesses naturelles.

C'est évidemment là l'expression d'une
politique bien comprise et qui comportera
de grands avantages économiques.

La Yougoslavie a accompli un effort
prodigieux dans le vaste domaine techni-
que et, aujourd'hui, elle compte deux usi-
nes pour la production des moteurs d'avia-
tion :

1) « Industrija Aeroplanskih Motora »
nour les moteurs « luniter » 450 CV!

2) « Vlajkovitch-Walter »,pour les
moteurs «Walters»et quatre usines pour la
fabrication d'avions et d'hydravions. Ce sont
dans l'ordre: « Zmai », « Ikarus », « Ro-
gozarski »et « L'Usine de l'Etat».

Ces quatre dernières construisent les
types suivants: Dewoitine 27, Potez 25,
Bréguet 19, Gourdou-Leseurre, Hanriot,
Brandenbourg, Ikarus, Fizir.

Ce dernier modèle d'appareil qui est un
des types nationaux est construit par l'in-
génieur ougoslave M. Fizir et, piloté par
M. Strizevsky, a remporté la victoire, dans
la course de la Petite Entente, en 1927.aaa ;

Ce bref exposé permettra de se
faire

une idée de l'activité considérable, mise
au service de l'Aviation, qui règne dans
le jeune Royaume des Serbes, Croates et
Slovènes.

Aussi sommes-nous persuadés que le
plus beau destin est promis à l'aviation
yougoslave qui a à sa tête des hommes
éclairés et prévoyants, animés d'un ar-
dent amour pour leur pays et pour l'œuvre
de paix qu'ils veulent servir.

DrANDRE MITROVICH.

LES BONS EXEMPLES

L'Aéro-Club du Rhône

possède une "sctioD active"
.qui justifie magnifiquement son
nom par une activité débordante
dans tous les domaines de la

propagande par l'exemple.
Il convient de signaler le très beau tra-

vail accompli depuis quelques mois par
l'Aérodub. du Rhône et du Sud-Est pour le
développement de la propagande aéronau-
tique dans la région où s'exerce son action.

Il n'v a pas très longtemps encore, l'aéro-
drome civil de Bron était un lieu presque
désert. Hormis le passage des avions de
l'Air-Union, quelques vols des pilotes du
centre d'entraînement, c'était, sur le vaste
terrain, le silence et la solitude.

Grâce aux efforts de quelques jeunes pi-
otes — à l'esprit entreprenant — désormais

il n'en est plus ainsi: chaque jour, à pré-
sent, le vrombissement familier des moteurs
anime la piste. Les curieux viennent nom-
breux et beaucoup se laissent tenter par la
joie devinée du baptême de l'air et, sui-
vant une règle qui ne connaît guère d'ex-
ception, ils descendent de la carlingue en-
thousiastes de l'aviation et gagnés défini-
ti vement à sa cause.

Le samedi après-midi et le dimanche, du-
rant toute la journée, ce sont des foules de
cinq cents à six cents personnes qui station-
nent aux abords de la piste et les baptêmes
sont nombreux.

Si bien que la section active de propa-
gande de l'Aè. C. R. qui ne possédait au
début qu'un modeste G. 3 a dû, successive-
ment, acheter trois appareils nouveaux. Elle
dispose maintenant du G. 3, d'un C. 125-
Clerget 130 CV., d'un Sopovith et dans quel-
ques jours possédera en outre un Hanriot
H. D. 14 qui vient d'êtrecommande.

D'excellents pilotes: Burlaton, Godde,
Montange et Rongeât, se dévouent sans
compter leur temps à cette tâche de propa-
gande. Quelques chiffres donneront une idée
plus précise de leur étonnante activité: en
juin, les avions de l'Aé.C.R. ont emmené
269 passagers, en juillet, ils ont accompli
51 h. 40' de vol et transporté 166 passagers.

Ces chiffres ne feront d'ailleurs qu'aug-
)nenter, les Lyonnais ayant goûter des joies
de l'air seront bientôt légion. Chaque diman-
che, d'ailleurs, les journaux quotidiens leur
rappellent, qu'on Deut voler à Bron et puis

il y a la propagande des néophytes qui n'est
pas, non plus, à dédaigner.

Les Lyonnais ne sont pas seuls à profiter
de cette activité de l'Aéro-Club du Rhône.
Les avions de la section active ont participé
cet été à de nombreux meetings dans la
région: Bourg, Clermont, Dôle, Romans, etc.

Au meeting de Dôle, qui eut lieu le 14
juillet, Burlaton, qui est devenu un virtuose
du vol hélice calée, stupéfia les spectateurs
comme les professionnels de l'aviationpar
ses atterrissages hélice calée sur un point
désigné d'un terrain ayant à peine 200 mè-
tres et que bordaient une colline et le
Doubs. A ce même meeting, Montange rem-
porta un vif succès dans l'épreuve de des-
truction de ballonnets.

Par ailleurs, la Section est aussi une
école de pilotage où les élèves, déjà nom-
breux, affluent de plus en plus. On y
apprend, en effet, à piloter pour le prix très
modique de 300 francs l'heure.

Deux nouveaux élèves: MM. Dulac (mo-
niteur, Burlaton) et Aurelle (moniteur, Ron-
geât) ont été brevetés en juillet.

L'aviation sportive n'est pas négligée, le
tourisme non plus. Un membre du Club,
M. Lumière possède personnellement depuis
quelques semaines un Schreck-Hispano 180
CV. amphibie qu'il utilise chaque dimanche
pour aller de Lyon,soit au lac du Bourget,

soit au lac de Paladru, etc. Le mois dernier,
il s'offrit même le luxe de partir de Bron
au matin, de prendre un baiu de mer à Can-
nes et de revenir à Bron le soir même.

Le 7 juillet Burlaton et Montange, ayant
aménagé pour la circonstance le C. 125 du
Club, y embarquaient trois passagers, dé-
collaient de Bron en cinquante mètres et
prenaient le départ pourle Rally d'Auver-
gne. Ils se classèrent 9e, empêchés qu'ils
avaient été de faire mieux par, le mauvais
temps qui les immobilisa durant 4 h. 30 à
Bron. -. -

Comme on le voit, l'activitéde l'Aé,C.R.
est des plus remarquables et ses animateurs
ont droit à nos- félicitations. ,

Ajoutons que Burlaton, qui, à force de
faire des baptêmes sur le terrain, est deVenlt
un spécialiste du vol à voile — il a réussi
ces jours derniers à mettre 5' 10" pour des":
cendre, hélice calée de 500 mètres seulement
— envisage la création possible d'un centre
de vol à voile pur, qui pourrait, être situé à
quelques kilomètres de Lyon, sur les pentes
du Mont Thon.

Souhaitons que cette initiative nouvelle,
qui rallierait à l'aviationde nombreuxjeu-
nes gens, principalement dans les milieux
universitaires,cuissebientôt•être réalisée:

F. D.
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CASQUES PROTECTEURS

Brevetés France et Etranger
Marque et modèles déposés"BALCHOC"

Dispositif homologué par le S. T. 7. Aé,
le 20 mai J.927

C'est grâce au casque "BALCHOC" que
Le Brix, Paillard et Jousse ont eu la vie sauve
lors de leur accident à Rangera.

Camille ZINSINER, fabricant
50, rue Fessart, PARIS (19e)

nouveaumoàè\t
Le«BALCHOC»
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|-A.N.T.
a regagné Moscou

équPégrdn
monoplan soviétique A. N. T. 9,tetrois

moteurs « Titan» de 230 CV,fttermilne
heureusement

son circuit européen.Il
a atterri à Moscou le 9 août, après avoir^fc0ur^h.40ladistancequiséparecettevi])ej

la distance qui sépare cetteA e sovie où il avait fait escale.Au Coursde
son voyage des capitales, sur l'iti-n®raireM voyagedescapitales,surl'iti-Ileraiie oscou,

Berlin, Rome, Londres, Paris,II.pin
et Varsovie, l'appareil piloté par Gromoff»par.

un total de 9.000 kilomètres, en171keuresdevol.àlavitessemoyennedeI?1v°l.à la vitesse moyenne de

De New-York à Friedrichshafen

,

en 54 heures 23 minutes
Le

"'8ea^'e Comte-Zeppelin — comme nousAilen
rp!>orté dans le dernier n.uméro des4i|es
était parti de Friedrichshafen le 1er août-

« 0|ttte-Zeppelin»
vu de l'arrière et

par-dessous.
tt L-
lit 4août à minuit, après une traversée dei K. 23 i artivait à son but, à Lakehurst, prèsNetylv arrivaitàson but, à Lakehurst, près4 r'\¡da.Ci?:teur*

Eckener, le commandant habile,tudacie te-ce, parla de ses projets et an-tenace,parladesesprojetsetan-Plu,
ConQ:uction de quatre dirigeables deuxtltliient8,gros

que le Comte-Zeppelin, qui ser-r
a Un service transcontinental régulier.t¡el\<:eàn,

il avait, disait-il, encore une expé-
•^rav avait,disait-il,encoreuneexpé-
cieuxàfairedepouvoirassumerlates-^sabilit'jUntraficaérien

de telle envergure,
dilV"lait

tre certain qu'il était en possessionhe1,a
reil convenable. Et, pour éprouver cetareil

soumettre à toutes les condi-tion pQs8 de navigation et declimat,illuiles de navigation et de climat, il luie3 ""r' Udn voyage autour du monde, avec esca-C'rle
hshafen, Tokio et Los Angeles.ti est rcsafen,TokioetLosAngeles.tçfrain à 5 h. 39 du ma-\)err<1il) e-Zeppelin s'élevait au-dess,us duD 1eLakehurst,

emportant 21 passagers,
Dar

,8
se trouvaient trois Américains

H1"1Sranri

renom aéronautique, le CapitaineRosenthal
ancien commandant du Los-A ngeles,h"^'eutpCr-VeSl1

Richardson et M. Burges, ingé-q<1
rei7e de ces passagers devaient s'arrê-*rilichshafen.

Ils ne faisaient, en somme,
n^utentrer

en Allemagne. Les autres partaient*1 le
t°Ur

pziur diriUt du monde.Il..\11\ dirCa,e
emportait 850 kilos de courrierUtl 1.11)s,egaldemarchandises. A bord, il yr¡.,S-marchandises.Abord,ily

E:'-111mPa comme toujours.Cen'étaitplus
d' t le v nZe, mais un boule-dogue.61:&'tt, le commença, Une heure après sonjSeable

survolait New-York, puis il

< 18 hn dilection de l'Est.58.. heure de Greenwich, le Graf-emt"lI.n
était à 1.100 kilomètres à l'Est de New-,1Iim"'ie

temps était beauà i* Iiark
C| au"dessus de l'Atlantique fut tout

J.1
de l'Atlantique fut toutitrinrrnaie.

Le 10 août, à 0 h. 05, il passaitssusjCS îles
Scilly, à quelques kilomètres

dij^"aP>Iatld,s
End, la pointe Sud-Ouest de

I6A^8leterr

Il s'engageait sur la Manche. A30
~atin. il survolait Paris, envoyant un

30duatin,ilsurvolait
Paris, envoyant Unaisalut

au Ministre de l'Air français.Il
à 7rf a 500 m. d'altitude. Il survolait Ro-

ti]ç•15 30, Besançon à 11 h. 05, Bâle àte' *'rem
h. 02, après un atterrissage fa-

'ff)jlefaisntralt dans son hangar. Il était venu,
"q

fn18,
de New-York en 54 h. 23 m. de

Les moteurs, qui se sont très bien comportés,
furent aussitôt revus, mais n'eurent pas besoin
d'être essayés au banc pour leur mise au point
définitive.

Le dirigeable était donc prêt pour le nouveau
départ. L'intention du Docteur Eckener était de
partir dans la nuit du 14 au 15, en mettant le

cap sur Tokio, première escale prévue.

De Londres aux Indes et retour

en une semaine

En voyageant beaucoup en avion, la Duchesse
de Bedford s'était déjà montrée grande propa-
gandiste de l'idée aérienne. Elle vient d'effec-

tuer, sur son avion particulier, confié à l'excel-
lent pilote le Capitaine Barnard, un voyage qui
mérite d'être retenu comme une de ces rares
performances dont l'influence est immédiate et
ne peut être mesurée sans risque de sous-esti-
mation.

La Duchesse de Bedford et le pilote Barnard
ont montré qu'il était possible, à l'heure ac-
tuelle, d'établir entre l'Angleterre et l'Inde, un
service régulier bien autrement intéressant que
celui qui a été inauguré en mars dernier, bien
autrement intéressant, parce que plus rapide.
Et c'est sans doute pour cela, parce qu'ils com-
prenaient déjà toute l'importance du fait accom-
pli, que Lord Thomson, Ministre de l'Air, Sir
Sefton Brancker, Directeur de l'Aviation Ci-
vile, envoyèrent leurs félicitations aux deux voya-
geurs dès l'arrivée à Croydon.

Voici l'histoire simple du voyage. Le Fokker
F.-VII, anciennement Princess-Xénia, aujourd'hui
Spider, équipé d'un moteur Bristol-Jupiter dé-
multiplié, avait quitté Londres le 2 août, à
4 h. 55. Après avoir atterri à Sofia, Alep, Bou-
chir le 2, le 3 et le 4 août, il arrivait à Karachi
le 5 août, à 18 h. 55, après 42 heures de vol.

Le lendemain, 6 août, à 6 h. 35 du matin, le
Fokker repartait — comme cela était fixé — en
direction de Londres.

Le soir même il était à Bouchir. Le 7, il était
à Alep; le 8, à Sofia; le 9, à Croydon.

La dernière étape, qui comporte 1.931 kilo-
mètres, fut couverte à la vitesse moyenne de
161kms-h.

On dit même que la Duchesse de Bedford
pilota de temps en temps.

Arrachart et Rignot à Pékin

Arrachart et Rignot promènent à travers la
Chine le Bréguet-Renault qu'ils ont amené là
en étapes relativement brèves mais fort régu-
lières.

On se souvient q.ue ces deux excellents avia-
teurs ont quitté Paris le 24 mai, pour un voyage
en Extrême-Orient.

Leur voyage s'est déroulé de la sorte: Sofia-
Alep, le 27; Alep-Téhéran, le 29; Téhéran-
Djask, le 1er juin; Djask-Karachi, le 3; Kara-
chi-Jodhpour, le 4; Allahabad-Calcutta, le 6;
Calcutta-Rangoon, le 12; Rangoon-Bangkok,
le 16; Bangkok-Saigon, le 18; Saïgon-Hanoï,
le 26. Et nous avons noté en son temps la belle
étape de 1.600 kilomètres entre ces deux villes.
Continuant leur voyage, Arrachart et Rignot ar-
rivaient à Canton le 9 juillet et à Shanghaï,
le 15.

Le 22 juillet, ils étaient à Nankin. Le 6 août,
ils sont arrivés à Pékin.

La mortdu lieutenant Bonnet

C'est une très grande perte pour l'Aviation
française: un de ses ifteilleurs champions de
vitesse, le Lieutenant Bonnet, s'est tué le 7 août.

Nous n'avons pas besoin de rappeler ici ce

Le lieutenant Bonnet
(Dessin de Pierre Dillé.)

qu'était Bonnet: un magnifique pilote. Il s'était
révélé brusquement à l'opinion aéronautique le
Il décembre 1924 en élevant le record du monde
de vitesse pure à la moyenne — formidable pour
l'époq,ue — de 448 kms-h. 700. La performance
fit de Bonnet un homme célèbre.

Cela ne l'empêcha pas de continuer à son
régiment de servir l'aviation comme il l' avait fait
jusque-là: de tout son cœur et avec une grande
modestie.

Néanmoins, le nom de Bonnet était lié à toute
tentative ayant pour but l'obtention de la plus
grande vitesse. En raison de son expérience, le
Ministre de l'Airl'avait désigné comme un de
ceux qui devaient prendre part à la Coupe
Schneider en septembre prochain.

Le 7 août, au cours de l'après-midi, Bonnet
s'entraînait, à Hourtin, en vue de la grande com-
pétition, quand, au décollage, l'appareil, lancé
à toute vitesse, capota. L'infortuné fut tué sur
le coup.

La France perdait ainsi un de ses meilleurs-
pilotes.

Aux obsèques qui eurent lieu à Thionville, le
Il août, le Ministre de l'Air était représenté par
le Commandant Augereau et le Capitaine Le
Guenn.

Bonnet laisse, hélas 1 une femme et deux
jeunes enfants auxquels vont notre pensée attris-
tée par le grand malheur quiles frappe.

Les préparatifs des concurrents

à la Coupe Schneider

Les préparatifs s'achèvent — on peut bien
dire qu'ils s'achèvent, car ils ont été commencés
il y a fort longtemps — dans la fièvre et le si-
lence. Chaque concurrent s'efforce de garder le
plus longtemps possible le secret autour de l'ap-
pareil qui portera ses CQuleurs sur la baie de
Soient, les 6 et 7 septembre. L'enjeu en vaut la

———————)--.- ç—
La coopération de la navigation aérienne et de la navigation maritime

Le paquebot Bremen est le paquebot le plus
rapide du monde. Mais, pour faire gagner en-
core du temps au courrier qu'il transporte de

New-York à Berlin, il emporte un hydravion
Heinkel, dont on peut voir ici l'embarquement.
Cet appareil est lancé par catapulte.

Embarquement de l'hydravion Heinkel Ji bord du paquebot allemand.

peine, car si toute performanceaéronautique
attire sur soi l'opinion mondiale, le record de
vitesse pure pour hydravion, tel qu'il ressort
de la Coupe Schneider, se distingue par un
retentissement particulier.L'écho de la victoire
se prolonge d'une année à l'autre.

*
* 4-Aux Etats-Unis, à Annapolis, dans l'Etat de

Maryland, le pilote Alfred Williams, qui défen-
dra la chance américaine, pours,uit ses essaie
Il en est, paraît-il, très satisfait. Williams, ancien
« as » du rugby, pilote d'aviation navale depuis
1917, a été un certain temps le recordman de
vitesse en avion, sur base. Aujourd'hui, il essaie
pour la Coupe Schneider, un hydravion, le
Mercury High Speed, qui, avec une puissance
de 1.700 CV, pourrait — dit-on — atteindre
643 kilomètres. C'est beaucoup et la réalité sera
sans doute plus modeste.

En Angleterre, YAir Ministry a pris posses-
sion des quatre hydravions monoplans, parmi
lesquels trois seront retenus. Les Anglais, plus
modestes que les Américains, n'attendent pasde leurs appareils des vitesses supérieures à
600 kilomètres. Ces appareils sont des mono-plans construits par les Sociétés Supermarine et
GJoster.

Le 12 août, au matin, le Chef de l'Escadrille
d'entraînement, l'officier pilote Orlebar, a essayé
un Supermarine équipé de moteurs Rolls-Royce.
Les essais ont eu lieu en présence de M. R. S.;
Mitchell, Ingénieur en Chef de la société.

En Italie, le plas grand secret est gardé au-
tour des modèles présentés au Gouvernement par
quatre fabricants d'appareils. Tous seraient des
monoplans. L'un d'eux serait bimoteur.

Et, pour finir, par ce qui se passe chez nous,des journaux avaient répandu, à tort, le bruit
que nous ne participerions pas à la Coupe. La
préparation continue. Et l'on ne sera fixé pourl'affirmative ou la négative qu'à partir du
15 août. Les services du Colonel Duseigneur.
chargé de la préparation de la Coupe Schneider,
s'entendront là-dessus avec la Commission Spor
tive de l'Aéro-Club.

Le transport des journaux

par avion

L'avion distributeur au-dessus de Deauville.

Depuis le 1er août, les journaux du soir sont
transportés de Paris à Deauville par avion Far-
man spécialement aménagé.

Cet appareil, construit par la maison Farman,
est une berline munie d'un moteur Titan de
230 CV, qui peut emporter une charge utile de
400 kilos de journaux.

Le parcours Paris-Deauville est effectué en une
heure environ. Pour éviter les pertes de temps
provoquées par un atterrissage sur un terrain
éloigné de Deauville, l'avion est muni de trap-
pes qui permettent le jet des journaux sur un
endroit choisi et spécialement répéré à l'avance
Une simple manœuvre du pilote provoque l'ou-
verture des trappes et les sacs de journaux ainsi
libérés viennent se poser SUT le sol. Ils sont aus-
sitôt chargés sur des camionnettes automobiles
et transportés sur toute la côte de Honfleur à
Cabourg, où les lecteurs çeuvent se les procu-
rer sensiblement à l'heure où ces journaux sont
mis en vente à Paris.

Depuis le 1er août, jour d'ouverture du ser-
vice, la régularité a été parfaite. Après avoir
effectué le jet de ses journaux, l'avioneffectue
au-dessus de Deauville des jets de prospectus,
puis retourne immédiatement à Paris où il ar-
rive avant la tombée de la nuit.

Ce procédé de distribution ayant parfaitement
réussi, sera étendu l'anprochain à de très nom-
breuses villes d'eau ou stations balnéaires.

Le tour d'Europe de Lady Bailey

Un tour d'Europe, cela n'est pas pour effrayer
Lady Bailey qui fit, l'an dernier, toute seulell]
le tour de l'Afrique.

C'est pourquoi, comme elle était arrivée trop;
tard pour participer au concours des avions lé-
gers d'Orly — entendez par là, trop tard pour
les premières formalités — elle partit pour effec-
tuer le parcours, avant les concurrents.

Le 6t son passage était signalé à Bâle. A Ge-
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nève à 12 h. 22. elle repartait à 13 hr 28 pour
Saint-Raphaël, par Lyon et Marseille.

Le 7, ayant toujours suivi l'itinéraire de la
course, Lady Bailey arrivait à Turin, puis à
Milan, d'où elle repartait pour Venise.

Elle continuaalors jusqu'à Bucarest, revint à
Tumu-Severin et, de là, remonta vers Prague.

Le 1], elle arrivait À Prague. Le 12, elle quit-
tait cette ville à 12 h. 23, à destination de
Btestait.

Le tour d'Europe

de « l'Oiseau Canari»
Leur voyage ayant été différé de quelques

heures. Assonant. Lefèvr-e et Lott:, autorisés par
le Ministre de l'Air à faire une tournée de pro-
pagande dans les capitales d'Europe, sont par-
tis d'Orly à 16 n. 10. Et, bien entendu, ils ont
fait leur première visiteau pays qui les avait
si bien reçus en fin de raid, à l'Espagne.

L'Oiseau-Canari partit donc, le cap sur Ma-

A gauche: Lefèirre à droite : Assolant.
(Photo-André. Le Bourget.)

drid. Outre l'écuipage du raid transatlantique,
se trouvaient à bord. ingénieur de Saint-Pierre
et le Mécanicien Leroy.

A 19 h. 45. il se posait sur le terrain de
Cuatro-Vientes, à destination.

Apr;s avoir été bien reçus à Madrid, les avia-
teurs ont quitté cette ville le !0, pour Lisl!x,nne.
Le 11, ils arrivaient à Marignane, à 17 h. 50.

Le 12 août, à 9 h. 45, ils partirent pourRome où iis arrivèrent à 14 h. 55. Ils furent
reçus très aimablement par le Commandant To-
dini, Commandant de l'Ecole Militaire, parM. Chiusi, Directeur* de l'Aéroport, et par les
Officiers de i'Ecole.

Us devaient repartir de Rome le 15 août.

:
Les projets du Suisse Kaeser

Sur un Farman du type Paris-Saigon, l'avia-
teur suisse Kaeser, assisté des mécaniciens
Tschopp et Luscher, veut aller de Lisbonne à
New-York. Son avion est équipé d'un Gnome-

Rhône « Titan» de 230 CV. De grandsresd
voirs dans le fuselage lui assurent 50 heures de

vol.
Kaeser oomptel.ffectuer. en 40 heures,

traversée par les Açores, sans escale.
Venu au Bourget le 5 août, Kaeser en est

reparti, le 8, à 14 h. 20, à destination
0-

bonne, mais non en ligne droite. se pT.po-

sait, avant le grand voyage, un petit Bauieà
touriste. De fait, il est arrivé a La gaule à

17 h. 20. Il
estrepartideLaBautee.:à17h.20.IlestrepartideUBaulet9, ®

10 heures, pour Cazaux où il est
à

12 h. 13. Enfin, il a quitté ce centre. le 46.
9 h. 40, et il a atterri à Lisbonne a 15 h.40t

La date de la traversée n'est pas fixée.

Pour faciliter le décollage

des avions, on étudie renqdoi

de la fusée

Depuis que jimkers sest attache
-"recof"

DepuisqueJwnkerss.cstattacue,auX rtef"ent
de durée, le décollage des

aPPai-eiisfoltement

chargés a été l'objet d'études paTticu1 dans

ses bureaux de recherches.
Les études ont porté sur tous les

systèmesqui

servent à aider le départ y compris le pan
cliné, les catapultes et aussi les fusées.,

sys-
Ce sont les expériences sur ce

clerr-ierjrt.

tème qui ont fait dire à des
joirrna>• EnaiiIl.

formés que Junkers
travaillaitunaVIona

pour l'exploitation de la stratosphère. d'ItilUde

En réalité, les études d'un avIOn
fiddeS

chez Junkers n'ont rien à voir avec 1ctuledeS

fusées. Ce constructeur a cherché
se'ii^,tntlu'

lisation de celles-ci au moment du départ de

l'appareil et pour faciliter ce
1 dé.

maine, un appareil équipé de deux fusee,a
collé d'une façon extraonfanairement e.

"HU.
LETTRE DE SUISSE

PeurIIccuipte
deMM.BoftsofeiWiJ

(Du correspondant des Ailes en Su)
Cependant que le jeune pilote

qui accomplit cet hiver le raid
T

ZuridtrAdanti.

—s'apprête à tenter la traversée de
que

que en avion,onaiMMmce.de source SIlIce,
,

pare
unencuvelleerpéditionaérienor,au

cen-

pan:
que

tre de l'Afrique. Ce n'est pas sa£,, woon que

nous disons une
«ouvelleexpéaiP^n'car°n

sait que
Mittelholaer,accompag^® le

patriotes, a déjà effectué, eu
y

voyage d'étude Zurich-Le Cap. a
bord C'U°

hydravion Oornier. type Mercure. rgure
Pour n'avoir ni te caractère ni

J'envergure
deceprécédentvoyage,laprochaine andonnée
de ce précédent voyage. ta pt'ochainedigne J'11*
de Mittelholzer n'en est pas moins digne

su
térêt et il va:ut la peine de la

présenter suc

cinctement aux lecteurs des Atics- afri'
Est-ce donc la nostalgie de la

t'errefri-

caine ou l'ambition de battre un
record01e

de

tance qui incitent Mittelholzer à s'esvjer
4e

nouveau vers le Continent NBir? Que
tclllli

Comme Mittelhoizer l'a <iit iui-m~c p la*'
Comme Mittelholzer l'a dit

lui-mçrnej^ilim3'

samment, il * feraN le taxi pour
leKilinia,

Ndjaro. En d'autres termes, c'lest un
"oyaodea

grand tourisme que Mittelholzer
treprdeés''

l'hiver prochain, pour le compte du
^grop4J*°

Rothschild et de quelques autres crésus dS:1'

reux d'aller chasser les rois de la Jungle fan*

la région de Kilima-Ndjaro.
L'appareil utilisé pour cette

randonDce tow

A COUPS DE CISEAUX

Ce qu'écrivent les autres.
Le fait dereproduire, sous cette rubrique, quelques opinions caracté-
ristiquss de nos cosfrères ne signifie nullement que ces opinions
sont les nôtres. Mais nous pensons qu'il y a, dans la presse, certains

propos que les lecteurs des aAiles» ne doivent pas ignorer.

Un vol du De-X
M. Hubert Bouchet a assisté à unvol

du « Géant» de Dornier et il confie ses
impressions au JOURNAL. M. Hubert Bou-
chet a été légèrement sidéré et il nous ie
fait bien voir. Son papier, bien que conte-
nant quelques considérations parfaitement
superfétatoires, est intéressant. En voici
les parties essentielles.

On m'avait dit: « Allez voir ça, c'est co-
lossal. Il Un rapide et confortable avion de
VImpérial Airways m'avait conillfil sur les
bords dit lacde Constance, Eh!bietij le mot
« colossal » est injuste, c'est puissamment,
c'est prodigieusement beau qu'il fard dire.
Ce serait hallucinant si la guerre, à Dieu
ne plaise, sévissait encore.

Premier étage. A l'avant, poste de pilo-
tage à double commande. Pet* d'instruments
afin de rte pas fatiguer inutilement Vesprit
du pilote. Indicateurs de pente latérale, de
vitesse et (innovation) deux compte-tours
seulement. un pour les six moteurs de gau-
che, etVauite pour les six moteurs de droite.

Au milieu du fuselagechambre de vérifi-
cation des appareils de bord et place de Cin-
génieur mécamcien et du commandant char-
gé également de la navigation. Tous les
moteurs sont contrôlés là.

Le pilote Para-z-iûphone n'a qtiàindiquer
ce qu'il neul: « Arrrtes ou mettez en marche
tel moteur, j'ai besoin de 500 tours de plus
sur les moteurs de gauche, etc., etc.» On
voit nettement la manœuvre.

Cinq cents toursd'un seul coup! M. Hu-

bert Bouchet se laisse emporter par sa
plume. Mais nous lui pardonnons. Voici le
vol;

Cinq heures du matin: un ciel d'orage,
de lourds cumulus tachent le ciel. Sur le
lac, de petites vagues courtes claquent ra-
geusement les flotteurs de l'hydravion. On
charge, dans sa coque, à la place des futurs
passagers, des caisses aux parois épaisses
renfermant des « tombéesnd'acier. Les por-
teurs annoncent lOG, 150, 200 kilos. L'appa-
reil pèse maintenant 48 tonnes. Cela suffit
pour Fessai d'aujourd'hui. Le piloteprend
place avec son second, l'ingénieur, le chef
de bord, les mécanos. tous amis fidèles du
monstre. Les hélices tournent doucement:
une manière de ronronnement voluptueux.
Celui-ci devient plus puissant, puis se dé-
charné en tonnerre, entraînant l'énorme
poids.

Le décollage demande cinquante secondes.
Le Do-X prend de la hauteur, vire douce-
ment, sans « cherrer » naturellement,puis
repassedevant l'us7-te mère à 300 mètres d'al-
titude. La vitesse est de 180 kilomètres. Il
va faire aimirer sa puissance et sa docilité
aux nombreux estivants qui hantent les sta-
tions balnéaires du Boiemsee.

Trois quarts dFheure après, ilrevient an
havre qui l'abrite. L'amérissage est aussi fa-
cile que celui d'un hydravion ordinaire et ne
demande guère un espace supérieur. Les es-
sais vamt continuer durant toute la première
quinzaine d'août: de charge, de vitesse,
d'hélices, de consommation, de maniabilité,
de moteurs.

Dire que J'apparitiondu Do-Xa plongé

dans un abîme de réflexions nos bons con-
frères est très exagéré; en général, ils
n'ont pas « réalisé » -ce que représentait
cette construction et ils préfèrent réserver
leur encre pour les traversées de l'Atlan-
tique. C'est bien leur droit après tout.
C'est aussi Je nôtre de citer ces quelques
lignes de Sejo, dans L'ACTION FRANÇAISE:

Laisserons-nous l'industrie allemande nousdistancer encore dans ce genre de construc-tions Depuis la disparition du Richard Pen-
hoet quia-vait montré la voie en quelque
sorte à Dornier, aucun constructeur) à no-
tre connaissance du moins, ne travaille la
question de Vhydravion gros porteur. L'ini-
tiative audacieuse de Dornier semble couron-
née de succès. Mais quel que soit l'avenir
immédiat réservé au Dornier géant, il est
impossible de ne pas sentir que tôt ou tard
il faudra en venir à cette conception du croi-
seur de l'air. Et ce croiseur ne peut qu'itre
un hydravionmultimoieurs.

M. A. Verdier,dans L'HOMME LIBRE,
se voile la face à l'idée que ce géant de
l'air pourrait être utilisé pour des fins
guerrières. C'est très jaoble, mais ce n'est
pas une vue réaliste de la question:

Souhaitons qu'il nesoit qu'un instrument
de progrès-pacifique et qu'il ne prenne pas
un jour son vol sur le Rhin pour venir dé-
verser, sur notre capitale, des tonnes de pro-
jectiles.

Sanssuivre nos anciens ennemisdans la
voie de ces avioms monstres — Vavenir —dont laconstruction coûte des millions,que
nous n'avonspaslesmoyens de dépenseren
ce moment, ne fourrait-ton pas demander à
nos constructeurs, qui le réaliseront,de 17c1JUSdonner unhydravion tDulrimen<eur suscepti-
ble de traverser l'Atlantique?

018 trouvera alorsen Francedixpilotes
quise disputeront Vhttnnenr d'ître les pre-
miers à se poser auprès de ta statue dela
Liberté.

Le chefdel'aviation pourra alors auto-
riser la tentative, car Veffort ne sera plus
surhumainet le risque redeviendra normal.

Ici, nous nous séparons OMap!ètemeo<

de M. Verdier. Nous avons assez
pour construire des torpilleurs etes vions

seurs. Nous devons avoir des
hydravioll5

sem's. Nousdevons avoir des "Y rf pé-
du style Do-X. Il y va du salut de 8d'ap-

fense Nationale. De plus, ce genre
et 1.1

pareil n'est pas un engin de
,

sportson

traversée de rAtlantique nest Pnas
dra

rôle. Claude Domier a

-coostruitr
vion pour effectuer des liaisons Co
ciales sur des distances de

1.000jeuse-
très. Peut-être, avec des bases

urope
ment approprié£s, se

,^xsroVewmentappropriées,se rendra-le
aux Etats-Unis, mais, nous le

re
Do-X est destiné à un

travailaeOyeD

grand rendement sur des
distances

nés.
De Blériot à Lind gbde

seS
M. Léon Bailby a consacré un

de-Ses

papiers quotidiens à l'expiât de
-si1T1p1e-

Iladitdes choses fort justes et
trèsment. f}1Í1ÏllS

il en a dit d'autres d'une
ve-té{bû#9

évidente,comme
cettehistoire,^cSfl^'

evi ente, comme cette hlstolr Of"
tantes répandues sur ^t!a,î^gaiUry _tJ'

me nous ne voulons
faireàM-^ré-

cune peine, même légère, noos ne pfe*

senterons que ses bons morceau"*-
j/llS

Et de Blériot à LindbergKJt"Je je t'p'

•différence ; seulement une dtftereHdU.f, fi"!

tes. Blériot et LimHerghJ, ions
les

nsque au perd de lellr 7'te

liNoPïitl,t
etcela aupérildeleurvie

il ct'SJaletcelaàlasecondemêmeoùilcabsolumentimpossible..
A'ecraignons
,

1er
d'unemanièreunpeulyi'!,<c(*l'exf].,

lerd'tineitiaiziè?eiiiip,,,(C,lles
de jçog. Il justifiait

Verithoitsitis'>fljcSfou

de Paris et de Londres. Ils le
jJlstttltfldfl1Ii

u
'l'a ,,¡f/'

mtllSaucune
fie

geste que Blériot a accompli en
p,reivivt><1t

ce à bord de run dC.'i al'ions
f.-rcil'il

ce à bord de Vun des ations
cP*"rCl~aV)i!t

type1929 et en traversant aot, prflV
la

Alanche.Gestesyn,boliqiie"ii,
une fois de plus,

queTe*$l%
fait qu'ouvrir la voie a

rxçnitlliien
dienne. C'est ainsi (jtH? les

!t>rCC,tr$e#fS
il,

desbienfaiteurs^



la Coupe SehlWider
SCh lé¡ Pré: us bonnes quelques tuyaux4préation

italienne pour la Coupebatti
en 1927 à Ventse veut à toutSl$P"e:

Sa revanche, et dix de ses ap-
IR:C

ltbt.drollt
part à la course qui aura

Úf t en
J Pwtsmeattk. près de VU* de

hT1enptembre
prochatn.i«s

;1i'(JM.$ italiens seront bimoteurs,ih°tei*rs 4tent placés en tanienij le pilote10/1lttl'esseOntniùs
par un seul moteurQ¡¡OsPiat

tn* de 1.600 chevaux. Enfin lesF~iat*ye**ent
la dernière main à descaractéristiques

sont tenues
unepuissance

les moteurs auront,paraît-il,111ercQPitae etraordinaire.
(01(/11l'Q{Jpne

de l'équipe italienne qui pt-
h f un ofa!zl le plus rapide, sera sanstoutsunofficier

de réserve, hl. dal Molin,dans '.eMontre
Une maîtrise sans précédent%Sj

f
pt>

is&appareilsaieignant
unejJ kut.à Vheure.

IrCltaUenge de Tourisme
rltr¡ du.

pi ce que pensent nos c©»-l', NoChaUenge International de Tou-tr¡Qt\s
trouvons, tout d'abord, dans

vu
QUE,

ces quelques lignes qui
qUe

avec le point de
vuequenous avons exposé ici.S-l'("tdir

cette dure, épreuve sera essen-t* Cau*s*, qui primera, surtout
"JfUscu^rîn.5

les qualités techniques et
QI a 'Vit:przHlées en un critérium essen-1t' Il est t?a*tteurs parfaitementliecette

ce qualité » constitue un po-0>1lueQn
peut utiliser à des fins dit-il>f'%iies*i'te

nous semble seulement que,, sit e^ fi ^r des avions de tourisme vé-lede ces avions à haute peT-f¡1'lbll()¡e 0?ne
saurait craindre de con-, hi u>ietrop large du potentiel dis-

TTT t Quotités de confort et de com-
D

ÏQHÇe*quelles
il n'y aurait jamaish

1
>He automobile.

q\l(}r
QUOTIDIEN, Jacques Mortane,^v0jr
exPrimé sa confiance en l'ave-

nir de l'aviation de tourisme, se plaint de
la complication du règlement de l'épreuve.
M. Mortane regrette, de plu's que le pari
mutuel ne vienne pas encourager l'amélio-
ration des chevaux-vapeur aériens.

De même que la voiture amtamobile a
donné naissance à la uaitttrette, l'avion de-
vait produire Vavionnette.Voyez quelle fa-
veur a trouvé la voiturette tmprè-s du grand
public. Nul n'y croyait au début. Il en sera
ainsi pour Vavionnette.

Mais encore fallait-il permettre à la fottle
de se rendre compte de ses aptitudes. Certes,
news afwns eu des performances de qmaiiii:
Londres-Port Darwin en szize. jours par Bert
Hinckler, Londres-Le Cap-Londres par lady
Bailey, le record du monde de durée de Ma-
ryse Bastié, les concours d'avions légers
organisés par Les Ailes, mais n&tts n'aviom
pas encore éié admis à assister à une épreuve
aussi considérable que celle créée par VAéra-
Club de France.

Elle devrait susciter autant d'enthousiasme
que. les plus grandes CÛMMM d'automobiles
de Vépoque héroïque et que le Tour de
France cycliste.

Du succès qu'elle remportera dépendra
peut-être le sort de l'aviation légère.

8III 8 8ailleuri, le règlement actuel présente
trop de complications. Il sent l'huile. avec
laquelle les techniciens continuent à s'éclai-
rerf Four les prochains concours, on simpti-
fiera sans doute.

Si, dans le Grand-Prix de Paris, fettr
accorder la victoire-, il fallaitmultiplier le
nombre des pattes du cheval Par celui des
dents du jockey, diviser par loge de fen-
traîneur et soustraire du produit le nombre-
des petites amies du propriétaire, il y aurait
souvent des manifestations devant le pari
mutuel.

Dans le Challenge du Tourisme Interna-
tional, le pari mutuel ne fonctionnera pas- c'est d'ailleurs regrettable à maints points
de vue — mais il faut compter avec l'en-
thousiasme de la foule. Or, la foule est sim-
Pliste: elle assiste à un départ, et, Pour elle,
le vainqueur doit être celui qui coupe le pre-
mier la ligne lfaTrivJe. Les calculs de points
de régularité, de vitesse, de consommation

et de qualités pratiques lui importent peu.
Mais oui, confrère, il aurait été évidem-

ment plus simple de ne tenir compte que
du seul facteur vitesse; les points de
« qualité », en effet, ne devant départager
les concurrents que dans la mesure où les
appareils très « vites » se trouveront élimi-
nés.

Le "truc" de Mélanie!
La performance du « Saint-Louis-Ro-

bin » a inspiré cet aimable petit « papier»
dans PARIS-MIDI. Son auteur appartient au
sexe faible. Il n'est donc pas étonnant de
lui voir déclarer, en bonne ménagère, que
sa curiosité est vive de connaître la compo-
sition des menus de l'équipage.

Mais cette petite déclaration sert unique-
ment de préambule à la description com-
plète et détaillée de l'invention de notre
confrère pouf faciliter les opérations du
ravitaillement en vol des avions.

Vous avez lu c. mme moi, que les deux
aviateurs qui ont tourné sans arrêt fendent
vingt jours, ont été ravitaillés par un autre
avion sans qu'ils aient ew ÕsMn, de rlVTê-
ter. Naturellement, on les a ravitaillés en
esesnee et en huile, mais aussi en comes-
tibles; je serais curieuse ie crnmaitre leur
menu journalier pendant cette ronde infer-
nale.

Moi qui ne suis qifune pauvre bonne
femme qui ne connaît rien aux choses de
l'aviation je me, demandetout de même
pourquoi ov. est obligédl recourirà un avion
pour opérer le ravitaillement en plein vol!.
Est-ce qu'il ne serait pas Possible d'installer
une espèce de pylône d'une quarantaine de
mètres de hauteurt qui serait mun d'un
long bras supportant le tuyau — extensible
—

destiné à amener l'esseuee. A Vaxde d'un
grand anneau, les aviateurs pourraient
accrocher le tuyau en lJuestion., le hisser sur
leur réservoir et continuer à tourner autour
dit pylône. La traction qui iopÍTerait sur
le tube exiensible, l'avion s'éloignant légère-
ment, provoquerait l'arrivée de l'essence et,
la manœuvre contraire, l'avion se rappro-
chant in pftene assurerait la fern.etnre una

fois le réservoir plein. Pour éviter les acci-
dents, l'embouchure du réservoir d'essence
pourrait être à baïonnette, de manière àce
que l'avion puisse s'isoler du tuyau par la
simple manœuvre d'un levier. le vous livre
mon invention pour cequ'elle vaut, mais il
serait assez rigola que Mélanie ait inventé
un système de ravitaillement pour les avions.

Eh ! bien, là, nous sommes sceptiques,
Mélanie. Néanmoins, permettez-nous de
vous complimenter pour la richesse de vo-
tre imagination.

POUR ASSISTER
A

LA COUPE SCHNEIDER

A fin de permettre au public français d'assis-
ter aux épreuves de la Coupe Schneider
d'hydravions et d'y voir défendre à nou-

veam nos couleurs, les Chemins de fer de l'Etai
organisent, pour le 7 septembre, une croisière
d'un jour SUT un de leurs paquelwts, le s ls
Versailles.
- Un train spécial quittera Paris-Saint-Lazare le
samedi 7 septembre à 0 h. 40 et conduira à
Dieppe les voyageurs qui s'embarqueront direc-
tement sur le Versailles. Le navire sera ancré
dans la baie de Spithead pendant la durée des
épreuves. Il appareillera ensuite pour Dieppe,
d'où les voyageurs seront ramenés à Paris dans
la matinée du dimanche 8 septembre, à 5 h. 30.

Afin d'assurer aux passagers plus de confort,
le nombre des "loces sera limité à 300. Les repas
seront servis dans les salles à manger du pa-
quebot.

Le prix de la croisière, tous frais compris
(voifage en chemin de fer et en bateau, repas,
service, etc.), sera de 550 francs en 2e classe et
750 francs en lre classe. Si, par suite du mau-
vais temps, les épreuves étaient remises au len-
demain, les voyageurs auraient à payer leurt
frais de séjour soit à bord, soit à Southampton.

On s'inscrit aux Chemins de fer de l'Etat,
bureau de renseignements (Service Anglais),
salle des Pas-Perdus, Gare Saint-Lazare.
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sur
rAviation

Bibliographie des Sciences. 1.200

1

ouvrages avec la table des
matières et son supplément
d'environ 200 volumes dont
une liste importante des nou.
veautés en langues étran-
gères 4 50

Le supplément est envoyé
gratuitement avec notre
catalogue.

Manuel pratique de construction
des ptaneurs construction
d'un biplan, d'un monoplan
à poutre et des fuselages. Pilo-
tage. Résistance des oaaté-
riaux, profils d'ailes. Un vol.
de 128 pages, illustré de
49 planches, comportant 186 fi-
gures et 29 fig, dans le texte,
dont 10

profils
d'ailes (pour

paraîtrele 20 juilies). 13 »
Desgrandschamps. Précis d'al

rodynamtque :
Planeurou appareil de vol à
voile, avion de tourisme,
avion militaire, appareil à
voilure tournante. 12 »

Récits de guerre aériennt1914-
1918, en avion, vols et com-
bats, par Busset Magnifique
album de 23 planches et récits
de ce que fut la vie de l'avia-
tion pendant la guerre 16 »

Voir les numéros précédents des "Ailes"

Adresser directement les commandes
(expédition :,anco) à la

Librairie des Sciences Aéronautiques

1 Fondée en 1905
F.-LooisVIYIEH,48,r.desEcoles,PARIS-?'

Joindre le montant à la commande.
C. Chèques Postaux, Paris, 5.301.

de France Touquet. Bel exemple venu de haut, c'(JI

eulieuàl'é- doublement le cas de le dtre.,t deLe mercredi7août)ont eu

hteuaie- ,
glisedeMontessonlesobsèquesduregretté Tandisqite, le mfme jour.îVM de

Constant Jonesco, ancienofficierdeVarmée Barcelone,M.G^eswUi
ministred,e

C 01lstant ¡oncs(o, a1lCten 0 tcter e armee ,. } '.). - t le préfet de
foilCederoumaine,victimedeVaccidentd'hydravion

terieurerusse,Berlin,M atterrissaientsur
du Pecq.LesAilesavaientindiqué,jeudi,rodromede Ptir»ie,pr,,sdeRiarri-

1

ll$
cequ'avaitétélacarrièreaéronautique du Partaient

le soir pOllr,enev.1diddisparu- Valentin,i*
L'aviateur Paul Peuillot va reprendre) ,Le 10a0!tt; brévoluaIt

111f
t'el.

à
Villacoublay,

les essais du patin à chenil-2 regimentaSrnlhnureévoluaitau&
de SommePy quand'. il fit *

chute. »
les Chevreaux, qui sera adapté à un C. 59

wbaa
S

etprésenté au ServiceTechnique aux fins ques instants apres) su
ecconib',ses

d'homologation. blessures.
ant Il y a

0 Un anniversaire mtteirreisssaanntH?
o Le 11août, un financier belge) le ba-

amleaoûtiqo9,RogerSo)nrtierronEmpain,arrivantdeBruxelles,aquitté soilitne,

ParisàdestinationieVeniseàtord d'une battaitde7 minutes à
Mourrneton,7erecord

Paris a
destination

de Ven/se a bord d'une deduréedétenu
parJ;Vzlbur

Hirzg; progres

berline de tourisme Farman F-190, qui était volé 2 heures 27 minutes. Que de t
Pilotée par Risser. depuis! duQLaCompagnieGénéraleAéropostaleQPendant

une évolution des a*r;onS du

a
ratifié,dansuneassembléeextraordinairerégimentdechasse,au-dessus le Cazaux!

a ratifié) dans llne assemblée extraordinaire 38 régiment de chasse) au-dessuL pilote) le

tenue le 30 juillet, Vaugmentation du capi- l'un d'entre eux fit une chute.
p

tal, porté de 20 à 30 millions. sergent Lefort, fut tué sur le c0
o Une assemblée extraordinaire tenue le 0 Le 8 août, à 19 h. 30,

fâ0*e,tfan-
31 juillet, à la Société des Moteurs Gnome ning, le trimoteur Ford a quittfe rg pourget

et Rhône, a régularisé l'augmentation du à destination de Berlin.
capital porté de 14.376.400 à 28.981.300 d'Angleterrefrancs par la création de 145.049 actions nou- 0 Angieic"

de flot-
velles de 100 francs. U Un Westland Widgeon,

eqwpet
cel¡J,

o A la Société du Carburateur Zénith) teurs, vient de terminer ses essais
etCela)

une assemblée extraordinaire a ratifié, le31 d'une façon très satisfaisante.
léger ont et

juillet, l'augmentation de 1. 560.000 francs Les flotteurs de Vapparr 0nt el

du capital par la création de 15.600 actions construits par Saunders de
Cowes.

de100 francs. Le capital passe donc à 15 n La Fédération
Aéronautiquey',fal,limillions.tionalehomologue le record da^ eItabli.

Q Sous le nom de « Air Service » se crée le i6 mai par le
lieutenant-colonel

t.
une société à responsabilité limitée,pour les Henàerson sur monoplan

flenp'!!otea'l.,tIita
vols de propagande. Le siège en est 167, rue moteur Scorpion 40 CV. Le

pi
de Sully, Boulogne-Billancourt(Seine). Le teinf3.021 mètres. R.
capital est de75.000 francs en 750 parts. j-j Le gonfiement du grandiirif^sUrve^'
0 Une société anonyme a été récemment ioo a commencé le 29 juillet sous

^0is,
constituée en vue de l'étude, la création et lance du Colonel Burney. Dans 11

,loi.s)

l'exploitation des lignes de navigation aé. l'appareil doit être prêt à voler.
rienne en Afrique, et particulièrementd'une.t*
ligne reliant VAfriq*ue du Nord au Congo et D Un nouveau

courrterpocequeleSrtk

à Madagascar. q^g pcfàMadagascar. La Direction des Postesannoce entre
let.r.

Lesiège de cette société, dont la raison vice postal établi en
Alistralie, entre 1

sociale est « Compagnie Transafricaine et Adélaïde, est maintenant
f 14S.

d'Aviation », est 12, rue d'Anjou à Paris. Le qu'en Nouvelle-Zélande.
d tt1o¡t'

capital est de 6 millions.Cette nouvelle fir- r-j Le fairey « Mystère », le grand tJz,t1lt

me résulte de l'accord intervenu entre la fian qui équipé d'un
moteurN#Vler'#l

^rotte>
Compagnie Générale Aéropostale et la Com- tenté le record de distance enltgnelti.,¡J"s

pagnie Air-Afrique pour l'exploitation de la et avait réussi le voi
Londres-Kalacl"- polir

ligne France-Madagascar.escale, est maintenant revu et prep
l'ollrslt

Q Le 8 août, à 11 heures, les réservistes un nouvel essai. L'équipage
esty0l(joi^ il

du 348 régiment déposaient une palme sur même. Il se compose des

pzlotesoisau,a

li monument élevé, au Bourget) en souvenir et Jenkins. La tentative,
cetteTj0l$'^!l,a

de Nungesser et Coli. lieu entre Londres et Le Cap.

o Le 8 août, ont repris les essais de lan- des Etats-Unis
"t

cernent d'un hydravion par catapulte) sur le ef
paquebot Ile-de-France. L'expérience exé- 0 Lindbergh et 'sa

fentniereven"'(
cutée d'abord avec un CAMS 37, sans pi:oteJd'uneexcursionaérienneJ le

rn0;s
puis avec un CAMS Piloté par le lieutenant quand, à Vatterrissage, à

Sazn-ezbr,tlls
bfu>5de

vaisseau Demougeot, a été très satisfai- pneu éclata. Le capotage fut
as,

sante. pour que les deux passagers
tusj

L'hydravion lancé pendant la traversée en hors de l'appareil. Ni l'un nI

ld
haute mer, apportera, à New-York ou à Pa- été blessés.
ris, le courrier auquel il fera gagner 24 rn La F.A.I.homologue le

cCri*,
heures. ravitaillement en vol établi par

11ftRrleravitaillementenvolétabli barobbi'S

On ne voyage plus qu'en avion. Le 9 Kelly, du 19 au 26 mai 1929,

sultn t'Oo"

-Si
août, dans l'après-midi, le prince de Galles à moteur Wright. Ces

aviateursotltl'°
atterrit à Berck-Plage sur son avion particu- sans arrêt pendant 172 h. 32 nt. pe

~uis,

lier, un Westland Wapiti. Il se rendait au a fait beaucoup mieux. Iillll11

Un chemin de fer en toile pour la mise à l'eau d'un hydraVIUIi

---" 1

Dispositif de mise a l'eau pour hydravion:A, chemin en toile; B, partie lm P-

C, traverses; D, cibles de retenue.- l'el
Quand la mer est un peu grosse, le lance-

ment par catapulte et le hissage de l'appareil
à bord au moyen de grues sont des opération,
assez délicates.

L'ingénieur allemand Kiwull a inventé un
dispositif qui permet à un paquebot d'utiliser
plus facilement, comme auxiliaire de voye,
l'hydravion.

Ce dispositif consiste en une toile à oile
de 30 mètres de long et dt. 10 mètres de large,
fixée par une de ses extrémités au pont du
navire, et portant, à l'autre extrémité, un contre-
poids.

Doit-on utiliser ce dispositif, on le met à
l'eau. Le navire, en marchant, tend la toile
qui forme ainsi un véritable plan incliné dont
la partie intérieure reste immergée.

L.appareilarncËrit dans la direction du ba-
tpa 1, derrière le dispositif;il seplacs sur la

;partie immergée. Et. oe là, il est hissé à bord.

ettre dllQuand, au contraire, on veut
1,1

un appareil, on le fait descendre
lelong eil

plan incliné. Puis on

ralentitlatrIIPPf'

navire. Le chemin baisse un peU et
eutPut P

«qui se trouve sur l'eau, s'écarte et
ljtPoffl

#t|.Je**.|
Cela permet aussi de ne pas

toujoroJ
ner l'avion sur le pont, de le laisserà0

51
de la partie immergée du

dispositif,
pourra être facilement

ravitaille,
cargaison et ses passagers, d'où

1..yé

décoller à nouveau, e5sll.
*

lieu. tiO"Ce dispositif a été, en dernier

CIlstftlC

par l'Institut de Recherches des

cot,,;trtictio

Maritimes, à Hambourg. leS

jfLNdSUIVI je9
ue

Le NorddeutscheLloydaP°ursU'
sur son vapeur Rolond, puis sur

jepa<^Vp|cfl

Lûtzon, sur
lequei.aprèsanérissag"*jjil bit)

lep

Lutzon, sur lequel, après
smérissage'un

du

Heinkelaété amenéàbordau 0,0
positif indiqué.
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U -
DuIerau7

aout> on a enregistré
, au

Bourget au 7 août, on a enregistre, au
Bourget,108départs

et 106 arrivéesd'ap-
et47,680çaltransportant750passagers
Au

Ilos de fretAucoursde
la mêmesemaine, les com-l''Itnies'teamemesemallle,lescom-

71arrivéesranp-èr,es comptaient 71 départs etPassagersdaVIOns

avec, à leur bord, 898pass agerset
37-535 kilos d,- fre.L

Le
kilos de frej.It total, pour le mois de juillet,

Bo
et

aux Compdgnies françaises 796 arri-PaSsagerserts
d'avions, un mouvement deIwf^gersOIItre10selevant

à 2.758 personnes et, enkilos de fret transporté. Lestri"éessétangères
ont à leur actif 601Sigers. ou

départs d'appareils; 3.780 pas-Sîrs,ViUacoUbla

n raisd-S~ d'eso des vacances, notre grand ter-d'es
de Villacoublay connaît unrtlatif.0etBellonte

poursuivent de mysté-t point à bord de leur Bré-
n>a.utrepart,auhangarPotez,-
vreu

4* D'autre part
) au hangar Potez,'te.,etnllnutieusement

l'appareil de Fa-téeenaletentativecontrelerecorddefermé.rs
premières productions de lafcjrsdeIrme

Weymann-Lepère, est en
etalliqontage.

Il s'agit d'un autogireCi'quex'«r«Va>
auni c<.nduite intérieure, licence LationeqUel

on a apporté différents per-tt
Le train de cet appareil,S essieu LEté renforcé et complétéparhf^atique

béquille, à amortisseur oléo-voilure
tournante, seulertiede1,appareil

quiest entoilée, est miselui
^^Vemliver'ae't

Par un déflecteur spécial,CauISe le Veniï de l'hélice tractive. Il1CS
essais en seraient confiés au

t'eMartS"trarsf«ge
de la C.I.D.N.A.Entreautresréceptions,

Haiegelen et Ber-tcoles li Plusieurs Hanriot 4^0 pouroles d'acrobatie aériennes françaises etbej.oble.
Prs

u -----Après
Ut, entraînement très suivi sous lalEls

niteurs Salel et Freton, MM.Elor
Bassanesi et Dobrouchkess,

*sde
l'Ecole

civile, ont parfaitementIIIci,ernleres
épreuves et obtenu leuruse-
MM. Moussaud et Ra-W^aftiosVont

le passer incessamment àde ^r. rr nouvel inscrit, M. Lardy, yiantcommencerSaformation. Lardy, VIntStLes
finbreux

pilote attirés par l'intéies-
et PÕlode

du P.S.V., sont activementformésparles
Inoniteurs Lalouette, Burtinment®Uau.p^rrn^

les stagiaires à l'entraîne-p
rloltls.\¡tCorI:>CIterons

MM. Cermack et Cornez,st y~' f~ M. Lechevalier, de la CieU; le lleutenant de vaisseau Alber-Pilrii 11cpnf
d'9^yî MM. BreckenriJge,amateur

atnerlcain.
5 Uvari, pilote bon-

ois
et A-Íur américain; Uvari, pilote bon-
•'

pilote autrichien, ont ter-
h»Ur

eiuraînement et obtenu leur bre-Ad'aptitntrainement et obtenu leur bre-o•,«tavoir«ni
leur instruction à l'Ecole

jP"^V.18-®,'^ves

boursiers de la GuerreleenC:éétnne
de la première série, ont^n»e

épreuves de brevet militaire.;tciel'tnGniteur
Moreau s'occupe active-ntdeillerit,aîrlernent

de la deuxième série.
IltlégetsI.Gliathsmarins

ont été récep-tt
par MM. Coupet, Lallouet-hurPourln, ainsi que deux monoplans€Air-Union

et un troisième
ÎHealson d'un M. Lévy a également prisUjçL^luijjj-,. tit F-200, du même modèlehSè par un autre amateur, M.ltix-mérignacité

U5e,àBordeaux,
pendant la

fjiltitai-lesstout-
ceux du 36e tegï-le de nombreux vols d'en-S

n Potez-Salmson 25 s'est posé
hiJrgS,l'autre

samedi. II était pilotéBinay£Se
qui, en compa-

î^l\^adii, â^t-chef
mécanicien Blin,ef-^frsTonr de France. Il poursuivit son

SIq-ent à TUhs !>?ur regagner ensuite son
nville-SurlaligneParis-Biarritiz,le

traficestenJ^C°p"ans-Biarritz,
le trafic est en

notable augmentation - quant au nombre des
passagers transportés; l'avion venant de Pa-
ris est presque toujours complet. Quotidien-
nement, de nombreux baptêmes sont donnés
sur Nieuport. — P. M.

='8'1"1,,'01 Il11.111 111 11lil.I.111'"

LES AILES SE FERMENT

Antonin Boulade
Nous avions annoncé le grave accident

d'automobile dont avaient été victimes, il y a
peu de temps, M. Antonin Boutade, sa femme
et sa fille. Le chauffeur avait été tué sur le
coup et les passagers grièvement blessés ;
M. Antonin Boulade est décédé, à Grenoble,
le 8 août, des suites de sa blessure.

C'est un grand ami de l'Aviation, un grand
industriel qui disparait tragiquement. Direc:
teur Général de la Société du Carburateur
Zénith, Président d'honneur de l'Aéro-Club
du Rhône, M. Antonin Boulade avait donné
des preuves, en maintes occasions, de son
attachement aux choses de l'Aéronautique. Sa
fin a été, pour tous ceux qui le connaissaient
une surprise profondément douloureuse.

Que Mme Boulade, si durement éprouvée,
veuille bien trouver ici, l'expression de nos
condoléances sincères.

Le lieutenant Herganlt
Le Lieutenant Hergault volait, le 12 août,

aux alentours du Camp d'Avord, lorsqu'il fit
une chute mortelle.

Ce pilote, âgé de 27 ans, faisait une pério-
de d'instruction au camp d'Avord. Il était
parti seul, ce jour-là, à bord d'un biplan
d'entraînement et tout semblait normal. Sou-
dain, ce fut vraisemblablement, à 150 mètres
de haut, la perte de vitesse.

Trop bas, l'appareil heurta le sol avant
d'avoir pu se redresser.

Le Lieutenant Hergault était le fils du Gé-
néral Hergault, l'Inspecteur Général de l'Aé-
ronautique. Les Ailes présentent à la famille
éplorée l'expression de leur profonde et res-
pectueuse sympathie.

LA PROMOTION DE JUILLET

De bons serviteurs de l'aviation

ont reçu la Légion d'Honneur

Le Journal Officiel vient de publier la pro-
motion du Ministère de l'Air dans l'Ordre de
la Légion d'Honneur. La récompense natio-
nale est attribuée à bon nombre d'excellents
serviteurs de l'Aéronautique que nous som-
mes particulièrement heureux de féliciter en
cette heureuse occasion.

-C'est tout d'abord au grade de comman-
deur la nomination de M. Louis Blériot. le
constructeur connu, le héros de la premiers
traversée de la Manche et celle de M. Soreau,
l'minent président de la Société des Ingé-
nieurs Civils dont l'œuvre, à la Commission
d'Aviation de l'Aé.C.F. est considérable.

Au grade d'officier sont élevés MM. Pierre
Clerget, le ben technicien du moteur d'avia-
tion et Saunière, le sympathique président de
l'Aéronautique-Club de France. La même
distinction est accordée à MM. Robbe, admi-
nistrateur de la C.A.F., Goulin et Franck.

Les nouveaux chevaliers sont assez nom-
breux. Nous avons un plaisir particulier à
relever parmi eux les pilotes Letellier, Mas-
sot et Pequet dont Les Ailes avaient signalé
les titres tout particuliers à la distinction na-
tionale. Baud, Maul-er,Givon,>Delmotte, Lu-
cas, Sandral, Bouderie, Erhardt — le pilote
des Entreprises Photo-Aériennes — Prou.
Tête, sont aussi parmi les pilotes promus.

Le ruban rouge est non moins justement
accordé à M. Gohier, dont l'œuvre au S.N.
Aé est connue de tous, àM. Sallenave, pré-
sident de l'Aéro-Club du Béarn; M. Antel-
ine; administrateur-délégué de la Société Blé-
riot-Aéronautique; M. Givaudau, vice-prési-
dent de l'Aéro-Club duRhône; à M. Ger-
main, administrateur de la Société du Dura-
lumin; à M. Daniel Cousin, le vieux journa-
liste des chroniques sportives.

1Enfin, la promotion se complète par les
,noms de l'avocat Fabry, de MM. Guibert,
Hérot et-Schneider qui, tous trois, appar-

,
tiennent aux Services du Ministère de l'Air.

u,,.vTON AUX OBJETS TROUVES.
C'est le garde-champêtrede Cayeulle qui-
fit cette singulière découverte. Il y a

quch'¡. )uuisybt; promenant sur le champ'
de courses de sa localité, il aperçut un avion
abandonné. Il en fit le tour, jeta un coup
d'œil dans la cabine vide et attendit. Per-
sonne ne vint.

— Nonobstant, pensa-t-il, qué cet avion
me paraît avoir été oublié par le particu-
lier à qui il appartient. Je connais mon de-
voir.

Et d'un pas pressé, il s'en alla à la Mai-
rie et l'inscrivit sur la liste des objets per-
dus. Qui sait?. La loi est formelle: si
d'ici un an et un jour, personne ne venait
réclamer l'avion, il devenait la propriété lé-
gale de celui qui l'avait trouvé.

Deux nuits durant, le garde-champêtre de
Cayeulle ne put dormir. Il se voyait déjà à
2.000 mètres, pilotant son avion personnel.
Quelle affaire! Quelle joie!,..

Le malheur est que le troisième-jour, un
monsieur se présenta à la Mairie :

—Je m'appelle André Baillv et l'avion du
champ de course, est à moi. Je. l'ai laissé, là,
n'ayant pas de meilleur terrain pour me po-
ser, à proximité des parents auxquels j'al-
lais rendre visite. Voici mes papiers. Ayez
la bonté de me rendre mon avion.

On rendit l'avion à Bailly.
Depuis le garde champêtre de Cayeulle

est inconsolable.

o
LIVERPOOL CONTRE MANCHESTER

Liverpool et Manchester ont organisé
le 10 août une course de vitesse entre

deux clans de pilotes les représentant.
L'épreuve n'était ouverte qu'à des pilotes

résidant dans ces deux villes et,. montant
des avions légers de série, n'ayant subi au-
cune modification quelle qu'elle soit.

Trois pilotes amateurs n'appartenant à au-
cun jelub représentaient Manchester, tous
trois pilotaient des Avian. Liverpool ne comp-tait qu'un pilote indépendantr les deux au-
tres étant de l'Aéro-Club de la ville.Ils pi-
lotaient des Avian et des Moth.

La course commençaet s'acheva à Wy-
thenshem après un arrêt d'une heure à Li-
verpool. Et dans l'après-midi, une manifes-
tation aéronautique se déroula sur cet aéro-
drome.

On ne nous a pas encore dit qui, de Li-
verpool. ou de Manchester, avait gagné.

OuNE IDEE GENEREUSE.
Récemment à Brest, avait lieu le ma-

riaere d'un Dilote de l'Aéronautiaue
Maritime,leSecond-Maître Garnier de l'es-
cadrille 2 S.1.

Le' mariage d'un pilote est une cérémonie
doublement sympathique.Nul doute que la
gaîté y régnaçt que jeuhe é̂podS, fa'mîllèet
invitéscélébrèrentjoyeusement l'heureuxinvitéscélèbrèrent joyeusement
jour. : -

N'empêche qu'au cours de la fête, quel-
qu'un songea qu'il yavait des infortunes à
secourir dans l'Aéronautique et que.le bon-
heur de certains ne devait pas faire oublier
le malheurdes autres. Une quête fut orga-
nisée parmi l'assistance et il fut décidé que
la somme qu'elle "produisit irait à la caisse
des « Ailes Brisées ». Ainsi fut fait.

N'est-il pas joli ce geste et bien digne du
grand cœur de nos pilotes?

a
A AU-DESSUS D'UN EXPESS, à toute

vitesse, passe un avion.
Dans l'une des voitures, la conver-

sation s'engage;-Ah! fait l'un, il s'en est démoli pas
'mal de ces joujoux, ces jours derniers.

— En effet, réplique un autre. Encore
deux, dans le journal de ce matin. Il est
vrai qu'avec tous ceux qui circulent ce n'est
guère étonnant-

La conversation s'interrompt un instant.
Tout à coup le premier: — « Le plus

gros inconvénient avec ces machines-là, c'est
encore le prix. Je courrais bien la chancer
d'en monter une, si les prixétaient un peu
plus raisonnables.

— Bah ! ils seront bien obligés d'en vè..,
n'te à un tarif plus à la portée de chacun,
ajoute un troisième, et je gage qu'avant dix,
ans, nous voyagerons non en chemin de fer,
mais en avion.

Cette conversation est authentique.
Son seul intérêt, cVst la façon dont elle

dévia. Partie d'une constatation pénible, elle
s'acheva par la louange de l'intérêt vivant,
que l'Aviation offre à tous.,N'est-ce pas la Terre Promise pour l'Avia-
tion que ce patronage populaire?

O
L ESARTICLES que la-presse quoti-

dienne consacre à l'aviation fait fré-
» --mir le pius souvenr, ceux qui sont

tant soit peuau courant des choses de l'air.:
Les accidents, en particulier, y sont expli-
qués d'une manière très fantaisiste. Pour bon'
nombre de nos confrères de la grande in-
formation une panne de;moteur est fatale-
ment catastrophique; l'avion a capote » enJ
l'air, etc., etc.

Un de nos lecteurs nous communique ainsi-
le compte rendu d'un accident d';nÍation sur.,
venu le mois dernier à Toulon et-publié par-
un journal de la région.L'appareil tomba à~
la mer mais heureusement sur un fond de'
plantes marines et ne fut même pas su)).
mergé. Quant aux occupants, ils *se jetèrent.
à l'eau et s'en tirèrent sains et sauts..

La cause de cette chute est précisée par
notre confrère: w L'accident est dû au train
d'atterrissage qui, bousculé par le ventisic)
se détacha brusquement. » „Les constructeurs, tout de même, ne sont',
pas sérieux. ou alors, c'est que le mistral1
étaitvraiment «un peu làl

RENSEIGNEMENTS ;
ET CONSEilS

1

Pour servir
commemécanicien-électricien

52 Voici qui intéresse les jeunes gens-
désireux d'acquérir de sérieuses con-.
naissances théoriques et pratiques en

électricité, et en T. S. F.
S'ils ont des diplômes équivalents au moins

au brevet simple, ils pourront contracter, avant'
le 1er septembre, un engagement de 4 ou 5 an.
au titre d'un Corps de l'Aéronautique Nationale.
pour servir comme mécaniciens-électriciens.

Ils seront envoyés, dès les p:emiers jours J'oc-
tobre, à Versailles oùils suivrontdes cou-n-
spéciauxd'électricité et de radio-électricité qui
leur permettront de passer les examens du Bre-
vet Supérieur de mécanicien-électricien d'aéro-
nautique.

En plus des avantages ordinaires des engagés,'
ils auront droit, après l'obtention du Brevet, à
une prime journalière qui pourra varier de
3 fr. 50 à 8 fr. 50 selon le grade le jour où ils'
dépasseront la durée légale du service.

En revenant à la vie civile.. ces jaunes gens
auront une solide éducation technique et pra-
tique, ce qui les aidera à trouver facilement une
situation intéresante.

Les jeunes gens quinauront pas un diplôme
correspondant au moins au brevet simple, pour- ,ront, eux aussi, demander l'autorisation,de s'en-
gager. Il faudra qu'ils satisfassentà un examen
degéométrie plane, d'algèbre et d'électricité,
d'une diHicul,équivalenteàlle, du brevetélémentaire..î

Ceux qui déairènt de plusamples Tenseigne-
mènts doivents'adresserà l'EcoleiVlitaaiie et
d'Application de l'Aéronautique de Versailles. <

Parachutes Jean ORS <~~R.
Homologués par le S. TJ Aé; Français?|~S~ Les plus anciens parachutes pour avions ~--~-~9

R«l X J
APPAREIL SPECIAUX POUR AVIONSMÊÈt - A GRANDE VITESSE AVEC OUSANS HLS/ Qr « 1S

<

L Jr - POINT ')'ATTACHE A L'AVION - WPLES PLUS SURS Les Parachutes Jean ORSDesmiltiersdedescentes ontétéeffectuées Parachutes Jean ORS
,

X, * Des milliers de descentes ont été effectuées
ont été primés à tousles Concours :DEPUIS 1913

Grand Prix Concours international d'Atlantief
sans aucun accident City (U.S,A.) 191U; 1- Prix, Concours interna-

'jfflf. j|l| * <'-4 tioaaU d'Anvers, 1921: Médaille d'Or de l'Aé-C.
S"J3 de Belçiqne ; Pria unique en 1921 de l'Union

F rfn(O n Ant f "nt Et pour la sécurité en Aéroplane; ln Prix, Con-FoarnisseBr des fiauvernefflials Frascais et Etrangers cours internatiouaideBruxelles.10Z5;etc.»I
a6rafa?K0ouuvweHueceinture Mme V" Jean ORS, Constructeur. 9, rue Kléber

N ~~Me cetMtureage
et dégrafage rapides ISSY-LES-MOULINEAUX (Seine) TéJ.: 192-ISSY*

PILaTES
Vou trouverez les emblèmes de vos

escadrilles; têtede mort arec tibiast
CIgogne, laptn, mouetU; etC.j ceuxde l'aviation* pâracbate,etc.,*en
bagues, breloqù-s ou épingles en or,
argent ou métal cbezGeorges PILLET

4 bis, impasse Mont..T'lmlterr-
127, Rue de Vaurtraré,PARIS, 15*

Insignesofficirts en réduction
Modèlesspéciaux pour fêtes d'aïtalion
Exécution de- tous modèles SOTdessin

Macaron de pilote
en bouchon de radiateur

Cbvoi as PfU su deman"
Eédactloo dp 10 0/0 aux pilotes iriatesra

condicoits sptciaies poat uisob
LE MEILLEUR TRAVAIt.

àtut prix les plus avantageux



Recrutement
des officiers de marine,

pilotes d'avions,
dans les grandes écoles

53 Nous avons dit, dans cette même ru-
brique, au numéro 49, que l'armée de
mer emploie, dans l'aéronautique, des

officiers qu'elle choisit parmi les aspirants de
réserve et les élèves des grandes écoles énumé-
rés dans la circulaire ministérielle du Il juil-
let 1926.

Les candidats doivent, celon cette circulaire,
être détenteurs de l'un des diplômes suivants:

Licence ès sciences mathématiques ou ès scien-
ces physiques.

-Diplôme d'ingénieur de l'école centrale des
arts et manufactures.

Diplôme d'ingénieur de l'école nationale su-
périeur des mines.

Diplôme d'ingénietur de l'école supérieure des
ponts et chaussées.

Diplôme d'ingénieur des constructions aéronau-
tiques et mécaniques (école supérieure).

- Diplôme d'ingénieur de l'institut industriel du
Nord de la France (Lille).

Diplôme d'ingénieur de l'école spéciale des
travaux publics du bâtiment et de l'industrie.

Diplôme d'ingénieur électricien et électromé-
canicien des instituts techniques des universités
françaises.

Diplôme d'ingénieur chimiste d'une univer-
sité française.
Diplôme d'ingénieur de l'école supérieure

d'électricité de Paris (section électricité ou ra-
diotélégraphie).

Diplôme d'ingénieur des écoles nationales
d'arts et métiers.

Diplôme d'ingénieur de l'école de physique
et de chimie industrielle de la ville de Paris.

Diplôme d'ingénieur de l'institut chimique de
Rouen.

Diplôme d'ingénieur de l'école centrale lyon-
naise.

Les mécaniciens d'aéronautique sont recru-
tés de préférence parmi les ingénieurs des arts
et métiers, et les officiers de réserve, pour les
transmissions, parmi les ingénieurs électriciens.

Engagements
d'élèves-lDécaniciens

au titre
de l'Ecole de Bordeaux54 Comme nous l'avons dit au Numéro

3 de cette Rubrique, l'Ecole des Mé-
caniciens de Bordeaux recrute ses

élèves dans les écoles techniques régimen-
taires parmi les engagés à long terme et les
rengagés.

Une instruction du 10 juillet 1929 prévoit
cependant un certain nombre d'engagement au
titre du Centre d'Instructiondes spécialistes de
l'aviation.de Bordeaux (13e Compagnie d'Ou-
vriers d'Aéronautique). Les engagés admis sui-
vront les cours de préparation au brevet mi-
litaire supérieur de mécanicien d'aéronautique.
Il formeront une réserve à la disposition du
Ministre de l'Air.

: Le nombre des engagés à recevoir est fixé
à 60.
Lesdemandes d'autorisation d'engagements

(minimum quatre ans) doivent être adresées
dès maintenant au Commandant du Centre
d'Instruction des Spécialistes de l'Aviation, à
Bordeaux.

Les jeunes gens devront justifier:
.1° D'une instruction générale au moins équi-

valente à celle qui est exigée pour le certificat
d'études primaires. Si le candidat ne présente
aucun diplôme probant, il passera un examen.

20 De connaissances professionnelles résul-
tant soit de diplômes, soit de certificats pro-
fessionnels.

( Les candidats qui désireraient des renseigne-
ments supplémentaires pourront s'adresser auCommandant du Centre d'Instruction des Spé-
cialistes de l'Aviation.

EN ALLEMAGNE

Le nouvel avion Messerschmitt

« B. F. W.-M. 24 »
La série c'es avions de transport Messerschmitt

vient de s'enrichir d'une nouvelle unité. Le
8 juillet, en effet, les ateliers d'Augsbourg de la
Bayerische Flugzengwerke procédèrent aux essais
du M.-24 qui s'intercale entre le petit M.-18 et
le grand M.-20. Appartenant à la même fa-
mille que ces derniers, le M.-24 est uu mono-
plan à aile haute, à cabine, monomoteur, en-
tièrement métallique. Sa principale caractéristi-
que réside dans la disposition de l'aile. Pour
ne pas diminuer l'espace disponiblede la ca-
bine, le bord de fuite de cette aile est sup-
primé dans la région du fuselage et seul, le
longeron-bord d'attaque, formant poutre résis-
tante, est logé à l'intérieur de la partie supé-
rieure du fuselage.

Le rendement de cet appareil semble excel-
lent et le rapport d- poids total au poids à vide
est très élevé.

Avec un moteur Junkers de 300 CV, le poids
en ordre de vol s'élève à 2.800 kilos se dé-
composant en 1.500 kilos de poids à vide et
1.300 kilos de charge utile.

Les premiers essais del'avioi de transport
B F. W. -M. 24 ont été effectués par le chef
pilote Frantz Lido et par M. Croneiss, direc-
teur de la Nordbayerische Verkehrs flug
G.m.b. H.

Le Directeur-Gérant: Georgee HOUARD.

Imp. S.E.L.A.. 5i, rue Saint-Gewgee, Paris (oe)

Le meeting de Heston-Air-Park

Une des plus agréables manifestations aé-
ronautiques qui aient eu lieu à ce jour estcertainement celle qui se tint à Heston-Air-
Park, le 20 juillet.

La manifestation organisée par le Royal-
Aéro-Club se déroula au milieu d'une nom-
breuse et très élégante assistance.

Ce fut sur le terrain, par suite de la variété
des appareils présents, une « Olympia Show»
en migniature et « outdoors ».

Naturellement le petit aéroplane dominait
et formait la majorité des 70 appareils en-
gagés.

L'arrivée du Rally International eut lieu
dans le courant de l'après-midi, au milieu
d'épreuves de vitesse et d'acrobatie qui :.e
déroulaient au-dessus du terrain. Le vain-
queur en fut l'officier aviateur S.A. Thorn,
sur un Avro Avian.

Les acrobaties aériennes furent naturel-
lement du programme. Deux concours: un
d'Aviation légère: ce fut M. Bartlette, sur
un D.H. Moth, qui remporta les 50 livres
sterling du Royal Aéro-Club. Le deuxième
concours, plus -important, réunissait trois
étrangers et sixAnglais. Officiers pilotes
et pilotes civils déroulèrent la gamme de
leurs hardiesses: le vainqueur, monté sur
un Gip'sy Moth, fut le capitaine Broad.

La partie la plus amusante de la mani-
festation fut certainement le concours -iles:petits modèles. Ceux-ci étaient, en grande
partie l'œuvre de membres des Sociétés Je
Halton Model Aircraft, et Model Aéronau-
tique Engineer. Rien ne peut dire la joie
des spectateurs devantbêtement de cer-
tains modèles à ne pas s'envoler, à faire
d'incompréhensibles pirouettes, ou à atter-
rir soudainement pour reprendre un vol
« bumpy ». Mais tout cela n'entamait pas le
sérieux et la foi ardente de leurs construc-
teurs-ingénieurs. Le prix revint à l'œuvre
de M. Newell qui vola 1 minute 8 secon-
des.

En un mot, spectacle agréable, intéres-
sant, et par là même, œuvre de propagande
certaine.

Mroniiuiique-Clul) de France

SIEGE SOCIAL,
67, rue Meslay,

PARIS (3')
Tél.:ATchives 75-76

Cours pratiques pour l'instruction prémili-
taire des mécaniciens-d'avions à l'atelier-
école, rue de la Folie-Méricourt : Série A :
samedi à 14 heures; mercredi, à 20 heures.
Série B : dimanche, à 9heures; vendredi, à
20* heures. .,

Cours d'aérostation sur convocation.
L'école chez soi: Cours d'instruction géné-

rale pour les cand:datsaux bourses de pUo.,
tàge.Cours d'aviation.

Réunion amicale au siège : le mardi, à
20 h. 30 etle samedi à 17

heures.
Voyages aériens gratuitset à prix réduits:

sur demande au secrétariat.
Baptêmes de l'air sur convocation.

Notivelles adhésions du N° 2.231 au N°
2.270 :

Berthon René, Binet Louis, Pérotte
Marcel, Bernard Georges, Audric Jean, Le-
lux'Louis, Froment Jean, Villeminot René

*FertéSaïd, Mme Nicolas Clotilde,"Nicolas
Léon, Richard Jacques, Louër Louis, Lephi-
libert Robert, Honoré Marcel, DosneRoger,
Gagnerot Lucien, BerlheMaurice, Del Marie
Félix, Pelletier François, Mouchet Gabriel,
Moragues Jean, Girard Henri,Mirât René,
de Villepin Jean, Nordemann Roger, Mas-
son René, Gomez Manuel, Coquel Auguste,
Naudin Paul, Diéval François, Mauchin
Fernand, Morvan Roger, Garnier Serge,
Erceau Jean, Ponsard André, Mlle Julien
Mimy, Darras Lucien, Barnouin Laurent,
Alleâume Albert.

----

Chroniquedes Clubs

Aéro=Club de l'Eure
Le terrain'd'Evreux a commencé à bénéficier

d'aménagements intéressants. Vers le milieu
de la1 partie. utilisable,un cercled'atterrissage
de 20 mètres de diamètre a été tracé avec l'ins-
cription: Evreux. 'c Le hangar, repeint à neuf,
porteégalement, sur letoit.la même mention.très

utile aux -
touristesde l'air.

Aussi,l'activité du terrain reprend-elle, au
grand plaisir des dirigeants de l'Aéro-Club de
l'Eure,

Le 9 août, une escadrille Spad est venue au
cours de l'épreuve du brevet (triangle: Buc-
Chartres-Evreux-Buc) atterrir sous la conduite
du Chef-Moniteur Robin sur Spad 42. Elle
était composée desélèves-pilotes Legagneux, Le
Coustimer, Bur et Séguy--qui, eux, montaient des
Spad 92.

Le 10 août, c'était au tour de l'escadrille Mo-
rane-Saulnier, sous la conduite du moniteur
Vanterhout, accompagné des élèves Pichon, Du-
rant-Viel, Pitard, tous effctuants le triangle
Villacoublay-Evreux-Chartres-Villacoublay.

Enfin, le 11 août, M. René Lévy est venu se
promener à Evreux avec son avion Farman 200.
Après un court séjour, il a repris la direction
de Toussus-le-Noble.

Une pompe à essence, spéciale pouf avions,
sera prochainement installée et le ravitaille-
ment sera facile et rapide.
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ETABLISSEMENTS

LEMERCIER Frères

18 118 bis, rue Roger-Bacon, PJUUS-IVD*

Vêtement en service dans
l'Aéi©nautique française, militaire

et maritime, ainsi que dans plusieurs
pays d'Europe.
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Q ALLEMAGNE. — Les expériences entre-
prises à Dessau sur les moteurs à huile lour-
de donnent des résultats satisfaisants. Un
appareil W-41 sur lequel était monté un mo-
teur Junkers S.L.!. a volé une quinzaine
d'heures, dont huit sans atterrir.

La consommation par, cheval-heure était
d'environ 180 gr. de carburant, alors que
l'on compte en moyenne 230 ou 240 gr. de
carburant pour un moteur à essence.

PETITES ANNONCES

Demandes et offres d'emplois: 3 fr. la
ligne; divers, 4 francs la ligne. — Pour
nos abonnés: 6 lignes gratuites par an.

Annonces domiciliées au journal: i fr. de
suppl. pour la France, 3 fr. pour l'Etranger.
Les Petites Annonces sont payables d'avance.

OFFRES ET DEMANDES D'EMPLOIS
Aéroplanes Morane-Saulnier, 3, rue Volta

à Puteaux, demandent de suite dessinateurs
d'études et, pour octobre, ingénieurs F. S. A.
libérés service mHitaire.

C. A. F., 18, rue de Nanterre, Suresnes, de-
mande bons pilotes-mécaniciens pour hydra-
vions, minimum 250 heures de vol, possédant,
de préférence, brevet mécanicien marine
bons mécaniciens pour hydravions, brevet
marine de préférence.

Personne très bien introduite dans milieux
Aéronautiques tant civils que militaires, de-
mande représentations pour la Belgique de
tout ce qui concerne l'Aviation. Ecrire R.P.
113, rue Gray, à Bruxelles.

Pilote, 300 h. vol, est volontaire pour tout
travail aérien, France ou étranger. Ecrire au
journal qui transmettra. D. 131.

Pilotes-mécaniciensetopérateurs-photo-
graphes demandés par Compagnie Aérienne
Française, Suresnes (Seine).

(JIVERS
Suis acheteur avions, préférence avions

de sport ou avionnettes en ordre de vol, ainsi
qu'avions de sport à deux places tels que
Sop, sport Farman, Caudron G.-3, « Zizi »
Potez. Adresser offres avec photos et détails
au journal qui transmettra. D. 132.

Planeur àvendre,fauted'emploi, ailes
épaisses, système pendulaire, aérodynamique
satisfaisante, photo sur demande, prix: 9.000
francs. Possibilité de ifxer moteur avionnet-
te. Ecrire au journal qui transmettra. D. 133.

A vendre: Hanriot, monoplace 80 CV.
Rhône, état de vol, permis navigabilité. Ecri-
reau journalquitransmettra. D. 134.

LIGNES AÉRIENNES

FARMAl"
Agents Généraux de la Deutsche
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de la liste contre o fr. 5°-
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sur bromure format carte
rL")std*
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les trois. Envoi
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de six. — Prix spéciaux par
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Le Concours d'Orly 1929

35 vues des différents af>^euroP*
et des départs pour le Tour

d".tf
Envoi franco de la collection
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contre 45 francs
Envoyez mandats-cartes :ruedu
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Dépôt à Paris: Librairie des
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Aeronautiques, 48, rue des coJe t50).
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Avions Nieuport, 15 m-, 8° °U
120

wp.^
Rhône, livrables après réception S.vol a'y

crobatie, à partir de 10.000 franc
30, rue Caulaincourt, Paris.

Pour constructeurs petits aw'o"s1
commandes, trains d'atterrissage

Cll'£31
ailes, longerons. S. D. A.. 309 rtl
court, Paris.—

Moteurs Rhône 80 CV. état de fLIC t-
partir de 1.500 francs. S. D. A., 3

hlaincourt, Paris. ~_———~~ iDJlJI'

A vendre: quelques moteurs P(ofl
¡11J'

tes 25-30 HP. 2 cylindres, 90X2°de(nie((l!e
teur « Mercèdès » neuf 180

HP.d'rilie,-oe

dèle 1919 complet. Van
Avennae14

Amelot. Tél.: Roquette 111fr.
'é tt5 t: '0Trapèze pour exercices ane¡Jrre, ;:!l'¡IC'

corde chanvre 10 m., barreaux. ard de
Urgent. Granveaud, 14,

bO je
-1'

ville, Paris.
——-

",Dtll¡t
A vendre cause départr f"

S.A. 350, culbuteurs, chaîne,9 A'

canique, éclairage, compteur, t< f~)
calém., outillage état neuf: 4.80 (ICI
Lacroix, Les Prés,

Grand
lJ.aerS)(1

5 III' ,l",
Construction et études d'a*'®1^ JijcI"

planeurs. Planeurs type «
Zog'

frs. Planeurs « Simplex »: 1-500 l'tic
;

sur demande. Lagasse, Ing., -7,
Toulouse. _~——-'~

t
Situations dans l'Aviation

uivat. L\I:(:denletlt
et références,procurées

rapideent- v'1V

E. u 1tions avantageuses. Ecrire ou pDll,
d

ques, 18, rue Saint-Vincent-de- t'II

Trudaine: 60-62. Métro: Gnre £^<t|i|\|,,r

Suis acheteur G.-3 ou tout1
biplace. Victor Séguin, ChaiH",tte

rente-Inférieure).J


