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AVANT-PROPOS

L'Algérie, avec sesAtlas élevés, ses Hauts-Plateaux ensoleillés oubalayés
par les perturbations, ses coOtes frappées par le vent de la mer et ses régions
présahariennes arides, offre les contrastes géographiques et climatiques
favorables au vol a voile sous toutes ses formes.

Les réveurs et les scientifiques ont, depuis longtemps, remarqué les orbes des
grands rapaces au vol sans battement qui, des journées entieres, survolent le
paysage en permettant a l'observateur les spéculations les plus folles ou les
expérimentations les plus rigoureuses. Des 1862 pour Louis Mouillard, un peu
plus tard pour les autres grands théoriciens du vol a voile tels que Jean
Bretonniere, Clément Ader et Julien Servies, ['Algérie est le champ expérimen-
tal par excellence.

En 1935, a la suite de Joseph Thoret, Eric Nessler, technicien et champion
surdoué, y réalise des prouesses et découvre des sites exceptionnels. En 1936,
André Costa, pilote éprouvé, homme d'action et homme de terrain, réalise, a
Mostaganem, les premiéres performances, entrainant a sa suite les batisseurs
du vol a voile : Lucien Saucede, Jean-Baptiste Cometti, Henri Carbonel,
Pierre Laffargue ou Daniel Robert-Bancharelle qui savent plaider la cause,
aménager .l'infrastucture et développer l'activité depuis ['Oranie juqu'au
Constantinois, dans les Centres aux dimensions nationales de Canastel, du
Djebel-Diss ou du Djebel-Oum-Settas, alors que plusieurs aéro-clubs s'acti-
vent a motiver les jeunes, et les moins jeunes.

Pendant et apreés la guerre qui voit se replier sur les terrains de vol d voile les
plus grands pilotes militaires attendant impatiemment de reprendre le combat
aux cotés des Alliés, une pléiade de moniteurs de qualité et de vélivoles *
compétents se dépense sans reldche.

L'isolement pendant la guerre entraine la construction en série, par l'usine
Caudron de Boufarik, des planeurs Avia 152a, Avia 40p et C 800, afin de
satisfaire d une demande pressante. A partir de 1952, la construction ou
l'assemblage des Ailles Volantes et des Javelot ef, surtout, la conception et la
construction des Dacal, rendues possibles grdce a ['action de Francois
Fogues, directeur de l'Aviation civile, et de Charles Rudel, directeur du Service
de l'aviation légere et sportive en Algérie, témoignent de la vitalité du vol a
voile.

Charles Rudel, qui nous a quitté en décembre 1996, initiateur et rédacteur
de ce livre, n'a malheureusement pas eu le plaisir d'en voir la parution.
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1 - LES PRECURSEURS

En France, depuis bien longtemps, beaucoup de ceux qui
cherchaient a s’élever dans les airs tournaient leurs regards
. vers I’Afrique du Nord et en particulier vers I’ Algérie. Les
grandes étendues, le relief trés divers et ’ensoleillement gé-
néreux donnaient a penser que la-bas devait se trouver le
secret du vol pur puisque de grands oiseaux voiliers s'y dépla-
caient silencieusement dans les airs, & grande hauteur, sans
battement d’ailes. Et ce pays merveilleux, frangais depuis 1830,
se trouvait 2 moins de 48 heures de bateau.

Deux génies universellement connus, Louis Mouillard et
Clément Ader, se sont livrés 2 des expérimentations en Algérie
au XIX®e Siecle. Bretonniére fit aussi, 2 Constantine, des ob-
servations publiées en 1893 dans L’Aéronaute : « L’oiseau qui
suit dans [’espace une trajectoire se projetant en plan suivant
une ligne droite ne peut espérer pouvoir s’élever s’il ne ren-
contre sur sa route I’aide des vents ascendants ou des rafales.
L’explication que nous nous sommes donnés nous parait assez
concluante pour donner a I’homme ’espérance qu’il pourra
un jour, une fois dans l’espace, avec un aéroplane
convenablement construit et avec [’aide d’un vent suffisant,
s’élever et se diriger comme le font les oiseaux voiliers. Si un
tel aéroplane se trouve dans les hauteurs de I’espace, il saura,
grdce aux courants aériens, exécuter des parcours considéra-
bles. Le vol par orbes occupe une place particuliére parmi
les énigmes que le sphinx aérien présente & [’homme ».

Quelques. tentatives, infructueuses mais méritoires, pour
s’élever en planeur ont été effectuées par d’autres passionnés.
Le 2 novembre 1909, de Beaudroit, un architecte d’ Ain-Sefra,
essaye un planeur de sa conception devant 2 000 spectateurs,
remorqué par une automobile, il s’écrasa en brisant une aile ;
apres réparation, au deuxiéme essai, le cdble cassa, provoquant
la destruction totale de ’engin. Un peu plus tard, en 1911,
Bocione construisit & Oran un planeur biplan qui ne donna
guére de résultats. Plus tard, 1'Oranais Julien Serviés donnera
I'explication des ascendances thermiques.

Louis Mouillard

Prophete de I’Aviation, Apdtre du vol a voile humain. Ces
deux phrases figurent sur le monument élevé a Héliopolis
(Egypte) en 1912 en hommage & Louis Mouillard. Elles résu-
ment 1’oeuvre de ce précurseur qui, pour la premiére fois au
monde, s’éleva a bord d’un planeur, dans les environs d’ Alger.

Louis Mouillard est né & Lyon en 1834. Il commenca 2
étudier méthodiquement le vol des oiseaux a partir de 1851,
financé par son pére érudit qui s’intéressait aux recherches de
son fils. A partir des caractéristiques des multiples oiseaux
étudiés, il déduisit la surface & donner a un engin capable de
porter une charge de 80 kg correspondant au poids d’un homme
et de la machine. En 1856, il construisit son premier appareil :
le pilote, placé horizontalement, devait actionner les ailes avec
les jambes. La rupture des transmissions fit échouer les tenta-
tives de vol. La mort de son pére le mit alors dans une situation
difficile. 11 quitta Lyon pour tenter d’exploiter 2 Baba-Ali, &
7,5 km au sud d’Alger, une ferme que possédait son pére. En
effet, celui-ci vendait en Algérie des tissus pour burnous,

chéchia et hatks. Il y poursuit 1’observation des oiseaux, nom-
breux dans la Mitidja encore sauvage, auxquels s’ajoutaient
des oiseaux marins capturés par les pécheurs

En 1864, il fabriqua son second appareil, semblable au pre-
mier, mais équipé pour &tre essayé sur I’eau, le fuselage étant
revétu d’une feuille de caoutchouc. Mais cette fois, le pilote
se tenait debout ! Au tout premier essai, les membrures des
ailes se brisérent et le projet ne fut pas poursuivi. L’échec des
appareils n° 1 et 2, qui étaient du type rameur-voilier, incitérent
Louis Mouillard 2 abandonner cette formule au profit d’un
voilier pur & ailes non battantes. Ainsi naquit 1’appareil n° 3,
un monoplan portatif sans empennage et sans gouvernes. La
structure était constituée de hampes de fleurs de grand agave
(alogs) ; la surfage portante était de 12 m? pour un poids total
de 13 kg. Le 12 septembre 1865, Louis Mouillard s’élance
d’une route surplombant de 1,50 m environ une vaste étendue
plate. Il se maintient en ’air pendant 15 secondes et parcourt
42 metres, contre un vent de 5 m/s. A atterrissage, le pla-
neur est légérement endommagé. 11 s’agit bien 14 du premier
vol plané humain en Algérie. Le lendemain, aprés réparation,
Louis Mouillard tente un nouveau vol. Mais, alors qu’il quitte
le sol, une rafale de vent brise les ailes qui se replient « comme
celle d’un papillon au repos ». Projetéau sol, Louis Mouillard
se releve avec une épaule luxée. A sa blessure, d’autres ennuis
viennent s’ajouter : s§’il échappe lui-mé&me au choléra, par
contre tout son bétail est détruit par une épizootie. Lie chercheur
doit interrompre ses travaux et abandonner sa ferme.

Malade et ruing, il quitte 1’ Algérie en 1866 pour le Caire ol
son ami, Alphonse Daudet, lui a fait obtenir un poste de
professeur de dessin a I’Ecole polytechnique, car il avait été
éleve de Dominique Ingres. L’Egypte constitue pour Iui un

remarquable charhp d’ observation des oiseaux. Tout en cons-

truisant différents appareils, que sa santé ne lui permet pas
d'essayer, il écrit et illustre avec un grand talent L’Empire de
[’Air paru en 1881. Il entretient des relations trés suivies avec
Octave Chanute et de nombreux scientifiques du monde entier.
C’est cependant dans un isolement volontaire qu’il meurt au
Caire en 1897, paralysé et misérable. Son second ouvrage :
Le vol sans battement, sera publié aprés sa mort.

L'importance de ses travaux et son in-
fluence sur son époque : Les plus grandes autorités
se sont penchées sur l'oeuvre de Louis Mouillard. Eric Nessler,
le vélivole francais le plus célebre, dit : « Mouillard n’était pas
un savant, mais un intuitif de génie. Observateur & la siireté
et a la logique exceptionnelles, il parvint & la certitude de la
possibilité du vol a voile de I’homme par I’exemple quotidien
du vol des grands vautours d’Egypte ».

De son coté, Charles Dollfus, historien et conservateur du
Musée de I’ Air écrit : « L'Empire de 'Air eut un retentisse-
ment considérable, suscitant des controverses et allumant des
vocation. Il en résulta des contacts précieux pour I’auteur. Le
savant russe Drzewecki vint le voir et vérifia ses calculs de
surface et poids des oiseaux. Plus tard, le grand Marey, qui
étudiait le vol par la photographie et la chronophotographie,
correspondit avec Mouillard aux travaux de qui il attachait
une grande importance ».
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Louis Mouillard (1834-1897)



Les fréres Wright écrivent également (septembre 1908) :
« Nous avons étudié avec grand intérét des articles de
Lilienthal et des extraits de L'Empire de 1’ Air. Mouillard et
Lilienthal, les grands missionnaires de la cause du vol, nous
ont contaminés avec leur propre enthousiasme inextinguible,
et transformé une simple curiosité en un actif zéle de tra-
vailleurs. Dans le champ de ’aviation, il y a deux écoles, la
premiére s’attache au vol mécanique, la seconde, représentée
par Lilienthal, Mouillard et Chanute, au vol plané. Nos sym-
pathies ont éié vers cette derniére école, en partie par irritation
contre ['extravagance ruineuse de monter de délicates et coil-
teuses machines sur des ailes dont personne ne savait se
Servir, et en partie sans doute, en raison du charme extraordi-
naire et de ’enthousiasme avec lequel les apbtres du vol
plané ont fait sentir les beautés de voler a voiles en empruntant
leur force motrice au vent lui-méme ».

En avril 1912, Wilbur Wright écrit dans Aéro-Club of
America Bulletin l'article What Mouillard did : « L'Empire de
I'Air est bien un des morceaux les plus remarquables que
l'on ait jamais écrits. Ses observations sur les habitudes des
oiseaux l’ont amené a conclure que le vol a voile était possible
a Uhomme et, cette idée, il I’a présentée a ses lecteurs avec
un enthousiasme si exaltant que son livre a produit les résultats
les plus importants dans ’histoire de la conquéte de I'air. A
U’exception peut-étre de Lilienthal, aucun de ceux qui écrivirent
au XIX® Siécle n’a possédé un pouvoir pareil de faire des
adeptes & la croyance a la possibilité du vol a voile humain ».

La meilleure consécration est faite par Mouillard lui-méme,
a la lecture de ses propres termes : « Le vol est certainement la
plus belle maniére de se mouvoir que la nature ait donnée &
ses créatures. Rien n’est beau comme [’allure de cet énorme
oiseau (le vautour) ; on ne peut en voir passer un sans s’arréter
et contempler cette majesté dans le mouvement. C’est le modéle
par excellence de I’étude qui nous occupe. Celui qui a vu
cing minutes un oricou au grand vol et qui n’a pas reconnu
la possibilité de la direction aérienne est au moins mal orga-
nisé pour 'analyse. J attendis des années avant de voir se
produire cette évolution. Enfin, un jour, en Afrique, deux aigles
en amour me donnérent ce spectacle. L'un d’eux fut relevé
par une rafale et s’éleva ainsi, directement, lentement et cela
sans un seul battement. De pareilles démonstrations ne se
voient pas tous les jours, il faut les chercher avec persistance ;
il faut avoir le feu sacré de cette étude, il faut y étre attiré par
un je ne sais quoi qui fait que certaines évolutions vous font
battre le coeur. On doit désirer voir beaucoup et faire ce
qu’il faut pour bien voir ; recueillir les faits, se les expliquer
si on peut, et on le peut ordinairement avec de l’'intelligence
et du bon sens. Il faut la mesure exacte et le poids précis d’un
animal, & [’état de nature et en parfaite santé, il faut se
rendre compte des mouvements, opérations, évolutions des
oiseaux ; savoir toutes les manoeuvres, et surtout les com-
prendre ; sans cela, jamais on n’arrivera. En avant donc les
heureux, les bien-portants ; a 'ouvrage ! Il n’y a qu’a cons-
truire, la besogne est toute machée ».

Le premier centre de vol & voile, créé en 1921 a
Combegrasse, est baptisé Camp Louis Mouillard. Le premier
Congres expérimental qui s’y déroule en 1922 marque la
naissance officielle du vol & voile francais. Le carton d’invita-
- tion a la cérémonie d’ouverture présidée par le Maréchal Pétain

et le ministre de I’ Air Laurent-Eynac, porte sa devise : OSER.

Clément Ader

Comme Louis Mouillard, c’est en Algérie que Clément Ader
vint étudier les grands oiseaux voiliers pour concevoir I’engin
qui permettra le premier vol humain motorisé.

Clément Ader est né & Muret (Haute-Garonne) en 1841. A
I’inverse de Louis Mouillard qui avait horreur des mathémati-
ques, il est diplomé ingénieur des Arts et métiers. Son esprit
inventif I’améne & prendre des brevets dans des domaines trés
variés : chemin de fer, vélo, bandages en caoutchouc, véhicu-
les sur chenilles et téléphone. Cette demnigre découverte lui
apporta une fortune lui permettant de se consacrer entierement
a ses recherches sur le vol humain. En 1881, 1l étudie L’ Empire
de I’Air. Intéressé par la description des grands voiliers, il
vient en Algérie pour observer les vautours dont Mouillard
parle si bien, en amenant un appareillage pour mesurer la
vitesse et le rayon de virage du vautour en orbite.

Récit du voyage d'étude & Constantine en octobre 1882 :
Tl écrit, dans son livre L’Aviation Militaire, publié en 1908, le
récit pittoresque de son voyage : « Embarqué un soir & Mar-
seille sur la Ville d’Oran nous arriv@mes le surlendemain de
trés bonne heure a Alger ; d’escale en escale nous débarqud-
mes a Philippeville, oit nous ne séjourndmes que le temps
suffisant pour prendre le train qui devait nous emmener a
Constantine on, d’'aprés les indications que nous avions re-
cueillies, les vautours se trouvaient le plus nombreux. Nous
avions pris place sur la plate-forme d’un wagon pour mieux
voir se dérouler le paysage et surtout en cas qu’il paraisse
quelque vautour. Le train avait filé jusqu’a I’ oasis du Hamma,
sans en rencontrer ; cependant, vers les hauteurs rocheuses,
a l’endroit escarpé ont un point noir marque pittoresquement
Uentrée du tunnel, sous une forme vague lointaine, nous crii-
mes en reconnaitre un ; le gros oiseau planait en descendant
prés du flanc du rocher pendant que le convoi gravissait la
rampe, il se rapprochait ainsi de nous, grandissant ; déja
nous admirions sas grandes ailes largement déployées lorsque,
a notre grand désappointement, la locomotive s’engagea dans
le tunnel ; peu aprés nous étions en gare de Constantine.
Puis, passant sur le pont d’El-Kantara qui relie les deux rives
du profond ravin au bas duquel coule le Rummel, nous étions
tout yeux, depuis 'impériale de la voiture, pour découvrir
quelques-uns de ces grands rapaces qui, nous avait-on assure,
fréquentaient cet immense précipice, mais il était désert.

Notre premiére question, en arrivant a [’hbtel, concerna les
vautours ; rien n’était plus facile, on en voyait partout, nous
répondit-on. Cela nous fit espérer mieux pour le lendemain.
Et, de bonne heure, nous revinmes sur le pont d’El-Kantara
surplombant 'abime ; de cette hauteur vertigineuse nous pil-
mes explorer toute la partie centrale jusqu’oi le Rummel
disparait sous les roches. Puis, en aval du ravin, nous des-
cendimes aux cascades, bains, bosquets et promenades ; ma-
gnifique et fraiche oasis, remplie de charme et malheureuse-
ment aussi de fievres ; nous remontdmes de la, non sans
peine, en plein soleil, ruisselant de sueur, pour aller en amont
du Rummel, a l’entrée du ravin, dans le voisinage de la belle
ruine de I’aqueduc romain. Au moulin qui s’y trouve, le meu-
nier, homme trés complaisant, nous donna toutes sortes de
renseignements sur les vautours ; il en avait vu, lui, beau-
coup et souvent ! Quant & nous, ni au commencement, ni au
milieu, ni a la fin du ravin, nous n’en avions apergu aucun.
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De retour & I’hétel, le garcon, ancien zouave, nous con-
seilla d’aller dans un certain quartier oit on déposait les
gadoues, les ordures ménagéres de la ville ainsi que leurs
issues, et qu’immanquablement nous y trouverions de nom-
breux rapaces, puisqu’ils y séjournaient en permanence ; il
nous recommanda de nous faire accompagner par le garde
champétre arabe, dont I’habitation se trouvait, d’ailleurs, sur
notre chemin. Une petite cour précédait la maison, et la porte
légérement entrebdillée se trouva, en poussant, large ouverte ;
aussitdt, trois ou quatre jeunes femmes éclatérent de rire,
mais une atroce vieille se précipita sur nous avec des impré-
cations énergiques inintelligibles et nous referma la porte au
nez. Un passant nous objecta que, pour parler au garde
champétre, qui était musulman, il fallait aller & la mairie, et
que ce que nous. cherchions, d’ailleurs, n’était pas loin ; il
nous expliqua que la route, si nos souvenirs sont exacts, s’ap-
pelait Bienvenu, du nom de son premier habitant, ancien soldat
de la conquéte, et y résidant encore, exergant la profession
d’éleveur de pourceaux ; exécré de tous les Juifs et Arabes de
la contrée, justement son établissement, en cas qu’il ne fiit
pas assez répugnant, était attenant aux gadoues. Mais ol ne
serions-nous pas allé pour voir des vautours ? Laissant la
nécropole des Roumis a gauche, plus loin nous trouvions le
vétéran devant sa maison — Nous désirons arriver jusqu’aux
vautours — Ce n’est pas la peine, il n’y en a pas aujourd’hui
— Quand alors ? On nous a assuré qu’il y en avait toujours ?
— Non. Voyez-vous, sans étre un savant, il y a des choses que
Je connais, ¢ca dépend du vent. Aujourd’hui, le temps est chaud
et tres calme, les odeurs ne s’en vont pas ; mais quand le vent
soufflera, il les portera loin et les vautours arriveront — Ah !
bien, bien, é"ést'compris, merci.

Ce raisonnement, quoique faux, nous mit sur la trace du
vrai. Evidemment, les odeurs n’étaient pour rien dans le retour
des rapaces, le vent seul les ramenait. De sorte que nous
plimes noter cette premiére constatation : Sans vent, les voies
aériennes n’existaient pas. Faute de voies aériennes, les vau-
tours restaient sur leurs rochers.

En rentrant a I’hbtel, l'ancien zouave nous présenta un de
ses camarades accompagné d’un homme d’aspect rude — Je
me charge, nous dit le deuxiéme gargon, de vous conduire de
Pautre coté du ravin, au lieu dit Sidi-M’Cid, prés d’un fort-
pénitencier occupé par les turcos, ol Vous vous trouverez en
présence d’autant de vautours et de gypaétes que vous dési-
rerez — Allons-y demain matin — Pardon, il nous faut atten-
dre le jour d’une certaine féte musulmane, qui arrivera dans
quelgues mois, & ’occasion de laquelle les femmes des Ara-
bes vont en nombre offrir des victuailles aux grands rapaces,
avec la croyance qu’ils épargneront leurs époux et maitres,
morts dans les combats ou pendant les razzias. L’homme de
mauvaise mine venait se mettre a4 notre service pour faire
n’importe quoi, n’importe quand, n’importe ou. Il nous dit
étre chasseur et n’avoir peur d’aucune béte, ni grosse, ni
petite ; en réalité, c’était un braconnier a tous crins ; nous le
primes. Réfléchissant & ce que nous avait proposé et raconté
le deuxiéme garcon, nous nous doutions bien que les suppli-
cations superstitieuses des femmes arabes ne devaient guére
étre entendues des vautours et que ceux-ci, ignorant la féte,
n’arrivaient que pour faire ripaille. Nous déciddmes donc de
simuler une féte et en fimes part & notre chasseur — Hum ! -
fit-il, et, sans conviction, nous répondit laconiquement — Qui .

Urn bel appdt, d’aprés lui, était nécessaire, il savait ou le
trouver, chez un sien ami, au Bardo. Nous lui donndmes
10 Francs, il revint avec un dne et son maitre, car s’il avait
acheté le premier, il avait loué le second, pour le méme prix.
Pour se rendre sur la hauteur de Sidi-M’Cid, apres avoir
passé le pont d’El-Kantara, on a a choisir entre deux che-
mins, ['un court, trés rampant entre les rochers ; Uautre,
beaucoup plus long, contournant I’hdpital et le cimetiére juif,
mais en pente douce ; c’est celui que nous choisimes tandis
que les deux hommes préférérent passer par le plus direct. Ils
s’y engagéerent ; bient0t nous vimes que ¢a n’allait pas a
souhait ; le mattre devant tirant par le licol, le chasseur der-
riere poussant ferme, I'dne au milieu se laissant faire, grim-
paient péniblement ; par le détour nous arrivimes le premier
; un peu apres, apparurent nos gens, tout en nage ; on choisit
Uemplacement du sacrifice et le chasseur donna le coup de
grdce a I’dne. La nuit approchait et le lendemain matin, & la
pointe du jour, nous devions revenir, espérant trouver les
gros oiseaux rap'aces a l'oeuvre sur ’dne, ainsi que l'avait
prédit le chasseur. Le soleil n’était pas encore levé, que déja
nous étions tous rendus ; non seulement les vautours étaient
absents, mais [’dne aussi avait disparu ; I’endroit cependant
était, a n’en pas douter, celui ot I’animal avait été abattu ; le
chasseur et son aide, craignant de s’étre trompés, explorérent
les alentours et de loin nous les vimes faire des signes ; nous
accouriimes ef, derriére un mamelon, & notre grande surprise,
nous apergiimes le squelette de I'dne; aussi nettoyé que s’il
fit sorti du laboratoire du Muséum ; les chacals [’avaient
mangé pendant la nuit et trainé jusque la en se le disputant.
Le chasseur, qui au fond était trés serviable, trés vexé de
s’étre laissé dévorer le bourricot par de simples chacals, con-
vint qu’il fallait essayer le subterfuge de la féte. A ’aide de
son fils, un grand diable de paresseux, il se procura de la
compagnie. Quel mélange ! Ils nous arrivérent en bande, un
paquet sous le bras, contenant de vieux burnous et des défro-
ques pour se les affubler et tdcher de faire croire aux rapaces
qu’ils étaient des femmes musulmanes. Le chasseur était passé
au marché pour remplir un panier de déchets d’étal ; puis
tout le monde se dirigea vers Sidi-M’Cid et put s’y installer
vers 9 heures.

Le temps était beau, avec une bonne brise d’ouest ; tout
aussitét, non loin du pénitencier, prés d’un vieux petit mara-
bout en rocaille, d’ailleurs en ruine, chacun se travestit, et le
chasseur, son panier G la main, brandissait I’ appat dans toutes
les directions afin d’attirer I’ attention des vautours. Mais nous
n’en apercevions aucun d [’horizon. Soudain, levant la téte,
dans le ciel éblouissant, & une hauteur prodigieuse, nous vimes
une forme vaporeuse, orange clair, bordée en arc de gris
tendre, immobile en apparence : c’était un vautour ; notre
oeil exercé nous en fit découvrir un autre, plus élevé, presque
imperceptible, puis d’autres encore ; tous descendaient en
faisant des orbes et leurs ailes se dessinaient, rigides, grandes
ouvertes, au fur et a mesure de leur rapprochement. Bientot
ils se trouverent prés de nous, nous montrant leur superbe
structure et leur allure impressionnante. Sans hésiter, ils se
portérent du coté du chasseur qui leur langait des paquets de
viande ; nous essayimes aussi de leur en distribuer et quoique
nous ne fussions pas déguisés, ils happérent les morceaux
que nous leur jetions. Les provisions furent vite épuisées, alors
les vautours s’en retournérent par le méme chemin, c’est-a-

5 Les Précurseurs



dire en s’élevant vers le zénith, toujours en faisant des ronds
et sans le moindre battement d’aile ; ils finirent par n’étre
que des petits points dans l’espace et peu aprés devinrent
complétement invisibles. Nous étions satisfaits au-dela de ce
que nous avions espéré ; néanmoins, il importait de faire
mieux. Nos comparses étaient trop nombreux et les vivres
insuffisants, ensuite tous ces oripeaux restaient inutiles. Le
chasseur revint au marché, visita tous les bouchers et emplit
Jjusqu’a anse douze grands paniers. Désormais, il n’emme-
nerait que son fils, le restant des provisions serait porté par
quelques turcos du poste gardant le pénitencier, que leur
lieutenant avait eu I’obligeance de mettre & notre disposition.

Le lendemain matin, muni de notre jumelle et de trois ou
quatre instruments combinés pour [’étude du vol des gros
oiseaux, nous nous rendimes sur les mémes rochers. Il y ventait
encore de 'ouest; I’air saturé de lumiére et sans nuage était
propice aux observations lointaines et rapprochées ; cette
fois, la voie aérienne existait nettement, le courant ascendant
allait de 'ouest & Uest, devant le grand rocher qui surplombe
la sortie du ravin ; et, quelques centaines de métres plus loin,
le coteau se trouvant en déclivité, il se modifiait en courant
descendant. Nous organis@mes [’ expérience de fagon a pouvoir
remarquer et enregistrer avec nos appareils toutes les phases
du vol des rapaces. Les deux hommes furent postés, 'un au
couchant, en pleine voie aérienne, 'autre au levant, sur la
pente opposée, nous-mémes devions circuler sur le terrain,
suivi d’un turco, le panier de provisions a la main. Nous
aidant de la jumelle, & I’horizon nous ne vimes d’abord rien,
en haut non plus ; mais notre attente ne fut pas longue, les
points d’aspect vaporeux apparurent comme la veille dans
les hauteurs ‘atmosphériques ; & ’oeil nu, ils n’étaient pas
encore visibles et pourtant les rapaces avaient déja compris,
dans nos allées et venues, que nous leur apportions des vic-
tuailles, nous prouvant ainsi que leur vue était meilleure que
la nbtre. Bientbt trés perceptibles, ils descendaient en foule,
se laissant presque tomber, tant ils étaient pressés d’arriver ;
en un instant leur nombre s’accrut tellement, que nous en
fimes tout émotionnés, bien que nous sachions que ces oiseaux
carnassiers n’étaient nullement dangereux. Nous en étions
littéralement entouré, le bout de leurs ailes nous frolait pres-
que, marquant leur passage par un bruissement assez sem-
blable au passage du vent a travers la feuillée. C’était un
spectacle admirable. Le chasseur ne perdait pas son temps et
les vautours manguaient rarement les débris de viande qu’il
leur jetait ; justement, c¢’était lui qui se trouvait placé sur la
voie aérienne ; nous remarqudmes avec satisfaction que, de
son cOté, les vautours étaient trés nombreux ; ils montaient
bien haut avec leur proie, puis une fois avalée, se laissaient
choir sur lui pour en happer une autre ; cela sans un seul
battement d’aile et avec une facilité d’évolution étonnante.

Ce fut la confirmation évidente de la voie aérienne. Son fils
n’était pas si occupé, les rapaces dédaignaient d’aller vers
lui et ceux qui s’y aventuraient, alléchés par son panier encore
plein, revenaient sans rien prendre, en donnant péniblement
quelques battements d’ailes ; dépense de force qu’ils ne font
que trés rarement et dans les cas dangereux ou urgents. C’est
que le jeune homme stationnait a I’envers de la voie aérienne,
dans le courant descendant. Cetie constatation étfait non moins
importante que la précédente. Pour plus de certitude et afin
de contrbler entre elles les deux observations précédentes,

nous fimes changer le jeune homme de place en le ramenant
prés du pere ; la troupe des énormes oiseaux le suivit et son
panier fut bientot vide. Peu aprés, au contraire, nous dépla-
cdmes nos deux aides pour les poster ensemble sur la déclivité
qu’occupait précédemment le fils, en distribuant, chemin fai-
sant, des vivres aux vautours qui les recevaient fort bien ;
mais, insensiblement, leur hardiesse se calmait et ils finirent
par rester comme suspendus, tournoyant & une certaine hau-
teur qui augmentait au fur et 4 mesure que les porteurs de
vivres descendaient, arrivés au but, hommes et oiseaux reste-
rent dans leur attitude, les premiers offrant I’appét aux seconds
qui ne I’acceptaient plus. Dés lors, nous leur fimes rebrousser
chemin pour les faire revenir au point de départ et les choses
se passérent exactement de méme, mais en sens inverse ; les
rapaces redescendirent tous. Ils ne quittérent jamais la voie
aérienne. N’était-ce pas la consécration définitive, éclatante,
de son existence ?

Avec les paniers vides, le festin fut clos, vautours et gypaétes
préparérent aussitot leur départ ; sans hdte, ils se mirent &
tracer des orbes interminables, et & force de ronds, sans un
seul coup d’aile, parvinrent a gagner les hautes altitudes. On
les voyait, tout petits, semés dans la clarté azurée d’un soleil
déclinant, s’orienter dans diverses directions et, quoigue volant
trés haut, suivre principalement cette chaine sinueuse des
grands coteaux qui est le prolongement des rochers du ravin
et aussi la continuation de la voie aérienne. Puis, au bout de
la jumelle il ne se trouva plus rien.

Entre-temps, pendant cette belle journée, nous avions pu
opérer un peu avec nos instruments et recueillir quelgues
renseignement utiles dont nous parlerons dans la suite des
notes, lorsque nous attaquerons la question de I’avionnerie.
Nous ne pensons pas qu’il soit possible, par le seul raisonne-
ment, de Se représenter cette scéne saisissante aussi nous
proposions-nous d’y emmener les éléves de I’Ecole d’aviation
militaire et de la renouveler devant eux ; & [’étude du vol des
grands oiseaux ils auraient ajouté celle des voies aériennes.
Nous les aurions dissuadés surtout d’une grande erreur :
cette époque, on croyait beaucoup au vol a voile et on avait
superposé, pour 'expliquer, des théories erronées ou fantai-
sistes. Nous n’en avons jamais ét€ le partisan, nous basant
sur ce principe immuable de mécanique @ qu’un travail ne
saurait étre obtenu qu’aux dépens d’une force correspon-
dante ; et celui du vol plané ne pouvant se trouver que dans
le méme cas, nous vimes dans les courants obliques
ascensionnels cette force déterminante. Cela nous conduisit &
la constatation de [’existence des voies aériennes et a leur
utilisation par les grands oiseaux, pour éviter la fatigue du
vol ramé ; et puisque ces derniers s’en servaient si bien, les
avions pourraient en faire autant.

L’Algérie présente la particularité, importante pour I’avenir,
d’avoir son territoire sillonné par de grandes voies aériennes,
dans lesquelles les avions de guerre pourront voler facilement
et économiquement, pour conserver a la France, si elle I'a
encore, cette partie d’elle-méme ».

Clément Ader construisit I’ Eole qui, le 9 octobre 1890, pi-
loté lui-méme, tient 50 m en 1’air. Il fera ensuite voler, le
14 octobre 1897, I’Avion n° 3 qui effectuera un vol de 300 m.
Apres avoir mis fin & ses recherches sur 'aviation, il mourra &
Toulouse en 1925, honoré par toutes les autorités civiles,
scientifiques et aéronautiques.
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Julien Servies

Les deux génies que furent Louis Mouillard et Clément
Ader, aussi différents par leur formation que dans leur démar-
che intellectuelle, baserent toutes leurs recherches sur I’obser-
vation du vol des grands oiseaux voiliers. Il est surprenant
qu’aucun de ces observateurs de talent n’ait remarqué I’exis-
tence des mouvements verticaux de 1’atmospheére déclenchés
par les différences de température des surfaces du sol (courants
thermiques) pourtant évoqués par Alphonse Penaud en 1873.

Pour Louis Mouillard, ¢’est 1’action horizontale du vent sur
la voilure qui engendre une composante verticale permettant
4 la machine de s’élever. Comme écrit Eric Nessler dans son
Histoire du vol & voile : « L’on ne saurait clore d’une fagon
impartiale I’étude des ouvrages de Mouillard sans signaler
une erreur fondamentale qui, du reste, ne retire rien au mérite
de I'auteur. Mouillard base, en effet, sa théorie sur ’action
horizontale du vent par rapport & un oiseau ou & un appareil
en vol. Il semble ainsi perdre de vue le principe selon lequel
un corps libre dans un courant aérien horizontal et régulier
ne recgoit plus d’action dans ce sens. Il apparait surprenant,
en outre, que les courants verticaux de l’air, st fréquents et si
visibles en Egypte, et qui sont la clef du vol a voile, n’dient
pas davantage touché la sagacité de cet observateur. Cette
méme erreur a, du reste, été commise par un trés grand nom-
bre de chercheurs jusqu'en 1922 ».

Clément Ader avait remarqué cette méconnaissance des lois
de la physique : « On croyait beaucoup au vol & voile, et on
avait superposé, pour ’expliquer, des théories erronées ou
Jantaisistes. Nous n’en avons jamais €té partisan, nous basant
sur ce principe immuable de mécanique : qu’un travail ne
saurait étre obtenu qu’au dépend d’une force correspondante ;
et celui du vol plané, ne pouvant se trouver que dans le méme
cas, nous vimes dans les courants obliques ascensionnels cette
force déterminante ». Pour Ader donc, les seuls mouvements
ascendants sont obliques et résultent de 1’action du vent frap-
pant une pente qui 1’oblige & s’€lever : c’est le vent qui crée
ainsi ce qu’il appelle la voie aérienne. Et il constate : « Sans
vent, les voies aériennes n’existaient pas. Faute de voies aé-
riennes, les vautours restaient sur leurs rochers ». Il avait
pourtant observé que : « Les vautours s’en retournérent par
le méme chemin, c’est a dire en s’élevant vers le zénith, tou-
Jours en faisant des ronds et sans le moindre battement d’aile ;
ils finirent par n’étre que des petits points dans [’espace et
peu a peu devinrent complétement invisibles ». 11 est curieux
que les ronds décrits par les vautours a trés grande hauteur au
dessus du relief ne l'intriguent pas suffisamment pour lui
faire se demander s’il n’existerait pas d’autres mouvements
verticaux ascendants, de section plus ou moins circulaire dans
lesquels s’inscriraient ces ronds.

Il faudra attendre 1922 pour que d’autres redécouvrent le
phénomene annoncé par Alphonse Penaud et le fassent con-
naitre au public. Parmi eux, le brillant pilote oranais Julien
Servieés décrit & son ami journaliste, Alfred Cazes, sa décou-
verte des ascendances thermiques et en explique le fonction-
nement. Cette lettre est publiée le 16 décembre 1922 dans
I’hebdomadaire local Oran, sous le titre : Le vol sans
moteur. « Pendant que le vol sans moteur passionne l'opinion
publique et que de si nombreux praticiens apportent le résul-
tat de leurs observations pour essayer de déchirer le voile de

mystere dont s’envelgppe cette si importante question au mo-
ment ou tant de cerveaux s’y intéressent ; je me souviens que
vous acceptiez, volontiers, le rble de confident a I’époque
lointaine de nos débuts (les miens et ceux de ’aviation) et je
pense foujours a une impression que j’eus alors, mais que je
n’osai pas vous confier parce que j’avais peur de vous parai-
tre ridicule. C’était donc aux premiers dges de ’histoire aé-
ronautique je volais (ou ne volais pas !) sur les bords du petit
lac et montais un grand biplan qui ne pesait pas loin de
500 kg et était actionné par un moteur atteignant, pénible-
ment, une trentaine de mauvais chevaux... Vous vous souve-
nez, siirement, qu’il m’arrivait quelquefois de réussir de gen-
tilles envolées tandis qu’a certaines autres tentatives je reve-
nais au sol quelques secondes aprés l'avoir quitté. J'en con-
cluais, logiquement, que mon moteur était trop faible pour
Uimportance de mon appareil ; mais je remarquais qu’a cer-
tains moments de la journée il était cependant suffisant, puis-
que j’arrivais & me maintenir convenablement dans I’air ; et
ce qui attira surtout mon attention et excita ma curiosité,
c’est que ces moments étaient toujours les mémes, je veux
dire qu’ils occupaient toujours les mémes heures. En effer,
mes expériences du matin s’amélioraient 4 mesure que le
soleil montait et lorsque la chaleur se faisant bien sentir, les
remous commengaient & me secouer, il me semblait qu’ils
soulevaient mon appareil en appuyant sous les ailes et que
chacun d’eux m’élevait de quelques meétres me permetiant de
séjourner dans U'air de fagon satisfaisante. Question de car-
buration disait-on. Quant & mes essais du soir, ils étaient
toujours mauvais car, apres 300 ou 400 métres de vol, mon
appareil recollait irrésistiblement au terrain sur lequel il avait
pris de la vitesse ; question de carburation disiez-vous avec
mes amis ; il a peur assuraient les autres, beaucoup plus
nombreux ! Moi, je pensais que les premiers, pas plus que les
seconds, n’avaient raison.

Ce que je pensais venait d’une impression ressentie et voici
quelle était Iexplication que je m’en donnais a moi-méme :
Quand I’atmosphére est soumise & une augmentation de tem-
pérature elle, se dilate et provoque un mouvement dont les
forces doivent avoir une résultante ascendante ; tandis qu’au
contraire, quand la chaleur diminue, le fluide se resserre et
la direction générale du mouvement est descendante. J’avais
donc ressenti I’action de ces courants thermiques remarqués
par de savants observateurs qui, étonnés de la tenue dans
I’air de nos grands et lourds oiseaux des pays chauds, en ont
conclu que, seule l'existence de ces forces pouvait leur per-
mettre d’accomplir d’immenses trajets sans effort de
propulsion. Et maintenant que j’ai vu des planeurs se tenir
facilement dans un faible courant d’air qui venait de prendre,
au contact d’un plan incliné, une direction montante, je puis
vous assurer que si mon premier appareil volait plus ou moins
mal, c’est qu’il était contrarié, ou aidé, par les mouvements
verticaux que créent les changements de température. Et j'en
arrive a partager cette idée qui, aujourd’hui, peut ne pas
parattre trop utopique : Si certains appareils se maintiennent
au-dessus d’une colline a la maniére d’un oeuf qu’on fait
tenir sur un jet d’eau, d’autres planeurs doivent pouvoir voler
dans un courant d’air rendu ascendant par I’augmentation
de la chaleur. Evidemment, cela crée des horizons nouveaix
et laisse la porte ouverte a bien des espérances ; mais nous
sommes encore loin du but a atteindre car il est certain que
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les courants de cette nature sont terriblement irréguliers ;
quand ’atmosphére augmente de volume, il s’y produit des
mouvements aussi gigantesques que fantaisistes ot les colon-
nes montantes et descendantes se succédent et s’entrecho-
quent provoquant ces durs remous de chaleur qui secouent
les gros avions avec une si grande brutalité. L’utilisation
pratique, que [’on pourra tirer de ces courants, nous sera
démontrée, je ’espére, dans un avenir proche. Il est indiscu-
table que les premiers essais devront étre faits dans des con-
ditions qui réuniront le maximum d’avantages, parce que le
résultat dépendra du choix de la région et du terrain.

A mon avis, deux facteurs sont indispensables : La puis-
sance des courants thermiques, et leur régularité. Pour satis-
faire a la premiére de ces deux conditions, les pays chauds
pourront, seuls, convenir, puisque [’énergie de ces courants
est fonction de la différence entre les fempératures minima et
maxima. Quant au deuxiéme point, il sera particuliérement
difficile & résoudre. La régularité des mouvements verticaux
dépendra de l'uniformité du sol, car les obstacles font dévier
les courants horizontaux et, il dépendra surtout de la compo-
sition du terrain qui devra étre partout de méme nature pour
dégager une température égale. Et quand je songe d ce que
pourrait étre la région idéale, si elle existait, je me I'imagine
sous ['aspect de notre grande Sebka, ou plus exactement, de
cette immense plaine qui, des environs de Témouchent & ceux
de Miliana, s’étend sur trois cents kilométres sans coupure,
sans barriére naturelle, avec ses deux chaines de montagnes
bien paralléles qui, la limitant au nord et au sud, paraissent
avoir été placées la pour y canaliser les vents et, au milieu de
cette plaine si grande, notre lac desséché dont le sol ne serait
pas plus parfait s’il avait été créé pour I’aviation ; que ceux
qui ne ['ont pas vu Se représentent un immense billard de
plus de dix mille hectares sur le tapis duquel il n’y a pas un
obstacle, pas un trou, pas méme une pierre et sur toute sa
surface une méme humidité communique & I’air une tempéra-
ture uniforme et une seule et méme couleur refléte les rayons
du soleil avec la méme ardeur. Enfin, le voisinage de la mer,
ce grand régulateur qui s’oppose aux variations trop brusqies
de la température, vient encore augmenter les si nombreux
avantages de notre région. Et, puisque ['on va envoyer au
Sahara une mission scientifique chargée d’y étudier les cou-
rants verticaux, ne croyez-vous pas que le moment soit enfin
venu de nous faire connaitre et qu’il n’est peut-étre pas indis-
pensable d’aller chercher si loin ce que nous possédons ici.
Grdce a ses avantages naturels notre région peut devenir,
aujourd’hui, le grand centre des essais pratiques du vol &
voile naissant ; mais de méme que notre école ne s’érait pas
constituée toute seule, les planeurs ne viendront pas chez
nous sans que nous fassions le nécessaire pour les y attirer ».

Cazes ajoute : « Je n’avais pas été sans remarquer, quand
Julien Serviés s’exergait au Petit Lac, ces prétendus caprices
du moteur, attribués & une carburation plus ou moins avanta-
geuse selon ’heure et la sécheresse ou d’humidité de [’at-
mosphére. Je me souviens d’avoir également constaté 1’exis-
tence et la puissance des courants d’air verticaux qui - tantdt
soulevaient brusquement [’appareil en passant, par exemple,
du terrain mouillé du lac aux chemins environnants - tantdt
Uaplatissaient littéralement sur le sol, lorsqu’on revenait des
cultures sur le lac. Je n’en avais pas conclu que ces courants
puissent étre pratiquement utilisés. J’écrivais a ce moment

dans I'Echo (1909) : On a prétendu récemment que le vol des
oiseaux, au moins le vol plané, ne nécessitait aucun effort.
Comment expliquer sans cela les énormes parcours des oiseaux
voyageurs ? Ils utilisent, affirment les spécialiste, la force
méme du vent.

Il suffit de regarder le ciel pur quelque soir d’été, au mo-
ment ot la contraction de [’air provoque un mouvement des-
cendant général dans I’atmosphére, pour s’apercevoir que
les martinets se croisent en planant dans tous les sens et
paraissent se préoccuper fort peu du vent régnant. La dépense
d’énergie des oiseaux est prodigieuse, relativement aux autres
animaux. La température peu élevée, la circulation plus rapide,
Uintensité des phénomeénes respiratoires et la vaste surface
sur laquelle ils opérent, la teneur en cendres uriques des
excrétions, indices de combustion trés actives, et surtout le
poids des aliments ingérés, parfois supérieur, en 24 heures,
au poids de I’animal, s’accordent avec un travail musculaire
trés considérable, hors de proportion avec ce que la faiblesse
comparée de nos organes nous permet d’imaginer. Or ceci a
pour conséquence qu’on ne peut rien conclure d’aprés un
étre organisé dont on ignore la puissance mécanique réelle,
et, par suite, que la force motrice employée a la sustension
des aéroplanes n’est pas aussi exagérée qu’on veut bien le
dire... Les vents, comme les fleuves, sont des chemins qui
marchent, avec cette différence que ceux-ci ont un lit cons-
tant, et que ceux-la sont soumis a d’infinies variations. Pourvu
qu’on n’attende du vol a la voile aucun résultat pratique, je
crois qu’on peut en tirer un sport trés agréable. Car I'utilité
pratique du planeur, méme pour [’étude des conditions aé-
riennes, est fort contestable et n'atteindra jamais celle du
moindre ballon libre. En un mot, si ’'on pouvdit emmener
avec soi une falaise et la mer, le probléme du vol sans moteur
ne serait pas insoluble. Sur le versant nord du Murdjadjo,
par exemple, au-dessous de la Cote 512, il existe un courant
d’air régulier assez puissant pour soutenir des appareils pen-
dant des journées entiéres. Mais voler et planer en tout lieu,
comme font les oiseaux, c’est une autre affaire. Reste ['utili-
sation de la merveilleuse plaine de la Sénia. La Sebka est un
aérodrome naturel unique au monde ».

Julien Servigs est né le 24 mars 1876 & Saint-Denis-du-Sig.
Apres avoir travaillé au garage paternel, il crée, en 1906, la
premiere ligne d’autocar Oran-Mostaganem. En décembre
1909 1l réalise le premier vol en Oranie. Il est breveté le
31 aofit 1910. En juin 1911, il réalise le premier voyage aérien
en Algérie en reliant Oran & sa ville natale. 11 devient le
premier pilote au monde & participer & une opération mili-
taire, le 13 octobre 1911, par un vol de reconnaissance au-
dessus du Maroc oriental. Aprés avoir été pilote durant la
Grande Guerre, il relancera, en 1925, I'Aéro-club d’Oranie.
En 1960, le général Edmond Jouhaud lui remettra la cravate
de commandeur de la Légion d’Honneur. I s’éteindra en 1963.

A Pinverse de Louis Mouillard et de Clément Ader, Julien
Servies n’était pas un chercheur mais un pilote enthousiaste
doué. I sut interpréter ses observations avec perspicacité. Son
pays natal a constitué un champ d’observation remarquable
car toutes les possibilités de vol 2 voile s’y trouvent réunies :
- soulevement thermiques sur la Sebkra et la vallée du Chéliff
- ascendances dynamiques sur le Murdjadjo et le relief cotier.
Auxquels s'ajoute le vol d’onde qui sera identifié en 1954 et
qui élevera les planeurs de Canastel & plus de 5 000 m.
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2 - LE CONCOURS DE BISKRA

Les concours expérimentaux

La premigre Guerre Mondiale a fait progresser
considérablement la technique aéronautique et a formé un
nombre important de pilotes qui, la paix retrouvée, chercheront
a utiliser leurs capacités nouvelles. La tourmente a peine ter-
minée, certains s’emploieront a créer les premieres lignes ré-
guliéres de transports aériens. D’autres se lanceront dans la
recherche de nouvelles techniques de navigation aérienne et
exploreront en particulier la possibilité de voler sans moteur.

Le Traité de Versailles ayant interdit aux Allemands de
construire et d’utiliser des avions a moteur, leurs pilotes et
leurs ingénieurs s’orientent vers la seule possibilité qui leur
est laissée : le vol sans moteur. Pour faire le point de leurs
découvertes et pour comparer les résultats obtenus dans ce
nouveau domaine, ils décident d’une premiere confrontation,
du 15 juillet au 15 septembre 1920 dans les monts de la Rhon,
entre Hesse et Thuringe, site qui leur avait permis, dés 1911,
de réaliser des expériences prometteuses de vol plané. Cette
rencontre ayant démontré son utilité, ils organisent le
Deuxigme concours de La Rhon du 10 au 25 aofit 1921, durant
lequel des performances exceptionnelles sont accomplies. Bien
slr, les aviateurs frangais ne veulent pas étre en reste et I’ As-
sociation francaise aérienne et I’ Aéro-club d’ Auvergne orga-
nisent le Premier congrés expérimental d’aviation sans mo-
teur au Puy-de-Combegrasse (Puy-de-Dome) qui se tient du 6
au 20 aofit 1921 au camp Louis Mouillard.

Puis le Troisieme concours de la Rhon se déroule du 5 au
29 aoft 1922. Les Britanniques, qui ne veulent pas se laisser
dépasser par les Allemands et les Frangais, organisent a leur
tour un concours a Ilford-Hill, dans le Sussex, du 16 au 21 oc-~
tobre 1922. De I’ensemble de ces rencontres ol les perfor-
mances sont sans cesse améliorées et les records battus, il
apparait bien que les progrés les plus significatifs sont ac-
complis par les Allemands. Naturellement, c’est aux Francais
qu’il appartient de relever ce défi qui met & mal leur amour-
propre. Le grand quotidien Le matin prend l'affaire & coeur et
développe, pendant plusieurs mois, une vaste campagne pour
promouvoir le vol sans moteur. Les efforts portent leurs fruits
puisque de généreux donateurs offrent un total de 500 000 F
de prix pour récompenser diverses performances a venir !

Joseph Thoret

C’est dans ce climat que, fin 1922, le sous-secrétariat d’Etat
a1’ Aéronautique envoie en Algérie le lieutenant Joseph Thoret
afin de rechercher des sites propices au vol & voile. Agé de
30 ans, c’est un pilote militaire expérimenté : breveté en 1912,
il totalise 1 600 heures de vol quand il arrive en novembre
1922 & Biskra avec son épouse. 11 dispose d’un avion militaire
Hanriot HD-14 et d'un mécanicien, Yung.

Il prospecte systématiquement la région en étudiant
I’aérologie, le relief et les possibilités d’atterrissage. Les chai-
nes, comme celles du Bou-Rhezal, sont généralement orien-
tées sud-ouest/nord-est et présentent souvent des arétes ro-
cheuses et des versants & pic. Elles produisent toutes des as-

cendances par vent du nord, & I’exception du djebel Setah &
I’altitude trop faible et au relief insuffisamment marqué. Les
vents qui soufflent du nord-ouest en hiver promettent donc
des conditions favorables. Le probléme de I’atterrissage est
plus difficile & résoudre, car les pieds des montagnes sont
encombrés d’éboulis et ce n’est que loin des sommets que
commence la plaine de sable. Seul, le djebel Ed Delouatt
présente & sa base une zone sablonneuse atterrissable. Il s’agit
d’une colline abrupte située a 5 km au sud-ouest de Biskra,
dont la ligne de créte de 3 km de long culmine & 255 m, soit
un dénivelé de 170 m environ. C’est donc 1 qu’aura lieu le
grand concours de vol & voile prévu pour fin janvier 1923.

Au cours de ses vols de prospections, Joseph Thoret pilote
son biplace Hanriot HD 14, biplan équipé d’un moteur Le
Rhone de 80 ch et pesant & vide 520 kg et plus de 600 kg en
ordre de vol monoplace. Thoret vole souvent moteur réduit,
et m&me arrété, pour tester les mouvements verticaux de 1’air.
C’est ainsi qu’il accomplit un exploit retentissant le 3 janvier
1923, en tenant 1’air 7 h 03, hélice calée. A ce moment, le re-
cord du monde de durée en planeur était de 3 h 22 seulement,
réalisé par Alexis Maneyrol au concours d’llford-Hill. Le len-
demain, Thoret écrit la relation de ce vol remarquable :

« Ces derniers temps, seul avec mon mécanicien Yung, je
m’y étais promené en faisant marcher mon moteur au ralenti,
et j’avais volé en palier en réduisant de moitié la puissance
de ce moteur. Puis, voulant tenter I’expérience, javais finale-
ment arrété le moteur. L’hélice s’était calée et, effectuant un
vol plané, j’avais mis deux minutes pour descendre de 100 m.
C’était si intéressant que je résolus de savoir s’il n’était pas
possible de faire du vol & voile avec un avion ordinaire alourdi
de son moteur et des réservoirs d’essence et d’huile. J’en fis
la tentative avant-hier 2 janvier.

Contrdlé par le capitaine aviateur de réserve Seyer, ingé-

nieur du corps des Mines, et par Lucien Schmidt, hotelier et

pilote de réserve, j'ai volé ce jour-la 144 minutes et j'ai
atterri volontairement.

Hier 3 janvier, j’ai pris le départ & 7 h et je calai I’hélice
pour voler toute la journée, car j'avais un excellent vent.
J'avais emporté une livre de dattes et deux gourdes d’eau
pour me ravitailler. Malheureusement, le vent ascendant fut
d’abord faible et je dus descendre aprés 12 mn de vol, plaqué
que je fus dans un remous violent. Je fis un nouveau départ,
mais ce nouveau vol se résuma en une longue agonie, le vent
qui faiblissait et qui soufflait obliquement me rapprocha du
sol. J’évitai avec beaucoup de peine les rochers. Finalement,
apres 45 mn de lutte, un remous implacable me fit atterrir.

Je ne voulais pas en rester la. Je repartis a 9 h. Mes témoins
étaient le lieutenant Ponsard, deux sergents, une centaine de
tirailleurs, puis, a partir de 11 heures, le groupe oculaire
s’augmenta de ma femme et de César Gonin, président du
Comité de vol a voile a Biskra. Le vent nord-ouest soufflait
entre 10 et 14 m/s, c’est @ dire de 35 a 50 km/h. La-bas, a
I’aérodrome, un tronc de palmier remuait sans cesse. Je com-
mengai & faire la navette au-dessus d’une bonne zone de
1500 m de longueur. Ce n’était pas a vrai dire une ligne
rectiligne. Je mettais 55 secondes pour aller a [’ouest et
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Janvier 1923, devant le Hanriot de
Thoret, de gauche a droite Young,
Joseph Thoret, Madame et Monsieur
Cazenave awm)

Joseph Thoret sur le djebel Ed De-
louatt (son avion est visible dans la
plaine) av
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76 secondes pour revenir & [’est, car le vent soufflait dans
une direction oblique. J’ai parcouru environ 250 ki ! Parfots,
Je trouvais un beau courant ascendant. Alors, j’avais plaisir
a gaspiller la puissance qui me soutenait en [’air et je
m’amusais a exécuter, sans inconvénient, des virages trés
inclinés. Puis, pour me distraire, je chantais... Comme j’avais
le soleil dans le dos, J’admirais la belle lumiére africaine par
un ciel sans nuage. La sombre chaine du Bou-Rhezal, au sol
pelé, opposait sa sauvagerie grandiose a la douce vision de
Biskra et de sa palmeraie s’allongeant sur les bords de [’oued.
Des indications précieuses sur la vitesse et la direction du
vent m’étaient fournies par le sable volant de la créte a la
plaine vers le sud, matérialisant les remous, ainsi que par
une fumée entretenue par mon dévoué mécanicien. Il y eut
des moments trés durs. Lorsque le vent mollissait ou bien
obliquait le long de la chaine ou encore lorsqu’un remous
violent m’attaquait, je m’enfongais vers le flanc rocheux et je
me trouvais plus bas que le sommet. La, je devais lutter con-
tre une ascendance moins forte et contre des tourbillons pour
me maintenir en rase-mottes. Je glissais, je m’embarquais du
coté de la montagne. J’avais souvent la vision d’une perfor-
mance terminée a [’hdpital, car le vent arriere m’emmenait
parfois a grande vitesse et je pouvais cogner contre un ro-
cher et culbuter ! Je réussis cependant a éviter les embiiches.

Je regardais souvent la montre pendue sous le barographe.
Elle ne marchait jamais trop vite a mon gré et j éprouvais
des instants de lassitude. Il me fallait résister contre la fatigue.
J'avoue que j’ai voulu m’arréter aprés 3 heures 30 de vol,
c’est & dire aprés avoir battu de 10 minutes le record de
Maneyrol. Puis j’ai repris courage. Il n’y avait pas de "pon-
tife" pour compter les secondes. On aurait pu me contester le
temps. 1l falldit y-aller par heures. Cela m’a remis d’aplomb.
Chaque heure était un but nouveau. Je me disais chaque foi :
Passé une heure... passé deux heures, jatterrirai... Mais
qu’elles étaient longues, ces heures ! Jamais je n’aurais cru
possible qu’on fiit dégotité a ce point du vol a voile. Il est vrai
que j’avais vraiment abusé !

La derniére heure fut délicieuse. J'avais atteint une altitude
aussi élevée que celle du départ. Pour étre plus prés de moi,
ma femme était montée sur la créte. Je lui criai d un pas-
sage . — Va t’abriter du vent terrible derriére le mur de
pierres séches, la-bas — Puis, j’'ai commencé & avoir trés
froid. Je n’étais vétu que d’une combinaison en toile.

Le soleil baissait. Je sentis aux genoux COmme une morsure
causée par la baisse de la température. Je criai a ma femme,
blottie contre le mur de pierres, que j atterrirais vers 16 h.
Elle descendit dans la plaine. Enfin, un peu aprés sept heures
de vol, j’ai commencé & descendre. Dommage !... Car le vent,
venant d’une trés bonne direction, se maintenait toujours trés
fort. Si j’avais été vétu d’une fourrure, j aurais peut-étre con-
tinué, malgré la fatigue, et j’aurais attendu le clair de lune...
Ce sera pour une autre fois ».

Joseph Thoret continue ses vols remarquables et totalise 26
heures de vol & voile avant I’ ouverture du concours. Ainsi, le
9 janvier, il décolle avec le mécanicien Yung pour un vol de
1 h 09 toujours hélice calée.

1l vole plusieurs fois par jour tout en initiant 1’adjudant
Frangois Descamps au vol sans moteur et le lache hélice ca-
lée. Nous verrons que Descamps saura mettre 2 profit cet
enseignement.

I.'organisation

Pendant ce temps, I’organisation du concours se met en
place. Avec I’appui de I’ Aéro-club de France, le mouvement
est lancé par le colonel Quinton, André Citroén, Dal Piaz,
président de la Compagnie générale transatlantique, et Lucien
Saint. La direction en est confiée au commandant Brocard,
ancien commandant de 1’escadrille des Cigognes. Le comité
local sous la présidence de César Gonin, avec ’appui du
maire de Biskra, Edmond Cazenave, est & [’origine du choix
de Biskra pour la manifestation prévue du 26 janvier au 20 fé-
vrier 1923. Le concours regoit I’appui du gouverneur général
Théodore Steeg, du général Paulinier commandant le XIX?®™e
Corps d’armée, de M. Boulogne, directeur des Territoires du
Sud, du Maréchal Lyautey et du Maréchal Franchet D’Esperey.

1’ Association frangaise aérienne avait ét€ naturellement
sollicitée pour organiser cette épreuve,-elle qui avait crée le
1 Congres expérimental de Combegrasse. Mais elle s’est ré-
cusée, étant trop occupée & préparer son 2™ Congrés expéri-
mental, prévu prés de Cherbourg, & Vauville, pour le mois
d’aofit prochain. Les aides et les subventions affluent ; des
conditions avantageuses sont accordées par les compagnies
de chemins de fer et par la Compagnie générale transatlantique
pour le transport des concurrents et des matériels. Le secré-
taire d’ Etat & 1’ Aéronautique, la Compagnie générale transat-
lantique, la Banque d’Algérie, la Résidence de Tunis, les vil-
les de Constantine et de Biskra et le Maréchal Lyautey appor-
tent leur soutien financier. Les prix, sont nombreux et intéres-
sants : 10000 F de la Ville de Biskra pour la plus grande
durée totalisée sur un méme appareil, 5 000 F de la Résidence
de Tunis pour la plus grande hauteur atteinte, 5 000 F du
Maréchal Lyautey pour la plus grande distance en ligne droite,
5000 F de M. Merlin, gouverneur de 1’Indochine, pour la
plus grande distance parcourue sans 1’aide du relief.

Tout cela est trés encourageant mais sur le terrain, les choses
ne sont pas simples. En effet, la plate-forme de départ est un
tremplin en planches de 16 m de long sur 6 m de large,
incliné vers le bas, accroché sur un petit terre-plein taillé &
flanc de montagne surplombant d’environ 70 m 1’oued sa-
blonneux qui sert d’aire d’atterrissage. C’est un véritable nid
d’aigle, enfoncé dans la montagne, au pied d’une paroi ro-
cheuse presque verticale de 60 m de hauteur. Les planeurs
sont hissés sur la plate-forme 2 I’aide d’une corde passant par
une poulie fixé dans le rocher et tirée par des mulets confiés a
des tirailleurs sénégalais. Arrivé sur la plate-forme, le planeur
est orienté dans le sens obligatoire de départ, nord/nord-ouest,
avec un écart possible de 10 & 15 degrés seulement. L’ étambot
est fixé au rocher par un céble. Le sandow est tendu et, au
signal ldchez tout, le cible est rompu et la machine est lancée
dans les airs. Le pilote doit alors piquer pour décrocher le
sandow et reprendre ensuite sa ligne de vol. Cette manoeuvre
est délicate, surtout lorsque le vent est fort et qu’il ne souffle
pas dans 1’axe, ce qui arrive assez souvent. Quant & 1’abri des
appareils, il est simplement constitué d’alvéoles creusées dans
le sable, elles mé&mes protégées par des housses en toile. En-
castrés dans un €crin de sable, le plan supérieur étal€ presque
au ras du sol, les planeurs donnent I’illusion de gigantesques
scarabées s’abritant du vent et des projection de sable. Les
transports sont assurés par des autochenilles Citro&n-Kégresse,
dont I’une est conduite par Adolphe Kégresse lui-méme.
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Les pilotes et leurs planeurs

Les concurrents sont peu nombreux : cing au total, alors
que quelques mois auparavant, au concours de Combegrasse,
on avait dii sélectionner quinze concurrents sur les trente-
quatre pilotes présents !

Sont présents a Biskra :

- Georges Barbot, pilote de chasse pendant la guerre, devenu
pilote d’essais chez Dewoitine. Il avait participé précédemment
au concours de Combegrasse ; il pilote un Dewoitine P-2 2
aile souple.

- I’adjudant Frangois Descamps, récemment venu au vol
sans moteur il avait aussi participé au concours de
Combegrasse. Il pilote un Dewoitine P-3 2 aile rigide.

- Alfred Fronval, excellent pilote de voltige, jouissant d’une
grande réputation comme chef-pilote chez Morane-Saulnier
mais ne possédant aucune expérience de vol sans moteur. Il
pilote un Dewoitine P-3 & aile rigide.

- Le lieutenant Le Petit, pilote du Service technique aéro-
nautique, est inexpérimenté en vol en voile. Louis Peyret, qui
I’accompagne & Biskra, lui a confié un appareil de sa concep-
tion, identique & celui qu’Alexis Maneyrol a fait triompher &
Ilford-Hill.

- Le lieutenant Joseph Thoret, bien connu, qui se trouve &
I’origine du choix de Biskra comme site du concours, dispose
d'un Dewoitine P-3 2 aile rigide. Il avait aussi concouru a
Combegrasse.

En ce qui.concerne le matériel, on est loin également des
douze constructeurs présentant les quatorze planeurs diffé-
rents qui avaient été sélectionnés pour le concours de
Combegrasse parmi quarante-cing candidats ; I'€loignement
de Biskra se faif sentir. Les trois principaux types de planeurs
qui sont en cours d'expérimentation en France a cette époque
sont cependant représenteés :

- Le Dewoitine P-2, monoplan cantilever de 11,25 m d’en-
vergure pour une surface de 15 m? et une longueur de 4,40 m.
Sa caractéristique essentielle est de posséder une voilure el-
liptique souple, a profil épais Dewoitine 50, déformable par
glissement de ’extrados sur ’intrados sous 1’action du vent
relatif. C’est le vétéran du concours de Combegrasse, cassé a
celui d' Ilford-Hill, réparé et doté d’un nouveau train d’atter-
rissage. Son fuselage, de section ovoide & multiples facettes,
est entoilé. Son poids a vide est de 110 kg. C’est le planeur
préféré de Barbot.

- Le Dewoitine P-3, trés proche du Dewoitine P-2 par ses
dimensions générales. Il posséde cependant une voilure rigide
dotée d’ailerons. Cette voilure est simplement posée sur un
fuselage de section carré recouvert de contreplaqué. Seule, la
téte du pilote émerge de I’extrados du profil derriére un petit
saute-vent.

- Le Peyret, qui sera baptisé plus tard Alérion, est un biplan
en tandem haubanné de 6,30 m d’envergure pour une surface
de 14,60 m?, et une longueur de 5 m. Chacune des aile rectan-
gulaire est dotée d’aileron sur toute I’envergure. Ces quatre
ailerons sont conjugué : en tangage, les ailerons avant s’oppo-
sent aux ailerons arriéres ; en roulis, les ailerons du méme
coté se braquent dans le méme sens. Le poids & vide est de
70 kg environ. L appareil de Biskra est le n° 2, le n° 1 étant
aux mains d’ Alexis Maneyrol qui détient, & son bord, le record
de durée.

Le déroulement

Le concours se tient du 26 janvier au 20 février 1923. Avant
I’ouverture, le 23 janvier, on apprend que Lucien Bossoutrot
a surpassé le record mondial de durée de Maneyrol prés de
Boulogne-sur-Mer, & Dannes-Casniers, le portant 2 3 h 31 sur
un Farman Moustique. Mais, avant méme que ’on puisse
commencer a voler a Biskra en raison d’un calme plat persis-
tant, Maneyrol reprend son bien, le 29 janvier, en doublant la
mise : 8 h 03 effectuées a Vauville sur le Peyret Alérion n° 1.

Le 30 janvier, le concours démarre enfin. Thoret décolle a
10 h 50 et se pose a 14 h 44 sur le champ de course de Beni-
Mora, & 5 km de 4. Il est monté a plus de 400 m. La durée de
3 h 54 est déja supérieure a 1’ancien record de Maneyrol,
amélioré la veille. Bt Descamps vole lui aussi 3 h 47.

Le 31 janvier, Barbot effectue un vol de § h 36 qui surpasse
le record de Maneyrol. A D’atterrissage, le pilote doit &tre
soutenu, car il est paralysé par la longue immobilité et par le
froid, et fatigué par les turbulences. Cet exploit, réalisé en
présence du colonel Rolland, commandant 1’ Aviation en
Algérie, et de nombreuses personnalités, ne sera pas homolo-
gué comme record, car le commissaire-chronométreur, retenu
a Istres, n’était pas 13 ; il n’arrivera qu’avec plusieurs jours de
retard. Les spectateurs qui suivaient le Dewoitine de Barbot,
se disposaient d’heure en heure en files sinueuses dessinant
sur le sable un chiffre indiquant au pilote son temps de vol.

Le mé&me jour, Thoret, pris dans une violente turbulence,
rate son départ, se retourne et dévale la pente. Par chance, il
s’en tire avec une simple commotion mais le concours est
terminé pour lui car le planeur est irréparable. Il continuera
cependant a voler sur son HD 14 qu'il préfére aux planeurs...
trop 1égers ! Descamps, effectue un vol de 4 h 11.

Les 5 et 6 février, Descamps vole 2h 46 et4 h 12.

Le 7 février, il vole a nouveau 3 h 26. Au cours de ce vol, il
est accompagné d’un faucon. Il monte 4 630 m (540 m au
dessus du point de départ) remportant le prix d’altitude et
battant le record’ du monde ! Le mé&me jour Barbot, parti pour .
battre son record, est pris dans une violente turbulence : vent
arriere, il s’€crase sur la montagne, I’appareil restant accroché
quelques instants au rocher, temps juste suffisant pour per- -
mettre au pilote de se dégager. Il est indemne mais le
Dewoitine P-2 est définitivement brisé. Barbot continuera ce-
pendant le concours, car Fronval, aprés quelques vols de une
a deux minutes, rentrer 4 Paris en lui laissant son Dewoitine.

Le 12 février, Le Petit décolle avec le Peyret qu’il essaye
pour la deuxieéme fois. Il gagne de la hauteur, dépasse la créte
puis commet Ierreur de se laisser déporter sous le vent du
relief. I1 est alors durement secoué, fait un tonneau et s’écrase
sur le nez, par chance sur une partie sablonneuse. Le planeur
est en morceaux et le pilote, blessé & la cheville, est descendu
en brancard. Il ne reste donc plus en compétition que Barbot
et Descamps, tous deux sur Dewoitine P-3 a aile rigide.

Le 21 février, veille de la fermeture qui a été repoussée,
Barbot et Descamps tentent le prix de distance. Descamps
longe le relief vers le nord-est et se pose a Beni-Mora en
parcourant 5 100 m. Barbot part vers le sud, en plein rabattant,
il brise son planeur & 4 km du point de départ en atterrissant
vent arriere.

Seul Descamps termine le concours sans avoir cassé de
planeur, il est le vainqueur.
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Les planeurs au repos, dans des al-
véoles creusées dans le sable av)

Le Peyret du lieutenant Le Petit av)

Décollage de Frangois Descamps
en Dewoitine P-3 v




Conclusions

Frangois Descamps est le grand vainqueur, il remporte trois
prix : le prix du Maréchal Lyautey pour la plus grande dis-
tance (il a excédé le minimum imposé de... 100 metres !), le
prix de la Ville de Biskra pour la plus grande durée cumulée
durant le concours (il totalise 21 h 50 de vol), le prix de la
Résidence de Tunis pour la plus grande hauteur au dessus du
point de départ (il a atteint 540 m, record du monde). Georges
Barbot recoit le prix du plus long vol : 8§ h 36, meilleure
performance mondiale. Le prix du gouverneur général de
I'Indochine n’est pas attribué, les circonstances n’ayant pas
permis de tenter des vols de distance en terrain plat.

Bien que sous certains aspects cette compétition puisse avoir
décu, il demeure que ’objectif a ét€ pleinement atteint : tous
les records dont s’enorgueillissaient les Allemands ont été
largement battus par les pilotes francais sur des planeurs fran-
cais, dans des conditions souvent trés difficiles. Le défi a été
relevé | Dans trois domaines, les enseignements sont clairs :

1- La technique du vol de pente est bien assimilée. Pendant
de longues années encore, le vol & voile se cantonnera a la
seule utilisation des ascendances dynamiques. Descamps, ins-
truit par le maitre Thoret avant le concours, a prouvé la valeur
de ses conseils. Quelques accidents, ont démontré les dangers
de méconnaitre certains principes. Une révélation, c’est la
hauteur & laquelle le courant ascendant se manifeste. On ne
supposait pas qu’il puisse atteindre 500 m au-dessus du relief.

2~ Les planeurs sont légers et souvent trop fragiles, pas
toujours bien adaptés aux conditions difficiles du site. Quoi-
que trés expérimentés I'un et I'autre, Barbot et Thoret ont
rencontré des,problémes avec leurs fréles esquifs, alors qu’avec
son lourd et robusfe HD 14, Thoret n’a eu aucun ennui.

3- Le site retenu n’était pas aussi confortable a exploiter
que les collines de lIa Rhon ou les puys de Combegrasse, mais
le choix de Thoret est apparu justifié puisqu’il a permis de
réaliser les performances que 1’on recherchait, avec seulement
cing pilotes. L’ Algérie offre des régions oit des performances
exceptionnelles peuvent &tre réalisées. Mais elles se situent &
proximité du Sahara ol les conditions de vie et de sécurité
sont précaires. Bien plus tard, des tentatives auront encore
lieu dans ces régions, en 1948 (Géryville) et en 1954 et 1955
(El-Aouedj) mais elles demeureront sans lendemain, comme
pour Biskra, en raison de l’aridité des lieux et du climat.
C’est dans les zones plus tempérées, et a proximité des gran-
des villes, que le vol a voile algérien connaitra son dévelop-
pement.

Dans son livre : L'histoire du vol & voile, le champion fran-
cais Eric Nessler se déclare en plein accord avec les conclu-
sions formulées par le céleébre commandant Brocard qui a
dirigé le concours en sa qualité de commissaire général de
I’ Aéro-club de France : « Des expériences de Biskra, il se dé-
gage des conclusions pratiques applicables & toute [’aviation.
Il faut d’abord poser nettement le probléme. Il ne s’agit pas
de savoir si un avion sans moteur deviendra un jour un ins-
trument de locomotion pratique, discussion qui a fait [’objet
de polémiques de presse plus ou moins sérieuses. Tout oiseau
comporte d’abord un planeur, avec lequel il utilise
merveilleusement les forces encore peu connues de [’atmos-
phere, puis un moteur avec lequel il fait battre ses ailes quand
les forces motrices extérieures lui font défaut. Il s’agit donc :

1- De rechercher et d’étudier les forces inconnues de l'at-
mospheére, dues aux vents, d la chaleur, aux courants, ou &
d'autres causes, c'est a dire de faire, en vraie grandeur, des
expériences de laboratoires & 'aide de tous les moyens que
la science a mis a notre disposition.

2- De rechercher les meilleures formes et les meilleures
dimensions de planeurs susceptibles d'utiliser ces forces.

3- De tirer, dés maintenant, des expériences faites des con-
clusions pratiques applicables & [’aviation & moteur existante,
ou méme a I’aviation sans moteur a créer.

Ces expériences affirment la nécessité de construire des
avions extrémement maniables, capables de se défendre avec
une grande facilité et sans effort dans un air constamment
agité, capables aussi d’étre sensibles, sans nervosité, aux
moindres manifestations de [’énergie atmosphérique. Faudra-
t-il des ailes trés souples, a gauchissement puissant et a chan-
gement d’incidence ? - C’est la solution que je préfére -
Obtiendra-t-on mieux avec des ailes rigides et de grandes
surfaces mobiles ? Vauville d’abord, d’autres manifestations
ensuite, conduiront & la vérité. 1l faut tirer des conclusions
pour répondre a la question : "A quoi sert le vol & voile ?".

Tous les aviateurs connaissent les courants ascendants et
descendants, mais nul n’en connaissait véritablement la force
ou le danger ou la dimension. En Algérie, ou les vents domi-
nants sont nord-ouest, les chaines de montagnes sont orientées
nord-est/sud-ouest, donc productrices d’une zone ascendante
qui s’étend presque sans coupure, sur des centaines de kilo-
meétres. Il est certain que tout avion de tourisme ou de transport
public, quelque soient sa vitesse et son poids, utilisant cette
zone pour se déplacer, économisera, sur certaines branches
de son parcours, de 20 & 50 % de sa consommation.

L’apprentissage : Emmener des éléves sur des courants as-
cendants donne [’habitude de !’air et apprend a voler. Le
procédé peut rendre de grands services, aussi bien par [’éco-
nomie, que par l’expérience acquise. Mais il paraft excessif
d’en espérer une méthode compléte d’apprentissage et il est
peut-étre exagéré de compter trop sur les alérions sans mo-
teur, dont les départs sont délicats, alors que des avions-
écoles a moteur, plus légers cerfes que les avions actuels,
permettront le méme travail, la méme économie, dans des
conditions de sécurité plus grande, d’apprentissage complet.

Le sens de Uair : e vol sans moteur, remarquable école de
perfectionnement, "enseigne [’atmosphére”, donne le sens de
I’air, apprend comment on participe 4 ses mouyvements, sans
nécessairement se batire avec eux, comment il est généralement
nuisible, sur un avion & moteur pris dans le mauvais temps,
de se défendre en donnant toute la puissance, ou méme en
piquant pour en obtenir davantage, comme enfin, il faut étre
souple de réflexes, de mouvements, et méme de volonté, pour
étre véritablement un oiseau en harmonie avec son élément.

Ces années de début du vol a voile sont donc une étape du
progres aéronautique aussi importante que les voyages aériens
des premiéres années. Au point de vue scientifique, elles
ouvrent des horizons nouveaux. Au point de vue national,
elles contribuent & accélérer la naissance de ’aviation de
tourisme, nécessaire & I'entrainement des milliers de pilotes
dont dépend en partie notre sécurité. C’est pourquoi, il faut
étre reconnaissant aux quelques pilotes qui, & Combegrasse,
en Angleterre, sur les rochers de Biskra ou & Vauville, ont
fait leur dangereux effort avec la foi dans I’avenir ».
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Départ, sur la plate-forme en bois,
du Dewoitine P-2 de Barbot o)

Le Dewoitine P-3 de Fronval v

Le 6 janvier 1933 Joseph Thoret
inaugure, en le survolant, le monu-
ment élevé sur le mont Delouatt,
commeémorant son exploit i.c




3 - LES STRUCTURES DU VOL A VOILE

L'aviation frangaise a toujours été placée sous la tutelle de
Pautorité militaire. Déja, les premiers vols de Clément Ader
en 1890 étaient couverts par le secret militaire, ce qui a permis
aux Américains de faire croire & une grande partie du monde
que le premier vol humain fut réalisé en 1903 par Orville
Wright. Un sigcle plus tard, c’est toujours au ministére de la
Défense nationale qu’est dévolue la tutelle de 1’industrie aéro-
nautique civile. La certification des aéronefs civils est toujours
I’apanage des techniciens de ce ministére. De 1910 & 1920,
c’est le ministre de la Guerre qui fut chargé de 1’aviation
civile ; ensuite, et jusqu’a nos jours, c'est presque exclusive-
ment au ministre des Travaux publics, associé le plus souvent
aux Transports (quand ce n’est pas & la Marine marchande, a
la Reconstruction, & 1’Urbanisme ou au Tourisme) qu'est con-
fiée la charge de ’aviation civile, amputée de certaines préro-
gatives essentielles, comme on vient de le voir. Deux périodes
font exception, de 1928 & 1931 et de 1934 & 1945, pendant
lesquelles un ministre de 1’ Air, a rassemblé les activités civiles
et militaires.

L’ Algérie est soumise, bien siir, & la réglementation élaborée
a Paris. Elle bénéficie aussi des moyens que la métropole veut
bien lui octroyer ; s’il les juge insuffisants, le Gouvernement
général de 1’ Algérie peut les compléter, lorsque son propre
budget le permet. C’est dans ce cadre général qu’a évolué le
vol a voile en Algérie.

De 1919 4 1939

En septembre 1919, est constituée & Paris 1’Association
francaise aérienne (AFA) avec les éléments de ’ancienne Ligue
frangaise du cerf-volant et du Club de ’aviette ; on y retrouve
André Carlier et Georges Houard qui avaient défini son ob-
jectif le 1 avril 1912 : Coordonner et faciliter les recherches
expérimentales sur le vol a voile et ses applications.

Dans ce but, ’AFA organise, en aoft 1922, le Premier con-
grés expérimental de vol sans moteur & Combegrasse (Puy-
de-D6me) réunissant quinze concurrents sélectionnés parmi
cinquante candidats. Cette manifestation constitue 1’acte de
naissance du vol a voile francais.

L’AFA poursuivra son action en mettant sur pied le
Deuxiéme congres en aofit 1923 & Vauville (Manche), puis le
Troisieme congres en juillet 1925 sur le méme site.

Accaparée par ses organisations I’ AFA, composée de béné-
voles ne disposant que de moyens réduits, ne peut pas prendre
en charge le Meeting expérimental de Biskra que les autorités
souhaitent réaliser au début de 1923 pour contrer les réussites
allemandes. Ce sont donc les militaires et les grands organismes
de I’Etat qui géreront ce concours.

Ensuite, I’AFA entre en léthargie et la crise économique
décourage toute velléité d’organisation du vol sans moteur.
JTusqu’en 1930, ol se crée 1’ Avia, association privée s’appuyant
sur les services officiels (elle percoit des subventions pour
financer ses études) ayant pour but d’étudier une gamme de
planeurs, de conseiller les groupements vélivoles et d’assurer
la promotion du vol & voile en France. Dirigé par Pierre
Massenet et par Raymond Jarlaud, elle trouve son origine

dans le Club aéronautique universitaire fondé en 1928 et dans
la Ligue aéronautique de France. Ayant comme chef-pilote
Eric Nessler (aprés Fauvel et Bouvier), 1’ Avia met au point
une variété de planeurs trés réussis adaptés 4 1’école de début,
a I’entrafnement et & la performance.

A la m&me époque, se constitue a Toulouse la Société fran-
caise de vol a voile, dirigée par Jean-René Lagasse, qui pour-
suit & peu pres les m&mes buts que I’ Avia. Son activité revét
un caractére plus commercial et s’appuie sur des écoles de
pilotage qu’elle crée dans les diverses régions de France afin
d'exploiter son planeur de début Eole, antérieur & 1’Avia 10a
et ses dérivés. Mais la Société disparait aprés sa mise en
liquidation en 1932.

L’Avia crée 4 ce moment le Centre de Beynes (Yvelines)
qui se desserre en ét€ a La Banne-d’Ordanche (Puy-de-Ddme)
dont Pierre Massenet assure la direction. Le Centre de La
Banne-d’Ordanche devient national quand le ministére de I’ Air
vient 2 son secours, car 1’Avia ne pergoit plus de subventions
de I’Etat depuis 1934. Il nomme 2 sa téte le colonel Watteau,
assisté du chef-pilote Eric Nessler. A partir de 1935, le Centre
forme les moniteurs de vol & voile définis par I’ Arrété du 14
aofit 1935, qui officialise aussi les brevets A, B et C de vol &
voile. La premiére session d’examen pour les brevets de mo-
niteur et de moniteur-adjoint se tient au début de I’ét€ 1936.
C’est I’année du Front populaire et des bouleversements qu’il
entralne. La Fédération Populaire des sports aéronautiques,
plus connue sous le terme d’Aviation Populaire, dirigée par
Jean Moulin, rallie & sa cause une grande partie de I’Avia,
dont Pierre Massenet qui devient le responsable du vol a
voile. Aprés avoir promis beaucoup et beaucoup dépensé sans
étre parvenu a réduire notre retard sur nos voisins d’Outre-
Rhin, les autorités décident, en septembre 1938, que les sub-
sides de I’Etat seront désormais exclusivement consacrés & la
formation des pilotes militaires sous la houlette de I’ Armée
de I’Air. Le 3 septembre 1939, & la déclaration de guerre, les
aéronefs civils sont interdits de vol.

Au cours de cette période d’avant-guerre, le vol & voile en
Algérie s’est tout naturellement exercé en fonction des struc-
tures métropolitaines : aprés le Meeting de Biskra, voulu et
géré par les organismes d’Etat, c’est 1’ Avia qui est 2 I’origine
des planeurs utilisés par les clubs : 11a, 15a et 32e, avec la
Société francaise de vol & voile et son planeur Eole (pour étre
complet, il faut ajouter le Sablier S 14). L’ Avia est sollicitée,
en 1935, par la Fédération aéronautique nord-africaine pour
prospecter les sites favorables en Algérie ; Eric Nessler s’en
charge & bord d’un Avia 40p qu’il laissera a la disposition de
I’Algérie. A la suite de cette prospection, ces activités
strictement privées jusque 1, sont relayées, le 10 décembre
1937, par 'intervention du ministére de I’ Air qui décide la
création et le financement du Centre d’Etat du Djebel-Diss.
Son représentant civil 2 Alger, I’Etablissement régional de la
navigation aérienne, dirigé par Gaston Pourcher assisté de
Georges Gérard, est chargé d’en étudier les modalités de réa-
lisation. Plusieurs pilotes algériens iront entre-temps se per-
fectionner au Centre national de La Banne-d’Ordanche et y
obtiendront leur brevet de moniteur.
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Les Sports aériens en Afrique du
Nord (1941-1949)

En avril 1941, l'activité vélivole reprend, le Secrétariat d’Etat
a I’Education nationale et a la jeunesse en a la charge. Le
Centre de La Montagne-Noire est rouvert pour former les
moniteurs. André Costa, Lucien Saucede et Antoine Sposito
en profitent pour venir y mettre a jour leurs connaissances.

En Algérie, les sports aériens dépendent de la Délégation
des sports aériens en Afrique francaise, dirigée par le colonel
(CR) Régis de Brion. D’autre part, un Comité des sports aé-
riens en Algérie remplace, depuis le 5 juillet 1941, la Fédéra-
tion aéronautique algérienne. Le délégué a comme adjoint le
capitaine (CR) René Louviot et comme animateur le lieute-
nant Ferraris. Le bureau (23, rue Michelet) est dirigé par le
capitaine (CR) Ackermann. Une annexe est située au 103 de
la rue Sadi-Carnot, le Centre d’enseignement technique, dont
le responsable est le capitaine (CR) René Calleja. Cet orga-
nisme emploie Malgras, Scherrer, Boleslaw Degler, Nebon,
Norbert Chavannes, Bricourt et Delouche (fils).

L’objectif de la Délégation des sports aériens est de créer
des centres ou les jeunes pourront pratiquer 1I’aéromodélisme
et le vol a voile. Le Centre d’Etat du Djebel-Diss ouvre le
1" aolit 1941. Les pilotes expérimentés y seront transformés
en moniteurs de vol a voile et ils suivent a Alger un stage de
formation de chef de centre local. Des commandes sont passées
a I'usine Caudron de Boufarik : Avia 152a, Caudron C 800 et
Avia 40p. Le 14 février 1942, est livré le premier Avia 152a.
En juillet 1942, le Journal Officiel publie un Arrété relatif a
la pratique du vol sans moteur en Algérie.

Ce n’est plus I’ Aéro-club de France qui délivre les brevets,
mais la Fédération francaise des sports aériens, a Vichy. Apres
le Débarquement, cette tiche incombera au Comité des sports
aériens en AFN jusqu’en 1946, puis a I’ Aéro-club de France.

L'activité vélivole est suspendue le 8 novembre 1942 par le
Débarquement, jusqu’a la mise en place d’une organisation
tenant compte de 1’entrée en guerre de 1’ Afrique du Nord.

Les dirigeants des Sports aériens ayant fait la preuve de
leur efficacité, ils sont maintenus dans leurs fonctions, mais
ils sont placés sous I'autorité de I’Armée de I’ Air. La plupart
des chefs de centre rejoignent bientdt les formations
opérationnelles rééquipées avec du matériel américains. Seul,
le Centre du Djebel-Diss redémarre des le début de 1943,

Décembre 1941 : Au 103, Bd Sadi-
Carnot, remise des diplomes de chef
de section des Sports aériens. De
gauche a droite : Gazagne (maire
d'Alger), x, général Vuillemin, gou-
verneur général Yves Chatel, capi-
taine Louviot (en civil) et colonel de
Brion faisant l'allocution @,

grace a du personnel de valeur que le colonel de Brion a
récupérés dans des postes sans intérét ou le hasard de la mo-
bilisation les avait affectés. Le seul changement visible par
rapport a la période antérieure consiste en ['apparition de
cocardes sur les voilures et de bandes tricolores sur les déri-
ves des planeurs, qui sont devenus des aéronefs militaires. A
partir de 1944, d’autres centres entrent en activité.

Un ministere de 1'Air est reconstitué le 10 septembre 1944.
Le ministre de I"Air étant le créateur des FTP (francs-tireurs
partisans), les postes de commande changent de main pour
que les titulaires soient en harmonie avec la mouvance politi-
que du moment. En octobre 1944, est créé le Service de
I’aviation 1égere et sportive (SALS) confié a Antoine Baldino
qui attendra plus d’un an pour nommer son délégué en AFN :
Gabriel Perrot, surnommé Le Colonel, qui ne fera sa premiere
apparition publique qu’en juillet 1946. En mars 1945, la Fé-
dération aéronautique algérienne est rétablie dans ses droits.

Gabriel Perrot est secondé par un certain Benoit, dit le Ca-
pitaine, et par Delouche pere, chargé de I'intendance. Les
locaux du Champ-de-Manoeuvre sont transformés en atelier
de réparation de planeurs, dirigé par Mesoni assisté d’ Aparicio.
En prenant ses fonctions, Gabriel Perrot envoie tous les mo-
niteurs : Louis Demouveau, André Costa, Georges Bricout,
Jean Serriere et Henri Ganteés, en stages a Challes-les-Eaux
du 20 février au 30 mars, puis a Pont-Saint-Vincent du 14 au
19 avril 1946, car il estime insuffisante leur culture vélivole.

Bien que I’Aviation civile soit détachée du ministere de
I’Air pour se trouver accrochée au ministere des Travaux
publics et des transports en novembre 1945, les Sports aé-
riens demeureront pendant quelques temps encore sous |’in-
fluence du ministere de I’ Air. Quant a la Délégation des sports
aériens en AFN, elle ne trouve plus auprés du SALS une
oreille aussi attentive. D autre part, les crédits, abondants apres
la Libération, ont fondu et les services civils entrent dans une
période de vaches maigres. En outre, il semble que la Déléga-
tion, plutdt attirée par des actions de prestige, ne gére pas
avec une grande rigueur les moyens qui lui sont confiés. Dans
ce contexte, en juin 1949, le ministere de tutelle décide la
suppression de la Délégation des sports aériens en AFN, le
licenciement de tous le personnel et 1'annulation des crédits.

Les matériels existants sont transférés a la Direction de 1’aé-

ronautique civile du territoire sur lequel ils se trouvent (Algérie,
Maroc et Tunisie).
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Francois Fogués, pilote durant la premiére
guerre mondiale, il est ensuite directeur de l'aéroport
d'Oran-La Sénia. Il participe a toutes les manifesta-
tions aéronautiques et il conseille utilement les aéro-
clubs oranais avec une compétence et une amabilité
qui ne seront jamais démenties. Devenu directeur de
I'Aviation civile en Algérie aprés la derniére guerre, il
continue son action en faveur de l'aviation légére
Jjusqu'a son départ en 1961.

André Costa, né le 15 avril 1904 a Paris. Ancien
pilote de la Marine, il arrive en Algérie en 1932 comme
moniteur aux aéro-clubs de Sidi-Bel-Abbés, puis de
Mostaganem. Technicien et animateur hors pair, pion-
nierduvol avoile, il participe a la fondation du Djebel-
Diss. Comme directeur du SALS-Algérie en 1949, il
relance l'activité de l'aviation légére avant de trouver
la mort a Maison-Blanche en planeur le 14 avril 1951.
Auteur de L'art du pilotage, L'école des ailes er Les
voila !!

Le Service de 1'aviation légere et sportive en
Algérie (1949-1962)

Le Secrétariat général a l’aviation civile et commerciale (SGACC),
dépendant du ministéere des Travaux publics et des transports depuis le
18 décembre 1945, ne veut plus entendre parler d’aviation légére en
Algérie. Si le Gouvernement général de 1'Algérie désire encourager une
aviation légere, qu’il le fasse a ses frais exclusifs.

La seule concession du SGACC est la création, auprés de Francois
Fogues, directeur de I’ Aéronautique civile (DAC) en Algérie, d’'un poste
d’ingénieur. Celui-ci, trés spécialisé, sera le chef du SALS en Algérie et
aura pour mission de reconstituer, a partir des débris laissés par la Déléga-
tion des sports aériens, un organisme susceptible d’assurer la tutelle de
I’aviation légére. André Costa, I'apétre bien connu du vol a voile, est
nommé dans cette fonction avec deux problémes essentiels & résoudre
d'urgence : récupérer les moniteurs de pilotage licenciés et s’assurer de
I’état technique des planeurs.

En ce qui concerne les moniteurs, un accord est trouvé pour que leurs
salaires du deuxiéme semestre 1949 soient payés par la Fédération aéro-
nautique algérienne, en attendant que le Gouvernement général crée les
postes correspondants et les prenne en charge sur le budget 1950.

En ce qui concerne les planeurs, ceux-ci sont dispersés sur tout le
territoire, dans des €tats variables. Ceux qui volent sont entretenus, plus
ou moins bien, par leurs exploitants et on peut craindre qu’ils provoquent
des accidents dont I’Etat serait responsable en sa qualité de propriétaire.
En conséquence, deux mesures sont décidées :

- L’une vise 4 commander au Bureau Véritas une inspection semes-
trielle de tous les planeurs en service, comme cela est déja réalisé pour les
avions depuis 1946, ce contrdle périodique des planeurs ne sera obligatoire
en métropole qu’en 1955 (le représentant & Alger de la Direction technique
industrielle, organisme militaire, avait prétendu, sans succes, exercer ce
contrdle au motif que les planeurs appartenaient a I’Etat).

- autre consiste a organiser un atelier spécialisé dans la réparation et la
révision de tous les planeurs d’Algérie. Cet établissement est tout naturel-
lement implanté au 103, rue Sadi-Carnot. Le chef d’atelier est un technicien
particulierement compétent, Antoine Lasserre (un ancien de Latécoere et
de Dewoitine), débauché de 1’usine de Boufarik avec laquelle il est passé
un marché ouvert de fournitures de main-d’oeuvre. Les travaux s’effec-
tuent sous le contrdle du Bureau Veritas.

Mais André Costa est avant tout un pilote et il ne manque jamais une
occasion de prendre I'air. Il trouve la mort le 14 avril 1951 a Maison-
Blanche avec sa passagére, aux commandes d’un C 800. Francois Fogues
a tout de suite besoin de quelqu’un de compétent pour que I’oeuvre de
restauration en cours ne soit pas interrompue. En attendant que le SGAC
désigne un successeur, il s’adresse a Lucien Saucéde qui veut bien assurer
I'intérim.

C’est I'auteur de ces lignes, Charles Rudel, qui est choisi par I’adminis-
tration centrale pour occuper le poste de chef de service et qui débarque a
Alger le 11 novembre 1951. Il s’entend immédiatement avec Lucien
Saucede qui reste en place et devient son adjoint technique chargé des
questions de construction et de pilotage.

Les services de la DAC sont alors dispersés aux quatre coins d’Alger.
Le SALS hérite d’un appartement au premier étage du 10, rue Michelet,
qu'il partage avec les services administratifs qui gérent les personnels de
la DAC rémunérés sur des crédits du Gouvernement général, dont les
moniteurs de pilotage. Du Gouvernement général proviennent aussi les
crédits de fonctionnement et d’équipements du SALS-Algérie. Les rela-
tions avec Paris sont pratiquement nulles et se bornent au domaine régle-
mentaire, lorsqu’il est précisé que la législation s’applique a 1’ Algérie.
L'indépendance du SALS-Algérie est donc a peu prés totale.
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Les centres de vol a voile : Les subsides fournis par le Gou-
vernement général sont modestes et conduisent a adopter, pour Constantine
et Oran, une organisation légere : chaque centre est géré par une association
locale a laquelle le SALS fournit un instructeur chef de centre. Le SALS
met aussi a disposition les planeurs, treuils et avions remorqueurs dont il
assure les grosses réparations et les révisions générales. Il attribue a 1’as-
sociation des subventions de fonctionnement d'un montant en rapport avec
I’activité, selon un baréme qui favorise les jeunes. L’association doit four-
nir toute l'intendance : personnel, véhicules, carburant, cables, parachutes,
entretien courant et hébergement. Chaque année, 1’association remet au
SALS son compte d’exploitation et son projet de budget accompagné du
programme prévu pour I’année a venir en vue d'une mise au point concer-
tée. Ce systéme a toujours parfaitement fonctionné.

Ont toujours été associés a l'action de formation les enseignants de
I’Education nationale du Centre laique d’aviation populaire (CLAP),
branche de la Ligue francaise de 1’enseignement. Si les termes laique et
populaire ont pu effrayer un temps quelques bonnes ames, 1’expérience a
prouvé qu’ils devaient étre pris au sens littéral, sans aucune connotation
idéologique ou politique. Cette orientation a été favorisée par le Rectorat
d’Alger qui a soutenu notre action en détachant des enseignants pour en-
cadrer les stagiaires et en acceptant le principe d’étre partie prenante dans
les projets de centres, qui ne verront pas le jour :

- Création a Relizane d'un centre pour l'entrainement des vélivoles de la
région et la formation des aides-moniteurs.

- Création a I’Arba-Rovigo d'un centre de formation et d’entrainement
au profit des nombreux vélivoles de 1’agglomération algéroise.

Les planeurs : En 1951, les planeurs sont construits sur marchés
d’Etat a des prix élevés et 1'Etat a décidé d’ignorer le vol a voile algérien.
Celui-ci ne peut compter que sur lui-méme et le SALS-Algérie est conduit
a construire le Dacal 105, suivi de huit Dacal 106, et & monter cinq Fauvel
AV 36 Ailes Volantes et huit Wassmer WA 21 Javelot I1.

Les planeurs algériens demeureront propriété de 1’Etat, bien qu’en mé-
tropole le SFASA, qui a succédé au SALS, ait cédé, en 1955, les siens
aux associations a un prix symbolique. Nous avons refusé d’appliquer
cette mesure a I’Algérie. Par contre, le régime des primes d’achat a été
reproduit (sur les crédits du Gouvernement général) permettant a 1’ Aéro-
club d’Oranie d’acquérir deux planeurs.

Le personnel : Il est réduit, il compte, au début, le chef du Service,
Charles Rudel, I'adjoint technique, Lucien Saucede, le comptable, Marius
Roux, le gardien, Izem Amokrane, et les moniteurs Jean-Baptiste Cometti,
chef du Centre de Constantine, et Aurélien Alberca, chef du Centre d’Oran.
Par la suite, un autre moniteur sera recruté, Joannes Walkowiak.

Apres le départ de Lucien Saucede, Henri Gantés occupe le poste de
chef-pilote. Arrive ensuite le secrétaire Roger Vuillaume. En 1958, le
SGAC daigne enfin se souvenir de I’existence du SALS-Algérie et recon-
naitre le travail accompli, il affecte un ingénieur comme adjoint au chef
du Service. Il s’agit d’Albert Carraz, trés connu car il détient, depuis
1952, le record du monde de durée en planeur biplace. Enfin, en 1960, le
Gouvernement général autorise le recrutement de l'instructeur Chatel qui
secondera Walkowiak. Toutes ces personnes assurent la tutelle du vol a
voile, et aussi de I’aviation légere, de 1’aéromodélisme et du parachutisme,
avec, pour cette spécialité, Michel Prik recruté en 1958.

Le gouvernement de la République ayant décidé d’en finir, a n’importe
quel prix, avec la présence frangaise en Algérie, la situation se dégrade
rapidement a partir de 1961 avec les Pourparlers d’Evian. Les vols se ter-
minent a Constantine le 23 septembre 1961. A Oran, aprés une interdic-
tion partielle le 27 avril 1961, I’interdiction totale est décrétée le 13 aoit.

Des I'arrét des vols, les planeurs et matériels sont ramenés dans 1'Atelier
d'Hussein-Dey. La, ils sont soigneusement stockés dans 1’espoir de jours
meilleurs. Ces jours ne viendront pas, le vol a voile en Algérie est anéanti.

21

Charles Rudel, né le 2 mars 1922 a Durtol (Puy-
de-Doéme). Aprés avoir été breveté pilote militaire en
Angleterre durant la guerre, il entre a la DGAC. Le
11 novembre 1952, il prend la direction du SALS-
Algérie qu'il gérera jusqu'en 1962 avec une grande
compétence. Son action est unanimement appréciée
tant sur le plan humain que technique. Décédé le
12 novembre 1996 a Saint-Lo (Manche). Il exprime
dans ce livre sa profonde connaissance du milieu
aéronautique algérien.

Lucien Saucede, néen 1914 a Villejuif, ingénieur
autodidacte et brillant pilote civil. En 1938, il construit
avec son frére un planeur biplace et il implante défini-
tivement le vol a voile a Constantine. Chefde centre du
Djebel-Diss, puis du Djebel-Oum-Settas en 1943, il
devient en 1951 , apres la disparition d'André Costa,
reponsable technique et chef-pilote du SALS-Algérie
ou il contribue largement a l'étude et a la réalisation
des Dacal 105 et 106.
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4 - L'ALGEROIS

ILes premieres tentatives (1930-1939)

La Section de vol sans moteur de 1'Aéro-
club d'Algérie (1930-1931) : Le journaliste sportif
Pierre Laffargue crée, en septembre 1930, la Section de vol
sans moteur de I’ Aéro-club d’Algérie. Le comité de direction
se compose du président Pierre Laffargue, du vice-président
Georges Descamps (chef-pilote de la Compagnie aérienne
francaise), du secrétaire Albert Billier, du trésorier Forestier,
de quatre assesseurs : Henri Cazeaux, Raymond Alle, Antoine
Scotto et Bouas, et du conseiller technique René Prévost (in-
génieur aéronautique et chef du Bureau Véritas).

Une liste des membres honoraires et actifs est ouverte le
9 septembre. Elle enregistre rapidement un grand nombre
d’adhésions. Pierre Laffargue, qui posséde de solides con-
naissances en ébénisterie, entreprend alors la construction d’un
planeur, dessiné par René Prévost et fortement inspiré de 1’ Avia
11a, comme tous les planeurs de début de cette époque. Il est
aidé par Albert Billier, Robert Colin et Forestier. Le planeur a
11 m d’envergure, 5,90 m de long et 17 m? de surface. Il pése
95 kg a vide. Il est exposé en mars 1931, avant entoilage,
dans la vitrine du garage Unic, 41 rue Michelet. Le succes est
grand puisque de nombreuses adhésions nouvelles sont re-
cueillies parmi les visiteurs, la Section VSM compte mainte-
nant 164 noms, dont celui de Louis Poire, pionnier du vol &
voile & Oran quj réside maintenant & Blida. Aprés 1’exposi-
tion, le planeur est transporté & Maison-Blanche olt Trouillet
(mécanicien de la Compagnie aérienne francaise) et son épouse
procedent a I’entoilage. Le 25 avril, Georges Descamps ef-
fectue le premier vol, lancé au sandow. L’essai étant satisfai-
sant, d’autres vols suivront dans la journée. Le 14 mai, le
planeur est présenté au cours d’un grand meeting a Maison-
Blanche, organisé par 1’ Aéro-club d’Algérie et la Société de
propagande aéronautique. Devant plus de 30 000 personnes,
apres les exhibitions de Michel Détroyat, de Louis Rouland et
de Georges Descamps, le planeur est baptisé par Mesdames
Brunel (épouse du maire d’ Alger) et Prévost.

Quant 2 P’activité de la Section de vol a voile, elle n’a
laissé aucune trace car, comme pour beaucoup de groupe-
ments vélivoles de 1’époque, le découragement a rapidement
remplacé I’enthousiasme du début en constatant 1’impossibi-
lité d’obtenir le moindre résultat positif sur le terrain, en raison
de la médiocrité du matériel volant et de 1’absence de moni-
teur expérimenté pour diriger les s€ances d’entralnement.

Autre tentative a Blida (1932) et manifesta-
tions sporadiques : Cet échec ne décourage pourtant
pas deux Blidéens, Dumestre et Louis Poire. Ce dernier, rece-
veur des postes, avait construit un planeur & Oran en 1932 qui
avait volé correctement. Les deux amis créent, en avril 1932,
une section de vol & voile au sein de 1’Aéro-club de Blida-
Mitidja. La section achéte immédiatement un planeur ultra-
léger du type Chanute pendant que Dumestre se lance dans la
construction d’un Zdgling, toujours ce genre de planeur qui
s’apparente & [’Avia 11a. Gaston Ricci, maire et conseiller-
général, offre une prime de 500 F pour le premier brevet A
qui sera obtenu. Malgré cet encouragement, I’activité aérienne

sera breve et dérisoire, pour les mémes raisons que celles qui
ont fait disparaitre la Section de vol & voile de I’ Aéro-club
d’ Algérie.

Plus rien ne se passera dans 1’ Algérois, jusqu’en 1935 ot la
Fédération aéronautique nord-africaine demande a 1’ Avia, as-
sociation fondée en 1930 pour I’ organisation et le développe-
ment du vol sans moteur, de venir prospecter en Algérie pour
déterminer les sites favorables. Fin novembre, débarquent &
Alger Pierre Massenet, président de 1’Avia, et Eric Nessler,
chef-pilote et champion de vol & voile mondialement connu.
Ils aménent un planeur de performance Avia 40p et sa remor-
que. L'Avia 40p sera exposé le 30 novembre dans la grande
salle du Casino municipal d’Alger ou la Fédération aéronau-
tique nord-africaine offre une réception a 1’occasion de son
congres annuel.

Le 1= décembre 1935, Eric Nessler est en piste 2 Maison-
Blanche, & bord de son planeur. II a attiré ici un grand nombre
de spectateurs venus assister & ses vols et qui ont I’espoir
d’une reprise de ’activité vélivole inexistante depuis les échecs
de 1931 & Alger et de 1932 2 Blida. Eric Nessler effectue
quatre vols, remorqué par Henri Ferraris en Caudron Luciole.
Apres largage 2 800 m, il reste en 1’air, le matin, pendant
25 mn au-dessus de I’Arba, du Fondouk et du Hamiz, puis
ensuite 12 mn. L’aprés-midi, il effectue encore deux vols,
I’un de 24 mn aprés largage 4 600 m, I’autre de 45 mn apres
largage 4 1 100 m. 11 vole & nouveau le 4, pendant 38 mn
puis, le 5, il rencontre & Maison-Blanche Monsieur Rozis,
maire d’Alger, venu visiter les installations de 1’ Aéro-club
d’Algérie. Il part pour prospecter I’Oranie du § au 16 décem-
bre puis, du 22 au 24, pour la région de Bougie. Il revient le
27 & Alger ol il effectue un vol de 20 mn sur le massif au sud
d’Alger ; le 28, ilfvole 25 mn au dessus de la baie d’Alger et
atterrit finalement sur I’aérodrome d’Hussein-Dey. Cette
prospection effectuée en 28 jours, aura comporté 33 vols
pour une durée totale de 11 h 55.

En partant, Massenet et Nessler donnent le 40p a la Fédéra-
tion aéronautique. Il en sera fait bon usage par André Costa.
Pierre Massenet ceéde €galement de la documentation et des
films. Cela permet 2 René Prévost de donner, le 15 décem-
bre, une conférence sur le vol & voile au cinéma Empire.

En 1936, Joseph Thoret, de passage dans la région, effectue
plusieurs vols en avion, hélice calée, sur les pentes du Bou-
Zegza, massif montagneux & 35 km au sud-est d’Alger cul-
minant & 1 032 meétres.

Le 15 février 1937, Pierre Laffargue, propagandiste infati-
gable qui a effectué I’année précédente un stage & La Banne-
d’Ordanche, réalise un film sur le vol & voile et I’aviation de
ligne. II lui assure une large diffusion aupres des jeunes par
I’intermédiaire des Groupes laiques d’études d’ Alger, lesquels
créent, pour les scolaires, un grand concours sur le théme
aéronautique. Guillemard, le champion d’aéromodélisme, y
assiste.

La guerre arrive sans que le vol & voile ait pu s’implanter
tant soit peu & Alger, sauf dans les esprits, alors qu’a ’est
(Constantine) comme 2 1’ouest (Mostaganem) des réalisations
prometteuses sont en cours.
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Le 25 avril 1931, premier vol du
planeur de l'Aéro-club d'Algérie,
construit par Pierre Laffargue et
piloté par Georges Descamps .

Le I décembre 1935, Eric Nessler
devant son Avia 40p ...

... & Maison-Blanche 1)
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Hussein-Dey, premier centre de vol
sans moteur algérois (1942)

L’été 1941, était ouvert le Centre d’Etat de vol a voile du
Djebel-Diss, prés de Mostaganem, sous la tutelle de la Délé-
gation des sports aériens en Afrique du Nord ayant & sa téte le
colonel de Brion. En méme temps cet organisme, qui dépend
du Secrétariat d’Etat a 1’éducation nationale et & la jeunesse,
avait passé commande aux Ets Caudron, installés & Boufarik,
d’une série de planeurs de début Avia 152a. Les premiers
d’entre eux sortiront au printemps 1942, précédés par quelques
Avia 11a non destinés au vol mais aux points fixes face au vent,
pour familiariser 1’éléve avec le maniement des commandes
et la coordination des mouvements.

En avril, les Avia 1la sont livrés sur le petit aérodrome
d’Hussein-Dey ol se trouvait, avant la guerre, la station-service
Potez de Jacques Duchéne Marullaz, maintenant en sommeil
du fait de I’armistice. Ce terrain, de faible superficie, est bordé
d’un cOté par la mer, et de 1’autre, par la Route Moutonniére
d’Alger & Maison-Carrée. Un hangar en toile est édifié, coté
route, pour abriter les planeurs. Cette organisation est gérée
par I’ Association des sports aériens d’Alger, présidée par le
commandant Bailly.

Les vols se déroulent sous la direction du capitaine Henrl
Ferraris qui a suivi le premier stage de moniteur planeur au
Djebel-Diss en 1941. Le 13 juin, est livré le premier Avia 152a
n° 107 dont le vol inaugural est effectué par le moniteur Jean
Laffargue. Un deuxiéme Avia 152a (n° 125) sera réceptionné
peu de temps aprés. Un troisitme (n° 114) et un quatridme
(n°® 117) seront livrés en aofit. Il y a également comme moni-
teur Jacques Pierchon qui, comme Jean Laffargue, a obtenu
ses brevets & La Banne-d’Ordanche, en 1934 pour le premier,
en 1936 pour le second.

Le parcours laborieux d’un candidat éléve-pilote de planeur
est le suivant : les inscriptions sont prises au siege de 1’ Asso-
ciation des sports aériens d’Alger situé 23, rue Michelet. Ce
bureau est dirigé par le capitaine Ackermann, assisté de deux
secrétaires. Toute candidature de jeune de moins de 21 ans
doit étre parrain€e par une autorité reconnue. Accepté, le pos-
tulant va suivre pendant quelques mois des cours théoriques,
dirigés par le lieutenant Ferraris, d’aérodynamique, de méca-
nique du vol, de météorologie, d’instruments de bord et de
construction aéronautique, au Centre d’enseignement technique
des sports aériens, au Champ-de-Manoeuvre. Les connaissan-
ces acquises sont contrdlées par un examen final. Ensuite,
toujours sous la direction du lieutenant Ferraris, il effectue 2
Hussein-Dey environ 2 heures de point fixe sur un Avia 11a,
par séances de 10 minutes, face au vent, en s’efforcant
d’équilibrer I’appareil par le maniement coordonné des gou-
vernes. Puis viennent les sauts de puces en ligne droite. Enfin,
il passe sur Avia 152a tiré au sandow. Depuis les petites
tractions (/5 ou 20 pas) qui provoquent des bonds de 3 2 7 se-
condes, on passe progressivement a la grande traction (25 pas
et courir) qui consiste & continuer la traction en courant dés
que le planeur est libéré de l'anneau qui le retenait a l'arriere
au sol par la béquille. On obtient alors des bonds pouvant
durer jusqu’a 15 secondes ! C’est ainsi qu’avant de passer au
lancement au treuil, le jeune Pierre Llopis (qui fera par la
suite une brillante carriere d’instructeur de pilotage) effectue,
en quatre mois, 45 "vols" totalisant 6 mn 38 sec.

L'éleve passe ensuite aux lancers au treuil avec des bonds
en ligne droite de plus en plus hauts, puis des altérations de
cap en S, avant les grandes tractions pour les tours de piste a
droite, puis 2 gauche, pour parfaire les différents virages. Inu-
tile de dire que le déchet est considérable parmi les éleves
dont certains ne connaftront jamais les joies de la grande
traction. En effet, la lenteur de la progression et les efforts
physiques déployés toute la journée & tirer le sandow et a
manipuler les planeurs en piste, expliquent les nombreux dé-
couragements. En plus, une fois par semaine, les éléves doivent
procéder 2 la toilette a grande eau des planeurs et graisser les
articulations des commandes. L’air marin et le sable de la
piste imposent un entretien rigoureux du matériel. Pourtant,
les éleéves ne tarissent pas d’éloges sur leurs moniteurs et sur
leur chef-pilote, Henri Ferraris, promu capitaine depuis peu.
Leur compétence et leur dévouement font I’admiration de
tous.

Parmi les éleves et les pilotes qui volent & Hussein-Dey, se
trouvent : Ackerman, Angele, Anglade, Barberis, Barbou,
Berchon, Bruckmann, Cartier, Chassagne, de Chavannes,
Conord, Delaporte, de Montreachy, Gallian, Henri Gantés,
Gillot, Grenier, Mlle Guernier, Albert Guvan, Kopitowski,
Pierre Laffargue, Lardiére, Frangoise Laurens, Laurent, Pierre
Llopis, Lopez, Michaud, Mignot, Miquet-Brivet, Mordelet,
Nebon, Nibelle, Obertur, Perez, Pidell, Mlle Renaud, Robert
Ricaud, Salles, Santacreu, Simon, Vanoni et Vial.

La postérité gardera en mémoire la journée du 19 aofit au
cours de laquelle le jeune Guvan, qui avait effectué un stage
de moniteur-adjoint au Djebel-Diss, pose son Avia 152a sur
le toit du hangar en toile, sans rien casser ! Une autre fois, un
pilote de ligne, ami de Ferraris, désire faire un tour de piste.
Avant la grande treuillée, on juge prudent de réaliser d’abord
un vol au sandow 25 pas a courir. Résultat : décrochage a
6 metres de hauteur et planeur cassé. Aprés explications, on
recormence 1’ opération : méme résultat et deuxiéme planeur
cassé. Il faudra 15 jours pour réparer les dégats. Quelquefois,
des éleves effacent la piste et se retrouvent sur la plage, face &
la mer, certains méme aprés avoir détruit quelques tentes.
Pour d’autres, trop court, ¢’est dans les champs des maraichers
qu’ils posent leurs montures. Néanmoins, quelques persévé-
rants, et chanceux, obtiennent le brevet B en septembre. Ce
sont : Ackerman, Barberis, Bouvier, de Montrachy, Grognier,
Guvan, Laurent, et Ricaud.

En octobre, le gouverneur général de I’ Algérie, Yves Chatel,
vient visiter le Centre. Henri Ferraris effectue devant lui une
démonstration de pilotage sur Avia 152a, bient6t imité par les
stagiaires qui viennent d’obtenir leur brevet B.

Recherche d’un site propice au vol de
pente : Henri Ferraris et son équipe ne se faisaient aucune
illusion sur les perspectives que pouvait offrir la plate-forme
d’Hussein-Dey pour le vol a voile. Compte-tenu de sa situation,
il ne pouvait s’agir que de vol plané et non de réel vol a voile.
Mais, plutdt que d’attendre la disposition d’un terrain propice,
il avait été jugé préférable de prouver le mouvement en mar-
chant, en 1’occurrence en volant. Aussi, dés qu’il peut dispo-
ser d’un Avia 152a et d’une remorque, il entame une
prospection de la région algéroise pour découvrir une pente
facilement utilisable. Ce travail s’accomplit pendant les week-
ends pour ne pas géner l’activité du Centre. On commence
par essayer la pente de Dely-Ibrahim, au Signal des Grands
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Avia 152a a Hussein-Dey v

Un Avia 152a en facheuse position
sur un hangar )

Henri Ferraris sy Nettovage de la glissiére de départ ()
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Vents, le 16 aofit, a I’occasion du grand concours Jean Mermoz
de modeles réduits d’avions et de planeurs. Aucun résultat
probant n'est obtenu. On poursuit ensuite, dans la région de
Rivet et autres lieux. Pierre Llopis, qui participait aux tentati-
ves de vol, raconte le déroulement des opérations : « Exemple
d’un week-end : départ le samedi matin du Centre d’Hussein-
Dey avec un Avia 152a démonté, sur sa remorque tractée par
le véhicule du capitaine Ferraris. Arrivée sur le lieu choisi :
remontage du planeur. A midi, sandwiches pour tout le monde :
capitaine Ferraris et Madame, plus six stagiaires.

Aprés-midi, lancer du capitaine au sandow, vol plané sans
résultat jusqu’au bas de la colline. Distance : 1 500 a 2 000 m
environ. Démontage du planeur, retour au point de départ
puis remontage de ’appareil.

Le samedi soir, le capitaine et Madame repartent sur Alger
avec trois stagiaires. Les autres (dont je fais partie) couchent
sous les ailes de U'Avia 152a a [’amarrage, sur un lit de
feuilles, aprés un diner aiux sandwiches.

Le dimanche matin, le capitaine, Madame et les trois sta-
glaires nous apportent un petit déjeuner chaud... qui est le
bienvenu. Vers dix heures, lancer de [’Avia 152a, avec trés
peu de vent. Vol identique a celui de la veille, toujours sans
résultat. Démontage du planeur et repas. Ensuite, chargement
du planeur sur sa remorque et retour a Hussein-Dey. Enfin,
remontage du planeur.

C’est ainsi que quelques passionnés de vol a voile passaient
leurs week-ends au service de ce sport si particulier. L’opé-
ration a été renouvelée sur d’autres sites sans aucun résultat
vraiment positif ».

Il est assez probable que cette recherche aurait fini par
déboucher sur la découverte d’un site convenable, si les évé-
nements de novembre n’étaient pas venus mettre un terme a
I’expérience.

Justement, la date du dimanche 8 novembre 1942 avait &té
choisie pour réaliser une séance d’épreuves comptant pour
Pattribution du brevet B & un certain nombre d’éléves, dont
Pierre Llopis. Or c’est ce jour que les Alli€s décident de
débarquer en Algérie et au Maroc. En conséquence, les postu-
lants au brevet B, au lieu de voler, doivent démonter les
planeurs et les transporter & Alger ol ils seront entreposés
dans un garage situé sous le siege de 1’ Association des sports
aériens, rue Michelet.

La formation des cadres des Sports aériens :
Une autre activité intéressante, intimement liée au vol a voile,
méme s’il ne s’agit pas de prendre ’air, se déroule simultané-
ment & Alger. C’est la formation technique des futurs respon-
sables des sections des sports aériens.

Il existe & Alger un vaste local couvert, avec une cour,
propriété de la ville d’Alger qui le met & la disposition des
Sports aériens. Situé 103, rue Sadi-Carnot, il ouvre sur un
grand espace servant autrefois de champ de manoeuvre aux
casernes environnantes, d’oll son nom qui a survécu aux autres
noms de baptéme officiels.

C’est 1a qu'est installé, en 1941, le Centre d’enseignement
technique (également dénommé Centre régional de technique
aéronautique et modeéles réduits) dirigé par le capitaine de
réserve René Calleja (horloger professionnel dans le civil et
chronométreur officiel de I’ Aéro-club de France). Le chef de
Centre est assisté de M. Malgras (ingénieur de I’Ecole centrale
qui a effectué un stage de moniteur au Djebel-Diss). L’ins-

truction est dispensée par M. Scherrer (ingénieur de la ma-
rine), assisté de MM. Nebon et Bricourt. Le champion inter-
national de modgles réduits, Boleslaw Degler, dirige les cours
d’aéromodélisme. :

Un stage pour la formation de chef de section locale des
sports aériens se déroule du 19 novembre au 23 décembre
1941 pour sept pilotes venant de participer au premier stage
de moniteur de vol & voile au Centre du Djebel-Diss : Jean-
Baptiste Cometti, Georges Ligreau, Jean de La Jonquigre,
Malgras, Henri Ferraris, Jacques Robert et Ferdinand Janis.
Ferdinand Janis en sort avec le n® 1 et recoit le diplome
n° 19. Jean de La Jonquigre est troisiéme (diplome n® 21).

Ce stage est donné comme étant le deuxiéme, cela voudrait
dire qu’il y en aurait eu un premier stage qui aurait délivré
18 diplémes. Mais on ne trouve aucune trace de ce premier
stage et on ne voit absolument pas & qui ces diplémes auraient
pu &tre décernés, car tous les animateurs de section locales
proviennent de ce stage, supposé étre le deuxiéme, et du stage
suivant qui sera le dernier.

Le stage suivant se déroule en septembre et octobre 1942,
au méme endroit, mais I’institution a changé de dénomination,
il s’agit maintenant du Centre aérotechnique des sports aé-
riens du Champ-de-Manoeuvre. Il s’adresse & d’autres pilotes
qui ont volé en 1941 et en 1942 au Djebel-Diss. L’enseigne-
ment, trés complet, débouche sur la délivrance d’un brevet
provisoire de chef de centre local des sports aériens. La pro-
motion porte le nom de Lieutenant-colonel aviateur Jean
Dagnaux. Elle comporte 19 lauréats parmi lesquels on remar-
que : Barberis, Louis Botella, Delvolve, de Montrachy, Fon-
taine, Henri Gantes, Giraud, Guvan, Jean Laffargue, Jean
Laurent, Mariette, Menard, Nouvel, Six et Voisin. Laurent et
de Montrachy et se retrouvent majors ex-aequo.

Au cours du stage, les éléves visitent I’usine Caudron qui
fabrique I’Avia 152a en série. Ils peuvent voir également la
préparation de la construction du nouveau biplace Caudron
C 800. En octobre, la cérémonie de remise des diplomes est
présidée par le gouverneur général Yves Chatel qui attribue
aux six plus méritants une photo de Jean Dagnaux et 2 chaque
stagiaire, une plaquette relatant 1’oeuvre du disparu, offerte
par Air France. Aprés cette manifestation, le gouverneur va
visiter le Centre de vol sans moteur d’Hussein-Dey.

Ce stage comportait un enseignement plus complet que ce-
lui dispens€ en novembre et décembre 1941. Afin de rattraper
le programme, les lauréats du stage 1941 seront convoqués &
Alger a la fin octobre 1942 pour recevoir un complément de
formation, ce complément de stage sera brutalement inter-
rompu par le débarquement allié.

Ces chefs de section locale des sports aériens exercent leurs
fonctions dans leurs villes d’affectation ; partagé entre le vol
a voile sur ’aérodrome et 1’aéromodélisme en ville, leur em-
ploi du temps trés chargé ne leur permet pas de s’absenter
pendant la période estivale. C’est pourquoi le complément de
stage était programmé en octobre et novembre.

On connait ’affectation de certains chefs de secteur ou
chefs de centre dipldmés des deux stages de formation. Alger :
Henri Ferraris, Oran : Ferdinand Janis, Bone : Giraud et Pierre
Laffargue, Perrégaux : Menard, Bougie : Jean de La Jonquiére,
Philippeville : Jean Laurent et Albert Guvan, Blida : Louis
Botella, Relizane : Henri Gantes, Constantine : Jean-Baptiste
Cometti et Sidi-Bel-Abbes : Ligreau.
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Le 23 aolit 1942 Lancer au sandow
d'un Avia 152a au cours d'un essai
de vol a voile a Dely-lIbrahim, au
Signal des Grands Vents )

Remontée de I'Avia 152a a bras
d'hommes, en pleine chaleur ...

... et repos sous l'aile w.0)




Le Centre de Blida (1941)

Pendant ce temps, avec & peine un mois de retard sur
_ Hussein-Dey, 1’Association des sports aériens de Blida, 2
45 km au sud d’Alger, démarre une activité de vol sans mo-
teur grice a ’affectation providentielle, & la base aérienne
locale, de Constantin Feldzer.

Constantin Feldzer est un pilote de chasse qui avait acquis,
avant la guerre, une certaine expérience en planeur, il avait
méme dirigé€ un club de vol & voile. L’intéressé, qui fera une
carriére militaire mouvementée mais aussi une brillante cam-
pagne a I’escadrille Normandie-Niemen en Russie, rapporte
dans un livre de souvenirs On y va / (Editions Axis) quelques
épisodes de son séjour & Blida ol il s’était retrouvé en raison
de ses antécédents vélivoles.

En effet, le commandant de la base souhaitait occuper son
personnel en lui donnant I’occasion de pratiquer une certaine
activité aérienne, ce qui était plutdt compliqué en raison de
I’ Armistice. D’autre part, les autorités civiles de la Mitidja
désiraient offrir aux jeunes gens oisifs de la région un centre
d’intérét et une occupation aussi saine et enrichissante que
possible. C’est ainsi que quatre planeurs Avia 1la et Avia
152a sont affectés & I’ Association des sports aériens de Blida,
avec des sandows de lancement et du matériel de réparation.
Un petit bureau est ouvert en ville et, sur I’aérodrome, un
hangar est affecté au Centre pour y abriter et entretenir ses
planeurs et les divers matériels. L’activité aérienne peut ainsi
démarrer sur le terrain militaire qui avait d'ailleurs généreuse-
ment accueilli, dans le passé, I'Aéro-club de Blida-Mitidja.

Constantin Feldzer raconte : « Les parents des adhérents au
Centre se montraient ravis de voir leurs enfants se passionner
pour une saine activité et, grice & mon expérience d’avant-
guerre de la direction d’un club de vol a voile, je fus vite
adopté par les uns et les autres, parmi la population civile
bien siir, car la hiérarchie militaire se renfrognait dans un
quant-a-soi prudent. Aprés un premier mois d’activité, la ré-
putation du Centre s’étendit dans la région... ».

Devenu chef de centre de vol sans moteur du fait des cir-
constances, Constantin Feldzer ne pouvait oublier qu’il était
avant tout pilote de chasse et qu’il ne saurait se contenter
longtemps de son actuelle activité routiniere de vélivole ordi-
naire. C’est ainsi qu’il cherche 2 réaliser "un coup” sortant de
I’ordinaire qui rappellerait le chasseur qu’il est réellement et
qui, par la méme occasion, pourrait éclairer d’une lumigre
plus vive tout le travail de formation accompli depuis quel-
ques mois sur l'aérodrome.

Constantin Feldzer s’était 1i€ d’amitié avec un original, un
ermite du nom de Guéritault, philosophe anticonformiste, qui
nichait & Chréa, un lieu-dit perché & 1 500 m d’altitude dans
I’ Atlas qui surplombe Blida, et qui devait devenir par la suite
une agréable station de ski trés fréquentée par les sportifs
algérois.

Constantin Feldzer nous a laissé dans son livre un récit
détaillé et imagé de ’exploit qui doit le faire sortir de I’ano-
nymat : « Un sentier conduisait a Chréa en louvoyant entre
les rochers, ce sentier de chévres y menait & pied en deux ou
trois heures. Aprés 15 jours d’entrainement intensif, j’y arri-
vais en 40 minutes avec la forme retrouvée !

Ce fut Guéritault qui eut ’idée farfelue, digne de lui, de
son esprit de poéte anarchisant — Avec tes momes, tu devrais

amener jusqu’ici un planeur en piéces détachées. On le monte,
on prévient la presse et d’un coup de sandow, tu te retrouve
1500 m d’altitude au-dessus de Blida, largement de quoi
glander pendant une vingtaine de minutes et de te poser sur
la base aérienne. Tu parles du tabac que ¢a ferait ! — Le s...,
il avait eu la méme idée que moi !

Les mbmes informés sautérent d’enthousiasme, leurs péres
et méres prévenus organisérent une vraie féte, avec accor-
déon, casse-croiite et un solide gorgeon. En deux week-ends,
tout était prét ; les garcons brillés par le soleil, musclés et
ravis, enchantérent leurs familles.

Gaston Ricci, le maire de Blida, eut peut-8tre quelque mai-
vaise idée en prophétisant — Il va bien arriver a se casser la
gueule — et les militaires lui emboitaient le pas, en ’espérant
sans méme le cacher.

Le grand jour arriva avec un merveilleux soleil ; le ciel
s’affirmait avec nous, et je remerciais Guéritault qui attrapa
la balle au bond — Tu ne diras plus que c’est pas vrai que
c’est nous, les francs-magons, qui faisons la pluie et le beau
temps... Tu veux poser ta candidature ? Je serais ton par-
rain... — Adorable Guéritault, tes chaines ne seront jamais a
ma portée...

La féte se passa sans histoire. Tout était prét a I’heure avec
les mémes, nous avions monté des kilos et des kilos de matériel
sur nos dos, jusqu’ad Chréa. Nous étions les rois et fiers de
[’étre, avec nos mains et nos genoux écorchés, couverts de
croiltes...

Les garcgons choisis pour tendre les deux brins du sandow
§’étaient entrainés a finir leur course entre les rochers. J'ai
prés de vingt métres pour décoller ; & moins qu'un mdme
butte sur une pierre et tombe en laissant tirer sur une seule
branche du sandow. Autrement, ¢’était du billard.

Le planeur décolla en quelques métres. Avec la petite as-
cendance fournie par le vent contre la pente, je pus faire un
tour au-dessus de Chréa, tourner longuement tout autour de
Blida et me poser, prés de notre hangar, une vingtaine de
minutes apres le décollage.

Les photos et les récits de [’exploit firent la une des jour-
naux d’Alger... ».

Le vol est réalisé le 9 septembre 1942 a bord d’un Avia
152a lanc€ depuis la Pointe des Blagueurs. 11 valut & son
auteur, outre une notoriété certaine dans les milieux aéronau-
tiques locaux, quelques difficultés supplémentaires avec la
hiérarchie militaire qu'il contrariait souvent.

Le débarquement allié en Afrique du Nord, survenant deux
mois apres, va heureusement résoudre, trés temporairement,
les difficultés de Constantin Feldzer en méme temps qu’il
provoque la disparition de 1’ Association des sports aériens de
Blida et de sa section de vol a voile.

L'aérodrome est entierement investi par l'aviation alliée en
guerre et il faudra attendre le 5 mars 1950 pour voir & nouveau
des planeurs évoluer dans le ciel blidéen, cette fois au titre du
Centre interclub.

De cette facon se termine, le 8§ novembre 1942, avec 1’opé-
ration Torch, les premitres expériences de vol a voile dans le
ciel de la région d'Alger, apres seulement sept mois d’existence
pour le centre d'Hussein-Dey et six mois pour celui de Blida.
Ce ne sera seulement qu'apres vingt-deux mois d’interrup-
tion, une fois la paix retrouvée, qu’un planeur pourra de nou-
veau y évoluer.
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Le Centre de Fort-de-I’Eau (1944-48)

1944, la reprise des vols : Apres 'inactivité due &
I’entrée en guerre de I’ Algérie aux c6tés des Alliés en novem-
bre 1942, les vols de planeurs reprennent dans 1’ Algérois en
1944 ; le 26 aofit, André Costa effectue & Fort-de-1’Eau deux
vols au sandow & bord de I’Avia 152a n° 107. C’est ce méme
appareil qui était en service en 1942 au Centre d’Hussein-Dey
et qui a été stocké, pendant prés de deux ans, dans le garage
de I’ Association des sports aériens d’Alger. Ces deux vols (de
10 secondes chacun !) se sont déroulés dans un champ sablon-
neux, en bordure de mer, &2 2 km a I’est de Fort-de-I’Eau et &
5km au nord de I’aérodrome de Maison-Blanche. Ce terrain
se situe donc & 15 km environ d’Alger. Ils seront suivis, en
septembre et octobre, par une centaine de bonds prolongés, de
10 & 15 secondes, jusqu’a l’arrivée, le 15 novembre, d’un
treuil et d’un nouvel Avia 152a (n°® 164). A partir de ce mo-
ment, les planeurs montent & 250 m et planent pendant 2,5 mn !
André Costa devient le chef-pilote du nouveau centre dont le
responsable ne parait pas étre nommément désigné.

1945 et la Semaine de I’Aviation : Les vols se
poursuivent & petite cadence mais d’une facon réguliere puisque
André Costa féte, le 29 septembre, le 1 000%™ vol réalisé & Fort-
de-’Eau. Entre-temps, on aura tenté, le 25 février, de mettre
un planeur en I’air en le remorquant par automobile : échec
complet. Le 11 mars suivant, arrive un troisiéme Avia 152a,
le n® 125. Cette année marque le début d’une période ol les
structures changent. En mars, la Fédération aéronautique al-
gérienne est rétablie dans ses droits et prérogatives suspendus
depuis 1941. L’ Aéro-club d’Algérie se voit confier la gestion
du Centre régional d’Alger de vol sans moteur. Rapidement,
cet organisme évoluera pour accueillir les jeunes membres de
I’ Aéro-club de I’ Atelier industriel de 1’air de Maison-Blanche
(AIA) dont ’enthousiasme est apprécié. L'autre mutation est
celle du Centre aérotechnique du Champ-de-Manoeuvre qui
devient Atelier régional des sports aériens ol cohabitent la
réparation de planeurs et 1’aéromodélisme, dirigé par
M. Mesoni assisté de M. Apariccio qui organisent des stages
de chef de section locale d'aéromodélisme. Cet atelier dispose
d’un outillage important. En aofit, le poste de chef de centre
est pourvu par Rodolphe Van Lerberghe, dont on ne sait rien,
sinon qu’il aurait été pilote a Villacoublay. Il ne restera pas un
an a Fort-de-1’Eau, André Costa en demeure le chef-pilote.

Du 20 au 28 octobre 1945, se déroule la manifestation de
propagande aéronautique la plus importante qu’Alger ait con-
nue : la Semaine de I’ Aviation, dont le commissaire général
est justement Pierre Laffargue, décidément toujours présent.
Organisée par la Délégation des sports aériens en AFN, elle
bénéficie du concours trés actif de la 5*™ Région aérienne. Le
programme est copieux. Samedi 20 : Prise d’armes au Monu-
ment aux Morts par le général Weiss commandant la 5*™ RA et
vernissage de ’exposition Aviation d’Afrique par le gouver-
neur général Yves Chataigneau. Dimanche 21 : Concours
d’aéromodélisme & Beni-Messous, présidé par le général Henri
Martin, commandant le Corps d’armé. Lundi 22, mardi 23 et
mercredi 24 : Visite de 1’exposition par les enfants des écoles.
Jeudi 25 : Journée des scolaires, séances cinématographiques
en présence de Marcelle Choisnet et démonstration de sauts &
la tour a parachute en présence de Marcelle Choisnet et Eric
Nessler. Vendredi 26 : Conférence de presse par M. Jolivot,

inspecteur des Sports aériens, Marcelle Choisnet et Eric
Nessler, et gala cinématographique avec cing films sous la
présidence des généraux Joseph Vuillemin et Pierre Weiss,
avec la Musique de I’ Air. Samedi 27 : Féte de nuit & la tour &
parachute avec sauts, ballets et concert. Dimanche 28 : Féte
aérienne aux Quatre-chemins (Kouba) avec vol en formation
du Groupe de chasse 1/9, voltige sur Dewoitine 520 par le
commandant Merle, présentation du planeur Avia 40p par
Marcelle Choisnet et Eric Nessler, vols de baptéme sur
Caudron C 800 par Maxime Lamort assisté de Marcelle
Choisnet et Eric Nessler. Cette manifestation, parfaitement
réussie, remporte un immense succes. L’organisateur, le colo-
nel de Brion, a ét€ omniprésent. Le lundi 29, Eric Nessler
donne une conférence sur le vol & voile au cinéma Rio, avant
de se rendre, avec Marcelle Choisnet, au Djebel-Oum-~Settas.

La féte passée, les vols reprennent & Fort-de-1’Eau sur Avia
152a jusqu’a larrivée, le 15 décembre, de I’ Avia 40p n° 304
qui va relever un peu le niveau des performances, bien mo-
deste de toute fagon. En 1945, il a été effectué 1 040 lancers.

1946 : Au début de I’année, des changements intervien-
nent aux Sports aériens. L’équipe dirigeante, qui avait fait ses
preuves depuis 1941, doit s’en aller en totalité pour faire de la
place & des "résistants” issus de 1’Armée de I'Air. Gabriel
Perrot, dit Le Colonel, en est le nouveau patron. Début fé-
vrier, André Costa quitte Fort-de-1’Eau, ot il reviendra rare-
ment, pour suivre des stages a Challes-les-Eaux et Beynes.
Cependant, le 2 février, il réceptionne 1'Avia 40p n°® 303.

Le 14 mars est fété le 2 000*™ vol & Fort-de-1’Eau. L hon-
neur de I’exécuter revient 4 Rémi Saint-André, directeur des
Sports au Gouvernement général, et membre de I’ Aéro-club
d’Algérie dont plusieurs adhérents volent & Fort-de-1’Eau.
Parmi eux : Lucien Durafour, Pierre Laffargue, Nicole Lainé,
Marcel Rey, William Gerstlé, Jean Neveu, Josette Camou et
André Thomas, ainsi que de nombreux pilotes et éléves de
I’ Aéro-club de 1’ATA dont Marcel Galiéro et Pierre Llopis.
La plupart d’entre eux sont déja titulaires du brevet B. Brun
et Lebreton sont préposés & la conduite du treuil.

Dix jours plus tard, le 24 mars, se déroule la réception en
vol, & Fort-de-’Eau, du premier avion Stampe SV 4c cons-
truit par I’ATA de Maison-Blanche, dirigé par 1’ingénieur en
chef Martin. Le pilote réceptionnaire, Pinchemaille, effectue
une belle démonstration de voltige devant un grand rassem-
blement de personnalités politiques et militaires attirées par la
présence de Charles Tillon, précédemment ministre de 1’ Air
et actuel ministre de 1’ Armement. Celui-ci s’intéresse spécia-
lement aux vélivoles de 1’Aéro-club de I’AJA qui lui sont
présentés par leur responsable, M. Donadieu. Ensuite, il féli-
cite le jeune Louahala qui a effectué devant lui un vol sur
I’Avia 152a n°® 125. Pour cette occasion, André Costa est
revenu spécialement de Challes-les-Eaux.

Peu aprés, Rodolphe Van Leberghe quitte le Centre pour
rejoindre le Djebel-Diss. Une courte période de flottement se
produit alors en ’absence d’encadrement. Elle se termine en
juin avec l’arrivée d’Henri Ferraris qui fut chef de centre a
Hussein-Dey, puis au Djebel-Diss. Il est assisté de Georges
Bricout. Deux nouveaux planeurs arrivent, les Avia 152a
n° 204 et 209. En novembre, apparait enfin un nouveau pla-
neur d’entrainement : le Griinau (dont sera issu le Nord 1300).
Le 31 octobre, le CIC d'Alger est officiellement créé. Environ
1 350 lancers ont ét€ accomplis au cours de I'année.
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1949 Le Centre de vol a voile de
Fort-de-lI'Eau v

Le treuil, construit par Henri Jour-
dan dans les ateliers de 'AIA a Mai-
son-Blanche, avec un moteur V8
Bedford et des roues de Potez 25 1)

Le 30 novembre 1945 André Costa
donne les derniéres recommanda-
tions a Louis Durafour v




Fort-de-1'"Eau, Centre interclub (1947) : L'ad-
ministration du CIC est confiée a un comité composé de re-
présentants des aéro-clubs d’Algérie et de I’AIA. Il n’est pas
constitué en association déclarée, c’est une €manation des
deux clubs. Ce CIC est lent & démarrer car il rencontre de
sérieux problémes : Les terrains (un marais et une dune non
cultivables) sont occupés sans titre et méme sans 1’accord des
propriétaire nombreux et en indivision. Certains menacent de
demander I’expulsion des intrus. Dans ces conditions, il ne
peut pas étre envisagé de construire une piste et des abris. On
ne peut non plus homologuer le site comme aérodrome.

Rémi Saint-André, directeur des Sports, passionné de vol &
voile, va déployer de grands efforts pour faire évoluer la si-
tuation. Il raconte : « Je proposai alors que Fort-de-I’Eau soit
reconnu comme terrain de vol a voile — Impossible ! Me
répondit-on, car les travaux seraient trés coiiteux et il n’existe
pas de crédit I — Je réponds que les crédits seraient prati-
quement inutiles car les travaux, a mon avis, seraient des
plus réduits. A ce stade, bien sily, grand rire des techniciens !
— Saint-André, nous vous aimons bien, mais vous n’avez
aucune idée du coiit des travaux, car vous n’étes pas techni-
cien ! — Qu’a cela ne tienne, je vous soumets mon projet —
Car, je m’étais rendu sur place pour examiner les lieux ;
J'avais pris des mesures en comptant mes pas, en estimant, d
vue de nez, les hauteurs des dénivellations et en calculant, au
doigt mouillé, les volumes de terre & remuer et j’en tirais la
conclusion que les travaux étaient quasiment négligeables si
lon suivait mes suggestions. Je remis donc un croquis des
lieux et mes propositions. Je proposais notamment que la
piste principale soit tracée dans le marais, non dans les dunes
de sable ;-le terrain étant pratiquement plat, les travaux se-
raient limités & un désherbage et a un nivellement trés léger
de surface ; le sol, recouvert d’herbes, ne risquerait pas de se
modifier constamment sous ’action du vent, comme celui de
la dune. La seule difficulté serait I’asséchement du terrain ;
la aussi, je proposais une solution simple consistant dans le
curage du fossé d’asséchement long de 2 km environ et la
création d’un nouveau fossé d’asséchement le long de la piste
secondaire, long seulement de 80 métres. J'indiquais aussi
comment implanter les hangars et une solution pour régler,
sur le plan juridique, la situation du terrain qui n’était alors
pas réguliere. Tous furent convaincus, le terrain ouvert et les
planeurs amenés. Quelle satisfaction pour moi, @ qui la Di-
rection de l'aéronautique civile avait donné le titre symboli-
que de président du Centre inter-club de vol a voile. Le CIC
de Fort-de-l'Eau fut ainsi créé, et j’en fus le président symbo-
ligue. Certains camarades appelérent amicalement ce petit
aérodrome situé aux portes d’Alger, en bordure de mer, "aé-
rodrome Rémi Saint-André", mais il n’a, bien entendu, ja-
mais été officiellement baptisé ! Bien sir, les vols par lancer
au treuil ne pouvaient étre de longue durée, mais [’essentiel,
¢’était de voler. C’est la que je passais mes épreuves A et B
de brevet de pilote de planeur et que nombre de pilofes de
fourisme s’adonnérent aussi au planeur ». Rémi Saint-André
élabore aussi une étude de fonctionnement et de financement
du CIC. Finalement, un hangar Rodney flanqué d’une hutte
Nisse sont installés et une bande suffisante pour le C 800 est
aménagée. Cometti, chef d'Oum-Settas, vient s'y familiariser
avec le C 800. Du 18 au 26 mai, il effectue 25 vols remorqués
par Bricout 2 Maison-Blanche, la Régahia et Blida.

Le 6 mai, un jeune pilote de I’ AIA, Emile Dirson, tient I’air
29 mn, un record pour Fort-de-1’Eau ! Avec lui, volent Mlle
Letailleur, Agenet et Bonnet. Cependant, 1’activité en 1947
est réduite puisqu'il n'y a que 280 lancers et 45 heures de vol.
Pourtant, de nouveaux planeurs arrivent. La Délégation des
sports aériens réceptionne, le 11 juillet & Hussein-Dey, cing
Nord 1300 et cing Emouchet tout neufs, livrés par la métro-
pole. Ils seront attribués & Alger, Constantine, Thiersville,
Tunis et Rabat. Six treuils et un avion remorqueur suivront.

La fin du Centre (1948) : La cadence des vols
s’améliore et on enregistre enfin de nombreuses s€ances en
C800. Il y a aussi des remorquages, tant en biplaces qu'en
monoplaces Nord 1300 et Emouchet. Le nombre de prati-
quants s'accroit considérablement, surtout en week-end, grice
a un service de ramassage organisé par les Sports aériens
dont les véhicules (Jeep ou camionnette) assurent le transport
des jeunes - et des moins jeunes - au départ d’Alger, le point
de ralliement étant le fameux 103, rue Sadi-Carmot. Parmi les
pilotes les plus assidus de I’ AIA, on note : Amarger, de Bonno,
Lacassagne, Barber, Donadieu, Llopis, Bonnot, Galiéro,
Murracciole, Boumazzouzi, Guedj, Surier et Torrés. Au mois
d’aofit, Raymond Amarger tient I’air 1 h 05, nouveau record !

Le 18 et le 19 septembre, André Costa est de retour & Fort-
de-1’Eau pour effectuer quatre vols acrobatiques & bord d’un
Emouchet puis du Grilinau n° 159, remorqué par Georges
Bricout & bord du Stampe F-BDGC. L’année se termine sur le
score honorable d’environ 2 300 vols dont 1 250 exécutés par
les membres de I’AIA. Le bilan efit ét€é meilleur si le chef-
pilote Georges Bricout n’avait pas été requis pour participer
pendant plusieurs semaines 2 la prospection du Sud-Oranais.

C’est en préparant cette opération que Lucien Saucéde par-
court, le 5 mai, 140 km en relief trés accidenté. Il raconte :
« J'étais de passage a Alger et au siége des Sports aériens je
rencontre Gabriel Perrot qui m'annonce — On vient de rece-
voir un Avia 40p tout neuf. Il est au 103 (rue Sadi-Carnot). Si
cela vous intéresse, vous pouvez le faire voler — Rendez-vous
est pris pour le lendemain, sur I’aérodrome privé Germain a
Mouzaiaville. Georges Bricout est la avec son Stampe pour
me remorquer. On se dirige vers louest, face au vent, et je.
me largue vers 400 m ou 500 m au dessus de Bourkika. L’ins-
tabilité est convenable et je longe la montagne, vers lest,
pratiquement sans spiraler. Je ne prends pas le passage sur
Bouira car mon altitude est insuffisante pour atteindre avec
certitude une zone convenable pour poser mon bel oiseau
tout neuf sans le casser. Je poursuis donc mon vol en direc-
tion de Tizi-Ouzou et j’arrive a Fort-National. La, vers 1 000m,
bloqué par les nuages, je fais demi-tour pour contourner le
massif du Djurdjura. Mais je me trouve alors avec le vent de
face et je suis contraint de me poser aux Quadhias sur un bon
terrain. J'aurais voulu essayer de passer par Palestro ou
Dra-El-Mizan, ce qui m’aurait permis de remonter sur Sétif.
La durée de vol, avec les détours de la fin, n’a pas dépassé
3 heures. Les conditions météo étant trés bonnes, je considére
avoir raté ce vol en prenant de mauvaises décisions ».

L’existence de Fort-de-1'Eau se termine avec [’année 1948.
On ignore les motifs précis de la cessation de l'activité aprés
plus de 5 000 vols effectués en quatre ans et demi. On peut
penser qu’elles ont quelques rapports avec sa situation doma-
niale instable, la proximité de 1’aéroport de Maison-Blanche
et I’impossibilité d’y pratiquer le vol a voile réel.
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Février 1946 A Fort-de-l'Eau ,
Jean Neveux, Jacques Duchéne
Marullaz et André Costa v

Juillet 1947 Un SA 104 Emouchet

(LOY

Le 5 mai 1948 Départ de Lucien
Saucede en Avia40p, a Mouzaiaville,
aidé par Gabriel Perrot, pour son
vol de 140 km vers Les Ouadhias s,




Le Centre interclub de Blida (1950)

En 1949, la Délégation des sports aériens en AFN est dis-
soute. Le Service de 1’aviation 1égere et sportive en Algérie
(SALS) la remplace, avec a sa téte André Costa qui récupere
le matériel et les moniteurs d’Etat qui seront provisoirement
rétribués par la Fédération aéronautique algérienne. André
Costa tente de donner une suite au mouvement créé a Fort-
de-I’Eau en déplacgant I’activité sur le terrain de 1’ Aéro-club
de Blida-Mitidja. Le 5 décembre 1949 est fondé le Centre
interclub de vol sans moteur d’Alger, regroupant les aéro-
clubs d’Algérie, de I’ AIA et de Blida-Mitidja.

Le dimanche 5 mars 1950, est organisée une manifestation
pour I’inauguration officielle du CIC. En bordure de la piste
de I’ Aéro-club se trouvent les appareils dont est doté le Centre :
un Caudron C 800, deux Avia 152a (n® 157 et 204), un Nord
1300 (n° 252) et un Emouchet (n° 151) auxquels est venu se
joindre, pour la circonstance, le Griinau Baby I de voltige uti-
lisé par André Costa. Il y a 12 aussi le treuil Ford et le remor-
queur Stampe. De nombreux avions des aéro-clubs d’ Algérie
et de I’ AJA sont venus de Maison-Blanche. Parmi les person-
nalités, on note le colonel Secretan, commandant la base aé-
rienne de Blida, qui représente le général Bonnafé, comman-
dant la 5*™ Région aérienne et le général Meyer-Jardin, com-
mandant I’Air en Algérie, Francois Fogues, directeur de
I’ Aviation civile en Algérie, M. Guerrand, maire de Blida, et
Alexandre Bernard, président de 1’ Aéro-club.

La manifestation débute & 15 h 30 par des exhibitions
d’aéromodélisme des membres de 1’ Aéro-club de I’AIA, sui-
vies par la présentation en vol des planeurs et par une brillante
séance de voltige.d’André Costa sur Griinau Baby. Ensuite,
Georges Bricout, le chef-pilote du nouveau CIC, donne des
baptémes en Caudron C 800. Pendant ce temps, André Costa
déploie ses talents d’orateur et gagne & la cause vélivole nom-
bre de jeunes accourus & la féte. Parmi ceux-ci, on remarque
Yvan Amat, futur président de I’ Aéro-club de Blida-Mitidja,
qui s’inscrit aussitdt & la section de vol a voile.

Le 18, puis le 25 mars, André Costa, en Emouchet, essaye,
sans grand succes, d’exploiter les pentes des environs de Blida.
Le 26 mars, Emile Dirson, de I’ AIA, se pose aux vaches sur un
terrain de football en Avia 152a. Georges Bricout invite Pierre
Llopis & prendre place dans le Stampe, une corde de
remorquage sur les genoux. Il atterrit sur le terrain de football,
prés du planeur dont le pilote refuse de repartir en remorqué,
n’ayant jamais pratiqué cet exercice. Pierre Llopis, qui n’a
jamais fait de vol remorqué lui non plus, accepte d’essayer. 11
recoit du moniteur des consignes précises qu’il respectera a la
lettre ; le décollage s’effectue péniblement mais se passe bien.
Posé a Blida, il recoit du moniteur ce simple commentaire :
« Bravo bonhomme ! ». C’est court, mais ¢a veut tout dire.

Au cours des mois qui suivent, le CIC connait une certaine
activité, limitée par 1’obligation faite a I’instructeur de se ren-
dre d’Alger o1 il réside, & Blida, soit 92 km aller-et-retour. La
météo n'autorise guére qu'une ou deux séances de vol par
semaine. Et encore, sont-elles particuliérement pénibles.

Le treuil tombe fréquemment en panne et, de plus, il n'y a
pas de moyens de traction. Les jeunes doivent, en poussant et
en tirant, le mettre en place en bout de piste. Lorsqu’il y est et
que le moteur a bien voulu démarrer, le vent tourne et il faut
le trimbaler & bras & I’autre extrémité de la piste !

Le découragement gagne rapidement les plus enthousiastes,
parmi lesquels se trouvent Yvan Amat, Henri Lecloux (Riquet),
Jean Moujika, Paul Santonnacci, Louis Ripert (de Boufarik)
et Maurice Lecat (de Marengo), d’autant que 1’espacement
des séances fait trainer en longueur la formation. En outre, les
relations entre le moniteur et le mécanicien sont tendues. Ce
dernier, Vignolo, excellent technicien, trés consciencieux, a
une conception bien 2 lui des relations humaines, autant dire
qu’il est invivable. Quant au moniteur, Georges Bricout, il
n’est pas trés satisfait de passer plus de temps sur la route
qu'en planeur. Ainsi, ces deux animateurs ne peuvent pas se
sentir. Il n’est donc pas étonnant que 1’activité devienne épi-
sodique, méme si les conditions aérologiques sont bien supé-
rieures a celles de Fort-de-1’Eau. Pierre Llopis, Raymond
Amarger et Emile Dirson réalisent plusieurs vols qui laissent
présager des conditions extrémement favorables.

Raymond Amarger, un trés bon technicien du vol & voile, a
fait le récit de 1'un de ses vols : « Centre interclub, aérodrome
de Blida, le 19 mars 1950 a 12 heures. Vent du nord pour
20 noeuds, plafond 1 500 m. Remorqué par le Stampe piloté
par le moniteur Georges Bricout, mon Emouchet décolle ra-
pidement. Remorquage pendant trois minutes, mais le vol de-
vient plus délicat vers 300 m. Le Stampe s'enfonce brusque-
ment devant moi. Mon vario accuse 6 m/s de montée. Je n'in-
siste pas et je me largue.

Je suis au-dessus de U'hépital de Joinville-Blida, dans une
ascendance assez étroite de 2 m/s. Aprés quelques tdtonne-
ments, je réussis & me centrer correctement et ma montée
devient réguliere jusqu'a 1 000 m. Le vent m'a déporté sur
Blida-ville. Le massif de Chréa se dresse devant moi, assez
inquiétant. Le terrain d'oni je suis parti est loin et je ne voudrais
pas étre obligé de me poser n'importe ot ! J'aborde tout de
méme la pente et, tout de suite, le vario accuse 2 m/s.

Aprés quelques minutes, les nuages défilent a une dizaine
de métres au-dessus de moi. Je suis a la hauteur des Glacie-
res. Des autos se sont arrétées et leurs occupants me regar-
dent évoluer a quelques métres d'eux. L'ascendance devient
de plus en plus puissante et je suis obligé de piquer, aéro-
freins sortis, pour échapper aux nuages qui menacent de
m'envelopper. Pendant cing minutes, je m'efforce de perdre
de l'altitude loin des ascendances de pente et je mets le cap
sur le massif de Mouzaia, en longeant d'assez loin la pente.
Je dépasse ['oued Chiffa et aborde le massif. La pente étant
irréguliére, le vol se poursuit dans le calme. L'altimétre indi-
que 1350 m. Je reviens sur Blida en "grattant” les pentes et
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1946 Pierre Llopis atterrit sur l'aé-
rodrome de Blida au cours d'une
présentation en Avia 152a o0

Le 28 février 1961, Madame Yvon
Amat remet une gerbe a Madame
Fogués a l'occasion du départ de
Frangois Fogueés. Au fond Fran-
cois Fogués et Monsieur Amat pére,
adroite  Albert Carraz (va




Je poursuis jusqu'en face de Bouinan. J'ai parcouru ainsi une
vingtaine de kilometres. Les ascendances sont plus ou moins
réguliéres et je note au passage toutes les observations utiles.
Il est maintenant 13 h 30 et je songe a regagner le terrain. Je
quitte la pente a regret, car il faut bien que je pense & ceux
qui attendent impatiemment pour, a leur tour, tenter leur
chance ! En passant au-dessus du restaurant ot mes camara-
des déjeunent, je constate que les autos sont toujours la.

Une ascendance thermique me permet de prolonger mon
vol jusqu'a leur arrivée sur ['aérodrome. Emile Dirson, pre-
nant ma place, se fait lancer au treuil et réussit un beau vol
d'une heure. Ces deux vols, les premiers effectués sur le mas-
sif de Blida, sont instuctifs. De tous les centres de vol a voile
situés en Algérie, celui de Blida présente, autant que j'en
puisse juger, les plus grandes possibilités pour l'obtention
des brevets C et D et, probablement, pour l'obtention des
performances du brevet E. L'épreuve de durée du D doit étre
fréquemment possible avec les vents de secteur nord, bien
orientés par rapport aux pentes dominant. L'épreuve d'alti-
tude du D peut se faire assez facilement, les sommets
environnants dépassant 1 400 m. L'épreuve de distance du D,
tentée & bord d'un planeur suffisamment fin, est stirement
plus facile a réaliser que dans les autres centres, la pente
créatrice d'ascendances étant beaucoup plus longue.

Le centre de Blida, créé il y a un mois, nous laisse pressen-
tir un avenir intéressant. Avec les moyens matériels dont il
dispose, avec le dynamisme d’André Costa et avec la compé-
tence du chef-pilote Georges Bricout, il est probable que les
vélivoles de la région d'Alger pourront un jour entrer en lice
avec les meilleurs pilotes d'Algérie et de métropole ».

Raymond’A'marger, enthousiasmé par sa belle performance,
est trés optimiste quant & l'avenir. En effet, malgré les efforts
des promoteurs, malgré les conditions aérologiques tres favo-
rables rencontrées dans la région, l'activité cesse apres 1été
1950, les tensions entre responsables et des problémes maté-
riels ayant eu raison de l'enthousiasme des vélivoles.

Quelques vols sporadiques auront encore lieu sur l'aéro-
drome de Blida. On note, le 5 avril 1951, le convoyage en vol
remorqué d’Oran & Blida du Nord 2000 n° 64, piloté par André
Costa qui, le 9 avril, effectuera une séance d’entrainement en
voltige sur ce méme appareil.

La fin d'André Costa

Le samedi 14 avril 1951, André Costa décolle de Boufarik
en C 800 pour Maison-Blanche, remorqué par un Stampe pi-
loté par Georges Bricout, afin de mettre en place ce planeur
pour la féte de I'Air qui doit se dérouler le lendemain. Avec
lui dans le planeur, se trouve une jeune élgve, Jeanine Esbert,
laborantine en radiologie dgée de 21 ans. A ["arrivée sur 1'aé-
rodrome de Maison-Blanche & 400 m, & 9h 15, le planeur
éclate littéralement au moment du largage, entralnant ses deux
occupants dans une chute mortelle parmi une pluie d'épaves,
sans qu'ils puissent utiliser leurs parachutes.

Lors des obseéques d'André Costa, le 16 avril, une foule
imposante se rend 2 la chapelle ardente dressée dans l'an-
cienne base dhydravions de 1'Agha. Avant le transport au
cimetiere d'El-Alia, Francois Fogues dépose sur le cercueil la
Médaille de I'Aéronautique qui vient rejoindre la Croix de la
Légion d'Honneur décernée en 1937.

Conclusions

Avec la tragique disparition d'André Costa se terminent les
tentatives d'implantation du vol & voile dans la région proche
d'Alger.

Force est de constater que toutes les initiatives entreprises
en vue d'installer durablement une centre vélivole dans les
environs immédiats d'Alger se sont achevées sur des échecs.
Les raisons sont multiples et releévent autant de facteurs
aérologiques que géographiques.

11 faut tout d'abord considérer la configuration de la région
d’Alger et de la Mitidja, avec trois aérodromes civils et mili-
taires importants : Maison-Blanche, Boufarik et Blida, aux-
quels s'ajoute La Reghaia, qui laissent un volume réduit 2 la
disposition des vélivoles dont les performances sont sans cesse
en amélioration. :

Par ailleurs, 'aérologie de la région sahélienne se préte mal
au vol a voile avec un relief de collines mal orientées et des
rentrées maritimes soudaines et fréquentes. De plus, les cultu-
res viticoles et arboricoles sont peu propices aux atterrissages
en campagne

Cependant, l'espoir de faire voler les vélivoles algérois qui,
pour satisfaire leur passion, doivent parcourir des distances
importantes vers Oran-Canastel ou, le plus souvent, vers le
Djebel-Oum-Settas par une route difficile, est toujours te-
nace. En effet, de 19554 1961, le SALS Algérie étudie
I'implantation d’une plate-forme dans la région de L’Arba-
Rovigo (a 25 km au sud-est d’Alger, au pied de I'Atlas Tellien
et nettement a I'est de Blida et Boufarik) permettant de voler
sur la pente et en thermique. Eloignée de I’influence mari-
time, favorisée par la proximité du relief et bien dégagée des
trafics aériens civils et militaires, cette plate-forme aurait dis-
posé d’un vaste espace aérien avec un plafond élevé. Le projet
atteindra un stade trés avancé. Peu avant 1’abandon de
I’ Algérie, le montage financier et 1’avant-projet des plans de
masse et de situation seront approuvés et la situation doma-
niale en cours de négociation.

Plus loin (220 km & l'ouest), le centre omnisport projeté &
Relizane en vue de 1'école, du perfectionnement et de la for-
mation d'aides-moniteurs, et qui avait atteint le début de sa
réalisation, aurait €également été favorable aux vélivoles algé-
rois. Implanté & une distance raisonnable de la capitale, ac-
cessible par une trés bonne route et bénéficiant de bonnes
conditions aérologiques, nul doute que sa fréquentation aurait
été trés importante

Les seuls vols de planeur réalisés aprés l'ultime période de
Blida seront ceux accomplis, dix ans plus tard, en 1960, sur
I’aérodrome de Chéragas nouvellement installé, pour la ré-
ception de quatre Wassmer WA 21 Javelot II fabriqués par
latelier du SALS avec des éléments en provenance du cons-
tructeur. _

Le premier vol aura lieu le 16 février 1960 avec Henri Gantés
(n® 10 F-CCEK) remorqué par le Stampe F-BDKD, le
deuxigme aura lieu le 1 mars 1960 avec Jean-Baptiste Cometti
(n® 11 E-CCEL), le troisitme et le quatriéme, le 28 juillet
1960, toujours avec Jean-Baptiste Cometti (n°® 12 F-CCEM et
13 F-CCEN).

Quatre autres Javelot seront terminés en 1961, mais ils ne
pourront pas &tre réceptionnés en vol en raison des événements
et ils ne quitteront jamais le sol.
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Le 16 février 1960 Surl'aérodrome
de Chéragas, essais du Javelot F-
CCEK n° 10, premier de la série
assemblée a Hussein-Dey. A droite
Antoine Lasserre, aux commandes
Henri Gantés et a gauche Albert
Carraz He)

Le méme Javelot en vol remorqué
par un Morane-Saulnier Criquet. Au
premier plan Moretti-Plage et la
pointe de Sidi-Ferruch, au fond Le
Chenoua ...

... etenvol libre. Au bord de la mer:
Guyortville s
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5 - CONSTANTINE : LE DJEBEL-OUM-SETTAS

L'activité avant la guerre (1932-1939)

1932, les Faucons de Guérioun : A 35 km au sud
de Constantine, a c6té de la petite ville d’Ain-M’Lila, un
planeur vole pour ]la premiére fois dans la région, en juin
1932. L’équipe de mordus qui met en oeuvre un Sablier 14
s’est baptisée Les Faucons du Guérioun, du nom du djebel qui
culmine & 1 729 m a l’est de la localité. Elle est animée par
Me Eugéne Porte, notaire, et comporte notamment Marcel
Coutayar, ancien pilote militaire, Fernand Martin, clerc de
notaire, Jean Meyer, agriculteur, et Eugéne Vicaire. Ils ont
confectionné un treuil pour lancer le planeur, mais les résul-
tats ne sont & la hauteur ni des espérances, ni des efforts
déployés, en raison, essentiellement, des médiocres qualités
de vol du planeur. L’expérience s’acheéve avec la casse de
I’appareil par Eugéne Vicaire qui avait décollé en maintenant
le manche en arriére (il s’en est tiré avec une cheville foulée).

1934, essais de vol humain : La passion du vol et
de la construction amateur est dans 1’air et I’année suivante,
le Constantinois Paul Poinsot entreprend la construction d’un
HM 8 sur les plans d’Henri Mignet. De son coté, Lucien
Saucéde veut faire oeuvre originale et voler sans moteur ; il a
lu dans Les ailes que deux mécenes allemands, Haessler et
Villinger, offraient un prix pour la réalisation d’un vol hu-
main d’une minute. Le pilote avait la possibilité d’emmagasi-
ner pendant une demi-heure 1’énergie nécessaire au vol. L’idée
I’a séduit et il décide de tenter I’aventure. L’engin sera bati
autour d’un Vélocar, bicyclette horizontale avec le cycliste
couché sur le dos (ce type de vélo avait rencontré un certain
succeés, muni d’un carénage il avait surpassé le record du
monde de I’heure sur vélo classique). Lucien Saucede fait
venir son Vélocar des Ets Ch. Mochet, de Levallois-Perret, et
le dote d’une voilure haute de 18 m d’envergure pour 27 m?
de surface, sans ailerons, chaque aile étant articulée en inci-
dence pour le contrdle en roulis. Le profil est le 70A utilisé
sur les Avia 1la et 15a. L’empennage cruciforme est porté
par une poutre passant au dessus du pilote et reliée a I’aile.
L’hélice, mue par le pédalier, se situe & ’avant en position
basse, dans I’axe du Vélocar. Les commandes sont constituées
par un manche a balai dont le pied est fixé dans la poutre, au-
dessus du pilote. L’ensemble ne pése que 44 kg, et 112 kg
avec son pilote, le coefficient de résistance est limité a 2. La
construction est réalisée dans la demeure familiale par Lucien
Saucéde aidé par Jean-Baptiste Cometti (que tout le monde
en réalité prénomme Maurice) ; déja réuni, c’est le tandem
que 1’on retrouvera tout au long de I’histoire du vol 2 voile a
Constantine. Pour décoller, I’engin doit atteindre 28 km/h,
selon les calculs du concepteur. Henri Saucéde, au courant
des projets de son fils, juge prudent de lui faire apprendre 2
piloter. Lucien est 14ché le 25 mai 1934 et breveté a 1’ Aéro-
club de Constantine. Il s’entraine consciencieusement & bicy-
clette et & Vélocar pour améliorer sa résistance et développer
sa puissance. Le 6 juillet 1934, la tentative se déroule sur le
chemin bordant 1’aérodrome d’Oued-Hamimin. Lucien
Saucede s’élance mais n’arrive pas 2 atteindre les 28 km/h
nécessaires au décollage. Il est contraint d’admettre qu’il a

surestimé la puissance de son moteur humain. Il se tourne
alors vers une construction moins originale, en réalisant, avec
son frére et les fréres André et Pierre Barthélémy, le Pou du
Ciel n° 126 qui volera le 5 novembre 1935.

1936, L'Equipage : Paul Poinsot et les fréres Saucéde
réunissent au Grand Café Isnard quelques jeunes désireux de
voler & bon compte. Il y a, autour de Paul Poinsot (qui fera
une belle carrigre dans 1'Aéronautique civile) : Gabriel Courbet
(expert-comptable), Jean-Baptiste Cometti, Robert Coste,
Georges Grand, Auguste Moulins, Charles Orsini, Paillardin
et Robert et Jean Serriere. Conseillés par Gabriel Courbet, ils
constituent l'association I'Equipage au siége social chez le
pere de Paul Poinsot, 8 rue Gabriel Pietri. Le groupe se trans-
formera par la suite, aprés quelques dissensions, en Amicale
des constructeurs amateurs Air-Equipage.

L'Equipage fait venir d’Ain-M’Lila le planeur Sablier 14 et
son tambour de treuillage. La laborieuse remise en état du
planeur s’effectue dans un local prété par Lucien Magneville,
route de Sétif. Un ami garagiste, Louis Fournel, préte une
camionnette Rochet-Schneider sur laquelle est entreprise
I’adaptation du tambour de treuillage. Le planeur est mis en
piste sur 1’aérodrome d’Oued-Hamimin, tracté tout d’abord
par la Citroén 11 cv de Pierre Saucgde, puis par la camion-
nette de treuillage baptisée Zizine. Les espoirs sont rapidement
décus car les casses succédent aux casses malgré la robustesse
du planeur construit en grande partie en tube de fer carré ;
mais ses qualités de vol laissent vraiment trop & désirer.

Les épisodes tragi-comiques se succédent. Au cours des
premiers vols, I’éléve apprend a s’attacher solidement sur le
sitge. Cometti le fait consciencieusement mais, aprés un grand
bond, il reprend brutalement contact avec le sol et le sidge se
désolidarise du planeur et Cometti part en roulé boulé devant le
planeur, le si¢ge toujours accroché au postérieur. Une autre
fois, Cometti se pose en catastrophe, sans parvenir a maitriser
réellement sa monture. Furieux et découragé, il confie & son
ami Lucien Saucgde qui dirige les vols : « Lucien, dis moi
Jfranchement que je suis un imbécile et que je ne parviendrai
Jamatis a piloter correctement. Si c’est ¢a, je laisse tout tom-
ber — Tais-toi Réplique Sauctde. Ne le dis pas aux autres,
mais on va tous se tuer avec cet engin-la ! — Ah bon !
S’exclame Cometti. Tu me rassures. Je craignais que ce soit
moi qui m’y prenais mal ». Le planeur Sablier se révele &tre
un outil beaucoup plus apte & I’enseignement de la réparation
aéronautique qu’a celui du pilotage et le découragement ga-
gne bient6t tous les candidats pilotes d’ Air-Equipage.

1938, le planeur biplace PLS 1 : Toujours tenté
par le démon du vol & voile, Lucien Saucede, de passage a
Paris au début de I’ét€ 1937, se paie d’audace et va trouver,
an ministére de 1'Air, Pierre Massenet, président du Club
aéronautique universitaire. A sa grande surprise, il est regu en
cinq minutes et il est admis & suivre un stage a4 La Banne-
d'Ordanche en aofit; il 2 comme moniteur Max Gasnier, le
chef de cenfre étant le commandant Guertiau. Le lancement
des planeurs s’effectuent au sandow. Il obtient, dans le seul
mois de septembre, le brevet A n° 809, le brevet B n° 594, le
brevet C n® 233 et le brevet de moniteur adjoint n° 21 !
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1932  Le planeur Sablier 14 des
Faucons de Guérioun s

Le 6 juillet 1934 Tentative de vol
humain par les fréres Saucéde s,

1939 Le planeur biplace PLS 1
avec Paillardin, Schlafmunter, Lu-
cien Saucéde et Robert Coste s




A défaut de planeur. les fréres Saucéde se contenteront
d'un moto-planeur. En 1937, ils achétent un monoplace Sfan 2
équipé d’un moteur Poinsard de 25 ch, pour la somme de
11000 F. IlIs auront peu l'occasion de 'apprécier car, le
10 janvier 1938. il est retourné par le vent 4 Oued-Hamimin.
Le fuselage et la dérive sont détruits, mais la voilure et la
profondeur sont intactes, protégées par le moteur juché sur un
pylone au dessus de I'aile. Les fréres Saucéde remarquent
alors que le poids du moteur, de 1'atterrisseur et du réservoir
plein (28 I) représente 4 peu prés le poids d’un individu nor-
malement constitué. Ils ont alors I’idée de transtormer I"épave
en planeur biplace en tandem en construisant un nouveau
fuselage et une nouvelle dérive dont Lucien réalisera les des-
sins et les calculs. La construction est rondement menée dans
le couloir de la maison familiale par les deux fréeres aidés de
quelques amis. L’appareil pése 145 kg a vide. II est équipé
d’un chariot largable (B.O.) constitué des roues du défunt
Sfan, pour faciliter la manutention au sol et les décollages. Le
27 juillet 1938, le nouveau planeur effectue son premier vol &
Oued-Hamimin, aux mains de Lucien Saucéde ; il est parfai-
tement réussi ! Six mois seulement se sont écoulés depuis la
destruction du Sfan. Le nouveau planeur est baptisé PLS 1.

Au cours de I'été 1938, Lucien Saucide effectue un nou-
veau stage & La Banne-d’Ordanche ol il accomplit deux vols
d’une demi-heure et décroche le brevet de moniteur n° 65. 11
¥ rencontre le moniteur du Mans, Renaudin, qui lui indique
ol il pourra se procurer, i bon compte, du cable d’acier pour
le treuil, provenant des ballons captifs de la guerre 1914-18.

Le PLS | est mis & la disposition d’Air-Equipage avec
Lucien Saucéde comme moniteur. Parmi les mordus, se trou-
vent : Jean-Baptiste Cometii, Robert Coste, André Dessoutter,
Devillers. René Dumortier, Louis Gaudin, Grand, Gaston
Labrouche, Edouard Maire. Mondon, Neveur, Charles Orsini.
Paillardin, Raymond Pourquié, Robert Schlafmunter et Jean
Serriere. Les vols ont lieu les dimanches et jours férids a
Oued-Hamimin, avec lancers au treuil par la camionnette Zizine
(la régularité de I’enroulement du cible sur le tambour est
assurée par guidage avec une planche manipulée par un aide).

1938 marque le début du vol a voile a Constantine, une
quarantaine de vols sont effectués du 27 juillet au 31 décembre.

1939, reconnaissance au djebel Oum-
Settas : Air-Equipage se transforme et devient section de
I'Aéro-club de Constantine, avec comme président Léon Gohin,
agent d assurances, qui est aussi un ancien pilote militaire.
Les vols d’entrainement et de baptémes se poursuivent, lancés
par Zizine qui s'essouffle, et surtout tractés par Iy Citroén

It ev légere gui peine aussi. Lucien Magneville avait une
Ford 19 ¢v inutilisée qu il donne au Club. La bobine du cible
est montée sur le moyeu arriére et le différentie] es blogué en
y coulant du plomb. Un treuil trés convenable est ainsi obtenu.
¢t g Tonctionnera longtemps, Mais les tours de piste sur
l.'uér()drnmc ne satisfont pas pleinement Lucien Saucede car il
faut partager U'espace aérien et la plate-forme avec les avions,
¢t surtout parce qu'il est impossible de proloneer suific:

les vols, faute de t:()uranlspasccndunls? E:TE-?ECL; T:T:T;:l
que. tes ascendances de convection (thermiyues; sont mal
utilisées et tous les camps de vol @ voile s installent aupreés
d une pente orientée perpendiculairement aux vents dominants
pour profiter de lascendance de reliel permettant aux plancurs
fes plus rustiques de rester en Vair, Les instalbations et M aire

de manocuvre étant alors mmplantées au picd de cette pente,
ou micux, lorsque ¢’est possible, o son sommet,

Le Constantinois est une région au relief accentud @ Lucien
Saucede décide de rechercher un site convenable. pas trop
éloigné de Constantine. En tour de piste sur Daérodrome
d'Oued-Hamimin. on remarque, 4 Uest-sud-cst. un massif
montagneux. Lucien Saucede en entreprend la reconnaissance
méthodique. d abord & motocyclette, en repérant les licux sur
une carte d ¢tat-major. Comme il avait effectud quelques vols
de pente lors de ses stages @ La Banne-d"Ordanche. 1l connait
les caractéristiques essentielles que doit présenter un site pour
étre exploitable. 11 repére ainsi le cirque du djebel Oum-Settas,
4 une douzaine de kilometres de Maérodrome. Un jour. par
vent de nord-ouest. il emprunte le Caudron C 600 Aiglon F-
AOKA de¢ I"Aéro-club pour y voir de plus pres. Moteur au
ralenti, il vole sur la pente, gagne de altitude et dépasse le
sommet de la montagne d une centaine de métres. L expérience
est renouvelde sur le Caudron Pélican F-ANTV. avee des ré-
sultats similaires. Tout s"annonce bien mais, le 2 septembre
1939, la déclaration de guerre met un terme aux plus beaux
projets ¢t toute activité aérienne civile est arrétée.

Au cours de I'année. le PLS | a effectué environ 240 vols

en donnant entiére satisfaction.

Création du Centre du Djebel-Oum-
Settas (1941)

Reprise des vols apres 'armistice @ Aprés
I"inactivité compléte due @ la guerre et & Parmistice, les vols
de planeurs reprenncnt au début avril 1941 (ils avaient re-
commencé en métropole le 24 mmars & La Montagne-Noire),
toujours sous la dircetion de Lucien Saucéde. a Qued-
Hamimin, avec misc en air du PLS 1 par la Ford. Comett et
Serriere sont parmi les premicers reprendre du service. Mais
I"essence se fait de plus en plus rare et il faut alimenter le
treuil & I'alcool. Pour cela, on confectionne un dispositit’ de
réchauffage du carburateur. A son tour, ["alcool vient 4 man-
quer. Alors Maurice Bovet, président de I'Aéro-club, achete
une Voiture de maitre Farman 40 cv. de huit cylindres en li-
gne et huit places assises ! René Dumortier, qui s est spécia-
lisé dans ce domaine, 1'équipe d'un gazogéne : elle fonction-
nera d’une facon remarquable. Dans I"atelier Saucede, Cometti,
Dumortier ct les fréres Saucéde installent a I"avant du véhi-
cule, un tambour entrainé par 'axe du moteur. Ainsi, la Farman
assurera le treuillage, la piste et le transport des véhivoles vers
la ville. 11 leur est arrivé de s7y entasser jusqu’a douze.

La journée de vol commence par la corvée de charbon de
bois ¢ il faut charger le gazogéne 4 partir d’un énorme tas
stocké dans un hangar. L opération n’est pas rés amusante,
mais elle se fait toujours dans la bonne humeur. En piste. la
procédure est la suivante : une tois le planeur treutllé et largué,
le cable est rembobiné. La Farman part alors en bout de piste
plancur et 12, I'anneau du cible est placé dans le crochet du
plancur. I'aile au sol. La Farman repart ensuite en dévidant le
ciible pour le vol suivant. Le docteur Marcel Laurie. qui pré-
sidera ensuite Air-Equipage. se souvient que plus tard. lors
d'une opération de dépannage & Ain-M’Lila, la Farman tomba
en panne de combustible. On ramassa alors sur e bord de ta
route tout ¢e qui pouvait brider (paille, branchages.). le
moteur a tout avalé et le voyage put se lerminer normaleiment.
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1939 Le PLS 1 a Oued-Hamimin.
De gauche a droite  Delarue, Jean-
Baptiste Cometti, Lucien Saucéde,
Mlle Chanel, Paillardin, Mlle
Schlafmunter, Pierre Saucéde et
Costes ws)

Le 14 avril 1941 Le PLS I envol a
Oued-Hamimin avec son B.O. (s

1942  Les vélivoles devant le treuil
Farmana gazogéne, un Avia 152a et

le PLS I (s)




1941, les premiers vols & OQOum-Settas : Les
vols & Qued-Hamimin. toujours limités en durée. deviennent
fastidieux. Tout le monde lorene du ¢oté du djebel Oum-
Settas. Ce massif montagneux culminant & 1 326 m. présente
une belle pente de 11 km orientée 65°/245° dont la ligne de
créte se situe entre 1 050 et 1 200 m daititude. La pente se
termine au sud-ouest par un cirque ouvert au nord-est dont le
fond. a 780 m d’altitude. constitue une zone atterrissable con-
venable. Cette pente. d’un dénivelé moyen de 400 m, permet
I"utilisation des vents dominants d”ouest 4 nord-est.

Les terrains du djebel Oum-Settas (oum settach. la meére de
seize enfants) appartiennent au bachagha Ben Hamadi Ben
Slimane, dit Salah Ameziane, qui a I'esprit large et sportif,
profondément francais de coeur. L'exploitation agricole est
assurée par M. Coulin. Lucien Saucéde a rencontré, peu avant
le printemps. les deux hommes qui ne formulent aucune ob-
Jection a la venue des vélivoles pour procéder i des essais sur
ces parcelles incultes. I1 est méme autorisé i garer le plancur
dans un hangar de la ferme voisine. 11 se trouve que ces
parcelles sont. en partie, des biens fiubbous. ¢’est i dire. en
Droit musulman, des propriétés inaliénables dont la jouis-
sance doit profiter & une oeuvre pieuse ou d’intérét général.

Le 26 mai 1941, toute I"équipe se met en route pour trans-
porter le planeur vers le nouveau site en empruntant un petit
chemin qui pant d'Oued-Hamimin pour rejoindre El Aria. Pour
accomplir les 800 derniers metres, il faut quitter le chemin et
passer au milieu des rochers et des ¢boulis en transportant le
planeur & bras. L'équipe arrive enfin 2 la ferme. Le treuil est
déja la, arrivé par la route par ses propres moyens. La pre-
miere chose est de déballer les victuailles pour le repas de
midi. Tout le monde, exténué, reste muet. Par malheur, il n’y
a aucun souffle de vent. On fait quelques tours de piste, sans
plus. La révolte gronde. En fin de journée cependant, un léger
zéphyr dest se leve. On remet en piste et le miracle s accom-
plit : Lucien Saucede fait un premier vol d'un quart d’heure
avec Comett, puis un second, de méme durée, avec Dumortier.
Du coup, I'enthousiasme revient et les fatigues du matin sont
oubliées. Sans cette chance du dernier moment. tout le projet

se serait peut-étre effondré et le centre n"aurait pas vu le jour.
Le dimanche et le lundi de la Peniecdte, I"équipe profite de
deux jours consécutifs de vol de pente, en passant la nuit 2 la
ferme et en couchant dans une grange de foin,

Les vols & Oum-Settas se poursuivront jusqu’au 22 juin. Ils
seront interrompus par le départ en stage de Lucien Saucéde.
En cffet. vers la fin du printemps. le capitaine Risse. des
Sports aériens de Vichy. fait une tournée de prospection en
Afrique du Nord afin de rechercher des instructeurs de vol i
voile ct des pilotes intéressés i faire un stage de contrdle et
de formation & La Montagne-Noire. Lucien Saucede est repéré.
avee André Costa et Antoine Sposito. Tous trois se retrouvent
donc a La Montagne-Noire du 2 juillet au 31 aott 1941,
Lucien Saucede y obtint la durée du brevet D sur Castel 30s,
mais il manqua de peu la distance sur Avia 40p. en se posant
a Millegrand. 2 49.6 km aw lieu des 50 km réglementaires !

Lucien Saucede i peine rentré & Constantine, Jean-Baptiste
Cometti est expédic en stage de moniteur au Centre du Dichel-
Diss. 11y effectue un total de 8 mn 35 de vol. du 8 septembre
au 13 octobre. en raison de absence totale de vent sur la
pente. A partir de ce moment. Jean-Baptiste Cometti sera
connu sous le sobriquet de Tomih'zeff ou. pour abréger, Zeff.

Au cours de Nautomne. le colonel de Brion, délégud des
Sports aériens en Afrique du Nord. effectue une tourndée d'in-
formation dans les aéro-clubs d”Algérie, pour se rendre compie,
sur place, de leurs activitds réelles concernant les sections
d’adromaoddélisme. diinstruction prémilitaire et de vol & voile.
I1 cherche @ aider au développement des sports adriens, mais
il s¢ méfic beaucoup de ce que chacun peut lui raconter pour
obtenir son aide matériclle. I est regu & Constantine. au Ca-
sino municipal ot 'Adro-club occupe une picee qui constitue
son sicge social. Le début de Pentretien est assez (toid, car le
colonel est un homme direct qui ne s"embarrasse pas de préli-
minaires inutiles : Fxt ce que vous avez un trewdl 7 — Oui
mon colonel, vous pouvez venir le vorr, il n'est pas loin ». La
Farman. en effet, est garde a proximité. I examine I'étrange
véhicule avee dtonnement et commence a se détendre. 1 est
invité & y prendre place et René Dumeortier le conduit d abord
2 Oued-Humimin ot le grand hangar de 900 m- ¢st complite-
ment vide. les avions de 'Aéro-club ayant été réquisitionnds
auw début de la guerre, puis & Oum-Scettas, Au retour, il dit aux
dirigeants d*Air-Equipage :
neurs Avia 152a. Je peux niénie vous en o envover giuatre.
Pourquoi pas huit ? Cela peut constituer wn centre de dépot
pour la répartition aux aulres cluby du dépariement de

« Je vars vous envover dewx pla-

Constantine ».

Pour la premicre fois. le vol @ voile & Constantine est
officicllement reconnu. Jusqualors, ce qui avait été réalisé
Stait le fruit de Finttiative privée, aux Irais des intéressés cux-
mémes.

Au cours des trois mois dractivité de Fannde. 1l a ¢ réalisé
environ 205 vols. dont une grande partic i OQum-Settas.

1942, création du Centre et intervention des
Sports aériens @ Le soucis essentiel des responsables
d’Air-Equipage est maintenant diaménager le terrain d”Oum-
Settas pour clore la période expérimentale qui avait été con-
cluante. 11 faut un hangar et un couchage et délimiter une aire
d’activité sans empiéter sur les surfaces cultivables. Ainsi est
déterminé I'emplacement des installations & venir et de la
piste, avee dégagements pour une extension possible. Les ter-
rains sont louds au bachagha Ameziane pour un Frane symbo-
ligue par an (bail de 19 ans). trois fermes sont acquises dans
les environs ct un hangar ¢n bois de 27 m x 10 m est construit
par le charpentier Quzenau au meilleur compte. Le vélivole
André Dessoutter. adjudant du Génie a la division de
Constantine. fait débloquer le bois nécessaire pour en cons-
truire d'autres et pour compléter N'ouvrage. En outre. & cette
époque, un incendic détruit la halle aux grains de Constantine .
les thles ondulées qui la couvraient sont récupérées et les
meilleures sont reconditionnées dans les ateliers de Pierre
Saucede et repeintes. Elles constituent la couverture du han-
gar. Ce bitiment comporte un appentis de chague ¢otd - un
cst équipé en dortoir, autre en atelier de réparation. L'cau
pour la toilette et pour la cuisine est acheminée par une citerne,
clle provient du puits de Ta ferme voisine.

Les promesses du colonel de Brion se concerétisent par ar-
1O8). Lin Jdeuvieme
111
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rivée. en avril. du premier Avia 152a (n
estréceptionnd en juin (n 106, un troisicme en juillet (n
et un quatricme ¢n octobre (n
deux premiers sont équipés de haubans en tubes ronds qui
provoquent une trainée importante. les autres benéticient de

mids profilés qui améliorent séricusement la finessc.
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Le 14 avril 1941 Le PLS1 Au
cible Louis Fournel, a l'avant
Lucien Saucéde et a l'arriére un
Journaliste de La dépéche de Cons-
tantine (s

Avril 1941 Décollage autreuil d'un
Avia 152a a Oued-Hamimin ur)

Eté 1942 Le treuil Farman40cv a
gazogeéne et, au fond, le PLS I s




Les dirigeants d’ Air-Equipage estiment que pour obtenir un
soutien efficace le I’Etat, il convient d’intéresser le maximum
de jeunes au vol 2 voile en organisant des stages pendant les
vacances scolaires au profit, d’abord, de ceux qui fréquentent
les sections d’aéromodélisme et de formation prémilitaire gé-
rées par les Sports aériens. C’est ainsi que le premier stage se
déroule & Oum-Settas pendant les vacances de Paques 1942.
Il sera suivi d'une multitude d’autres au cours des vingt an-
nées suivantes. Sous la direction de Lucien Saucéde, d’autres
stages, pour 1’année 1942, auront lieu aux mois de juillet et
aofit. L’infrastructure sommaire mise en place se révele suffi-
sante pour les jeunes enthousiastes qui disposent d’un planeur
biplace et de deux, puis de trois monoplaces !

Pour économiser ’usage de la voiture de treuillage, le
bachagha préte une mule, baptisée La Julie, pour remonter les
cébles de treuillage. Jean Serritre se souviendra longtemps
d’un mémorable coup de savate que La Julie lui a décroché
pour un motif demeuré inconnu.

Les stages a2 Oum-Settas se terminent au cours de la
deuxiéme quinzaine d’aofit et tout le matériel est rapatrié a
Oued-Hamimin pour la mauvaise saison. C’est 14 que les vols
reprennent le 13 septembre.

La manifestation aérienne du 11 octobre
1942 : Le mouvement vélivole a bien démarré, ce qui incite
I’ Association des sports aériens de Constantine & organiser
une grande manifestation sur 1’aérodrome d’Oued-Hamimin,
en collaboration avec les sections d’aéromodélisme et avec
I’appui de la presse et des autorités locales. Pour apprécier
I'importance de cet événement, le plus simple est d’en repro-
duire la relation qu’en fait La dépéche de Constantine : « Im-
portante manifestation de vol a voile & Oued-Hamimin orga-
nisée par 'Association des sports aériens de Constantine.
Dans son cadre de collines et de montagnes que dore le soleil
levant, et qui I’enserrent comme les gradins d'un vaste cir-
que, 'aérodrome d’'Oued-Hamimin éfait depuis assez long-
temps désert, abandonné ; seuls quelques fervents s’y don-
naient parfois rendez-vous ; son ciel ne connaissait plus les
bruits des grands vols de démonstration ou de performances.
Et pourtant, comme le dira tout a I’heure dans son discours
M. Gohin, cet aérodrome a vu, en des temps plis heureux, se
dérouler des manifestations grandioses ; des foules denses et
enthousiastes s’y sont rassemblées pour admirer les évolu-
tions des appareils pilotés par des virtuoses de [’aviation, tels
Detroyat, Costes, Doret, Cavalli, Maryse Hilsz etc. Mais de-
puis... Or voild que dés les premiéres heures de ce dimanche
d’octobre, les Constantinois ont repris le chemin de [’aéro-
drome abandonné !... Certes, on n’a pas revu cet afflux verti-
gineux de curieux amenés la par les trains et les intermina-
bles files d’autos. Les moyens de circulation si extrémement
réduits d’aujourd’hui ont tout de méme permis & un trés grand
nombre de Constantinois de faire le déplacement ; les cars,
les voitures, les bicyclettes ont circulé toute la jowrnée de la
ville au terrain ; les jeunes, les courageux, ont fait vaillamment
le trajet & pied. Il ne s’agissait pas d'une de ces grandes
manifestations de jadis, mais on peut dire que la journée
organisée par I’Association des sports aériens de Constantine
présentait un intérét autrement sérieux que les fétes spectacu-
laires d’autrefois. Point d’appareils sensationnels, point de
pilotes glorieux, point de moteurs assourdissants, point
d’exhibitions acrobatiques, rien de cela... Mais dans le si-

lence de 'espace ot sous I'azur calme glissent d’un vol doux
et sir les petits ou grands planeurs. La vision d’un effort
utile, d’une tdche féconde, d’un travail d’initiés, de fervents,
Jjeunes ou anciens, qui ont la passion de l'air et qui,
inlassablement, préparent les grandes choses de [’avenir.

Le concours d’une trés nombreuse affluence, la présence
des hautes personnalités civiles, militaires et légionnaires, la
participation active des mouvements de jeunesse, le caractére
émouvant et grave des diverses cérémonies, ['importance et
’empressement des encouragements, le zéle et la foi des con-
currents, tout d'ailleurs attestait de la plus éloquente maniére
Uintérét tout particulier de cette manifestation. Le temps lui-
méme lui apporta un concours dont on appréciera le prix. La
nature s’éveilla dans la fraicheur d’une matinée ensoleillée,
mais bientdt des nuages se formérent a ’horizon et peu a peu
envahirent le firmament ; ils s’accumulérent en voiite ora-
geuse au-dessus du terrain ; le sort allait-il étre contraire ?
Fort heureusement non! Et bientdt le soleil resplendissant
chassa jusqu’aux lointains horizons leurs masses sombres et
menagantes, et la manifestation se déroula dans la chaleur et
la lumiére. N'est-ce pas déja une grande vertu des sports
aériens que d’offrir ainsi & leurs partisans, @ leurs amis, la
Jjoie et le bienfait d’une cure de grand air ? Larges espaces
souffles purs, azur...

Les organisateurs auront trouvé dans ces conjonctures fa-
vorables et dans la pleine réussite de leur journée, leur
meilleure récompense, et le meilleur encouragement a persé-
vérer dans une voie peut-étre difficile mais belle et fertile, la
voie que le Maréchal Pétain a tracé devant 'effort de tous
ceux qui veulent de toute leur ame travailler & la grandeur de
la France de demain.

Arrivée des autorités : Devant les hangars qui ont rouvert
leurs portes, les spectateurs se rassemblent, la foule rapide-
ment grossit avec l'arrivée des cars ; les délégations des
mouvements de jeunesse défilent d’une belle allure et s'ali-
gnent impeccablement ; d’une part les Cadettes et Cadets de
la Légion avec les jeunes des centres de fravail ; d'autre
part, les Eclaireurs, les Scouts de France et les C ompagnons ;
la musique de la Légion, sous la conduite de son chef,
M. Pradies, recueille sa part d’applaudissements ; clairons et
tambours saluent 'arrivée des autorités ; M. Gohin, prési-
dent de I’Association des sports aériens de Constantine, re-
coit & I'entrée du terrain : MM le général Valin, préfet du
département, le général Welvert, commandant la Division, le
colonel de Brion, délégué aux Sports aériens en Afrigue du
Nord, Canat, président départemental de la LFC et le docteur
Bonnet, adjoint au maire. Le préfet et sa suite passent en
revue les délégations présentes, puis s’immobilisent devant le
mdt au sommet dugquel vont, dans un instant, flotter les trois
couleurs ; les clairons retentissent ; deux membres du club
hissent lentement douze drapeaux ; la foule se recueille, tandis
que montent les accents de la Marseillaise. :

La Messe : Personnalités et spectateurs se dirigent ensuite
vers le hangar oit va étre célébrée la messe. Un autel a été
dressé, d’une austére et émouvante simplicité ; un voile trico-
lore U'enveloppe ; deux bougies clignotent et leurs reflets
éclairent la noble figure du Maréchal qui se détache sous les
grandes ailes déployées, symbole de I'aviation frangaise ; au
centre, une croix de lauriers ef, de chaque cété, de la ver-
dure ; en haut, se lit la fiere devise : Travail, Famille, Patrie.
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L’assistance se presse nombreuse devant [’autel on va offi-
cier Monseigneur Bats, vicaire général. Aux premiers rangs
ont pris place les autorités, ainsi que Mesdames Valin, Welvert,
Gohin, Ferrando, présidente de la Croix Rouge, Mademoi-
selle Guerreau, de [’Aviation sanitaire, Mesdames Thiébaud
et Bovet, etc. Les priéres de la foule montent vers le ciel pour
le salut de la. Patrie qui incarne 'image du chef de I’Etat.
Avant I’Elévation, la musique de la Légion joue Aux Champs,
puis exécute la Marche Solennelle de Mendelssohn. Instant
d’émotion profonde. Les coeurs communient dans la méme
pensée, dans le méme espoir. La Messe terminée, on quitte le
hangar, on se retrouve sous le ciel que des nuages noirs ont
envahi. Mais voild qu’une éclaircie se produit et, peu a peu,
la tache bleue grandit, les nuages se dissipent, le soleil enfin
rayonne sur la foule ravie.

Baptéme des planeurs : Les jeunes ont formé une longue
file pour contenir la foule devant les trois planeurs de [’Asso-
ciation ; le vent se léve, le drapeau claque au sommet du
mdt ; les personnalités se rassemblent autour de M. Gohin.
Notons parmi elles, aux cdtés des autorités déja nommées :
Messieurs Battesti, président de la Chambre de commerce,
Douzel, commandant les aéroports du département, Martin,
Richard, de Sainte Croix, Levas, Giorza, de la Légion fran-
caise des combattants, de Valors, inspecteur départemental
de ’Education générale et des sports, Grandmaison, délégué
a la Jeunesse, Gaillard, chef départemental des Cadets, le
commandant de gendarmerie Couthure, Lucas, maire du
Khroub, Bovet, Astier, président de la LFC du Khroub,
Thiébaud, commissaire chef de la police spéciale
départementale, Grandperrin, Dimeglio, président de [’Asso-
ciation des sports.aériens de Philippeville, Laurent, moniteur,
Gallo, président de I’Association de Bone, Delouche, com-
missaire assistant des Chantiers de jeunesse, Desfeux, direc-
teur de I’Ecole pratique d’industrie. Autour de M. Gohin,
notons encore les nombreux membres de [’Association des
sports aériens, et tout particuliérement les animateurs dévoués,
infatigables, que sont : Messieurs Bernard, Filippi, Henri
Saucede, vice-présidents, Rimbert, Mondon, Magneville, Coste,
Thiébaud, Dumortier, Labrouche, Orsini, Fournier, Louis et
Maurice Fournel, etc.

C’est devant cette imposante assistance que Mlle Guerreau,
présidente de I’Aviation sanitaire, remet solennellement a
M. Gohin, pour la Section de vol a voile, un fanion
superbement brodé. Le président ’en remercie avec émotion.
Monseigneur Bats bénit ensuite le fanion et les planeurs du
club, ils sont au nombre de trois : un biplace et deux mono-
places. Les marraines : Mlles Jeannine et Frangoise Valin et
Mlle Jacqueline Bovet, détachent un ruban tricolore, tirent
un voile et on lit sur la carlingue le nom de ’appareil. Noms
prestigieux, évocateurs des plus glorieuses pages de I’avia-
tion frangaise : Guynemer !... Mermoz !... Guillaumet /...

Le président Gohin : M. Gohin fait un court historique de
la vie de la Section constantinoise de vol & voile, dont il fut
l'un des fondateurs avec son premier président, le comman-
dant Bovet. Puis, aprés la défaite, I’Association a repris son
activité et a pu se développer grice aux encouragements, au
dévouement absolu, & la grande compétence de M. le colonel
de Brion. L’entrainement était repris grdce au don généreux
des fréres Saucéde, qui offraient au club leur appareil Sfan,
et a I’égale générosité de M. Lucien Magneville. Il rend hom-

mage a tous les artisans de cet essor : Dumortier, Lucien
Saucede, Cometti, etc. Il montre également [’activité de la
Section de modéles réduits, de ses principaux constructeurs :
MM. Labrouche, Orsini, Serriére, Marco, Falcone, Carbonel,
Schlotter, etc. Il ajoute : — La pratique du vol sans moteur
exigeant au moins la possession du certificat d’aptitude des
modeles réduits, tous les pilotes de notre association ont ob-
tenu ce certificat dans les meilleures conditions. Nous avons
actuellement quinze pilotes susceptibles de passer leurs brevets
B et C. Nous avons effectué, a ce jour, pres de 1 600 lancers
pour un total de 52 heures de vol et pour le mois de septem-
bre, nous avons atteint 5 h 30 de vol avec 182 lancers. L’ins-
tallation prochaine de notre station de vol de pente du djebel
Oum-Settas sera réalisée grdce a la générosité de
M. Ameziane, propriétaire du terrain, et de Mme et M. Maurin,
exploitants de la propriété. M. le colonel de Brion est déja
intervenu activement auprés de Vichy pour la création de ce
centre qui deviendrait départemental et permettrait ainsi aux
associations voisines de diriger sur le Djebel-Oum-Settas les
pilotes devant parfaire leur entrainement et susceptibles de
passer leurs brevets B et C. Nous avons également, grice au
concours de M. le directeur de 1’Ecole pratique d’Industrie,
un centre local installé dans I’Ecole méme et permettant la
réparation ou le montage de planeurs en grandeur réelle — .

M. le général Valin tient & répondre a M. Gohin et a le
remercier, mais il le fait-autant comme aviateur et comme
camarade, que comme chef du département. Il se souvient
d’ailleurs qu’il a atterri sur ce terrain, pour la premiére fois,
en 1935, et il s’y retrouve aujourd’hui avec une grande satis-
faction. — Je partage, déclare-t-il avec force, toutes vos idées
quant a U'intérét de la pratique du vol & voile. Mon expé-
rience, mes observations au cours de mes déplacements en
pays étrangers avant cette guerre, les enseignements de cette
guerre méme, m’ont éclairé sur 'importance de cette forme
de Daviation... Quel sera son avenir aprés la guerre, il est
difficile de le dire, Mais votre réunion prouve que vos efforts
sont suivis avec une réelle attention, une réelle grande solli-
citude. C’est une réunion magnifique, et par la jeunesse qu’elle
a rassemblée sur votre terrain, et par les personnalités qui
ont répondu a votre appel et que je tiens a saluer —.

M. Cometti est détenteur de la Coupe de La dép€che de
Constantine. La Coupe Charles Filippi, offerte pour le meilleur
atterrissage, est attribuée a M. Dumortier.

Baptémes de l'air : Les compétitions vont s’ouvrir, mais
avant les vols officiels, les planeurs prennent leur vol avec
leurs marraines. Le biplace Guynemer, piloté par Lucien
Saucéde, s’éléve le premier, emportant a son bord
Mlle Jeannine Valin qui recoit son baptéme de I’air ; aucune
émotion d’ailleurs sur le visage de la gracieuse passagére et
méme une certaine expression de curiosité, de plaisir... Le
voyage sera court, mais combien agréable ; ni odeur d’essence,
ni bruit de moteur. L’élégant dppareil s’éléve, vire dans I’azur
une large ronde, puis vient se poser doucement sur le chaume
comme un grand oiseau nonchalant sur les eaux dorées d’un
lac immobile. Mlle Valin saute lestement d terre et nous donne
ses impressions : — C’est délicieux ! — Puis c’est le tour de
Mlles Frangoise Valin et Jacqueline Bovet de goiiter aux saines
Jjoies du sport aérien. Les baptémes donnés, les modélistes
prennent possession du terrain pour les essais et les élimina-
toires. Les appareils légers, précieux, fins, sont treuillés, [d-

49 Constantine : le Djebel-Oum-Settas



chés, et les constructeurs les mettent rapidement aiu point
pour le concours de I’aprés-midi.

Un apéritif réunit les autorités et le comité de [’Association
sur la terrasse du club-house. La musique de la Légion se fait
encore entendre. M. le général Valin, salué avec un respec-
tuewx empressement par la foule et par les cadets et cadettes
de la Légion qui forment une haie d’honneur, quitte ensuite
l’aérodrome, suivi par les autorités qui I’avaient accompa-
gné. La premiére partie de la manifestation est achevée. Autour
des tables du club-house, les invités apprécient maintenant
Uexquise hospitalité du président et du comité de I’Associa-
tion des sports aériens de Constantine.

Vol a voile : Les petits oiseaux quittent le ciel... pour laisser
place & leurs grands fréres... Ceux-la sont aussi grands que
des avions, et le pilote n’a plus rien de mystérieux, ¢’est un
membre de l'Association. Il va tenter de conguérir un des
superbes objets d’art mis en compétition. Le concours de
pilotage de planeurs comporte une épreuve de durée et une
épreuve de précision. Le vainqueur de la journée recevra la
coupe offerte par M. Filippi. La Coupe de La dépéche de
Constantine sera attribuée au pilote qui aura réalisé ’ensem-
ble des meilleures performances aprés trois journées d’épreu-
ves. Les pilotes de Constantine ont fait preuve aujourd’hui de
leur mattrise. Ils ont amplement profité des conseils et des
lecons de leurs moniteurs. A la téte de ceux-ci, il faut citer
Lucien Saucéde, un des plus fins pilotes de vol sans moteur.
Déja, bien avant les hostilités, il fut appelé a effectuer un
stage au Centre de La Banne-d’Ordanche, d’oit il revint nanti
de son brevet C, le qualifiant comme moniteur, puis 1’été
dernier, il fut envoyé a La Montagne-Noire, a Toulouse, pour
un stage de perfectionnement. Avant son départ pour ce stage,
en juillet 1941, avec le Sfan modifié, Saucéde et Cometti (ce
dernier, I'un des plus anciens pratiquants du sport ailé) réus-
sissaient a tenir l’air pendant 2 heures 39 minutes sur la
pente du djebel Oum-Settas, et ne devaient atterrir que par
suite du manque de confort de I'appareil. A leur école, les
Jeunes ont fait de rapides progres, et le public a suivi avec un
vif intérét leurs évolutions, I’habileté et la siireté de leurs
manoeuvres, de leurs atterrissages.

Les résultats : Modéles réduits - Hors concours : Degler,
meilleurs temps de la journée, 2' 13" 1/5, trois modéles pré-
sentés. 1° modéle (débutant), 14" et 40" ; 2% modéle (DB 120)
1" 9" et 55" ; 3*m modéle 2' 13" 1/5 et 1' 5". Amateurs : 1
Taurignan (modele Pétrel), 2' 47" et 1'46". 2% Marco, 27" et
37" Débutants : 1¢ Neveur, 11" et 24"; 2%m Sibois, 9" et 11"
Les prix ont été offerts par M. Bovet. Coupe Charles Filippi :
Dumortier. Coupe La dépéche de Constantine : (détenteur 1¢
tour) Cometti. Sont classés ensuite dans 'ordre : Filippi,
Serriere, Schloiter, Coste, Orsini, Mondon, Neveu.

La remise des prix et des coupes §’est déroulée devant un
nombreux public qui a longuement applaudi les vaingueurs.
Nouts leur adressons & notre tour nos félicitations ; elles vont
aussi a tous les concurrents, et aux dirigeants de ’Associa-
tion des sports aériens, pour la parfaite organisation et la
complete réussite de leur manifestation qui s’est terminée en
présence de leur président, M. Gohin, des autorités et du
public, par [’émouvante cérémonie du rappel des Couleurs.
Et tard, la foule a quitté I’aérodrome, alors que dans le ciel
ou les ailes avaient tracé de si beaux signes d’espérance,
s’allumaient les premiéres étoiles.

Cette journée mémorable constitue la consécration de tous
les efforts accomplis par les membres d’Air-Equipage depuis
plusieurs années et fait la preuve de la reconnaissance du
mouvement vélivole par toutes les plus hautes autorité civiles,
militaires et méme religieuses. Tous les espoirs sont doréna-
vant permis... ».

L’activité aérienne est de nouveau stoppée aprés le 8§ no-
vembre 1942, par le débarquement américain en Algérie et au
Maroc survenant le matin de ce méme jour et marquant ’entrée
dans la guerre aux cdtés des Alliés. Il aura été effectué, en
1942, 1 390 lancers pour 45 h de vol & voile. Au total, depuis
le début, les vélivoles constantinois ont fait 1 885 lancers
pour 61 h de vol.

Equipement du Centre et progression
des performances (1943-1948)

1943, redémarrage : Quelques vols sont effectués
en janvier 1943 & Oued-Hamimin par Lucien Saucide, Jean-
Baptiste Cometti et Jean Serriere. Puis tout le monde est mo-
bilisé et doit rejoindre son affectation aux quatre coins de
I"Algérie ; Oued-Hamimin et les installations passent sous
commandement militaire. Le vol & voile est provisoirement
terminé pour Constantine. Lucien Saucgde et Jean Serriere
seront débusqués par le colonel de Brion et soustraits & I’auto-
rité militaire directe pour étre affectés au Djebel-Diss, le pre-
mier en qualité de chef de centre, le second comme intendant-
comptable. ' .

A la fin de I'année, la Dé€légation des sports aériens, qui
avait commenceé 2 apporter son aide en 1942 sous forme d’at-
tribution de quatre planeurs, décide de poursuivre son soutien
a Constantine en y affectant du personnel technique et en
particulier un chef-pilote qui est Lucien Saucéde ! Il est se-
condé au sol par Jean-Baptiste Cometti. On nomme comme
chef de centre Sauveur Mariette. Né & Ain-M'Lila, il est adju-
dant-chef pilote de I’ Armée de I’ Air et il a effectué le deuxiéme
stage de moniteur au Djebel-Diss du 8§ mars au 8 mai 1942,
complété par un stage de chef de centre a Alger.

1944 : Les vols reprennent 2 Oum-Settas le 16 janvier,
apreés un an d’interruption totale. Jean Serriére, lui aussi, est
revenu. L’organisation du Centre, telle qu’elle est mise en
place, va permettre & Lucien Saucede de s’occuper activement
de I’€quipement, aussi bien en matériels volants qu’en matiére
d’infrastructure. L’amélioration des installations est facilitée
par la prise de commandement de la Division de Constantine
par le général Duval, qui succéde au général André. Le nou-
vel arrivant est une connaissance de la famille Saucéde, ce
qui facilitera grandement certaines opérations, d’autant plus
que le général est un homme dynamique et efficace. C’est par
lui qu'est obtenu le déblocage des matériaux nécessaires & la
construction d’un bétiment comportant a la fois un bureau,
six chambres & deux lits et un réfectoire. Construit en dur sur
les plans élaborés par Lucien Sauceéde, son édification est
assurée par dix-sept prisonniers de guerre italiens mis a la
disposition du Centre par la Division. Ils seront aussi em-
ployés pour dégager les abords de la zone des installations.
Ces prisonniers italiens sont de bons travailleurs, qui se sentent
libres en attendant patiemment le retour au pays. Avec I’en-
semble des vélivoles, ils participent aussi & I’aménagement de
la piste, sous la direction de René Dumortier. En effet, celui-
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ci est carrier de métier, quoique mécanicien de formation. On
le surnomme I’Avocat car il est avare de paroles. Le travail,
qui avait été entrepris dés septembre 1943, consiste a déblayer
une bande de 25 m de largeur sur environ 1 000 m de lon-
gueur, des blocs de pierre qui I’encombrent. Certains atteignant
souvent le metre-cube et devant étre dégagés a I’explosif. Des
pilotes se souviennent encore de ces travaux forcés effectués
volontairement, les samedis aprés-midi et les dimanches, 4 la
ploche, & la barre & mine et & la dynamite. Les vols ne com-
mencaient qu’aprés car, a cette époque, la formule en usage
affirmait que le vol n’est qu’une récompense.

Cette piste, perpendiculaire 2 la pente, est orientée sensible-
ment nord-sud. Face au nord, qui est le sens préférentiel d uti-
lisation, elle présente une pente importante et irréguliere (80 m
de dénivellation entre les deux extrémités), et se termine sur
le chemin d’acceés au Centre. L’angle de descente de la piste
est voisin de la finesse maximale d’un planeur de performance,
ce qui fait que, par vent nul, il n’est pas trés facile de prendre
contact avec le sol, méme en utilisant les aérofreins peu effi-
caces de I’époque. Ainsi, les débutants se posent-ils assez
long et peuvent parfois effacer la piste. Or, au-deld du chemin,
dans I’axe de la piste, le terrain présente un relief tourmenté,
encombré de blocs de rochers. Mais, si 1’on se déporte de 30°
vers la droite, le sol est beaucoup plus plat. Par la suite, un
prolongement d’environ 200 m sera dégagé pour recueillir,
moyennant une altération de cap, le pilote qui aurait effacé la
piste. Inutile de dire que le Service des bases aériennes n’a
jamais voulu reconnaitre une telle hérésie ! Et pourtant, elle a
sauvé beaucoup de planeurs.

Le parc de planeurs se compose toujours du biplace PLS 1
et des monoplaces Avia 152a auxquels viendront s’ajouter, en
cours d’année, les Avia 152an® 119, 141 et 149.

Cette méme année, le PLS 1 recoit enfin sa consécration. En
effet, les fréres Saucede avaient demandé, dés 1939,
I’homologation officielle de leur planeur pour leur permettre
d’étre couverts par les assurances vis a vis des tiers qui I’utili-
sajent. Cette demande avait ét€ renouvelée trois fois sans ob-
tenir la moindre réponse des services officiels ; peut étre
étaient-ils accaparés par ailleurs dans ces périodes troublées ;
on aurait pu également penser qu’ils avaient décidé d’ignorer
cet aéroplane trés peu conventionnel du point de vue adminis-
tratif . Or, au printemps, se pose sur 1’aérodrome d’Oued-
Hamimin un Caudron Simoun duquel débarquent un colonel
accompagné d’un lieutenant et de deux sous-officiers de I’ Ar-
mée de I’Air. Le colonel demande & voir le planeur PLS 1, il
est alors transporté par le treuil Farman & gazogéne 4 Oum-
Settas. Il examine le planeur, pose des questions et demande
a le voir voler. On lui propose de prendre place & bord pour
ce vol. Il refuse d’abord puis, lorsque le cable de treuillage
arrive, il se ravise et monte dans la machine. Lucien Saucéde
lui fait faire un tour d’environ 20 minutes sur la pente. Le
colonel se montre satisfait et demande alors que Iui soit adressé
un rapport sur les travaux effectués et sur les vols réalisés en
y ajoutant, si possible, les dessins des modifications appor-
tées & la cellule du Sfan 2. Par chance, Pierre Saucede avait
soigneusement conservé les calques des plans de transforma-
tion ! Deés le lendemain, un dossier complet partait pour Alger.
Deux semaines plus tard, arrive & Constantine une Décision
signée de I’ingénieur général Suffrin-Hebert pronongant
I’homologation du planeur PLS 1.

Pour étre plus facilement utilisés & Oum-Settas, dont la
piste est trés caillouteuse, les fréres Saucéde remplacent les
patins en bois des planeurs par des patins en acier mangano-
silicieux que I’on utilise habituellement pour les ressorts et
les pare-chocs des voitures. Ils pesent nettement plus lourd,
mais s’usent peu et glissent bien au décollage. Par contre, sur
herbe, ils sont trés longs & freiner. Ce genre de patin sera
systématiquement adopté sur tous les planeurs en Algérie.

Le parc de planeurs s'agrandit, en fin d'année, par I’arrivée
d’une épave d’ Avia 40p provenant du Djebel-Diss. Ce planeur
avait €té cassé et jugé irréparable par les précédents utilisateurs.
Mais, pour les constructeurs amateurs d’Air-Equipage, la
reconstruction de ce planeur ne pose pas trop de problémes.
On ignore le numéro de cette machine, mais on peut supposer
qu’il s’agit de I’Avia 40p fédéral qui a disparu des comptes
du Djebel-Diss vers la méme €poque.

Pendant que le Centre s’équipe, ’activité aérienne se déve-
loppe. En plus de ’entralnement des pilotes déja formés, des
stages pour débutants sont organisés : un stage de quinze
jours & Paques (auquel participe le Bonois Jack Zolger), puis
trois stages d'un mois chacun en juillet, aofit et septembre.

Les résultats pour I’année commencent & devenir consé-
quents : 366 heures de vol pour 1 771 lancers. Ont été égale-
ment obtenus : 34 brevets A, 22 brevets B, 16 brevets C, deux
vols de plus de 5 heures (durée du D), dont René Dumortier,
et dix gains d’altitude de plus de 1 000 m (altitude du D).

1945 : L'année, qui sera mouvementée, débute avec le
méme encadrement : Sauveur Mariette, chef de centre, Lucien
Saucede, chef-pilote, et Jean-Baptiste Cometti, moniteur.

Le parc des planeurs s’enrichit, en début d’année, du nou-
vel Avia 152a n° 113 et ensuite, de 1’Avia 40p qui sort de
reconstruction. Un €vénement malheureux va bouleverser
I’instruction en vol : c’est la disparition, fin mai (ou début
juin) du biplace PLS 1. Pendant la pause du déjeuner, il est
abandonné sur le parking avec les autres planeurs, mais on a
oubli€ de lester I’aile au sol avec les pneus, comme c’est
I’usage. Un coup de vent le souleéve alors et le retourne vio-
lemment sur le dos, détruisant irrémédiablement aile, fuselage
et empennage. Ainsi se termine la carriére du PLS 1, aprés
plus de 2 000 vols accomplis en six ans. Au moment de l'acci-
dent, Lucien Saucede, qui avait étudié un dispositif d’aérofreins
sur la voilure, se proposait de I’installer sur son planeur. Ainsi,
au début de 1’été, le Centre se retrouve sans planeur biplace-
€cole. D’ol retour & 1’école monoplace oubliée depuis 1938.
A ce moment, le 8 mai, éclatent des troubles connus sous le
terme d'émeutes de Sétif. La sécurité n’étant plus assurée, tous
le personnel et la dizaine de stagiaires sont repliés sur
Constantine, dans un immeuble de la rue principale. Au bout
de quelques jours, comme il ne se passe rien de dramatique,
tout le monde revient a Oum-Settas aprés avoir recu une
dotation de fusils Gras modele 1886, tirant des cartouches de
fusil Lebel, et apres avoir été doté de grenades et de pigeons
voyageurs. Pour tout le monde, entralnement journalier au tir,
ce qui constitue d’ailleurs une distraction bienvenue. A cette
occasion, les stagiaires sont étonnés de la précision de ces
fusils vétustes, souvent tournés en dérision. Quant aux pigeons
voyageurs, qui devaient donner ’alerte au Quartier général de
Constantine en cas de besoin, ils refusent de quitter Oum-
Settas, trouvant certainement la région plus sympathique. La
seule liaison fiable, puisqu’il n’y a encore pas de téléphone,
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est assurée par Lucien Saucede qui se rend quotidiennement
au Khroub, 2 13 km de 13, avec son Amilcar 5cv. Il en
ramene ravitaillement et nouvelles.

Au début de I’été, visite du général Duval, trés intéressé par
les résultats obtenus et qui assure les vélivoles de son soutien.
Ce soutien ne tardera pas a se manifester encore une fois. Les
troubles s’apaisent et le Centre regoit une Jeep qui facilitera
le travail en piste : mise en place des planeurs et remontée
des cébles.

Marcel Galiéro, un stagiaire qui deviendra le 8§ juin le plus
jeune breveté C & 15 ans et demi, raconte que Lucien Saucéde,
emmenant avec lui des éléves, avait grimpé la pente nord-est
pour peindre en rouge les rochers situés aux points de virage.
Ainsi, les jeunes lachés sur la pente, disposent-ils de points
de repere pour effectuer leurs virages vers I’extérieur, en at-
tendant qu’un signal du sol, sous la forme d’un panneau rouge
que I’on agite, indique a I’él&éve qu’il est temps de se poser.
Le procédé de rappel sera perfectionné par la suite.

Fin octobre, la championne Marcelle Choisnet et Eric
Nessler, qui avaient été€ les vedettes de la Semaine d’aviation
d’Alger, du 20 au 28 octobre, viennent passer quelques jours
a Oum-Settas et y effectuent des vols. Inutile de dire la curio-
sité et admiration que suscitent ces deux grands champions
parmi les vélivoles constantinois. Marcelle Choisnet reviendra
plusieurs fois par la suite & Oum-Settas.

Lucien Saucede abandonne quelques temps le Centre pour
convoyer, depuis Cannes, 1'avion biplace léger Klemm KL 25
F-PAAE acheté par I'Aéro-club de Constantine. Construit vers
1927, il est équipé d’un moteur en €toile de 40 ch et comporte
une grande aile souple qui I’apparente 2 un moto-planeur. La
traversée de la Méditerranée, le méme jour en deux étapes
(Cannes-Cagliari et Cagliari-Bone), est pénible en raison de
violentes turbulences qui font danser le petit avion comme un
fétu de paille se déplacant 2 120 km/h.

En fin d’année, André Dessouter, qui travaille toujours au
Génie de la Division, apprend que deux hangars métalliques
américains de 33 m x 11 m, du type Rodney, sont entreposés
dans les locaux du Génie de Sétif ; 48 heures apres la visite
de Lucien Saucede au général Duval., des camions militaires
livrent un des deux hangars 2 Oum-Settas ! Le remontage par
les prisonniers de guerre italiens est rapidement réalisé. Ce
hangar, vaste mais peu pratique car ne disposant que de 11 m
d’ouverture, est affecté€ & I’abri des planeurs en service.

Le Centre atteint ainsi, fin 1945, un stade d’équipement
suffisant mais qui restera figé jusqu’en 1956, & part quelques
améliorations de détail. L’expérience acquise permet de mieux
tirer partie des conditions aérologiques propres au site d'Oum-
Settas. La mise en service de I’Avia 40p récupéré facilite
beaucoup cette progression du niveau des performances. C’est
ainsi que I’on enregistre, pour ’année 1945, 19 épreuves pour
I’obtention du certificat de performance D (7 vols de plus de
5 heures sur I’Avia 152a et 12 gains d’altitude de plus de
1000 m dont un de 2 000 m, toujours sur Avia 152a) et un
gain d’altitude (3 300 m) comptant pour le certificat F, sur
I’ Avia 40p. Lucien Saucede parcourt une distance de 100 km
a but fixé (Batna), terminant ainsi son certificat de perfor-
mance D qui portera le n° 51.

Au total, on aura effectué 287 heures de vol pour 1 779
lancers et obtenu 25 brevets A, 29 brevets B et 14 brevets C,
malgré I’absence de biplace-école pendant la moiti€ de 1’année.

1946, changement de structures : En janvier et
février, arrivent deux nouveaux Avia 1524, les n° 204 et 209,
et surtout deux planeurs de performance neufs, Avia 40p, les
n° 302 et 306. Ce serait le pactole, si on avait seulement un
biplace. Mais les nouvelles venant d’ Alger sont inquiétantes :
les responsables des Sports aériens depuis 1941 sont poussés
dehors pour faire de la place & des politiquement corrects
nouvellement intégrés par I’ Armée de 1’ Air, et dont la teinte
politique ne préte pas a confusion. La Délégation des sports
aériens en AFN, a la téte de laquelle est placé le "colonel”
Gabriel Perrot, s’intéresse surtout aux entreprises de I'Btat ;
toute son attention, et ses moyens seront donc accaparés par

* le Centre du Djebel-Diss. Quant au vol & voile constantinois,
qui résulte des initiatives et des efforts de personnes privées,
s’il n’est pas ignoré des autorités algéroises, il ne saurait pas
bénéficier plus longtemps de la manne de I’Etat. Résultat de
cette doctrine : tout le personnel appointé (Sauveur Mariette,
Lucien Saucede et Jean-Baptiste Cometti) est licencié et les
crédits de fonctionnement coupés. Comme il y a 1& du maté-
riel d’Etat (Avia 152a et Avia 40p), on consent cependant a
payer un gardien pour le protéger. Au mois de mars, Sauveur
Mariette rejoint I’Armée de I'Air et Lucien Saucgde trouve
provisoirement une occupation dans I’entreprise familiale. Seul
reste sur le carreau (en calecon, selon son expression) Jean-
Baptiste Cometti qui vient justement de démissionner de la
Société nationale des chemins de fer algériens ol il travaillait
depuis de nombreuses années. Ce sera donc lui qui est désigné,
d’un commun accord, pour occuper le poste de gardien et
percevoir la rémunération afférente.

Heureusement, Air-Equipage est toujours 1a et prend les
affaires en main. La présidence qui avait d’abord échu & Léon
Gohin, était ensuite passée a Pierre Saucede, puis & René
Dumortier, puis au docteur Marcel Laurie, un pilote civil
d’avions conquis par le vol & voile. Pour se conformer aux
statuts, le conseil d’administration est changé périodiquement,
par permutation circulaire. Le plus souvent, Pierre Saucéde
assure le secrétariat. Air-Equipage décide de poursuivre 1’ac-
tivité comme par le passé (entrainement et stages) mais & un
rythme plus réduit, a la hauteur de ses moyens.

En mars, Pierre Saucéde rameéne d'Alger une camionnette
Renault 2 t qui sera utilisée pour le ravitaillement et le transport
des vélivoles entre Constantine et Oum-Settas (35 km).

Les 7 et 8 juin, se déroule sur I’aérodrome d’Oued-Hamimin
une manifestation aérienne ol le vol & voile trouve sa place ;
Maxime Lamort, venu du Djebel-Diss, présente en vol un
tout nouveau Griinau Baby pendant que Lucien Saucede fait
une exhibition sur Avia 40p. L’un et I’autre sont remorqués
par le Stampe SV 4c, nouveaun lui aussi, de 1’ Aéro-club.

Faute de moyens financiers et de personnel, I’activité aé-
rienne diminue sensiblement, d’autant plus que ’absence de
biplace-école ralentit considérablement la formation des élgves.
Les efforts se tournent donc plutdt vers I’entrainement & la
performance des pilotes déja formés.

Au 31 juillet 1946, il n’a été effectué que 97 heures de vol
pour 656 lancers. Par contre, il a été obtenu 2 épreuves de
durée, 9 épreuves d’altitude et 4 épreuves de distance, toutes
comptant pour le brevet D. André Dessoutter a rejoint
Canrobert en 2 h 32, Jean-Baptiste Cometti a atteint
Philippeville (65 km) & but fixé. Il aura été accompli, au
cours de I'année, 1 060 lancers pour 200 heures de vol.
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Pour limiter les frais, Air-Equipage décide d’abandonner
QOum-Settas aprés les stages d’ét€ et d’exercer son activité a
Oued-Hamimin pendant la mauvaise saison. Le retour au
Djebel s’effectuera avec les stages de Paques. C’est d’ailleurs
cette procédure qui sera utilisée dorénavant.

Le 3 novembre 1946, Jean-Baptiste Cometti réceptionne en
vol un nouveau planeur, le Nord 1300 n° 17, aprés d’impor-
tantes réparations. On ignore comment cet appareil est déja
arrivé 2 Constantine, alors que le Centre d’Etat du Djebel-
Diss n’en sera doté qu’en juin 1947.

1947, début des performances : En début d’an-
née, ’activité école en monoplace est assez réduite a Oued-
Hamimin en raison des conditions atmosphériques. Jean-
Baptiste Cometti effectue alors un petit stage de perfectionne-
ment au Centre national de La Montagne-Noire du 20 mars
au 14 avril 1947. La, il se familiarise avec le pilotage des
planeurs biplaces modernes : Caudron C 800, Castel 25s et
Kranisch III. A son retour, du 18 au 26 mai, il est qualifié
comme instructeur sur Caudron C 800 au cours de 25 vols en
remorqué accomplis & Maison-Blanche, & La Régahia et &
Blida, sous la direction de Georges Bricout. Ainsi, quand
arrive enfin, le 22 juin, le Caudron C 800 n°® 209 flambant
neuf, il peut immédiatement démarrer 1’école : 19 vols le 22,
14 vols le 26, 27 vols le 29 | Cela faisait deux ans exactement
que les Constantinois étaient privés de biplace, il y a beau-
coup de temps perdu 2 rattraper.

Apres avoir attendu si longtemps, les affectations de pla-
neurs neufs se précipitent maintenant. Caudron C 800 : n° 206
en septembre, n° 410 en novembre, n° 412 en décembre.
SA 103 Emouchet : n° 98 en aoft, n° 97 et n° 100 en octobre,
n° 17 en nevembre. Nord 1300 : n® 167 en octobre. Cette
avalanche de matériels ne pourra guére étre exploitée correc-
tement au cours de ’année car elle intervient trop tard dans la
saison. D’autant plus que le seul moniteur permanent, Jean-
Baptiste Cometti, est envoyé, par la Délégation des sports
aériens, au Djebel-Diss pour y diriger un stage composé
essentiellement de débutants provenant de 1’ Aéronautique
Navale. Du 20 septembre au 20 octobre, Cometti y effectuera
plus de 500 vols en double-commande sur Caudron C 800 (ce
qui représente le quart de ’activité annuelle du Centre).

L’activité est caractérisée, comme 1’année précédente, par
des tentatives de performances de la part des pilotes confirmés.
La plus remarquable est celle de René Dumortier qui remporte
la premiére Coupe Siretta, attribuée au pilote ayant atteint la
meilleure altitude de I’année, sans pénétrer dans les nuages.
Sur Avia 40p, il monte & 3 656 m le 10 acfit. Malheureuse-
ment, les pilotes de métropole s’estimant défavorisés par la
restriction concernant les vols en nuage, la feront lever 1’an-
née suivante. Les pilotes algériens ne pourront pas les suivre
sur cette voie car les planeurs dont ils disposent ne sont pas
assez solides pour résister aux turbulences des nuages.

Le 31 juillet précédent, Lucien Sauceéde avait déja obtenu
un gain d’altitude de 3 400 m 2 Oued-Hamimin, s’attribuant
ainsi une épreuve du certificat E. A bord d’un Avia 40p, le
méme pilote avait effectué une tentative, vers la Tunisie, de
distance pour le certificat E (300 km en ligne droite). Mais,
apres 2 heures et demie de bataille avec les thermiques, il
n’avait pu atteindre que Guelma, & 72 km. La cause étant
perdue, c’est 1a qu’il s’est posé. René Dumortier avait aussi
réussi largement son épreuve de distance du brevet D en posant

son Avia40p sur I’aérodrome de Batna (106 km). Lucien
Saucede est parti le chercher avec I’avion 1éger Klemm 25,
accompagné d’André Dessouter. L’ Avia 40p est pris en re-
morque par le Klemm, mais I’aérodrome de Batna étant situé
a 1 050 m d’altitude, le décollage est particulitrement long et
pénible. Cependant, 1’attelage avion plus planeur plus trois
personnes parvient quand méme & grappiller quelques metres
de hauteur pour passer de justesse le relief avoisinant. I1 arrive
méme 2 gagner 800 m, mais I’opération ayant été€ déclenchée
trop tard, on s’apercoit qu’il ne sera pas possible de rejoindre
le Centre avant la tombée de la nuit. Aussi, le planeur est
largué au dessus d’Ain-M’Lila (& 35 km d’Oum-Settas) ol
René Dumortier sera contraint de passer la nuit. Ce n’est qu’au
retour que Lucien Sauceéde réalisera sa méprise. En effet, il
avait observé lui-méme, avant la guerre, que le remorquage
de planeurs par ce type d’avion était couramment pratiqué en
Allemagne, en particulier au Centre du Hornberg. Mais il
avait oublié que les Klemm 125 utilisés alors étaient équipés
du moteur Hirth HM 60r de 80 ch, alors que le F-PAAE, dont
il disposait, n’avait qu’un moteur Salmson 9ad de 40 ch ! La
différence était sensible, surtout en conditions extrémes.

Concernant Lucien Saucede, les stagiaires avaient fait une
curieuse observation. De grands vautours-fauves, atteignant
2,50 m d’envergure, qui logeaient dans les rochers du Djebel,
avaient pris I’habitude de rejoindre les planeurs en vol et de
les accompagner paisiblement dans leurs évolutions. Vus du
sol, ces vols de conserve étaient particuliérement spectaculai-
res, planeurs et vautours en évolutions majestueuses se déta-
chant sur le bleu profond du ciel. Or, on a remarqué que
chaque fois que Lucien Saucede pilotait 1’ Avia 40p, les vau-
tours venaient en plus grand nombre pour 1’accompagner. A
plusieurs reprises, les témoins de ce phénomene se sont inter-
rogés sur la connivence qui devait certainement exister entre
les acteurs de ce spectacle.

Dans 1'année, 220 heures de vol ont été effectuées et
1 100 lancers.

1948, les performances significatives : Les
performances réalisées & Oum-Settas commencent a &tre con-
nues au-dela du Constantinois et suscitent des candidatures
pour les stages émanant de diverses régions d’Algérie.
I’ élargissement du recrutement, joint a 1’amélioration des
moyens, vont donner au Centre une dimension nouvelle et
I’année 1948 marque le début de la mutation, bien timide
certes, vers ce que sont les centres nationaux en métropole.

De nouveaux planeurs continuent d’arriver & Constantine :
Caudron C 800 n® 420 en avril et n° 408 en mai ; Nord 1300
n° 259 en mars, n° 151 en mai et n° 196 en juillet ; SA 103
Emouchet n° 147 en juillet. Il y aura méme, pendant quelque
temps, 1'un des deux Castel 30s originaires du Djebel-Diss.
D’ autre-part, le treuil automobile Farman, qui a rendu de si
grands services pendant cing ans, est enfin remplacé par un
treuil neuf Field, & moteur Ford V8, livré par la métropole
avec les monoplaces Emouchet et Nord 1300. Equipé d’un
double tambour, il permet d’améliorer la cadence des lancers.
Le Centre se voit également doté de l'avion remorqueur
Morane-Saulnier MS 315 F-BDIQ qui sera trés utile pour le
dépannage des planeurs posés en campagne. Enfin, les para-
chutes de sauvetage, qui doivent &tre régulierement aérés et
repliés par des spécialistes qualifiés, étaient tributaires du bon
vouloir des troupes aéroportées stationnées dans la région.
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Mais, outre que chaque opération nécessitait le transport de
ces parachutes et impliquait de longues palabres, les spécia-
listes militaires refusaient de viser les documents réglemen-
taires parce qu’ils n’étaient pas officiellement habilités & con-
trdler les matériels civils. Ce probléme fut résolu lorsque
Marcel Galiéro, stagiaire assidu de 1’ Aéro-club de I’AJA, ob-
tint le brevet civil de parachutiste et se prépara a la qualification
d’instructeur. C’est lui qui assurera désormais, lors de ses
stages, la vérification des parachutes du Centre.

L’amélioration qui aura une influence déterminante sur
I’évolution du Centre est I’acquisition du monoplace de per-
formance Nord 2000 n® 20 F-CBNN qui arrive & Oum-Settas
dans des conditions trés particuligéres. Comme on le verra au
chapitre 10, on avait fait venir de métropole quatre planeurs
modermmes de performance Nord 2000 pour les besoins de la
"prospection” dans le Sud-Algérien & laquelle participaient
les meilleurs pilotes algériens (dont Lucien Saucéde et Jean-
Baptiste Cometti) et métropolitains. L’un de ces planeurs, le
n° 20, fut prété au Pére-blanc Léon Harmel qui, parti de
Géryville le 30 juin, se posa sur ’aérodrome de Sétif-Ain-
Arnat aprés un vol record de 488 km en ligne droite. Entreposé
dans un hangar de I'Aéro-club de Sétif, le beau planeur atten-
dait son retour vers I’ouest. Comme personne ne se précipitait,
les vélivoles constantinois juggrent qu’il serait plus en sécurité
a Oum-Settas, et qu’en attendant, on pourrait peut tre 1’utili-
ser. Aussi, le 2 juillet, Lucien Saucede et Jean-Baptiste Cometti
se rendent en Stampe & Ain-Armat et raménent le Nord 2000
en remorqué. Les autorités n’ayant pas sérieusement mani-
festé le désir de récupérer le planeur, celui-ci reste définitive-
ment 2 Constantine ot il est devient le Vaisseau Amiral.

Aussitét, Lucien Saucgéde tente de réaliser un projet qui lui
tient particuliérement & coeur, mais qu’il devait différer faute
de planeur convenable pour réaliser 1’épreuve de distance
(300 km en ligne droite) pour I’obtention du brevet E. La
premiére tentative en Avia 40p, en juillet de I’année précé-
dente, avait piteusement échoué. Il s'envole & bord du
" Nord 2000 n® 20 le 7 aofit avec pour objectif 1’aérodrome de
Tunis-El Aouina, a 310 km de 1a. Cette fois, la frontiére
algéro-tunisienne est franchie mais, a la fin du jour, les ther-
miques disparaissent et le contraignent & l’atterrissage a
Eddekhila dans un champ appartenant a Joseph Charmetant ;
285 km ont été franchis, il manque donc 15 km. La troisiéme
tentative sera la bonne ; fin aofit, un coup de treuil le met en
I’air pour un vol & but fixé sur Gabeés. En cas de réussite, ce
sera le record de France (400 km). Passé la frontiére tunisienne,
Lucien Saucgde fait le point et constate qu’il lui manquera 20
2 40 km pour atteindre son but ; d’autre part, il ignore la
position exacte de 1’aérodrome. Il décide donc de bifurquer
en direction de Sousse, car l'evironnement y est plus hospita-
lier que dans la région de Gabes. En fin de journée, il se pose
a Sidi-El-Hami (station ferroviaire entre Kairouan et Sousse)
a 322 km d'Oum-Settas, apres 8 h 20 de vol. Il obtient ainsi le
deuxieme insigne d’or de performance E, aprés celul du
RP Léon Harmel, entigrement réalisé en Afrique du Nord.

Si les vols a grande distance sont pénibles, les retours, par
voie terrestre avec franchissement de la frontiere, sont eux
trés laborieux et parfois ubuesques. Prévenu de I’atterrissage
a Sidi-El-Hami, Jean-Baptiste Cometti, accompagné de Jacques
Lallement et Henri Dumortier, préparent la remorque porte-
planeur attelée derriere la Jeep et partent vers ’est. Ils fran-

chissent la frontiere ol ni la douane francaise, ni la douane
tunisienne ne leur demande rien. Apres avoir chargé le planeur
et récupéré Lucien Saucede, ils se présentent au retour au
méme poste de douane. Le douanier tunisien ne fait aucune
remarque, mais arrivé au bureau d’en face, le douanier fran-
cais arréte le convoi et s’oppose & I’importation illicite en
territoire algérien d’un matériel d’aviation qui, depuis une
Loi de 1939, est assimilé & du matériel de guerre. Toutes les
explications possibles n’ont aucun effet sur le douanier. On
arrive enfin & le convaincre de téléphoner (opération trés la-
borieuse) & la Direction des douanes & Alger, celle-ci se met
en rapport avec la Direction des douanes & Tunis et finalement
donne l’autorisation de laisser passer le convol moyennant
I’établissement de quelques paperasses. Quatre jours se seront
€coulés entre le départ et le retour au Centre. Cette expé-
rience servira de lecon et, pour les vols suivants sur la Tunisie,
le convoi de dépannage se fera enregistrer 2 1’aller au poste
frontiere et remplira un formulaire d’exportation temporaire.
Au retour, au méme poste, il pourra clore sa déclaration d’ex-
portation temporaire. Le méme genre de tracasserie adminis-
trative est arrivée la méme année au docteur Marcel Laurie au
cours de son vol de distance sur Kenchela, en territoire algé-
rien, 2 97 km du Djebel-Oum-Settas. Fier comme Artaban
d’avoir brillamment réussi son épreuve de distance du
brevet D, Marcel Laurie se rend 2 la gendarmerie de Kenchela
pour se faire établir un certificat d’atterrissage. Le gendarme
de service, qui n’avait jamais entendu parler de planeur, s’ins-
talle devant sa machine 2 écrire et commence 1’interrogatoire
en regle : nom ? prénom ? date de naissance ? pére ? mére ?
avion : marque ? moteur ? puissance ? Quand on lui fait re-
marquer qu’il n’y a pas de moteur, le gendarme ne peut le
croire. Il se rend alors sur place et n’admet la chose qu’apres
avoir soigneusement inspecté le planeur.

Toujours pendant cette période favorable, Lucien Saucegde
tente de boucler un aller-retour Constantine-Sétif, soit 270 km,
ce qui aurait constitué le record de France de 1’époque. La
difficulté réside dans le contrdle du point de virage qui doit
étre assuré visuellement par un commissaire de 1'Aéro-club
de France. Les liaisons radio étant pratiquement inexistantes
a cette époque, le repérage est extrémement difficile. Aussi,
Lucien Saucede a chargé a bord du Nord 2000 des petits sacs
de platre & jeter par le volet d’aération de la verrigre. Malgré
ce dispositif, le commissaire ne parvient pas a repérer le pla-
neur dans lequel le pilote s’époumone 2 siffler pour attirer
son attention, tout en perdant de ’altitude. De toutes facons,
la cause était perdue puisqu’au retour le pilote est contraint
de se poser au Polygone, & quelques kilometres de Constantine.

Parallelement & ces vols exceptionnels, les stages se dérou-
lent d’une maniére satisfaisante avec un premier stage & Paques
comprenant quinze stagiaires constantinois débutants (civils
et éleves de la formation prémilitaire Air).

Le 26 juin, Gaston Labrouche, directeur d’école &
Constantine, prend la téte de la nouvelle coupe Sirretta 1948
en obtenant un gain d’altitude de 2 125 m sur Emouchet. Il sera
surpassé par d’autres pilotes métropolitains. Au cours de ce
mois de juin, d’autres beaux vols sont enregistrés : le 24 juin,
Henri Dumortier (17 ans, fils de René) vole 5 h 23, Marcel
Laurie 7 h 10, Jacques Lallement 8 h 02 (non homologué, le
barographe n’ayant pas fonctionné). Le 26 juin, Jacques
Lallement vole 9 h 49 (homologué), le docteur Abel Gallant
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6 h 45, plus quatre gains d’altitude du brevet D (dont
Labrouche). Le stage du 22 juillet au 13 aofit obtient les
résultats les plus remarquables. Réservé aux pilotes déja dé-
grossis (avion ou planeur), il comporte dix-sept stagiaires dont
un fort contingent de membres de Aéro-club de I’ Atelier in-
dustriel de I’air (AIA) d’Alger Maison-Blanche, emmené par
Pierre Llopis qui avait débuté le vol & voile & Alger en 1942.
Dynamique et enthousiaste, ce groupe crée une atmosphere
d’amicale compétition entre les divers stagiaires que 1’on re-
trouvera les années suivantes. Il y a aussi Pierre Beda, pilote
chevronné qui deviendra le moniteur et aussi le président de I'
Aéro-club de Biskra. En 22 jours, ils accomplissent 458 heures
de vol pour 340 lancers, ce qui donne la moyenne étonnante
de 1 h 20 par vol. Ils obtiennent 4 brevets B : Beda, Gentet,
Girard et Litter ; 6 brevets C : Beda, Calleja, Daudin, Girard,
Maire et Drai ; 6 épreuves de durée du brevet D : Amarger,
Beda (9 h 02), Galiéro (7 h 51), Katim (7 h 34), Llopis et
Ruscica ; 4 épreuves de distance du brevet D : Amarger et
Beda (150 km sur Tebessa) et Lallement et Laurie (97 km sur
Kenchela), le docteur Abel Gallant, moins chanceux, se pose
4 Ras-el-Akba, 43 km ; ainsi que de nombreuses épreuves
d’altitude du brevet D, dont Beda (2 700 m) et Labrouche
(2 125 m). Raymond Amarger et Pierre Beda ont décroché
ainsi leur brevet D complet. Au cours des stages suivants,
d’autres brevets B seront obtenus par Berger, Boumazouzi,
Geiser, Duhoux, Montigny, Pailloz (tous de I'Aéro-club de
I’ATA) et Rosello.

En fin d’année, il y aura eu 12 vols de plus de 5 heures, 36
montées & plus de 1 000 m et 7 vols de plus de 50 km, dont
Lallement (150 Km sur Tebessa) et Henri Dumortier.

C’est vraiment la. premiére année ou le vol a voile réel
remplace le simple vol plané pratiqué jusque 1a. Cette évolu-
tion conduit les responsables du Centre a adopter certaines
régles. Il est décidé que 1’épreuve de distance du brevet D
s’effectuera systématiquement sur I’aérodrome de Canrobert,
situé & 54 km au sud du Centre. Cet aérodrome posseéde un
hangar vide dans lequel est entreposée une bicyclette. Le can-
didat & I’épreuve est muni d’un barographe, d’un ordre de
mission et d’un certificat d’atterrissage en blanc. Lancé sur la
pente au treuil, a bord généralement d’un Avia 40p, il doit
attendre d’avoir gagné 1000 m d’altitude pour franchir la
ligne de créte et se diriger vers le sud, poussé par le vent
dominant du nord-est. Posé sur 1’aérodrome de Canrobert, il
enfourche la bicyclette et se rend & la ferme voisine d'ol il
prévient le Centre de son arrivée (par téléphone) et aussi la
gendarmerie de Canrobert pour viser le certificat d’atterris-
sage. Ensuite, il retourne & 1’aérodrome ol le Morane-Saulnier
315 du Centre vient le chercher pour le ramener & sa base en
remorqué. Les ennuis que provoquent de tels vols sont ainsi
réduits au minimum lorsque le pilote réussit a atteindre 1’aé-
rodrome et que 1’avion remorqueur est disponible. Les vols
de distance ne sont autorisés que pour les pilotes déja titulaires
de I’épreuve d’altitude et de celle de durée. Jean-Baptiste
Cometti et Lucien Sauceéde mettent également au point des
consignes et une signalisation au sol pour inviter les pilotes &
atterrir lorsque c’est nécessaire : chaque planeur regoit un
numéro qui constitue son indicatif et qui est apposé sur le
tableau de bord. Quand on veut le rappeler, son numéro est
affiché sur un panneau au sol. Dans les cas graves, lors de
larrivée d’un orage par exemple, afin de rappeler tous les

planeurs encore en 1’air, on dispose au sol un grand panneau
rouge et, si des planeurs se sont éloignés, on allume un feu de
mazout et on dispose une fléche indiquant le sens d’atterris-
sage obligatoire. En effet, dans ces situations, le vent varie
rapidement en force et en direction. Si la fleche n’est pas
affichée, le sens d’atterrissage est indiqué par la direction de
la fumée.

L’arrivée des nouveaux planeurs d’entrainement (Emouchet
et Nord 1300) facilite grandement 1’obtention du brevet C et
les épreuves d’altitude et de durée du brevet D. Seuls, les
lachers solo et le brevet B sont accomplis sur I’Avia 152a.
Mais encore, certains pilotes chevronnés utilisent-ils
volontairement cet appareil rustique pour le seul plaisir de
voler au grand air ! Le champion international d’aéro-
modélisme, Boleslas Degler, qui est responsable des modeles
réduits au sein de la Dél€gation des sports aériens a Alger,
réalise son épreuve des 5 heures & bord d'un vénérable
Avia 152a. Et pourtant, il n’était plus tout jeune.

Certains €éléments pittoresques émaillent le déroulement des
stages, par exemple Raymond Amarger, un excellent jeune
pilote de I’Aéro-club de I’AIA, ne pouvait supporter de ne
pas étre & table & midi, si par inadvertance il se trouvait en
I’air au moment du repas, il atterrissait pour déjeuner et
repartait ensuite. Un jour, Pierre Llopis est treuillé sur un
Avia 40p dont c’est le premier vol aprés une longue période
d’immobilisation pour réparation et révision. En pleine traction,
le pilote est agressé par un essaim de guépes qui §’était installé
au fond du fuselage, il se largue immédiatement et se pose en
catastrophe aprés avoir €té piqué au visage et aux mains.
Heureusement, le docteur Marcel Laurie se trouvant sur place
peut le soigner sans délai. Un autre événement, qui aurait pu
avoir de graves conséquences, est I’accident survenu au cours
du stage du 22 juillet au 13 aofit. Aprés avoir obtenu son
brevet C, le jeune Daudin est envoyé le matin sur la pente &
bord d’un Nord 1300 pour tenter I’épreuve de durée du D.
Pendant le repas de midi, Lucien Saucede, qui surveille tou-
jours les vols & ce moment, n’apergoit plus le planeur. L’alerte
est donnée immeédiatement et tous partent sur la pente, en
plein midi, Lucien Sauceéde en téte, pour rechercher le pla-
neur. On le découvre enfin a I’extréme gauche de la pente
nord-est ; il est sur le dos, tout I’avant éclaté, et le pilote sans
connaissance, pendu par le harnais de sécurité (qui a bien
rempli son office). Le pilote est ranimé rapidement et la des-
cente est accomplie a travers les rochers et en pleine chaleur,
en soutenant le pilote et en portant une partie des débris du
planeur. Beaucoup d’inquiétude, mais fort heureusement le
jeune Daudin s’en tire sans mal. La cause de ’accident sera
déterminée facilement : le pilote, peu expérimenté, s’était
aventuré dans une zone mal orientée par rapport au vent.
L’extrémité de l’aile droite ayant accroché le relief, le pla-
neur avait culbuté.

On peut noter aussi quelques anecdotes plus amusantes sur-
venues au cours des stages d’été€ : un stagiaire de Aéro-club
de ’ATA, nommé Gentet, était si grand qu'il ne pouvait pas
gtre 1aché car ses jambes ne passaient pas sous le tableau de
bord de I’ Avia 152a. Lucien Saucede décide alors d’employer
les grands moyens. 11 découpe, 2 la scie, des échancrures dans
le contre-plaqué du tableau de bord et Gentet peut y glisser
ses longues jambes et obtenir son brevet B. Au cours du
méme stage, Pierre Llopis est autorisé & tenter 1’épreuve des
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50 km ; aprés avoir franchi la ligne de créte & bord de son
Avia 40p, il ne rencontre aucune ascendance et se pose 2
quelques kilometres de 13, 2 Ain-El-Bordj, dans un cimetiére
arabe ol seul un chemin rectiligne long de 150 m environ
pouvait recevoir le planeur sans déglt, la campagne
environnante étant parsemée de rochers. Arrivés en courant,
les habitants d’un douar voisin aident le pilote, pas tré&s rassuré,
a sortir son planeur de sa ficheuse posture. Il peut ensuite
étre remorqué dans une ferme ou il est démonté en attendant
I’équipe de dépannage. Durée du vol : 36 minutes. Une autre
fois, il s’agit de Félix, un amusant petit bonhomme de Sétif
qui s’entralne en week-end et qui a I’idée d’emmener son
chat pour un bapt€me de I’air en Avia 152a. En combinaison
de vol, sans sous-vétements, voila I’équipage engagé dans un
vol de courte durée, car le minet prend peur et le planeur,
aprés un tour de piste raccourci, se pose et débarque en vi-
tesse le pilote, la poitrine toute griffée par le passager.

Cette année aussi se remarque la présence assidue de deux
jeunes lycéens constantinois qui constitueront un tandem
indissociable de la vie du Centre pendant plusieurs saisons. 11
s’agit d'Henri Dumortier, fils du pionnier René Dumortier, et
de son camarade de classe, Jacques Lallement. Comme ils
fréquentaient depuis longtemps déja les aérodromes d’Oued-
Hamimin et Oum-Settas, ils graviront trés rapidement les
échelons deés qu’ils seront autorisés a piloter. Leur soucis de
se rendre utile les amenera a se spécialiser dans le maniement
du treuil, qui deviendra leur occupation préférentielle, et &
assurer, sous les ordres du grand chef Cometti, les dépanna-
ges des planeurs posés en campagne. La corvée d’eau sera
aussi dans leurs cordes. Henri Dumortier effectuera une
brillante carriere d’officier-pilote dans I’Armée de I’ Air con-
tinuant le vol & voile qu’il pratiquera en compétition.

D'autres jeunes constantinois commencent & voler, tout en
se mélant aux stagiaires extérieurs : Gilbert Russica, Roger
Drahi, Rubino, Gérard Maléan, Robert et Christian Faure (ce
dernier fait fonction de mécanicien du Centre), ainsi que I'Al-
gérois Jean-Jacques Duchéne Marullaz.

Avec la fin des vacances scolaires, les planeurs sont repliés
4 Oued-Hamimin ot les-vols se déroulent & une cadence ra-
lentie. La période hivernale est mise a profit pour réviser les
mécaniques et réparer les planeurs accidentés.

L’année se résume & 1 810 lancers pour 550 heures de vol.

ILe Centre atteint un niveau élevé et
s’y maintient (1949-1955)

1949, plus de 1 000 heures de vol : A Piques,
Oum-Settas ouvre ses portes avec le premier stage réservé
aux scolaires et aux prémilitaires de Constantine. Au mois de
juin, des difficultés imprévues viennent secouer brutalement
le vol & voile algérien. En effet, la Délégation des sports
aériens en AFN, mise en place trois ans auparavant, est dis-
soute purement et simplement, les crédits sont annulés et le
personnel licencié ! En attendant que le Gouvernement géné-
ral puisse mettre en place les crédits nécessaires, la Fédéra-
tion aéronautique algérienne prend provisoirement en charge
les salaires des moniteurs d’Etat. Air Equipage fait face une
fois de plus et évite 1a fermeture d’Oum-Settas.

Malgré ces difficultés et les incertitudes qui perturbent bien
naturellement Jean-Baptiste Cometti, le premier stage d’été

se déroule du 18 juillet au 7 aofit. Comme 1’année précédente,
il est réservé aux pilotes ayant déja une certaine expérience
(brevet B ou brevet avion du 1% degré). Il obtient un succes
aussi grand qu’en 1948. Pour 20 jours de vol, on enregistre
582 heures de vol pour 336 lancers, soit la moyenne €ton-
nante de 1 h 44 par vol. Un brevet B : Charpentier ; trois
brevets C : Charpentier, Rochonvollet et Rubino ; cing épreu-
ves de durée du brevet D : Calleja, Charpentier, Maire,
Rochonvollet et Rubino ; trois épreuves d’altitude du brevet D :
Calleja, Llopis et Maire ; trois épreuves de distance du
brevet D : Calleja, Llopis et Maire (tous trois obtiennent ainsi
leur brevet D complet) ; trente-quatre vols & plus de 1 000 m,
vingt-et-un & plus de 2 000 m, cing & plus de 3000 m et
vingt-deux vols de plus de 5 heures dont deux de plus de
9 heures. Quant 2 Pierre Llopis, il"a effectué, & lui seul, 85 h
10 de vol pendant le stage. Le docteur Laniel, sur Avia 40p, a
réussi un vol aller et retour sur Canrobert, soit 108 km. Le
24 juillet, René Dumortier accomplit un vol de classe natio-
nale : un aller et retour sur Souk-Ahras, soit 232 km, & bord
du Nord 2000 n° 20. Le virage au dessus de 1’aérodrome de
Souk-Ahras est contrdlé par le président de 1'Aéro-club, Lucien
Scalone. Au cours de ce vol qui a duré 7 h, René Dumortier a
réalisé un gain d’altitude de 3 500 m.

La diversité des conditions aérologiques que 1’on rencontre
au Djebel-Oum-Settas apparait dans ce récit d’Edouard Maire,
qui relate son vol du 23 juillet 1949, & bord de 1’Avia 40p
1° 306 : « Treuillé a 10 h 04, je monte aux environs de 800 m
en utilisant ’ascendance de pente engendrée par un vent
nord-ouest assez fort, ainsi que d’une instabilité produisant,
ici et la, des champs d’ascendance dus a linsolation qui
s’exerce fortement. Puis, vers 12 heures, en longeant la face
nord-est sur le versant ouest du djebel Oum-Settas, j’ai ren-
contré le thermique dit "de service”, dont la base géologique
se situe au pied des falaises et prés de la dent. C’est la
montée rapide en spirales serrées ; [’aiguille de vario s’affole
et parfois indique du 5 m/s, le 40p est trés sévérement cha-
huté. Je ne recule pas devant les effets de I’ascendance qui
subitement s’évanouit. L’aiguille de [’altimétre indique
2 000 m. Je profite de cette altitude pour tenter de tdter I’onde.
Je prends la direction d’El-Aria cap nord, mon vario chute
1 m/s ; je force au badin 80-100 km/h ; je descend & 2 m/s
puis a 3 m/s quand, a ma droite, a environ 200 a 300 metres
plus bas, j'apercois une buse. Je pique dans sa direction et
soudain mon vario se stabilise, remonte a 0, puis indique du
0,5 & 1 m/s, je réduis ma vitesse et m’éleve lentement toujours
en spirales pour émerger de nouveau a 2 000 m, ayant heurté
une seconde fois mon plafond du jour, probablement bloqué
par cette adiabatique, ou nappe d’inversion. Il doit étre 14 h
quand, dans une zone d ‘instabilité moyenne en air sec, SOus
un rayonnement intense, je me déroute et commence mes in-
vestigations dans la partie nord/mord-est du djebel Oum-Settas.

Je m’éloigne du centre au gré des courants de convections ;
Jje m’approche de Constantine, guettant dans une audace ré-
fléchie, pour revenir en fin d’aprés-midi sur les pentes du
djebel. Il est I8 h lorsque j'arrive sur les crétes et, sans
transition apparente, dans une zone dont le calme contraste
agréablement avec les turbulences. Le soleil est bas, I’ombre
envahit déja la montagne. Je suis a 600 m, je louvoie sur les
cimes dans du 0 au vario, dans une restitution due a la chaleur
accumulée par les rochers en quantité importante durant la
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Jjournée. Hélas, la nuit approche, le panneau rouge de piste
est déja en place, les feux viennent d’étre allumés ; je dois
donc interrompre mon vol. J'amorce ma descente dans une
multitude de huit tout en grattant la pente et en acheminant
mon 40p sur le versant nord, dit au vent, et face & la piste en
exploitant ait mieux cette nappe ascendante pour assurer morn
atterrissage. Je me pose, il est 19 h 15, je suis presque con-
tent de moi. Durée de vol : QR 11 ».

Les résultats obtenus sont suffisamment remarquables pour
que la presse spécialisée métropolitaine, le journal Les ailes,
donne un compte-rendu élogieux de ce stage. Enfin, la répu-
tation du Centre du Djebel-Oum-Settas a traversé la
Meéditerranée.

Un nouveau stage est organisé du 16 aofit au 6 septembre.
1l s’adresse spécialement aux militaires de 1’Armée de 1'Air
mais il comporte aussi quelques civils de Constantine et
d’Alger. Le 22 aofit, Henri Dumortier effectue une tentative
de 300 km en direction de la Tunisie & bord du Nord 2000
n° 20, bénéficiant du tour qui revenait normalement & son
pére : « Mon entrainement pour les vols de distance était nul,
hormis mes 50 km sur Canrobert le 28 aoilt de I’année précé-
dente. Je suis donc parti et me suis "vaché" sans gloire, 85 ki
plus loin, & Ain-Beida. Mais 14, le dépannage fut épique ; je
m’étais posé dans un mauvais champ mais, dans mon inexpé-
rience, m’étais convaincu de la possibilité d’un dépannage
air. Lucien Saucéde confiant arrivait en Stampe et terminait
son atterrissage en un magnifique pylone. Evidemment, I’hé-
lice n’avait pas apprécié. Coup de téléphone a Cometti qui
arrivait le lendemain avec la remorque et une autre hélice.
Nous avons poussé le Stampe & travers une mechta vers un
chemin suffisarmmient dégagé pour lui permettre de redécoller,
ce qu’il fit sans probléeme et tout aurait dii bien finir. Malheu-
reusement, I’affaire vint aux oreilles des services officiels et
Lucien écopait d’une interdiction de vol pour avoir endom-
magé un appareil en atterrissant volontairement sur un ter-
rain non reconni ».

Du 4 au 22 octobre, Jean-Baptiste Cometti va suivre un
stage de perfectionnement avion au Centre de Saint-Yan.

Le bilan de ’année est éloquent : 2 686 lancers pour 1 276 h
de vol, ce qui constitue un record obtenu en dépit de conditions
financiéres et administratives difficiles. Pour la premiere fois
1 000 heures de vol ont été dépassées dans ’année !

1950 : L’augmentation de la fréquentation du Centre par
des stagiaires venant de tous les horizons et le développement
de I’activité conduisent Air-Equipage & apporter quelques
améliorations aux équipements en matériels et en personnels.
Le téléphone est enfin installé, ce qui facilite surtout le dé-
pannage des planeurs posés en campagne et met fin a I’isole-
ment du Centre. Un groupe électrogéne est mis en place et
I’électricité est amenée dans tous les locaux. Par mesure
d’économie, 1’extinction des feux a lieu & 22 heures, le bruit
du groupe, qui résonne dans la montagne, cesse au moment
ol tous s’endorment. Des lavabos et des sanitaires sont instal-
1€s, alimentés par gravité a partir d’une citerne surélevée.

Les premiers stagiaires arrivants ont la surprise de constater
que I’hiver a ét€ mis & profit pour repeindre les murs des
batiments, ce qui donne un petit air de neuf. Une deuxiéme
Jeep est arrivée au Centre, elle assurera, avec la premiere, le
travail en piste, les dépannages et le ravitaillement quotidien
a partir du marché du village voisin, le Khroub.

Le matériel volant, dont le Centre a été si abondamment
doté les années précédentes, s’est bien amenuisé par suite de
casses, plus ou moins importantes, mais fréquentes, compte-
tenu du nombre de vols et de I’état cahotique de la piste. Au
début des stages, on ne peut mettre en vol qu'un biplace
Caudron C 800 : n°® 405 ou 412, car il n’y a qu'un seul moni-
teur, les trois Avia 152a n® 149, 212 et 218 (réservés aux
premiers lachers), le Nord 1300 n° 17, I'Emouchet n° 98, les
deux Avia 40p n° 302 et 306 et le Nord 2000 n® 20. Tous les
autres sont en réparation ou en révision, soit au Centre, oll
I’on ne dispose pas d’ouvriers qualifiés & demeure, soit &
I’ Atelier d’Alger du SALS, organisme qui a pris la suite, en
juin 1949, de la Délégation des sports aériens en AFN. Son
responsable, André Costa, a créé cette unité de maintenance
pour sauvegarder le parc des planeurs affectés dans les diffé-
rentes sections de vol & voile. En mé&me temps, il a été décidé
de faire contrbler tous les six mois 1’état de navigabilité des
planeurs par le Bureau Véritas.

Air Equipage, de son c6té, a décidé ’embauche d’un jeune
menuisier, Vallon, féru d’aéromodélisme et de vol & voile,
pour assurer I’entretien et les petites réparations des planeurs
du Centre. C’est la deuxi®éme personne qu’appointe Air-Equi-
page, avec le cuisinier-gardien déja en place depuis quelques
années et qui est bien connu sous le surnom de Pas-Cadencé
car, natif de Kabylie, c’est un ancien militaire qui a conservé
les bonnes traditions (et méme certaines mauvaises). Gardien
pendant la période d’inactivité, il devient cuisinier pendant
les stages. Dans cette fonction, il est fortement aidé,
bénévolement, par Mathilde Cometti, dévouée épouse du chef,
qui assure également 1’approvisionnement quotidien.

Le 23 aofit, le Nord 1300 n° 18 arrive par voie ferrée, apres
remise & neuf par I’Atelier d’Alger (il avait ét€ endommagé
au Djebel-Diss).

L’année précédente, avaient €t€ inaugurés les stages de
I’Armée de I’ Air. Cette formule sera dorénavant reconduite
car elle présenterde gros avantages pour le Centre : les stagiai-
res sont souvent accompagnés d’un cuisinier, d’'un ou deux
mécaniciens et méme parfois d’un moniteur planeur qualifié,
ce qui augmente le rendement tout en soulageant le personnel.
Mais I’avantage essentiel réside dans le fait que les frais de
stage sont payés par I’Armée de I’Air sous forme d’une
dotation d’essence avion et auto calculée en fonction de 1’ac-
tivité réalisée. Cette dotation, déterminée par convention, est
suffisamment large pour permettre au Centre de fonctionner
toute I’année sans jamais acheter de carburant. Celui-ci est
entreposé dans les soutes de ’aérodrome d’Oued-Hamimin,
ol I’on va puiser au fur et & mesure des besoins.

Les stages militaires se déroulent dorénavant en début de la
belle saison, avant le commencement des grandes vacances
scolaires. Apres le traditionnel stage de Paques, le stage mili-
taire s’effectue du 4 au 30 juin. Il comporte seize stagiaires :
capitaine Jacques Arnoult, lieutenant André Lemoine, ser-
gents Bardes et Claude Lucas, caporaux Maurice Aubert,
Maurice Bailly, Marcel Petit-Pierre, Chaumette, Pierre Gassiot,
Delsol et Mazzia, soldats Jacques Allement, Henri Chatel,
André Juillet, Pierre Larrayadieu et André Perrier, provenant
d’Alger, Biskra, Boufarik, Oran, la Réghaia et Sétif. La plu-
part repartent avec leur brevet B et leur brevet C. '

Le stage civil, du 6 au 26 aofit, s’adresse aux pilotes déja
dégrossis. Pour la troisitme année consécutive, 1’ossature en

64 Constantine : le Djebel-Oum-Settas



Avril 1951 Aprés avoir éié trans-
portés par le camion Renaulr, les
stagiaires du CLAP essavent la voi-
ture de piste Citroén B2 ...

... la voiture de piste Ford ...

.. et méme le treutl Ford V8 sm)




est constituée par les membres de Aéro-club de I’AJA sous la
conduite de leur chef-pilote avion Pierre Llopis. 11 effectue,
pour son propre compte, 98 heures de vol et obtient I’épreuve
d’altitude du brevet E avec un gain de 3 420 m. Réussissent
également cette épreuve : Raymond Amarger, Boitel, Mignot,
Edouard Maire et Claude Calleja. Dans 1’ensemble, le temps
n’a pourtant pas été trés favorable car trés orageux, et le beau
Nord 2000 n° 20 a été cassé dés le début du stage (7 aofit) & la
suite d’une rupture de céble 2 basse hauteur. Ce coup dur a
réduit encore le parc déja maigre des planeurs disponibles.

Voici la relation d’un vol, le 25 aoft, par Edouard Maire :
« Cumulus thermiques ou congestus dont le niveau moyen
inférieur se situe & 2 500 m au-dessus du sol (800 m). Aussi-
tét largué, j'entre dans une turbulence puissante ; mon
Nord 1300 n° 17 est trés secoué dans cette zone, durement
chahuté, mon vario indique une montée de 3 & 4 m/s et par-
fois 7 m/s. Je me mets en spirales serrées, mon oiseau s’éléve
rapidement dans cette agitation, [’aiguille de I’altimétre tourne
a la vitesse d’une trotteuse. Ma vitesse de vol est toujours de
40 km/h et mon ascension se poursuit. Devant ce phénoméne
atmosphérique qui me semble présenter un grand intérét, je
décide de redescendre, dés I'altitude du E atteinte. L’oeil in-
quiet, en spiralant dans la zone d’efficacité optimale, j’atteint
rapidement les 2 000 puis les 3000 m ; il y a seulement
30 minutes que je suis en vol. Je ne suis plus dessous oi
rasant le nuage mais & Uintérieur du cumulus, entrainé dans
une course périlleuse, en aveugle a tenter de faire du PSV ;
Daltimétre indique 3 200 m. Je me stabilise le temps de véri-
fier son exactitude. Puis je sors les aérofreins et c’est la
descente ; je pousse sur le manche et mets la structure de
I’appareil-a-rude épreuve, maintiens cette cadence de chute
tout en recherchant le rabattant afin de gagner de précieuses
minutes pour les vélivoles en attente sur la piste. Je pique
vers le sol ; mon altitude décroit, indique 300, 200 puis 100 m
lorsque je commence & racler la pente face a la piste. Je me
pose a 14 h 34.

Mon objectif étant de faire connaitre rapidement aux
vélivoles ’analyse particuliére de cette observation pour leur
permettre de prendre conscience d’une situation météorolo-
gique locale exceptionnelle qui a pour base géologique le
centre de vol a voile lui méme ; une colonne thermique verti-
cale qui certainement doit plafonner entre 4 et 5 000 m d’al-
titude, sans signe de faiblissement. C’est ainsi que Pierre
Llopis, aprés avoir écouté le commentaire du vol et enregis-
tré les indications que je venais de communiquer ai groupe
en stage, a pris le Nord 1300 n° 17 que je venais de libérer ;
a son tour, il a atteint puis dépassé [’altitude du E, puis
d’autres ont suivi. Durée de vol : 1 h 10. Ce jour la, "La
Cométe" (surnom de Jean-Baptiste Cometti) était aux anges ».

Voici également un récit de la journée suivante, le 26 aofit,
par Pierre Llopis : « Derniére journée de vol au Centre. De-
main nous partons. Je remonte et régle le Nord 1300 qui sort
de révision, aidé par les copains. Le Morane-Saulnier 315 du
terrain d’Oued-Hamimin est parti de bonne heure a Canrobert
pour remorquer deux planeurs pilotés par les fréres Saucéde.
Mignot et Boitel ont pris place a tour de rble avec le chef-
pilote de I’AC de Constantine dans le Morane remorqueur.
Tour & tour, les deux planeurs sont ramenés au-dessus du
terrain et, aprés avoir été largués de leur remorque, ils se
posent sur le terrain. Nous félicitons de leur double succés

Boitel et Mignot et I’anisette coule sur le bar. 11 h 15, le
moniteur nous demande, a Claude et moi, si nous voulons
voler avant de nous mettre & table. Quelle plaisanterie ! Se
mettre & table au dernier jour de stage. Vite, les Avia 40p en
piste. Un saut dans nos chambres et nous voici "déguisés”,
préts a partir. Je décolle le premier et accroche en thermique,
c’est mon dernier vol cette année au terrain de Constantine
ausst je vais aller me promener sur cette ville pour lui faire
mes adieux. Cap vers Constantine des que j’ai atteint 700 m,
quelques thermiques me font gagner 2300 m d’altitude a
laquelle je survole cette ville sillonnée d’un immense ravin.
Je reconnais le pont suspendu, la piscine, la place, le casino,
la gare, I’hippodrome, et comme je ne m’inquiéte pas de mon
altitude, je me retrouve a 1700 m spiralant toujours au-
dessus de la ville. Bon, allons voir face au vent ces nuages
qui viennent du nord-est. Au premier je gagne 800 m et me
retrouve a 2 500 m pour piquer vers le nord-est. D’un nuage
a Uautre, survolant une région montagneuse, puis une vallée,
dépassant deux gros villages, je continue perdant et gagnant
de U'altitude a tout moments ; je ne suis pas surpris de voir la
mer devant moi. Oui, la mer ! Djidjelli a ma gauche, un
phare a ma droite. La mer que je n’avais pas vue depuis trois
semaines. Je me repére au sol et reconnais loin derriére moi,
a ma droite, le djebel Taya. Je ne vois plus Constantine et je
suis a 3400 m d’altitude. Je voudrais continuer vers la mer
qui n’est qu’a une vingtaine de kilométres, mais devant moi
s’étend un ciel bleu, aussi bleu que la mer, et je suis obligé de
revenir en arriére vers la chaine de nuages que j’ai laissée.
Au-dessous de moi j'apergois un village. Je le repére bien,
routes, riviéres, me promettant de le positionner sur la carte
a mon retour au Centre car, bien que j’en sois éloigné, je suis
certain d’y arriver. Je me repére sur le djebel Taya et vent
arriere, je refais le chemin inverse, en laissant Constantine
sur ma droite. Je passe prés du Taya. Entre 2 000 et 3 000 m,
Jarrive dans la région de Souk-Ahras que je distingue dans
les montagnes @ ma gauche. J'oblique un peu vers la droite
et arrive a Ain-Abid que je survole a 3 200 m. Décidément,
les 3 000 m n’ont plus de secret depuis trois jours, mais il fait
froid et un besoin naturel me fait revenir vers le terrain o je
ne tarde pas a me poser aprés un vol de 3 h 40, 3400 m
d’altitude, et 120 & 140 km aller et retour.

Ce n’est pas mal pour un "au revoir” au Constantinois.
Claude Calleja s’est posé également mais bien avant mol.
Son vol a duré 1 h 25 et il a atteint Ualtitude de 3 400 m
également, base des nuages. Un mal de dent I’a obligé a
descendre. Quant & moi, je redécolle une demi-heure apreés,
toujours sur Avia 40p, et vole pendant 1 h 25 oit j’ai eu tout
le temps de dire au revoir a la pente, a mes amis les
charognards, et ont j’ai pu admirer une fois de plus le magni-
figue coucher de soleil. Je suis triste ce soir et je laisse I’hon-
neur d’atterrir le dernier a Ritou (Henri Dumortier).

A regret, mon planeur descend lentement. Je n’ouvre pas
les aéro-freins et je spirale gentiment au-dessus de la ferme
45 au badin, bille au milieu, tenant de deux doigts le manche
a balai, imposant délicatement, comme pour lui dire adieu, le
minimum de mouvement dans les commandes de ce bon
Avia 40p n° 306 qui m’a si gentiment promené au-dessus des
plaines, des montagnes, des ravins et qui a toujours prouvé
aveuglément sa confiance en toutes occasions. Merci mon
bon vieux, et j’amorce mon dernier virage toujours aussi len-
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tement. Me voici face & la piste, un vent léger vient encore
sustenter les longues ailes de mon ami et c’est trés douce-
ment que je lui refuse le sol, comme & regret, mais impitoya-
ble, il est la, nous recevant d’abord léger, puis freinant notre
course, la derniere de ce stage, il nous immobilise, nous ri-
vant définitivement & lui pour une longue durée. Trés lente-
ment, je me dégrafe des sangles et, aprés avoir sauté sur le
sol, je ne peux m’empécher de caresser ses ailes longues et
fines comme pour le remercier.

C’est fini, on vient nous chercher et Ritou se pose d son
tour. Le dernier planeur est au sol. La derniére semaine a été
"fumante". Nous avons prouvé que le vol & voile n’était pas
mort en AFN, et nous nous retrouvons tout heureux, devant
une bonne soupe. Ce soir nous sablons le champagne et Pierre
Saucede nous passe un film : "Narcisse aviateur”, ce qui ne
manque pas de nous amuser. Aline est la, et demain nous
aurons mérité le repas de fin de stage ! Minuit tout le monde
dort. Tout est calme. Au loin dans le djebel, les chacals en-
tonnent leur lugubre chanson. Seul, le vent vient nous cares-
ser, pour nous faire ses adieux ».

Un troisiéme stage, organisé du 15 au 30 septembre, obtient
des résultats se situant dans une honnéte moyenne, puis le
Centre prend ses quartiers d’hiver a2 Oued-Hamimin.

La saison se termine avec : 17 brevets B, 11 brevets C,
2 brevets D complets, 93 gains d’altitude de plus de 1 000 m,
11 gains d’altitude de plus de 3 000 m dont un de 4450 m
(record), 28 vols de plus de 5 heures, 2 vols sur Canrobert,
plusieurs aller et retour et 950 heures de vol. Parmi les sta-
giaires les plus actifs, se trouvent : Raymond Amarger (Alger),
Rodolphe Litter et Mme (Alger), Paul Boitel (Constantine),
Claude Maire-(Alger), Abd-El-Kader Boumazouzi (Alger),
Edouard Maire (Constantine), Claude Calleja (Alger), Mignot
(B6ne), Henri Dumortier (Constantine), Pierre Llopis (Alger),
Dumestre (Sfax), Robert Raillard (Bone), Marcel Galiéro
(Alger), Rosello (Constantine) et Vallon (Constantine).

Pendant I’hivernage & Oued-Hamimin, Edouard Maire met
a profit les loisirs que lui laissent ses fonctions a la Caisse
d’allocations familiales pour animer, avec un grand dyna-
misme, des sections d’aéromodélisme. Il ameéne fréquemment
ses jeunes éleéves sur 1’aérodrome ce qui lui permet de marier
agréablement les modeles réduits et le vol a voile.

Au total, 2 330 vols auront ét€ effectués au cours de ’année,
pour 1 000 heures de vol environ.

1951 : Les vols &2 Oued-Hamimin se déroulent les same-
dis, dimanches, jeudis et les jours fériés. La clientéle est surtout
scolaire, en provenance des sections du CLAP (Centre laique
d’aviation populaire) dont le premier stage est organisé & Pa-
ques au Djebel-Oum-Settas.

Le CLAP est une branche spécialisée de la Ligue francaise
de I’enseignement qui forme les jeunes & I’aéromodélisme et
leur permet d’acquérir des notions d’aérodynamique et de
mécanique du vol. L apprentissage du pilotage des planeurs
constitue la suite normale de la progression lorsqu’ils ont
atteint 1’8ge requis. Un avantage appréciable est qu’ils sont
encadrés par leurs propres maitres. C’est & ces maitres que les
premiers stages de vol & voile sont d’abord réservés. Ils sont
naturellement conduits par Henri Carbonel, enseignant de son
métier, qui assiste souvent Edouard Maire. Parmi les éleves
se trouvent Denise et Nicole Staletti, Camoussiére (du sud
Constantinois) et Labourdette (d'Alger).

Au mois de juin, se déroule le stage de I’Armée de I’Air
puis en juillet, aofit et septembre, les stages habituels. Claude
Serrat (originaire de Mostaganem et appelé de I'Armée de
I’ Air) obtient son épreuve d’altitude du brevet E. Guy Frémion
(d’Alger) obtient, en 15 jours seulement, son brevet D com-
plet (durée le 8 aofit, altitude le 19 aofit et distance le 23 aofit).

Le matériel volant demeure sensiblement le méme que I’an-
née précédente mais le Nord 2000 n° 20, accidenté 1’an passé,
fait son premier vol le 13 mars aprés réparation. En outre,
I’ Atelier d’ Alger commengant a &tre efficace livre I’ Emouchet
n° 151 ; de son c6té ’atelier d’ Air Equipage permet la remise
en vol du Nord 1300 n° 196 et de I’ Emouchet n°® 147.

- Un événement tragique vient perturber le fonctionnement
d’Air Equipage : le décés accidentel d’ André Costa, le 14 avril,
qui laisse le SALS Algérie sans responsable. En attendant
que I’administration centrale parisienne désigne un remplagant,
le directeur de I’ Aviation civile en Algérie demande & Lucien
Saucéde d’assurer I'intérim. Lucien Sauceéde donne son ac-
cord et s’installe & Alger. C’est 1a qu’arrive, le 11 novembre,
le nouveau titulaire du poste qui est I’auteur de cette histoire.
Immédiatement, il s’entend trés bien avec Lucien Sauceéde
qui accepte de rester en place comme son adjoint technique,
chargé des questions de pilotage et de construction.

Dans I’année, Constantine a effectué 2 807 lancers (surpas-
sant de peu le record de 1949), pour 990 heures de vol.

1952 : Apres la période hivernale passée 2 Oued-Hamimin,
les stages au Djebel-Oum-Settas se déroulent suivant un ca-
lendrier qui ne variera plus guére : aux vacances de Paques,
stage de débutants du CLAP, en juin, stage pour I’ Armée de
I Air, et en juillet, aofit, septembre, stages ouverts & tous.

En ce qui concerne le matériel volant, la composition du
parc obéit dorénavant & de nouveaux principes : I’ Atelier
d’Alger du SALS, qui atteint maintenant son plein rendement,
assure les grosses réparations et les révisions générales de
tous les planeurs de 1’ Algérie qui ne sont plus définitivement
affectés a un centre. Chacun des deux centres en activité
(Canastel et Oum-Settas) regoit les planeurs dont il a besoin
en fonction de la saison et de son activité programmeée. Cela
permet de renforcer le parc au moment des pointes et de
I’alléger en périodes creuses. L’utilisation des planeurs est
ainsi considérablement améliorée.

Les deux Avia 40p n° 302 et 306 sont envoyés en révision
a Alger ; ils sont remplacés par les Avia 40p n° 301 (arrivé le
23 février) et n° 309 (arrivé le 25 mai). Le Caudron C 800
n° 405 est fortement endommagé le 26 juillet par un moni-
teur-adjoint bénévole qui manquait d’expérience. Le planeur
est expédié & Alger pour réparation et remplacé, dés le 16 aoft,
par le n° 410 sortant de révision par 1’Atelier. La double-
commande n’a pas été interrompue pendant ce temps car le
C 800 n® 412 demeurait toujours en service.

Le nouveau monoplace d’entralnement & la performance
Castel 311p n® 27 est attribué & 1’ Algérie par le SALS Paris.
C’est le premier cadeau de I’Administration centrale depuis
1947 1 11 arrive & Constantine le 25 septembre.

Un épisode agréable est la présence, parmi les stagiaires, de
deux jeunes filles : I’une, Jeanine Schaffer, de Constantine, a
commencé son €cole pendant I’hiver & Oued-Hamimin. Lachée
le 6 avril, elle recevra son brevet C n° 6 100 le 21 octobre.
Elle a été devancée d’une courte téte par 1’autre jeune fille,
Monique Belleculée, qui fait partie de la sympathique équipe
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de I’AIA, et qui recevra le brevet C n° 5 913 du 10 septem-
bre. Ces deux demoiselles ont été précédées sur les tablettes
des brevets fé€minins en Algérie, par Madame Colette Muller
d’Oran-Canastel qui a obtenu le 18 juillet le brevet C n® 5 738.
Pour la petite histoire, on peut noter que Jeanine Schaffer
deviendra plus tard Madame Henri Dumortier.

Une autre jeune fille vient réguli€rement éclairer le monde
des stagiaires par sa grice et sa gentillesse. C’est Aline, la
petite postiére d’El-Aria qui dessert le Centre. Lorsque sa
visite est annoncée, tout le monde se rase et soigne sa présen-
tation, qui laisse si souvent a désirer en temps normal. Pendant
de nombreuses années elle rendra visite au Centre, bien qu’elle
ne se passionne pas pour le pilotage. Néanmoins, son destin
sera intimement li€ au vol & voile par pilote interposé.

Un événement douloureux frappe la famille René Dumortier,
le pere, pionnier d’Air-Equipage, trouve la mort le 14 avril &
Redjas, au cours d’un meeting. Le Bébé-Jodel qu’il pilote étant
entré en collision avec un Stampe dont le pilote se tire
miraculeusement.

Jean-Baptiste Cometti réalise, le 6 juillet, le parcours
Oum Settas-Batna-Sétif-Télergma (160 km) avec le Nord 2000
n° 20. Sur le méme, Guy Frémion obtient le 21, un gain
d’altitude de 3 680 m (obtention du brevet E). Le 16 aofit,
I’auteur de ces lignes monte & 3 750 m en Nord 1300, man-
quant de 20 m ’épreuve d’altitude du brevet E. Auparavant,
il avait effectué I’épreuve de 5 heures du brevet D.

Pour ’ensemble de I’année, il a ét€ accompli 4 352 lancers
pour 1 425 heures de vol, ce qui constitue de nouveaux records.

1953, PPannée aux 6 000 vols : Du 2 mars au
4 avril, Jean-Baptiste Cometti suit & Challes-les-Eaux un stage
a la suite duquel il obtient le brevet de pilote professionnel et
la qualification d’instructeur avion. Le stage de Paques du
CLAP se déroule sous la direction de Lucien Saucede. Parmi
les participants, se trouve le jeune étudiant Albert Boisel.

Le stage de I’Armée de I’ Air, qui se déroule du 29 juin au
19 juillet, comporte un effectif trés fourni : dix-neuf stagiai-
res sous les ordres du lieutenant Pecquet, lui-m&me instruc-
teur, bien connu dans le milieu vélivole pour I’ambiance qu’il
sait créer. Ce sont : Assier, adjudant Roger Eynard, Muller,
Batandier, Genoud, Negri, Henri Blanc, Gomez, Chiche,
Guardiola, Robert, Dando, sergent Mazzia, Robin, Drai,
Medina, Simon et adjudant-chef Theret.

Un autre militaire de I’Armée de I’Air est déja au Centre
depuis le § juin. II s'agit de Joanngs Walkowiak, qui effectue
son service militaire & la base aérienne de Maison-Blanche.
Agé de 24 ams, il est déja qualifié instructeur planeur. Le
commandement de I’Air en Algérie accepte de le détacher &
Constantine pour quatre mois, du 1% juin au 1 octobre. Il ap-
portera une aide trés précieuse & Jean-Baptiste Cometti en
assurant beaucoup de vols en double-commande.

Pour la premiere fois, et certainement sur les ordres du
lieutenant Pecquet, un militaire (anonyme) tient un Journal de
marche qui raconte par le menu le déroulement du stage. En
méme temps, quelques pilotes civils, dont Jeanine Schaffer,
Guy Frémion et Vancel, volent avec le stage militaire.

Le mécanicien-menuisier Vallon s’en va, il est remplacé
par René Chateauzel. Compte-tenu de la présence de Joannés
Walkowiak, qui donne beaucoup plus de souplesse au fonc-
tionnement du Centre, on affecte provisoirement les deux
autres Nord 2000 n° 59 et 64 pour tenter quelques performan-

N

ces pendant I’été. Cette concentration 2 Constantine des trois
seuls planeurs Nord 2000 de 1’Algérie est une conséquence
de la politique de banalisation des planeurs, dont il est parlé
dans la chronique de 1952. Le Castel 311p retourne en janvier
a Alger avant de rejoindre Canastel. Il sera remplacé a
Constantine par un Griinau 2 qui volera de juin & septembre,
mais qui sera rapidement réformé, car des doutes sont émis
sur la qualité de ses collages qui vieillissent mal.

Le 18 juillet, Joannes Walkowiak réussit un gain d’altitude
de 4 100 m comptant pour le brevet E (I’adjudant Eynard
avait atteint 4 500 m et Guy Frémion 4 700 m le 1 juillet).

Le stage d’aoflit/septembre est particulierement fourni avec
de nombreux Algérois. On y trouve le champion
d'aéromodélisme Jean-Claude Caillou et Simone Laurans (qui
deviendra son épouse), Abd-El-Kader Boumazouzi, André
Jourdan, Guy Frémion, Marie-Lou Visone, Gitard, ainsi que
Jean-Pierre Zanone et Gérard Jarrige, tous deux de 1'Aéro-
club de Burdeau, plus les habituels Constantinois. Il y a aussi
un cas spécial :*Buchonnet, un jeune Parisien qui a entendu
parler d’Oum-Settas et qui vient spécialement de la capitale
pour participer au stage. Il apprécie tellement 1’ambiance du
Centre qu’il y reviendra en stage réguliérement, pendant ses
congés payés, durant plusieurs années.

C’est 4 ce méme Buchonnet qu'arrive une aventure qui s'est
terminée heureusement car la chance passait par 1a. Pilotant
un Avia 40p, il évolue au dessus du Centre en méme temps
qu’un Nord 1300 conduit par Gitard, alors étudiant en méde-
cine a Alger (il sera par la suite en charge de la Commission
médicale de la Fédération francaise de vol & voile). On ne sait
pas dans quelles circonstances les deux planeurs entrent en
collision de face, I’extrémité de I’aile de I’ Avia 40p heurtant
I’aile du Nord 1300 entre la cabane et 1’attache du mat, dé-
truisant le bord d’attaque sur environ un métre. Quant a
I’ Avia 40p, c’est un bon morceau de I’extrémité de la voilure
qui se détache. Constatant que son planeur demeure encore
manoeuvrable, Buchonnet « prend un bon badin », ouvre les
aérofreins et atterrit en catastrophe sur la piste. Presque au
méme moment, Gitard pose Iui aussi son Nord 1300 sans trop
de problémes. Aucun des deux pilotes n’a voulu I’admettre,
mais il est vraisemblable que I'un d’eux a tenté de prendre
des photos en vol, bien que cela soit formellement interdit en
monoplace (et pour cause !), il a perdu le contrble de son
planeur qui a décroché sur une aile et qui est allé percuter le
planeur évoluant au-dessous de lui. Et Buchonnet de raconter
comment il avait judicieusement réagi apres la collision : « et
alors, j'ai billé tout ce que je savais pour me poser en vi-
tesse ». Alors que c’est justement le contraire qu’il aurait dii
faire pour ménager sa monture détériorée.

Au mois d’aofit, D’attraction est le planeur prototype
Dacal 105 construit par I’ Atelier d’Alger du SALS. L appareil
arrive le 18 aofit. Il est monté, vérifié et pesé. Le 21 aofit, il
effectue son premier vol en monoplace piloté par Lucien
Saucede, puis le 22 en biplace avec Lucien Saucéde accompa-
gné de Jean-Baptiste Cometti. Celui-ci vole en solo, c’est
ensuite au tour de Joanngs Walkowiak, puis & celui de I’auteur
de ces lignes. Les essais se poursuivront au treuil, puis en
remorqué, d’abord & Oum-Settas, puis & Oued-Hamimin, jus-

" qu’a la certification obtenue le 14 avril 1954.

Le 28 aofit, Guy Frémion s’envole sur le Nord 2000 n°® 59

pour une tentative de distance de 300 km vers la Tunisie. Il se
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Aoiit 1953  Buchonnet et son Avia
40p apreés l'accrochage en vol ...

... avec le Nord 1300 de Gitard (a
gauche et Jean-Pierre Zanone, de
Burdeau, a droite) wn

Le 19 aoiit 1953 Le montage du
Dacal 105 avant son premier vol.
Parmi les figurants, de gauche a
droite Joanneés Walkowiak, Jean-
Baptiste Cometti, André Jourdan,
Janine Schaffer, Mimi Visone, Lu-
cien Saucéde, Simone Laurans, Henri
Dumoaortier, Pierre Cometti, Jean-
Claude Caillou, Boumazouzi, Pas
Cadencé, Chauvet, Lallemand, Guy
Frémion, Gérard Jarrige et Jean-
Pierre Zanone




posera peu aprés la frontiere, & Kasserine, & 213 km. Le
17 septembre, Walkowiak ne sera pas plus heureux car il sera
contraint d’atterrir & Souk-el-Khemis, &4 205 km.

Le Centre regoit & nouveau la visite, le 2 septembre, de
Marcelle Choisnet accompagnée de son mari, Jules Gohard.
Joanngs Walkowiak lui a fait faire un tour sur le Caudron
C 800 n° 410 pour reconnaitre les lieux avant qu’elle effectue
quelques vols en Nord 2000.

Le bilan de I’année constitue un nouveau record : 6 030 lan-
cers pour 1 868 heures de vol. Ce nombre de lancers ne sera
jamais dépassé les années suivantes.

1954, les 2 000 heures de vol sont dépassées :
Au cours du mois de janvier, le Nord 2000 n°® 64 est retourné
a Alger ou 1l subit une courte révision, avant d’étre affecté a
Oran-Canastel. Constantine conserve les deux autres
Nord 2000 n° 20 et 59.

Parallglement & ’activité d’école qui se déroule & Oued-
Hamimin les jeudis, samedis et dimanches, les vols d’essai et
de mise au point du prototype Dacal 105 touchent & leur fin.
Quand tout est prét, le Centre d’essai en vol (CEV) de Brétigny
détache a Constantine le pilote d’essai Pierre Bonneau qui
procédera, du 14 au 20 mars, aux vols officiels de certification.
L’appréciation étant favorable moyennant quelques petites
modifications qui seront immédiatement apportés, le planeur
est mis en service normal pour les vols en double-commande,
en lieu et place du Caudron C 800 n°® 410 qui sera délaissé et
qui ne sera dorénavant utilisé€ qu’en complément du Dacal 105.

Le stage CLAP se déroule normalement & Paques avec I’ap-
point de Lucien Saucéde comme moniteur.

Le 9 mai, Jean-Baptiste Cometti, aux commandes du
Nord 2000 -n°® 59, est remorqué vers I’aérodrome de Bone-
Les-Salines ol se déroule un meeting national de 1’air. Aux
cbtés de Marcel Doret et de Michel Berlin, il effectue une
brillante présentation de voltige devant des dizaines de mil-
liers de spectateurs. Il revient le soir méme & Oum-Settas.

Joannes Walkowiak a €t€ démobilisé le 1 avril. Il est im-
médiatement embauché comme instructeur planeur par le
SALS Algérie. D’Oran-Canastel, il rejoint Oum-Settas fin mai
pour le début du stage de I’ Armée de 1’ Air qui se déroule du
24 mai au 13 juin. Il est officiellement nommé instructeur,
adjoint au chef de Centre. Le stage compte seize participants :
adjudant Roger Eynard (Oran), sergent-chef Robert Fosset
(La Reghafa), sergents Joseph Perron (Hussein-Dey), Marcel
Pochet (Maison-Blanche), Edouard Dupuy (Alger), Michel
Farcy (Alger), Roger Ponsada (Blida) et Georges Collignon
(Boufarik), caporal Christian Renoux (Oran), soldats Gilbert
Lebeau (Oran), Gaston Teyssier (Maison-Blanche), André
Bouard (Blida), Bernard David (Blida), Maurice Emonet
(Blida), Yves Sallan (Blida) et René Chabert (Blida). A c6té
des débutants, se trouvent trois vélivoles chevronnés : Gilbert
Lebeau, Roger Eynard et Robert Fosset. Ce stage a la bonne
idée d’inaugurer le Livre d’Or du Centre, qui sera tenu, avec
plus ou moins de bonheur, jusqu’a la fin.

Ensuite commencent les stages civils. Ce moment est choisi
pour procéder & une cérémonie bien sympathique : les diri-
geants d’Air-Equipage et les autorités locales ont décidé de
donner le nom d’Ameziane au Centre d'Oum-Settas en recon-
naissance de ’aide constante et désintéressée que le bachagha
a toujours apporté au vol & voile constantinois. Au cours du
repas de baptéme, le portrait du bachagha est installé & la

place d’honneur de la salle bar-réfectoire. Il y demeurera jus-
qu’a la fermeture du Centre.

En aofit, le stage comporte une majorité d’Algérois. On y
trouve : Louis Avril, André Jourdan, Chantal Martin, Henrl
Aragon, Jeannin, Paillard, Caritg, Gérard, Peene, Fenech,
Liardot, Frédéric Genoud et Longevial. A eux sont venus se
joindre Guy Frémion et sa soeur Arlette, ainsi qu’un person-
nage étonnant, Alexandre Périchon, dit le Grand Dab. Pilote
depuis 1918, frére d’un pilote de ligne décédé en service
Conservateur des Hypothéques & Bones, il fait preuve d’un
dynamisme étonnant. Il trousse des vers avec humour sur le
Livre d’Or. 11 débute le vol & voile & 60 ans et il a laissé son
Fairchild 24r dans un hangar d’ Oued-Hamimin.

En septembre, Pierre Crémieu, ancien pilote militaire et
trés estimé chef-pilote de 1'Aéro-club de Philippeville, passe
les épreuves de durée et d'altitude du brevet D.

Apres les stages d’été, Joannes Walkowiak rejoint Canastel.
Il reviendra & Constantine en décembre pour permettre 4 Jean-
Baptiste Cometti de prendre des congés bien mérités.

Cette année, le record des heures de vol est battu avec
2 320 heures pour 4 674 lancers.

1955, vol a voile et aéromodélisme : Cette an-
née inaugure un stage d’aéromodélisme & Oum-Settas pendant
les vacances scolaires de Mardi Gras, du 21 au 27 février. 1l
est organisé a la demande des responsables locaux du CLAP
pour former les instructeurs d’aéromodélisme scolaire et pour
les mettre au contact de 1’aviation en grandeur nature. Les
locaux se prétent bien & I’hébergement et aux cours ; les
vastes étendues avec un dénivelé important constituent un
site idéal pour I’expérimentation des modgles réduits de pla-
neurs. Au calme, loin des contingences de la ville, on appelle-
rait maintenant cette formule "un séminaire". Il se compose
de neuf formateurs : Henri Carbonel (Constantine), André
Platon (Biskra), Courdy, Sabatier, Jean Condou (Biskra), André
Siramy (Ain-Beida), Louveau, Vauthier, Armand Oberti
(Biskra), un enseignant de Bougie et une institutrice et de
douze stagiaires qui serviront de cobayes. Courtoux, inspec-
teur d’académie, qui a accordé quelques jours de congés sup-
plémentaires pour ce stage aux instituteurs, vient se rendre
compte sur place du bon travail qu’ils accomplissent. Tout les
participants auront pu faire un vol sur Dacal 105.

Toujours avec une ossature du CLAP, se déroule le stage
de Paques, du 3 au 16 avril. Les stagiaires proviennent main-
tenant non seulement du Constantinois, mais aussi de I’ Algé-
rois et d’ailleurs. Un incident mécanique faillit gicher le stage :
le jeudi 7 avril vers 10 heures, une bielle passe a travers le
carter du moteur du treuil. Heureusement, on termine & Alger
la révision d’un autre treuil qui est aussitdt expédié par voie
ferrée 4 Constantine. Le samedi 9 & 13 heures, le nouveau
treuil est en piste et les vols reprennent. Le systtme de
banalisation du matériel vient, une fois de plus, de faire la
preuve de son efficacité. Joannes Walkowiak, qui est arrivé
en méme temps que le treuil, se met en 1’air avec le C 800 et
double Jean-Baptiste Cometti sur Dacal 105. Le temps perdu
est ainsi rapidement rattrapé. Armand Oberti, de la Ligue
francaise de ’enseignement, est venu avec son matériel de
cinéma et donne des représentations tous les soirs aprés le
diner pour ceux que la fatigue n’a pas endormi prématurément.
Ce méme Oberti, décidément infatigable, réussit, le dernier
Jjour du stage, son épreuve de durée du brevet D.
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1954 De gauche a droite Denise
Stalerti, Pierre Comeiti, Nicole
Staletti et Pierre Bourdette i)

Avril 1954  Stage du CLAP (as)

Aolit 1954, parmi les stagiaires a
Qued-Hamimin André Jourdan,
Chantal Martin, Jean-Baptiste
Cometti, Alexandre Périchon et
Henri Aragon (de Dalmatie) ooy




A cheval sur mai et juin, le stage de I’Armée de I’Air
comporte dix-huit pilotes et six aides. Ce sont: capitaine
Bremens ; sergent-chef Fosset ; sergents Manceau, Monnereau,
Poulat, Barjenet et Ouldmourine ; caporal-chef Chabert ; ca-
poraux Boudin, Bagnati, Boland, Cadoret, Coudéne et Leroy ;
soldats Riffault, Durant, Comacle, Daubiant, David, Guérin,
Faure, Lassale, Maugel et Montillaud.

En juillet, aofit et septembre, se tiennent les habituels sta-
ges civils. Fin aoft, Joannes Walkowiak quitte Oum-Settas
pour rejoindre Oran-Canastel ; depuis son arrivée le 22 mai, il
aura effectué, a lui seul, 1479 vols en double-commande et
seulement six vols en solo !

Parmi les stagiaires civils, on note : Christian Armerigo,
Jean-Claude Quesnel, Louis Avril, Raoul Renucci, Henri
Dumortier, Alain Rondanina, Frédéric Genoud, Alain Taliercio,
Michel Patalane et Jacques Verges.

Quant & Jean-Baptiste Cometti, I’ Armée utilise ses compé-
tences et sa connaissance du terrain en lui faisant assurer de
nombreux vols sur avion Piper d’observation. Sans abandonner
pour autant ses fonctions d’instructeur planeur et de chef de
Centre, il transporte ainsi des officiers-observateurs, voire des
généraux, a basse hauteur au dessus des zones sensibles, ol
ils sont parfois accueillis par des tirs hostiles. 11 effectuera
ainsi 61 missions au cours de 1’année 1955, dont 55 au cours
du seul dernier trimestre. L. année suivante, ce seront 36 nou-
veaux vols militaires, puis 9 en 1957, le dernier ayant lieu le
8 mars 1957. Jean-Baptiste Cometti aura ainsi accompli,
comme pilote, 107 missions militaires plus ou moins périlleu-
ses, sans rétribution, sans décoration, presque clandestinement.

En ce qui concerne le matériel volant, I’année 1955 aura
été marquée par I’introduction, le 1* aoilt, d’un nouveau pla-
neur construit par 1’Atelier d’Alger du SALS, le monoplace
Fauvel AV 36 n° 146. 1l s’agit d’un planeur "sans queue” dit
Aile Volante, dont les éléments principaux ont été livrés “en
kit" par les Ets Wassmer. Doté de performances honorables,
cette formule originale de planeur léger aura autant de partisans
inconditionnels que de détracteurs acharnés. A bord d’un autre
appareil de ce type, Lucien Sauceéde accomplit un vol record,
le 21 juillet 1955, dans le Sud-Oranais (192 km entre El-
Aouedj et Dominique-Luciani) qui lui valut de remporter la
premiére Coupe Survol offerte par Charles Fauvel. La remise
de ce trophée fera ’objet d’une belle cérémonie dans les
salons de Aéro-club de France, & Paris.

Bilan de I’année : 2 039 heures de vol pour 3 954 lancers.

Fermeture et reprise (1956-1960)

1956, une année sans activité : Ce sera une an-
née bien triste car, pour la premiére fois depuis sa création,
Oum-Settas restera fermé, par précaution en raison le I’insé-
curité qui régne dans la région. Jacques Soustelle, gouverneur
général de I’Algérie, devrait étre remplacé par le général
Catroux, la population algérienne doute alors de la détermina-
tion des autorités de 1’Etat d’assurer le maintien de 1’ordre.
Tout au long de I’année, les manoeuvres contradictoires du
Gouvernement inciteront a la prudence. L’activité aérienne se
déroulera donc, avec précaution, sur I’aérodrome d’Oued-
Hamimin. Il n’y aura que 34 journées de vol pour toute I’année.
Les périodes les plus actives seront mai, avec les vacances de
Péques, et octobre avec la rentrée scolaire.

L’essentiel du travail de Jean-Baptiste Cometti sera de pro-
céder aux vols de mise au point en exploitation du nouveau
planeur biplace Dacal 106 n° 3, version de série du prototype
Dacal 105, construit par 1’ Atelier d’Alger. Son premier vol a
lieu le 19 mai, il est ensuite utilisé normalement pour la double-
commande.

Il ne sera réalisé, en 1956, qu’environ 800 lancers pour
moins de 100 heures de vol.

1957, reprise honorable : Aprés I’expédition de
Suez et avec larrivée du général Massu & Alger, le moral
remonte et, début avril, Oum-Settas rouvre ses portes pour un
stage de Paques des membres du CLAP. Ils sont quatorze et
se répartissant en six enseignants : Jean Condou (Biskra),
Armand Oberti (Biskra), Jacques Godeau (Maison-Carrée),
André Siramy (Ain-Beida), Raymond Laporte (Biskra), Sudrie
(Constantine, qui aura de la casse & son lacher) et huit étu-
diants : Paul Asensi (Maison-Carrée), Yves Lantheaume
(Maison-Carrée), Laid Chergui (Hussein-Dey), Jean Louis
Cormoreche (Hussein-Dey), André Navarro (Hussein-Dey),
Lucien Jobert (Maison-Carrée), Sylvain Olives (Hussein-Dey)
et Antoine Roger (Maison-Carrée). On remarque que la
grande majorité provient de la région d’Alger alors que le
Constantinois est a peine représenté, ce qui démontre que la
vocation du Centre a largement débordé le plan régional.

Des problémes de sécurité pouvant se poser en raison de la
proximité (120 km) de la frontiére tunisienne (la ligne Morice
n'est pas terminée), le Centre obtient la présence d’un déta-
chement du 8% Hussard comportant quatorze hommes placés
sous le commandement du maréchal-des-logis Auger Courbot.

Au mois de mai, se déroule un premier stage de I'Armée de
I’Air de douze éleves: sous-lieutenant C. Seize ; sergent
Vayssiéres ; caporaux Lepage, Averseng, Bernouillet,
Peradotto et Joulin ; soldats J. Louvet, Moyem, Gagnepain,
Raoux et Le Guern.

En attendant que la sécurité soit un peu mieux assurée, un
deuxieme stage de 1’ Armée de I’ Air est organisé au mois de
juin. Il est aussi léger que le premier (onze stagiaires) car
Jean-Baptiste Cometti est seul comme instructeur, Joannés
Walkowiak étant parti d’avril & juin en métropole suivre un
stage pour ’obtention du brevet de pilote professionnel avion
et de la qualification d’instructeur-avion. Les stagiaires sont :
sous-lieutenant Bruno ; adjudants Couplet et Detruitte ; ser-
gents Scherle, Fichoux, Pouyer et Delis ; caporal-chef Pesson ;
soldats Dobbelaere, Martin et Berthot.

Le stage civil du mois de juillet comporte un fort contin-
gent de vélivoles originaires du CLAP mais qui intégrent
maintenant les stages normaux : Paul Asensi, Khesrani, Jean-
Louis Lecas, Fernand Bedok, Georges Lambinet, Armand
Toulon, Laid Chergui, Yves Lantheaume, Christian Villeneuve,
Yvan Hourcade, Marc Laurac et André Navarro.

Apres le stage d’aofit, les gens du CLAP participent égale-
ment au stage de septembre : Norbert Bailleux, Lucien Jobert,
Sylvain Olives, Jean-Louis Cormoréche et Marc Laurac.

Au cours de ces trois mois, Jean-Baptiste Cometti a assuré
tout seul un nombre important de vols en double-commande a
bord des Dacal 105 et Dacal 106 n® 3. En juillet : 498 lancers,
en aoft : 459 lancers et en septembre : 535 lancers.

Cependant, le redéploiement des forces armées a provoqué
I’occupation de 1’aérodrome d’Oued-Hamimin par un fort dé-
tachement de T 6. L’activité aérienne militaire est alors trop
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importante pour rester compatible avec les vols de planeurs.
Dorénavant, ceux-ci seront donc trés limités et uniquement
pendant la mauvaise saison.

L’année se solde par environ 2 860 lancers pour 600 heures
de vol, ce qui est trés honorable aprés une année d’interrup-
tion. La confiance dans ’avenir est concrétisée par la cons-
truction, a I’entrée du Centre, d’un pavillon pour le logement
du gardien. A la fin de I’année, le batiment est presque termin€.

1958 : Cette année est celle du 13 mai qui marque la fin
de la 4®m République, le retour aux affaires du général De
Gaulle et une grande espérance pour 1’ Algérie dans la nation
francaise, avec le Plan de Constantine.

L’activité est treés limitée au cours du 1 trimestre & Oued-
Hamimin. Dés le 2 avril, commence le stage de Paques avec
quinze personnes provenant du CLAP. Ce sont : Colinet,
Helme, Rousseau, Ferrer, Juan de Mendoza, Sabater, Guilhot,
Martin, André Siramy, Ghediri, Heudic, Villano, Philippe
Helaine, Orfila et Christian Villeneuve. I se termine le 13 avril.

Pendant le mois de mai, se déroule le premier stage de
I’Armée de I’Air, fort de treize participants: sergent-chef
Retif ; sergents Juan, Poussel, Guichard, Brival, Chmieleski,
Marion et Garcia ; caporaux Checinski, Douard et Martin ;
soldats Dumortier et Sayag. Lucien Saucéde vient préter main-
forte a Jean-Baptiste Cometti pendant les 14 premiers jours.
Au cours de ce stage, il aura été€ accompli 315 heures de vol
pour 841 lancers et 43 remorqués.

Le deuxieme stage de I'Armée de I’Air a lieu au mois de
juin avec quinze stagiaires et deux aides : capitaine Douillez ;
lieutenant Fropo ; sous-lieutenants Dordhain, Meer et Moyelle ;
adjudants Rives et Lavaud ; sergent-chef Gillet ; sergents Le
Calve, Moya,- Alcaraz, Gerberon, Barraud et Devaliére ; ca-
poral-chef Juguet ; caporal Gilbert ; soldat Lefaucheur.

Ce stage sera endeuillé par I’accident mortel du sous-lieute-
nant Dordhain. Ce jeune officier était 1aché en Nord 1300 sur
la pente. Il semblait voler assez lentement lorsque son planeur
a décroché, en perte de vitesse. Le pilote 1’a rapidement récu-
péré et a continué son vol, toujours aussi lent, suivi de nou-
velles abattées. A un certain moment, un aileron et le morceau
d’aile correspondant se sont rompus et 1’appareil s’est écrasé
au sol. Le pilote a été tué sur le coup. Les enquétes techniques
et judiciaires n’ont pas pu déterminer les causes de 1’accident.
L’expertise de I’épave a conclu au parfait état technique du
planeur qui était sorti de révision par 1’ Atelier d’ Alger peu de
temps auparavant. Pour essayer néanmoins de batir une hypo-
these, on peut remarquer que pendant les €volutions du planeur,
un témoin affirme avoir entendu une succession de
claquements secs « pareils au bruit que font parfois les cigo-
gnes avec leur bec » (ces oiseaux fréquentent couramment
Oum-Settas). D’autre part, il est constaté qu’une ferrure d’ar-
ticulation de I’aileron détaché s’était arraché du faux longeron
dont le bois était pourtant en trés bon €tat. L’idée peut alors
étre avancée que I’équilibrage des ailerons était limite et que
des conditions particulieres de vol pouvaient avoir déclenché
un phénomeéne de flottement devenant explosif & un certain
moment. Phénomeéne aggravé par la tension insuffisante des
cébles due aux variations de température. Aucune observa-
tion de ce genre n’avait été€ faite précédemment sur cette
catégorie de planeur. Par soucis de sécurité, tous les ailerons
des Nord 1300 ont été vérifiés et ceux dont I’équilibrage pou-
vait paraitre suspects ont été modifiés par 1’ Atelier d’Alger

pour alléger leur bord de fuite de fagon & éloigner encore le
risque de flottement. Inutile de dire la consternation de tous
ses camarades vélivoles et du personnel du Centre dont le
soucis permanent est justement d’assurer la sécurité des vols.
Aucun accident corporel, méme bénin, ne s’était produit jus-
qu’a ce moment. Il n’en surviendra plus par la suite.

Pendant le stage du mois de juillet, neuf membres du CLAP
viennent se méler aux stagiaires civils. Ce sont : J.J. Andrais,
Frédéric Genoud, J.M. Athios, P. Avril, Philippe Helaine, F.
Ribera, J. Carriére, Georges Lambinet et G. Vitello. Ils
repartent tous avec le brevet B, cing d’entre eux avec le brevet
C et Genoud avec le brevet D.

Les stages d’aofit et septembre sont également trés fournis.
On enregistre : en juillet, 307 vols en double-commande en
21 jours, en aoit, 596 vols en double-commande en 26 jours
et, en septembre, 394 vols en double-commande en 26 jours.

Au cours de I’année, les vols d’école ont été assurés par
Jean-Baptiste Cometti tout seul, & bord du Dacal 105 ou du
Dacal 106 n° 3. e Caudron C 800 n'est pas sorti du hangar.

Pendant les vacances de Nogl, du 26 au 31 décembre, a lieu
un nouveau stage d’aéromodélisme, a 1’imitation de celui qui
avait été organisé en février 1955. Sous la direction d’Henri
Carbonel, délégué départemental du CLAP Constantine, et
aussi président délégué d’Air-Equipage, sept stagiaires ins-
tructeurs d’aéromodélisme seront formés par André Siramy,
leur trés actif moniteur. Ce sont : Gislain Balden (Constantine),
Rachid Kezzar (Constantine), Marcel Leboube, Achour Djenna
(Redjas), Louis Avril (Grarem), Pierre Mangion (Jemmapes),
Mebarek Laraba (Constantine) et Georges Aubry (Ain-Beida).
Jean-Claude Courdy (Claude Heléne & Radio-Constantine)
amene pour une apreés-midi une dizaine de jeunes éléves du
primaire qui construisent un petit planeur tout balsa lancé 4 la
main. Il enregistre un reportage qui passera sur les ondes.

Au total, I'année se termine avec 1 103 heures de vol pour
3 875 lancers.

1959 : L'année est caractérisée par Iefficacité du Plan
Challe de pacification, mais aussi par les déclarations contra-
dictoires des plus hautes autorités frangaises, accompagnant
le limogeage de personnalités jouant un réle de premier plan
en Algérie. L’inquiétude s’installe bien qu’il n’y ait pas de
dégradation sur le terrain. Néanmoins, il est décidé, avec
I’autorité militaire, que les stages civils comporteront doréna-
vant quelques militaires pour assurer la sécurité de tous.
Comme d’habitude, le CLAP ouvre I’année avec son stage de
Péaques, 2 la fin du mois de mars. Les vols se poursuivent
sans interruption en avril, jusqu’au début du mois de mai ol
commence le premier stage de I’Armée de 1’ Air qui comprend
quatorze stagiaires dont une femme, la PMFFA Paule Guinot.
11 s'y trouvent également : sergents-chefs René Valteau et et
Roger Jaubert ; sergents Guy Montfort, André Guichard, Jean
Herbert et René Manceau ; caporaux Robert Guy, Georges
Haefflinger, Georges Bardet, Bernard Cappy et Alain Paumier ;
soldats Jean Crassous, et Bernard De Vallois. Claude Dubourg,
mécanicien et vélivole embauché a la place de Chateauzel,
arrive de métropole avec son épouse.

Le deuxieme stage de 1’ Armée de I’ Air se tient en juin avec
onze candidats : sous-lieutenant Demoulin ; sergent-chef
Genest ; sergents Crosnier et Larralde ; caporaux-chef
Lambolez et Magharian ; caporaux Gras, Chouffot et
Ledouarin ; soldats Laurent et Rosey.
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1959 Le réfectoire g,

1959  Construction du dortoir
Claude Dubourg, Jean-Baptiste
Cometti et l'entrepreneur Gavadzi
(DB)

Décollage au treuil du Dacal 105 )




En juillet, se déroule le premier stage civil accompagné de
militaires. Ces derniers sont au nombre de quatre : sergent
Georges Denoual, caporal Marcel Anere, soldats Bernard Sa-
lon et Jacques Bellevrat. Il y a neuf civils : Gislain Balden,
Francois Mercadal, Hugues Proust, Christian Gohin, René
Pericat, Pierre Ribrerolles, Jean Jacquin, Roger Podda et
Gérard Techens.

En aofit, il y a également quatre militaires pour huit stagiai-
res civils : adjudant Geoffroy, sergent-chef Escario, caporal
Keush, soldat Pallot et : Bourderon, Grima, Merzel Kad, Gatt,
Lessavre, Ponsada, Grégoire et Lunardelli.

Le stage de septembre voit une majorité de militaires (treize)
pour deux civils : Debenque et Mangion, et : sous-lieutenants
Savoysky, Meer et Lefebvre ; adjudant Corvi ; sergents Morin,
Poirsone et Carcassonne ; caporal-chef Dossetto, caporaux
Roynau et Bouvet ; soldats Abadie, Piron et Poignet.

Les travaux d’infrastructure se poursuivent. Le pavillon du
gardien est terminé et Jean-Baptiste Cometti 1’occupe provi-
soirement en attendant que les autres logements prévus soient
réalisés. Le chemin d’accés, entre la route du Khroub, & El
Aria, et le Centre, est une nouvelle fois refait et enfin gou-
dronné. La corvée d’eau demeure maintenant un souvenir car
le Centre est alimenté par un branchement sur la conduite qui
dessert El Aria. Le gardien-cuisinier Pas Cadencé est assisté
d’un aide-cuisinier. En effet, le Centre qui fonctionne sous
forme de stages ininterrompus de Paques 2 septembre, recoit
en plus, pendant les fétes et les week-ends, les vélivoles de la
région. Le nombre de bouches & nourrir est parfois trés im-
portant et un cuisinier seul n’y suffit plus.

Le matériel volant demeure & peu prés le m&me que précé-
demment mais les. Avia 152a et les Caudron C 800 ont dispa-
rus. Les vols en double-commande sont tous effectués sur les
deux Dacal 105 et Dacal 106 affectés en permanence au Cen-
tre. Les lachers se font sur Nord 1300 dont le poste de pilotage
est semblable & celui de la place €léve des planeurs Dacal.
Les deux monoplaces Fauvel AV 36 sont disponibles pour
I"entralnement, des pilotes confirmés.

En un peu plus de six mois de vols, il a été réalisé
4574 lancers pour 1 199-heures de vol. Un bilan effectué en
fin d’année fait apparaitre que, depuis sa création, Oum-Settas
a enregistré 48 338 lancers pour 15 629 heures de vol. Ont été
officiellement homologués : 300 brevets B, 35 distances de
brevet D, 1 distance de brevet E, 207 brevets C, 68 altitudes
de brevet D, 24 altitudes de brevet E et 121 durées de brevet D.

1960 : Apres la Semaine des barricades & Alger, le pro-
bléme, en voie de solution sur le plan militaire, se déplace sur
le terrain politique, ce qui aggrave I’inquiétude des populations
vivant en Algérie, bien loin des salons parisiens.

Cependant, le développement du vol & voile algérien, et sa
modernisation, se poursuivent. En ce qui concerne le matériel
volant, I’événement est constitué par la mise en service d’un
planeur monoplace qui dépasse en performances le Nord 2000
que, depuis 1947, tout vélivole révait de piloter : c’est le
Wassmer WA 21 Javelot 2, construit par I’ Atelier d’Alger &
partir d’éléments fournis par les Ets Wassmer & Issoire (Puy-
de-Dome). Le premier exemplaire, le n° 11 immatriculé F-
CCEL, est livré & Oum-Settas le 1* mars. Un deuxiéme suivra
le 28 juillet, le n°® 12 F-CCEM. IlIs viennent enfin remplacer
les Avia 40p dont le vieillissement commengait & créer quel-
ques soucis aprés 15 ans de bons et loyaux services.

En matigre d’infrastructure, la construction est commencée
d’un batiment moderne a usage de dortoir composé de seize
chambres a deux lits, équipées de sanitaires. Il est implanté
un peu en arriére des installations, de facon & assurer un
certain calme aux occupants. Francois Ferrucci, inspecteur
des Mouvements de jeunesse et d'Education nationale, qui a
pris l'initiative de créer l'association Air et Culture, obtient
des subventions qui facilitent grandement 1'équipement des
chambres. Est aussi commencée 1’édification d’un béatiment
technique pour abriter le groupe électrogéne et Iatelier de
mécanique. Le groupe électrogéne, une belle pigce de méca-
nique, provient du stock de la Direction de I’aviation civile
chargée, en particulier, de la mise en oeuvre des aides
radioélectriques 2 la navigation aérienne au Sahara.

Des efforts sont €galement faits dans I'organisation. Air-
Equipage, fortement aidé par le CLAP, publie une brochure
sur les conditions de stage & Oum-Settas. Ce document d’in-
formation, trés complet, est remis & chaque candidat stagiaire.
Le stagiaire qui-arrive au Centre regoit, depuis cette année,
deux livrets illustrés : Consignes générales pour le vol sans
moteur qui explique les régles a respecter pour la pratique de
vol & voile, et : Consignes de vol particuliéres au Centre de
Vol a Voile de Constantine-Djebel-Oum-Settas. Ainsi, chaque
pilote ou éléve-pilote est parfaitement au courant des régles
de vol en usage sur ce site particulier, ce qui doit améliorer la
sécurité. Jusqu’a ce moment, ces directives n’étaient connues
que par la tradition orale, procédé moyenigeux qui facilitait
trop les omissions et les déformations.

Oum-Settas ouvre ses portes le premier dimanche d’avril,
quinze jours avant Paques. Le stage de Paques est particulié-
rement fourni avec 18 personnes dont beaucoup du CLAP.
Ce sont : Arthaud, Dadci, Junck, Pace, Vaudour, Bosviel,
Lavigne, Seraggi, Vincent, Carneau, Escoubas, Leber, Siramy,
Caye, Girlinda, Napoléon, et Thouy. Ce stage est abondamment
commenté par La dépéche de Constantine qui tient réguliére-
ment ses Iecteurs._ au courant des activités d'Oum-Settas ; elle
signale, dans cette période, deux montées en vol d’onde &
3 800 m, interrompues en raison du froid.

Cyrille de Lapparent, instructeur adjoint, assiste Jean-
Baptiste Cometti pour la double-commande. Il restera au
Centre pendant tout I’été et réussira une performance extraor-
dinaire : sans oxygene et en VSV dans un cumulo-nimbus, il
monte a 9400 m, soit 8 600 m au-dessus d'Oum-Settas, et
doit arréter son ascencion, son planeur chargé de glace (- 40°)
et ses ongles bleuissant sous l'effet de l'anorexie. Ce record
est homologué par la Fédération francaise de vol a voile.

Les stages de I’Armée de I’Air se déroulent en mai et en
juin, puis ce sont les stages civils en juillet, aofit et septem-
bre. Le stage de juillet-aofit comporte quatorze participants
avec encore un nombre important de membres du CLAP :
Binger, Lesavre, Schauffel, Berger, Bourderon, Llopiz,
Serpaggi, Jacques Godeau, Lunardelli, Turc, Yvan Godeau,
Missud, Verger, Leber et Oudjaoudi, dit Jonas.

Vincent a été embauché comme aide-cuisinier, Claude
Dubourg quitte le Centre et un détachement du 3-67 RA,
commandé par le brigadier Roger André, assure la sécurité.

Environ 140 vols en double-commande sont effectués a
Oued-Hamimin en novembre et décembre. Au total, pour
I’année 1960, il aura été effectué 1 200 heures de vol pour
environ 4 000 lancers.
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Mars 1959 Artelage de la corvée
d'eau. Des militaires du 3.67 RA,
Claude Dubourg et Pas Cadencé s

Mars 1959 Devant un Dacal 106 ,
Cyrille De Lapparent, un aide-mé-
canicien de l'armée, PMFA Paule
Guinot, sergent Poussel et un sta-
giaire gendarme (s)

1960 Les nouveaux bdtiments ter-
mMinés (em)
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1961 : Inmauguration en mars et ces-
sation d'activité en décembre

Les espoirs qui pouvaient encore &tre nourris au début de
I'année s’effondrent rapidement en cours d’année avec
I’ouverture des Pourparlers d’Evian. Le Putch des Généraux
et ’action de I’OAS ne peuvent empécher I’abandon de I’ Al-
gérie qui, programmé pour 1’année suivante, entre dans les
faits & 1a fin 1961.

Beaucoup pouvaient donc encore espérer lorsque, le diman-
che 19 mars, sont inaugurées, a 14 h 30, les nouvelles instal-
lations du Djebel-Oum-Settas. Des invitations officielles ont
été lancées et trés nombreux sont ceux qui viennent admirer
les batiments tout neufs. Vingt ans apres sa création, le Centre
dispose enfin d’équipements rationnels permettant aux stages
de se dérouler dans les meilleures conditions d’efficacité, de
sécurité et de confort. L’ensemble des installations est entouré
d’une cloture métallique dotée d’un grand portail roulant pour
le passage des planeurs vers la piste. Provisoirement, pendant
la période actuelle d’insécurité, certains batiments sont cein-
turés par des murets de moellons. De m&me, un poste de vigie
est €difi€ en plein milieu pour surveiller les alentours.

Le parc de planeurs a été lui aussi bien modernisé. Il se
compose de trois, puis deux biplaces Dacal 105 et Dacal 106
(n° 1 et 7), quatre Nord 1300, deux Fauvel AV 36 Aile Vo-
lante (n° 145 et 146), deux Nord 2000 (n° 20 et 64) et deux
Wassmer WA 21 Javelots (n® 11 et 12). La plupart de ces
planeurs sont de construction récente.

D’autre part, Jean-Baptiste Cometti a réussi & faire
homologuer un parcours triangulaire de 54 km, comptant pour
I’épreuve de distance du brevet D, partant et arrivant & Oum-
Settas. Les deux points de virage, nettement identifiables, se
situent & Ain-Guerfa et a I’hippodrome de Sidi-Mabrouk, dans
les faubourgs de Constantine. Sur le trajet se trouvent 1’aéro-
drome de Oued-Hamimin et le nouvel aérodrome d’Ain-El-
Bey. En ce début 1961, toutes les conditions sont donc réu-
nies pour faire d’Oum-Settas un centre modele.

Le stage du CLAP se tient, comme d’habitude, pendant les
vacances de Paques, du 26 mars au 3 avril. Du 10 avril au
6 mai se déroule le premier stage de I’Armée de I’Air avec
seize stagiaires : lieutenant Dourzeix (Blida) ; sous-lieutenant
Boutet (Tlemcen) ; adjudants Job (Alger), Kleb (Ouargla) et
Le Stang (Paul-Cazelles) ; sergents Definod (Blida), Tallaire
(Ouargla), Debruyne (Blida), Piron (Constantine), Techer
(Blida) et Villiet (Batna) ; caporaux-chefs Fleurance (Boufarik)
et Martinez (Blida) ; caporal Fortin (Telergma) ; soldats Jessel
(Blida) et Benit (Batna). Le mécanicien Pougnard, presque
breveté D, est affecté au treuil. Le sergent Tallaire, qualifié
instructeur-planeur, seconde trés efficacement Jean-Baptiste
Cometti. Les résultats sont assez brillants : 310 heures de vol
et de nombreuses épreuves : sept brevets B, trois durées de
brevet D, quatre brevets C, quatre altitudes de brevet D et une
altitude de brevet E.

Un incident viendra désagréablement rappeler 1’accident
mortel de juin 1958. Le 1 mai, en cours de treuillée, un
Nord 1300 perd un aileron ; le pilote peut atterrir vent arriére,
sans casse. Les Nord 1300 sont interdits de vol et une enquéte
est ouverte. Il ne semble pas que I’on puisse incriminer un
phénomene de flottement, mais les Nord 1300 ne seront remis
en service qu’avec beaucoup de circonspection.

Un nouveau stage se déroule courant mai avec quatorze
éleves : Certa, Kurtz, Portal, Chatellier, Lamour, Salvat,
Chauffard, Lemaire, Soulard, Curty, Marcadier, Zaratin,
Daubian et Pin.

Un autre stage de ’Armée de I’Air a lieu en juin avec
quinze participants, plus Cyrille de Lapparent qui remplit tou-
jours avec bonheur les fonctions de moniteur-adjoint ; y parti-
cipent : Azuara, Gouramdy, Pezet, Carpentier, Hundziker,
Philippe, Bernard Confesson, Larose, Pougnard, Degery,
Liegeois, Reinhard, Gillet, Martin et Souville.

Au mois de juillet, retour des stages civils dont une partie
est constituée de membres du CLAP : Bourderon, Pierre
Lunardelli, Pougnard, Jean-Francois Dufond, Missud, Eric
Schauffel-Berger, Ganachaud, Perret, Serpaggi, Lock, Roger
Podda et Wolmer. Au cours de ce stage, Ganachaud tient I’air
11 h 45, ce qui constitue, certainement, le record de durée du
Centre. D’autre part, Roger Podda, qui est contrbleur & 1’aé-
rodrome de Philippeville, est un pilote trés confirmé ; aussi
lui confie-t-on un Dacal 106 pour accoutumer les débutants
qui progressent ensuite plus rapidement dans leur apprentis-
sage du pilotage.

Le stage d’aoft se déroule normalement mais, en septem-
bre, I’esprit est ailleurs. Le stage se termine le mardi 12 sep-
tembre. Il y aura bien encore quelques vols dont le dernjer
aura lieu le samedi 23 septembre.

Jean-Baptiste Cometti procéde au stockage du matériel vo-
lant et des équipements correspondants. Le SALS Alger lui
demande d’expédier par voie ferrée tous ces matériels sur
I’ Atelier d’ Alger ot ils seront révisés et stockés en attendant
des jours meilleurs. Ce gros travail d’acheminement étant ac-
compli, Jean-Baptiste Cometti regoit sa mutation pour Alger
qu’il rejoindra prochainement.

Henri Carbonel, président et délégué d’Air-Equipage, de-
meure & Constantine ol il exerce ses fonctions d’enseignant.
C’est lui qui suit, pour le compte de I’ Association et aussi du
SALS Algérie, I’évolution des événements en ce qui concerne
le Centre. Vers la fin de I’année, il est avisé par 1’autorité
militaire du retrait imminent de toute protection du Centre. Il
procéde alors au déménagement, au Thédtre Municipal de
Constantine, de tout le matériel qui I’équipe, en particulier le
matériel d’hébergement et de restauration.

Un triste matin de décembre, sous la protection de 1’armée,
Henri Carbonel procéde & la fermeture définitive du Centre
de vol & voile du Djebel-Oum-Settas. Inutile de dire son état
d’esprit, lui qui avait fait partie de I’équipe des pionniers qui
construisirent le planeur biplace PLS 1 et qui, pendant vingt
ans, se dépensérent sans compter pour créer et développer le
Centre et promouvoir le vol a voile.

Durant la derniére année d'existence, il a été effectué envi-
ron 3 500 lancers pour 1 050 heures de vol.

Au total, depuis sa création en 1938, le vol a voile &
Constantine, dans les deux centres du Djebel-Oum-Settas et
d'Oued-Hamimin, a réalisé, au cours des vingt-trois années
d'existence, 17 950 heures de vol en planeurs pour 55 800
lancers au treuil ou en remorqués.

Le 10 février 1962, quelques jours avant I’interdiction to-
tale des vols en Algérie, Henri Carbonel va survoler les ins-
tallations d’Oum-Settas, il constate que le grand hangar est
trés endommagé, avec de nombreuses téles arrachée. Il sem-
ble servir de parc & moutons.
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Juillet 1961 Dans le réfectoire,
parmi les stagiaires, Jean-Baptiste
Cometti, Jean-Frangois Dufond et
Pierre Lunardelli iwm)

Le 10 aoiir 1961 Une des derniéres
épreuves réalisées, le circuit du
Bénois Pierre Lunardelli i)

LUNARDELL

Adieu au Djebel-Oum-Setias v
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6 - MASCARA : LE DJEBEL-KALLEL

Avant la guerre : Les freres Jamme

Le vol & voile aurait pu débuter & Mascara en 1932 avec la
construction d’un planeur Avia 32e par les fréres Jamme.
Apres avoir ét€ mécanicien de Ludovic Arrachard durant son
service militaire, Eugéne Jamme retrouve & Mascara 1’entre-
prise familiale de charronnage fondée au siecle dernier, et
reconvertie avec succes dans la carrosserie. Il se lance avec
son frére Marcel dans la construction amateur. Pierre-Albert
Monville, chef-pilote du Club aéronautique de Sidi-Bel-Abbeés
(CABA), qui les connait bien, leur commande en 1932 la
fabrication d’un planeur. Les deux fréres construisent avec
beaucoup de soin un splendide planeur du type 32e sur des
plans fournis par 1’ Avia. L’ appareil est prét en décembre 1932.
Aucun moyen ne permettant de le mettre en 1’air, Le vol de
réception sera celui du convoyage vers Sidi-Bel-Abbgs qui a
lieu le 3 mars 1933. Daniel Robert-Bancharelle raconte la
scéne qui se passe sur 1’aérodrome de Mascara-Les Rosiers :
« Planeur en ligne de vol avec Monville aux commandes, un
gazier en bout d’aile, moi dans le Luciole. Je tends doucement
le cdble d’acier de 100 m accroché par une "sauterelle” au
nez du planeur et & la béquille de ’avion et je mets plein
gaz... Rien ne bouge ! L’Avia 32e n’a pas de roue mais un
simple patin de bois dur, pas tellement glissant. Avec des
madriers, on a fait alors une sorte de glissiére sur une qua-
rantaine de métres, on a enduit le tout de suif et... ¢a a
marché ! ». Lé CABA exploitera le 32e jusqu’a la guerre.
Bien aprés I’ Armistice, il reviendra 2 son lieu de naissance
pour reprendre du service.

Le vol a voile demeurera au stade de projet, bien que André
Noél et Daniel Robert-Bancharelle déploient des efforts méri-
toires. En 1936, est créée une section d’Aviation populaire
présidée par Rapha&l Thomas, avec comme vice-président
Fournier et comme assesseurs Louis Cristau, Raoul Martin,
Eugéne Amiel et Georges Malé. Son activité se limite a
I’aéromodélisme. Le 8 novembre 1936, est organisé une ma-
nifestation qui obtient un succes considérable, 35 avions sont
rassemblés sur I’aérodrome des Rosiers. Le matin, André Costa
arrive de Mostaganem & bord de I’ Avia 40p fédéral remorqué
par Antoine Algudo en Luciole. Au cours du meeting, André
Costa, largué 2 800 m d’altitude, effectue une démonstration
réussie, terminée par un atterrissage de précision qui lui vaut
un prix de la Ville de Mascara.

Tentatives en 1941

Interrompue le 3 septembre 1939, la pratique du vol a voile
est & nouveau autorisée en France & partir du mois d’avril
1941. Daniel Robert-Bancharelle saisit cette occasion pour
tenter de récupérer I'Avia 32e inactif depuis plusieurs années
a Sidi-Bel-Abbes. Il raconte : « Je parvins a retrouver sa trace
et a le joindre dans la cave du trés aimable Henri Borie. Le
pauvre vieux planeur n’avait plus trés bonne mine et Henri
Borie ne voulait, tout d’abord, rien entendre pour me le don-
ner, affirmant que tout ce qu’on pouvait faire avec un engin
dans un pareil état, ¢’était de se rompre les os. Nous finimes

tout de méme par nous entendre. Le planeur, chargé sur un
camion 4 gazogene évadé de son périmetre de circulation,
revint & Mascara aprés neuf ans d’absence /... La, le brave
Avia 32e vit ses toiles se retendre sous l'effet de quelques
vieux fonds de boite d’émaillite (pas question de refaire
Ientoilage quand la toile est introuvable). Il fallait aussi ré-
parer la carlingue et par conséquent la revernir. Les Pompes
funebres, ayant en réserve un excellent vernis a cercueils, en
cédérent un pot. Le vieux planeur, ragaillardi, avait encore
bonne mine. Mais comment le faire voler ? J'avais certes,
depuis longtemps, repéré une pente convenable. Mais sans
remorqueur, sans treuil, sans sandow, le probléme est ardu.
1l faut un fort vent pour lancer a la corde. Une expédition sur
la Base aérienne de La Sénia permit de récupérer de vieux
bouts de sandow sur le train d’un Leo 20 pourrissant au
cimetiere. Chargé sur une charrette trainée par deux mulets,
I’Avia 32e prit le chemin de la pente. Au sommet, dix pas et
courir ; tout le monde s’en va cul par dessus téte dans les
touffes d’alfa en se faisant sérieusement fouetter par les bouts
du sandow qui, bien entendu, s’était rompu en d peu preés
autant de morceaux qu’on avait fait de pas. Consternation ! ».

Au prix de gros efforts, avec la seule assistance musculaire
de quelques fanatiques de la région, ‘dont Jean Jamme, quel-
ques vols sont effectués avec ce planeur au djebel Kallel par
Daniel Robert-Bancharelle. Mais, pour développer l'activité,
il faut solliciter I’aide des Sports aériens d’ Alger. -

Le Centre du Djebel-Kallel en 1942

Enfin, les commandes passées par la Délégation des sports
aériens commencent a &tre livrées au début de I’ét€. Pour
Mascara, c’est d’abord 1’affectation d’un véritable sandow
qui permet & Daniel Robert-Bancharelle d’&tre giclé le 14 juin
1942 du haut du djebel Kallel ; il accroche 1’ascendance de
pente et tient 1’air 36 minutes avant de reposer son Avia 32e &
son point de départ ! Le Centre nait avec ce vol.

Le djebel Kallel est une chaine de collines située a 7 km au
nord de Mascara. Orientée nord-est/sud-ouest, elle culmine a
900 m d’altitude, c’est & dire & 300 m environ au-dessus du
niveau général de la plaine environnante. La face nord-ouest
présente une pente abrupte, une sorte de falaise fortement
accidentée qui surplombe de 200 m, dans sa partie la plus
haute, des éboulis et écroulements inhospitaliers épandus sur
plusieurs kilometres avant de se raccorder & la plaine, au
nord. Cette pente est utilisable, au mieux, sur 5 km pour un
pilote entrainé. La face sud-est offre, au contraire, un relief
beaucoup moins tourmenté : les terrains s’affaissent trés
progressivement vers la grande plaine d’Eghris. Sur le c6té
ouest, au pied du relief, s’étend un beau terrain plat, planté
d’oliviers ou servant au pacage des moutons. L’aire de ma-
noeuvre et les installations sont implantées dans une sorte de
cuvette, au sommet de la falaise nord, en arriere de la créte.

Les pentes du djebel Kallel sont utilisables cing mois de
I’année (de mai & fin septembre) par un régime de vent réglé
comme une horloge : & partir de 14 heures environ, le vent du
nord s’installe, aspiré par le soulévement de I’air surchauffé
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14 juin 1942 L'Avia 32e, piloté par
Daniel Robert-Bancharelle, vient
d'érre lancé au sandow a)




de la plaine d’Eghris et des Hauts-Plateaux. Constant en di-
rection, mais variable en intensité, il vient frapper les pentes
nord et ouest jusqu’a la fin de [’aprés-midi, offrant ainsi une
plage ascendante facilement exploitable par les débutants, sur
environ un kilometre-carré dont deux des c6tés sont la pente
ouest et la pente nord, la plus élevée et la plus proche du
camp. Cependant, I’ascendance de pente est souvent perturbée,
4 I’aplomb des crétes, par des mouvements thermiques violents
que déclenchent, avant d’arriver sur la pente, Tes chaos et
éboulis chauffés a blanc. Derriere les crétes €galement, les
contre-pentes ensoleillées depuis le matin fournissent des
thermiques sans que la faible turbulence engendrée par le
régime de nord constitue une gé€ne appréciable. Les seules va-
riations conséquentes correspondent aux périodes de fort vent
d’ouest qui fournissent des journées trop perturbées pour voler.

Avec le sandow qui a permis le premier vol du 14 juin sont
arrivés d’Alger un Avia 11a et un Avia 152a dont la fabrica-
tion en série & Boufarik commence & donner des résultats.
Grice au 1la, les candidats éléves-pilotes sont dégrossis.
Simplement utilisé en statique, comme a Hussein-Dey, 4 Blida
et ailleurs, 1’appareil est installé face au vent et 1’éléve s’ef-
force seul de maintenir le planeur en équilibre, en ligne de
vol, en manipulant simplement les commandes de direction,
de profondeur et de gauchissement, sans aide extérieure. Il se
familiarise ainsi tout seul avec le mouvement des gouvernes,
sans aucun risque de casse puisque 1’appareil ne se déplace
pas. Nous en sommes en effet & 1’école monoplace, discipline
ingrate mais incontournable 2 cette époque en raison de 1’ab-
sence de planeur biplace. Avec I’affectation de 1'Avia 152a,
I’ambition de Daniel Robert-Bancharelle va pouvoir se maté-
rialiser, il erganise e premier stage au djebel Kallel. Il recrute
un instructeur professionnel : Edouard Adamski, d’origine
polonaise. Mauvais caractére mais excellent pilote, il avait fui
son pays, puis la France, devant les armées allemandes. On
aménage sur le plateau, en arriere de la falaise, un abri pour
deux planeurs & partir des vestiges d’une vieille ferme dont il
ne reste que le sol de terre battue, la toiture de fortune et les
murs, dont I’un a été abattu pour étre remplacé par une béache.

Ne disposant pas encore de treuil, tous les vols s’effectuent
au sandow suivant la progression de 1’école monoplace, jus-
qu’au 25 pas et courir qui constitue 1’aboutissement de 1’ap-
prentissage. Cette rude école rencontre auprés des jeunes
Mascaréens un succes certain comme dans les autres centres
algériens créés par le Service des sports aériens, ol la pratique
de I’aéromodélisme et les cours au sol de technique aéronauti-
que étaient intimement liés & I’enseignement du pilotage lui-
méme. De temps en temps, viennent se méler a eux, au djebel
Kallel, quelques civils qui sont en réalité des officiers de
réserve ou "en congé d’armistice”. Dans ce lieu isolé et discret,
ils donnent aussi des cours aux jeunes gens mais ils concernent
I’emploi des unités blindées ou motorisées en apportant une
petite, mais bien réelle, participation du vol & voile mascaréen
4 la reconstitution de 1’Armée d’Afrique. La commission
d'Armistice italienne, qui rend visite en septembre afin de
s'assurer qu'il n'est pas possible de rejoindre Gibraltar au dé-
part du Djebel-Kallel, ne remarque rien.

Il n'y a pas de précisions chiffrées sur les vols effectués
dans l'année, mais cette activité suscita de grands espoirs parmi
les jeunes mordus de la région, avant que 1’Algérie entre en
guerre aux cOtés des Alliés.

Le Centre s’organise (1943-1946)

Apres le Débarquement, le Service des sports aériens d’ Alger
reste en place et développe ses prestations au profit des jeunes
gens non encore mobilisables. Mascara recoit un deuxiéme
Avia 152a et dispose bientt d’un treuil adapté sur une ca-
mionnette, ce qui va lui permettre d’organiser plus
rationnellement son activité. Sous la direction de Daniel
Robert-Bancharelle, le Centre des sports aériens du Djebel-
Kallel fonctionne dorénavant ainsi :

Chaque jour d’activité, les membres de la section se réunis-
sent a 6 heures et sont transportés & 1’aérodrome de Saint-
André, a proximité de Mascara, par la camionnette-treuil. A
ce moment, le vent est nul et les vols d’école peuvent com-
mencer dans des conditions trés favorables. A mesure que
I’heure s’avance, le vent du nord-est s’annonce, s’installe,
presque toujours assez faible, mais va en augmentant vers
midi. Sa fixité en direction dure toute la matinée avec quelques
variations de nord et d’ouest qui ne sont que faiblement res-
senties parce que 1’aérodrome s’abrite tout en bas de la ville,
derriére la ligne de crétes du djebel Kallel. Apres le déjeuner,
on part faire du vol de pente, pour les pilotes les plus aguerris,
car le vent s’est bien établi au nord/nord-ouest.

Au centre du Djebel-Kallel est installé un véritable camp.
Outre le hangar frés particulier dont on a parlé, douze tentes
marabout prétées par I’armée ont été édifiées en deux rangées
de six, pour le logement des stagiaires. Une grande tente est
aménagée en salle de cours. Une batterie de douches, alimen-
tée par une source découverte a mi-pente, est construite.

Prés de la créte, est positionnée la camionnette-treuil qui
propulse les planeurs & environ 200 m de hauteur au-dessus
de la falaise, dans la plage ascendante. Les évolutions s’effec-
tuent entre 100 et 200 m selon la force du vent. Si le pilote ne
peut se maintenir au-dessus de 80 m, il doit impérativement
revenir atterrir sur le camp. En effet, comme on 1’a vu, les
terrains au pied des pentes sont trés inhospitaliers et un atter-
rissage forcé pourrait avoir des conséquences désastreuses.

Dans ces conditions est organisé, pendant 1’ét€ 1943, un

nouveau camp de vacances qui constitue réellement le premier -

stage de vol a voile digne de ce nom. En effet, le camp de
I’année précédente, disposant de moyens trop réduits, ne re-
présentait qu’une expérience méritoire ayant permis de roder
I’organisation actuellement en place. Pour révéler
publiquement cette belle réalisation, le comité directeur de
I’ Association des sports aériens de Mascara organise, le
29 juillet 1943, une manifestation oul les personnalités civiles
et militaires sont invitées & visiter les installations du Centre
et & assister aux évolutions des planeurs. La notoriété du lieu
commence 2 &tre appréciée puisque un prétre se déplace la-
haut certains dimanches pour y célébrer la messe.

Parmi les trés jeunes stagiaires qui font leur apprentissage
du vol a voile, se trouvent : Elisabeth Campora et ses deux
soeurs, Guy Andreoletti, Charles et Marc Durandeux, Henri
Viguier, Claude Fournil et Jean Jeanningros.

A T’aide de I’ Armée, qui préte les tentes et divers matériels
d’intendance, s’ajoute celle des fermes du voisinage qui ravi-
taillent le camp a trés bon compte, souvent gratuitement, en
volailles, oeufs et 1égumes. Une brave dame se dévoue pour
tenir le role de cuisiniére. Les stagiaires n’ont alors & apporter
que leur acharnement aux travaux intellectuels et physiques.
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Un systéme original est mis au point pour inciter & respec-
ter scrupuleusement les consignes et 4 ne prendre aucun risque.
Un collier en écailles de tortue est passé au cou du pilote qui
a détérioré un planeur. Il doit porter ce collier jusqu’a ce
qu’une nouvelle casse se produise (en école monoplace, ¢’est
fréquent) ; il transmet alors son collier au nouveau fautif. Les
habitants de Mascara ont pu &tre intrigués par le spectacle
d’un comptable principal de la Banque de France exercant ses
fonctions avec un collier d’écailles de tortue autour du cou.

Les stages se renouvellent au cours des années 1944, 1945
et 1946 (en principe, un stage a Paques et trois stages de un
mois en été), toujours en école en monoplace sous la direction
d'Edouard Adamski, assisté de Rapha&l Thomas.

A vpartir de 1944, les premiers brevets officiels de vol a
voile sont délivrés. Jean Garbés controle les épreuves comme
commissaire de I’ Aéro-club de France. Il sera remplacé par la
suite par Germain et Bourquin. Au cours de cette année, la
flotte est renforcée par I’arrivée des deux nouveaux Avia 152a
(n° 161 et 180). Par contre, le vénérable Avia 32e disparait.
On a bien essayé de lui donner une nouvelle jeunesse en
remplacant la voilure d’origine par une voilure de 152a neuve
qui, miraculeusement, se montait bien sur le fuselage du 32e.
Mais le poids des ans se faisant sentir, on juge, peu apres,
qu’il est plus prudent de I’admettre 2 la retraite. D’ailleurs, ce
type de planeur, qui n’a jamais eu de trés bonnes qualités de
vol, ne s’était pas amélioré en vieillissant.

En juillet 1945, Daniel Robert-Bancharelle, qui ne manque
ni d’imagination, ni de dynamisme, crée un stage exclusive-
ment féminin et rassemble onze jeunes filles, parmi lesquelles
la benjamine de 16 ans Josette Camou et Christiane Schurck,
future hotesse de I'air. Si les premiers jours se passent a peu
preés normalement, les demoiselles, qui logent dans un coin de
caserne totalement inconfortable et envahi de punaises, n’en
font bientdt plus qu’a leur téte, vétues d'effets militaires dis-
parates et ne respectant ni horaires ni discipline. Les diri-
geants du Club doivent courir dans tout Mascara pour tenter
de récupérer les brebis égarées et protéger leur vertu. Aussi,
Daniel Robert-Bancharelle demande & 1’ Aéro-club de France
de Iui dépécher une dame qui pourrait reprendre ces jeunes
filles en mains. Anne-Marie Imbrecht, IPSA (infirmiére pi-
lote-secouriste de I’ Air), débarque alors et rameéne 1’ordre trés
rapidement. Devant les problémes qu’ils posent, les stages
féminins seront limités & trois ou quatre.

A la méme €poque, I’Armée de I’ Air met & la disposition
du Centre un moniteur, le sergent-chef Momeja, pour secon-
der Edouard Adamski débordé par I’afflux de stagiaires. La
présence d’un second instructeur et l'arrivée du moniteur Jean
Demouveau améliorent sensiblement le fonctionnement du
Centre et donnent plus de liberté & chacun d’eux. Edouard
Adamski peut alors profiter des puissants thermiques provo-
qués par les écroulements en avant de la falaise pour accom-
plir, en 152a, des randonnées de 20 km vers la plaine, au
nord. De son c6té, Momeja réalise quelques vols intéressants.

Le Centre bénéficie aussi de la présence intermittente de
Marceau Daydé, officier-marinier de la base aéronavale de
Tafaraoui-Lartigue, moniteur chevronné de vol a voile. S'il
exerce surtout ses fonctions a Canastel, il vient cependant de
temps en temps préter main forte & Mascara.

Un drame se produit, en aofit 1945, qui aura de graves
conséquences pour ’avenir du Djebel-Kallel. Sur la partie est

de la falaise, se trouve une zone trés escarpée, baptisée Le
Gouffre, qui dégage des turbulences intenables et dont le fond
est encombré de rochers extrémement inhospitaliers. Le gouf-
fre est délimité par une ligne de fanions rouges qu’il est
impérativement interdit de franchir. Or Momeja, au cours de
ses pérégrinations, passe derriere la ligne des fanions et se
retrouve au-dessus du Gouffre ol il est ballotté en tous sens.
N’ayant pas pris la précaution d’emmagasiner une survitesse
suffisante, il perd le contrdle de son planeur et va se fracasser
contre les rochers en contrebas ; il décédera de ses blessures.

Cet accident aura un grand retentissement, car il survient a
un pilote-instructeur éprouvé sur un terrain que certains qua-
lifient de difficile, voire de dangereux. Le drame vient confir-
mer leur thése. Daniel Robert-Bancharelle avait usé de toute
son influence pour tenter d'obtenir des autorités la reconnais-
sance officielle de son Centre et I’octroi de subventions pour
réaliser une infrastructure digne de ce nom, ainsi que cela
avait été fait au Djebel-Diss. Les crédits disponibles étant
limités, ces autorités faisaient la sourde oreille, jusqu’a ce que
survienne 1’accident. A partir de ce moment, la réponse de-
vient franchement négative.

Un malheur n’arrivant jamais seul, le méme mois une jeune
femme, en fin de treuillage, s’effondre en avant, un bras pen-
dant le long de la carlingue, et son Avia 152a percute le sol
presque & la verticale. L’autopsie révele qu’elle était enceinte.

L’amalgame entre ces deux accidents est facile, 1’avenir du
Djebel-Kallel est bien compromis. Et pourtant, Daniel Robert-
Bancharelle déploie de grands efforts d’organisation et obtient
des résultats flatteurs. L’été 1946, le Centre peut s’ enorgueillir
d’avoir fait homologuer, depuis sa création, 79 brevets B et
18 brevets C, toujours en école monoplace, au cours de 243
heures de vol en planeurs pour 6 000 lancers environ.

L'Aéro-club organise une grande manifestation de propa-
gande aéronautique qui se déroule sur trois jours : les 27, 28
et 29 avril 1946, en présence de toutes les autorités civiles et
militaires et sous la présidence du préfet d’Oran Pompei, qui
effectue le déplacement a bord de son Caudron Simoun per-
sonnel. Sur I’aérodrome de Saint-André est présenté le pre-
mier Stampe SV 4c construit par I’ Atelier industriel de I’air
d’Alger-Maison Blanche. 11 est piloté par Pinchemaille, pilote
réceptionnaire de 1’AJA, et par Chartry, son directeur. Un
planeur baptisé Sergent-Chef Morel, remorqué par le Stampe,
évolue plus d’une demi-heure au dessus de 1’aérodrome. Le
lundi 29 avril, la manifestation se déplace au Djebel-Kallel
ol ont lieu des démonstrations de vol 2 voile.

Peu de temps apres, 1’Aéro-club de Mascara regoit un
Stampe fourni par la métropole et débarqué & Bizerte par le
porte-avions Bois-Belleau, parmi quatorze avions Stampe
SV 4c tout neufs destinés 2 &tre mis 2 la disposition des aéro-
clubs d’Afrique du Nord. Louis Demouveau, moniteur du
Service des sports aériens d’Alger, assure leur réception en
vol sur la Base aérienne de Tunis-Sidi Ahmed, avant de les
remettre aux pilotes convoyeurs. Daniel Robert-Bancharelle
va chercher le Stampe affecté & 1’ Aéro-club de Mascara ot il
arrive le 14 juin 1946. Jusqu’au 16 mars 1947, cet avion sera
exploité conjointement par le Club aéronautique de Sidi-Bel-
Abbes, aux termes d’une convention passée avec la Fédéra-
tion nationale aéronautique.

Ce Stampe est le sujet d’une anecdote qui mérite d’&tre
contée : Peu de temps apres sa mise en service, le Club regoit
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la visite d’un représentant de commerce qui se dit ancien
éleve-pilote de 1’ Aéro-club de Lyon et qui désire poursuivre
ses cours de pilotage en profitant d’une période de congé. Un
beau matin, au début d’une séance de double-commande, le
moniteur Raphagl Thomas, qui est assis comme il se doit en
place avant, sent sur sa nuque un revolver braqué par son
éleve qui lui enjoint de le conduire au Maroc Espagnol, &
Melilla. Toute résistance étant inutile, le pilote s’exécute et se
pose & Melilla apres deux heures de vol. Le passager disparait
alors dans la nature pendant que les autorités espagnoles sai-
sissent I’avion. Quant & Rapha€l Thomas, responsable du délit
d’atterrissage sans autorisation en territoire étranger, il est
arrété et soumis a un interrogatoire serré. Or, il se trouve qu’a
ce moment le gouverneur général de I’ Algérie est le général
Diomede Catroux, ministre plénipotentiaire, dont la famille
est originaire de Mascara. Aussitot alerté, il négocie sans délai
avec le gouvernement espagnol et le Stampe et son pilote
pourront rapidement regagner Mascara. On apprendra, par la
suite, que le représentant de commerce au revolver était en
réalité un espion allemand nommé Miiller qui avait été arrété
et incarcéré a la prison Barberousse a Alger. Simulant une
maladie, il avait obtenu son transfert & I’hopital Mustapha
d’oti il avait pu facilement s’évader. Echouant dans sa fuite 2
Mascara, il avait trouvé ce moyen original pour trouver refuge
en terre étrangére.

Comme on le voit, I’année 1946 aura été fertile en événe-
ments heureux et malheureux. S’y ajoutent les transformations
survenues a la téte des services officiels chargés de la tutelle
des Sports aériens. Les anciens dirigeants, en place depuis
1941, sont poussés dehors et remplacés par d’autres, a la
compétence intertaine mais issus de la mouvance dominant
la direction de l'aéronautique & cette époque. Un inspecteur
est alors envoyé en Afrique du Nord par le nouveau chef du
Service de I’aviation 1égére et sportive, & Paris, pour se ren-
seigner de visu sur les besoins des association et des centres
de vol 2 voile. Début aoflit 1946, cet inspecteur, Charles
Boissonnade, séjourne au Djebel-Diss. 11 décide de se rendre
& Mascara, & 65 km de 12 seulement, pour voir le Djebel-
Kallel dont il a percu des échos défavorables apres I’accident
de Momeja. D’un coup d’avion, piloté par Maxime Lamort,
chef-pilote du Djebel-Diss, il survole le Djebel-Kallel pen-
dant quelques minutes le 5 aoit 1946 et, sans se poser, rejoint
son point de départ. Son rapport dut étre particulierement
défavorable car, a partir de ce jour, il ne sera plus jamais
question de réaliser le moindre investissement au Djebel-Kallel.

Dans ces circonstances, Daniel Robert-Bancharelle se rend
compte qu’il serait vain de continuer a se battre pour sauver
cette plate-forme. Aussi, recherche-t-il d’autres sites plus hos-
pitaliers pour y transférer I’activité vélivole.

A 20 km au sud de Mascara, est implanté€ la base aérona-
vale de Thiersville dont 1’activité a cessé a la fin des hostili-
tés. Cette plate-forme comporte des pistes en dur, des hangars
et des batiments parfaitement entretenus. Un gardiennage est
assuré. Autour, des petites collines favorisent la formation de
thermiques. Seuls quelques avions de la Marine y font escale
de temps en temps.

Daniel Robert-Bancharelle y voit la solution du probléme
et engage des pourparlers avec la Marine dont il obtient
’autorisation d’utiliser cet aérodrome aussi bien pour les pla-
neurs que pour leur remorqueur.

L’activité se déplace a Thiersville
(1947-1948)

La disposition de certains batiments pour 1’abri, le cou-
chage et la restauration est accordée a Daniel Robert-
Bancharelle qui, jamais a court d’idée, décide d’expérimenter
'école-mixte avion-planeur. Le débutant commence son cours
de pilotage sur avion. Cela permet d’accélérer la formation de
base et de prolonger les séances d’instruction. Lorsque 1’éléve
a correctement assimilé le maniement des commandes, il est
transformé sur planeur et rapidement laché. L’étendue de la
plate-forme permet de pratiquer simultanément les séances
d’avion et de planeur. Lorsqu’un pilote a atteint un niveau de
compétence suffisant, il est autorisé & voler au Djebel-Kallel.

Pour tenir compte du déplacement -des activités, et aussi
pour élargir sa zone d’influence, la nouvelle association
vélivole prend le titre de Centre interclub (CIC) de Mascara-
Thiersville, imitant en cela la France métropolitaine ot les
divers clubs de vol a voile d’une région se regroupent sur un
seul aérodrome en mettant en commun leurs moyens respectifs.
L’ objectif est d’aspirer, dans la mesure du possible, des adhé-
rents provenant d’autres associations, comme Oran ou
Géryville. Ce changement de dénomination s’accompagne
d’une amélioration considérable des moyens dont dispose le
Centre. En effet, aprés quatre années de dure école en mono-
place, arrive enfin, en 1947, un planeur biplace-école Caudron
C 800 construit par les usines Caudron de Boufarik. Dans la
méme année, il recoit un planeur monoplace moderne, SA 103
Emouchet, que le Service de 1’aviation légére et sportive de
Paris a affecté a la Délégation des sports aériens en Afrique
du Nord. L’arrivée de ces nouveaux planeurs, apreés celle du
Stampe 1’année précédente, va complétement transformer
I’enseignement et la pratique du vol & voile.

Edouvard Adamski ayant été affecté en Tunisie, il est rem-
placé par Jean Rideau, assisté de Raphagl Thomas. Le person-
nel comporte €galement un menuisier-moniteur d’aéro-
modélisme et Jean Garbes, mécanicien-treuilliste. Jean Rideau

est aussi un excellent ébéniste. Daniel Robert-Bancharelle est ™

président du CIC et de 1’ Aéro-club de Mascara, et chef-pilote.

Un des premiers stages organisés & Thiersville se déroule
du 2 au 22 juin 1947. Il comporte neuf éléves qui réussiront
tous les épreuves du brevet B aprés avoir accompli 23 heures
de vol en double-commande en avion et 25 heures de planeur
pour 441 lancers ; le rendement de 1'école-mixte commence 2
devenir intéressant.

Le 21 septembre a lieu a 1’Aéro-club le baptéme de la
troisiéme promotion de I’année. Cette promotion est baptisée
Charles Leroy, un as de la guerre 1939-45. Mme Malé, femme
du maire et conseiller général de Mascara, est choisie comme
marraine. A cette occasion, on apprend qu’au cours des trois
mois passés le CIC a enregistré 121 heures de vol a voile
pour 1 802 lancers et que deux vols de plus de 50 km ont été
accomplis, comptant pour le brevet D. Plusieurs gains d’alti-
tude de 1 000 m ont été réalisés ainsi que des vols de plus de
3 heures. Il a en outre été délivré 41 brevets B et 4 brevets C.

Le 18 novembre est célébré, sur le terrain de Thiersville, le
10 000%™ lancer depuis la création du Centre de Mascara, en
1943. Le C 800, piloté par Rideau, accomplit ce vol historique
au cours du 18*™ stage (le 5*™ de I’année & Thiersville).
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1943 Atterrissage d'un Avia 152a
au Djebel-Kallel n

1943  En haut, Jean et Raymond
Garbeés, X, Charles Durandeux, Jean
Jeaningros, Guy Andreoletti, Paul
Gascon et Gaby Rhulman. En bas,
Mare Durandeux, Claude Fournil,
Gazzo, Pierre Boudou, Fauchez, X
et Fernand Gascon (an

1943 Debout, Charles Durandeux,
Henri Viguier, Jean Jeaningros et
Marc Durandeux. Assis, Guy
Andreoletti et Claude Fournil an




En 1947, le Centre a réalisé 201 heures de vol en planeur
pour 3 702 lancers. On comprend que les dirigeants se mon-
trent satisfaits de ce bilan de la premigre année d’activité a
Thiersville ; le vol & voile a pris dans leur région une dimen-
sion toute nouvelle, I’époque est loin des laborieux lancers au
sandow au Djebel-Kallel. Cette heureuse évolution est due,
bien sfir, & la modernisation des matériels volants qui consis-
tent maintenant en un Caudron C 800, deux Avia 152a (n° 132
et 213), deux SA 103 Emouchet (n° 99 et 155) et un Avia 40p.
On dispose aussi d’un treuil Ford & deux tambours, affecté
par la métropole. Le recrutement des stagiaires s’est aussi
considérablement amélioré, car une grande partie de ceux-ci
sont issus du 2*™ Régiment des chasseurs d’ Afrique qui com-
porte une forte proportion d'appelés provenant de métropole.
La coopération de leurs chefs de corps est acquise & 1’ Aéro-
club puisque le colonel Rougier, commandant la subdivision,
et le lieutenant-colonel Moissenet volent sur le Stampe.

En 1947, I’ Aéro-club de France homologue 27 brevets B
délivrés dans 1’ordre chronologique & : Elisabeth Campora,
Geneuvre, Woisard, Yves Gracia, Metzger, Heymann, Jean
Jeanningros, Mathiot, Hillairet, Léger, Bessi, Brigaudeau,
Boulnois, Bonnardet, Pasquier, Tariel, Callisse, Dgelgeli,
Detry, Boire, Gallan, Drigan, Penaud, Guay, Charles
Zannettacci, Quessada et Guy Peyreigne. D’autres épreuves
de brevets B et C sont passées, homologuées en 1948.

Les épreuves du brevet C sont en général réalisées & bord
d’un Emouchet, & Froha, sur une pente bien orientée située a
quelques kilometres au nord du village de Thiersville. I’ Aéro-
club de France n’homologue que trois brevets C en 1947,
ceux de Guy Peyreigne, Quessada et du RP Léon Harmel.

1948 : La fin

L’année 1948 débute par le 19%™ stage (le 6™ & Thiersville),
organisé & cheval sur les mois de mars et avril. Baptisé Com-
mandant Martel, 11 groupe 31 éléves pendant un mois. Le
baptéme de cette promotion est I’occasion de faire le bilan de
Centre de Mascara : 594 heures de vol a voile, 12 444 lancers
et 235 brevets ont ét€ obtenus depuis sa création. L’ organisa-
tion apparait maintenant bien au point ; le Centre obtient des
résultats en progression constante et I’avenir paraft des plus
prometteur. Las ! les événements en décideront autrement.

Le vingtieme stage n’aura pas lieu car la base aéronavale
de Thiersville est occupée, a partir du 15 mai, par la caravane
de la "Prospection” organisée pour battre des records, par la
Délégation des sports aériens en Afrique du Nord. La deuxiéme
quinzaine de mai est consacrée & I’entrainement, en local, au
vol en thermiques et au vol remorqué des onze pilotes sélec-
tionnés sur toute I’ Algérie et dont font partie Rapha&l Thomas,
Garbes et Daniel Robert-Bancharelle, assistés de Jean Rideau.
Les trois premiéres semaines de juin voient ces pilotes partir
sur la campagne pour tenter de réaliser la plus grande distance
possible en ligne droite. Du 25 au 30 juin, un échelon réduit,
auquel s’est joint le grand champion francais Eric Nessler et
dont Rideau et Thomas font partie, s’installe 2 Géryville d’ ot
partent deux vols remarquables : I'un de 395 km par Eric
Nessler et ’autre de 488 km par Léon Harmel, de Géryville.

Fin juin, tout est terminé, chacun regagne son lieu d’origine
(la plupart étaient déja partis dés le 20 juin) et le matériel est
replié sur Mascara pour y étre révisé en vue d’une nouvelle
tentative, tentative qui n’aura jamais lieu.

A partir de ce moment on n’entend plus parler de rien, ni
du c6té de Mascara, ni du c6té de la Délégation des sports
a€riens en AFN. Les jours de la Délégation sont comptés
puisqu’elle sera dissoute un an plus tard, tous ses personnels
licenciés et ses crédits supprimés. Le matériel entreposé a
Mascara et & Thiersville sera dispersés vers le Maroc, vers
Oran-Canastel, ou ailleurs. On ne sait si cette ventilation a été
réalisée en application d’ordres €manant de I’autorité supé-
rieure, ou si elle est simplement le fruit d’initiatives person-
nelles... et intéressées. Peut-étre les deux & la fois.

Le dernier vol dont on a connaissance avec certitude est
celui de I’épreuve du brevet C de Jean Jeanningros, effectué &
Thiersville le 7 juillet 1948 & bord de 1'Emoucher n® 155. 1l y
en a eu vraisemblablement d’autres aprés cette date, mais ils
doivent &tre peu nombreux et n'ont pas laissé de traces.

En 1948, I’ Aéro-Club de France a homologué 42 brevets B
et 2 brevets C dont les épreuves ont €t€ passées fin 1947 et
début 1948 : Lucien Darmain, René Thibaut, Charles Grégoire
(C), René Dutitfe, Gabriel Pascal, de Bossoreille, René de
Ribou, Georges Fraisse, Jean-Louis Giese, Maurice Henry,
Raymond Flament, Robert Violet, Roger Joly, Roland Etienne,
Paul Ribouleau, Clément Maroufin, Marion Drozdoski, Jean
Piolle, Pierre Maufras, Jacques Carrez, Jean Planells, Jean
Maurice, Guy Barbe, Bernard Paranthoine, René Pinthureau,
Paul Durandeux, Claude Lavende, Roland Pichard, Marie-
Jeanne Ferran, René Hardillier, Claude Deschamps, Raphaél
Cortes, Joseph Darmon, Maurice Collin, Kadela Bobot, Claude
Coquelle, Paul Barre, Paul Elivers, Pierre Bouyer, Pierre Al-
lais, Paul Garcia, André Boutet et Léon Morel.

Comment peut-on expliquer 1’arrét brutal de I’activité du
Centre de Mascara-Thiersville, alors qu’il était en progres-
sion constante et que ses performances le hissaient au niveau
d’un véritable centre de vol & voile ? On peut émettre plusieurs
hypothéses dont la plus vraisemblable est 1’arrét du soutien
de la Délégation des sports aériens en AFN qui se manifestait,
jusque-la, par 1’gctroi de subventions destinées & payer le
personnel (il y avait quatre salariés & Mascara) et  participer
aux frais de fonctionnement. Ceci en plus bien stir de ’aide
matérielle en planeurs. D’ailleurs, Jean Rideau est parti pour
le Djebel-Diss qui, grice a sa qualité de Centre d’Etat, béné-
ficiera d’un sursis (de quelques mois seulement).

Dans ces conditions, Daniel Robert-Bancharelle, qui consa-
crait depuis six ans le plus clair de son temps et de son
énergie a assurer bénévolement les fonctions de président de
I’ Aéro-club, de président du Centre interclub et de chef-pi-
lote, se décourage et abandonne le vol a voile puisque les
autorités de tutelle lui coupent les vivres. Il peut revenir s’ oc-
cuper de ses affaires personnelles et familiales qu’il a négli-
gées depuis si longtemps. Et puis, il faut bien le dire, son
inclination lui faisait préférer le Djebel-Kallel, car c’est 1
qu’il avait apporté la preuve qu’on peut pratiquer le vol & voile
avec tres peu de moyens mais beaucoup de foi et d’énergie.

L’ensemble du vol & voile en Algérie a subi, & cette épo-
que, les effets désastreux du tarissement de 1'aide de 1'Btat,
avant de rebondir par la suite, sauf pour-les centres du Djebel-
Diss et de Mascara qui ne s’en remettront pas.

Le Centre de Mascara, avec ses annexes du Djebel-Kallel
et de Thiersville, a eu une belle activité d'environ 625 heures
pour 13 000 lancers, en formant plusieurs dizaines de pilotes
au cours de ses sept années d’existence, de 1942 & 1948.
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7 - MOSTAGANEM : LE DJEBEL-DISS

Avant la Guerre : Efforté en vue de
la création d’un centre

Les débuts du vol a voile a Mostaganem :
Comme on I’a vu précédemment, le lieutenant Joseph Thoret
s’était illustré le 3 janvier 1923 en tenant ’air 7 heures 03, en
Hanriot HD 14, hélice calée, pres de Biskra. L’année suivante,
il effectue un voyage d’étude en Afrique du Nord et remarque
le département d’Oran et la région de Mostaganem. En avril
1924, a bord de son Hanriot, il effectue de beaux vols, moteur
coupé, sur la pente du djebel Diss, parvenant & rester plus
d’une heure en I’air. Cette montagne de prés de 400 m d’alti-
tude, orientée nord-est/sud-ouest, est bien exposée aux vents
dominants d’ouest ; elle posséde une belle pente qui se termine
sur la mer par une plage de sable fin de 4 km de long sur
800 m dans sa plus grande largeur, & I’embouchure du Chéliff.
Ce site exceptionnel, 2 8 km au nord-est de Mostaganem,
parait idéal pour la pratique du vol de pente.

Au début des années 30, quand le mouvement vélivole dé-
marre en France avec 1’éclosion d’une multitude de sections
locales, 1’Algérie n’est pas en reste et I’Aéro-club de
Mostaganem crée sa section de vol & voile en 1931. Riche de
32 membres et de beaucoup d’illusions, elle achéte trés cher
trois planeurs de début. Comme pour beaucoup d’autres clubs,
les résultats ne sont pas a la hauteur des espérances, les ma-
chines se révélent médiocres et fragiles et les bonnes volontés
sont vite découragées. Cependant, une relance en novembre
1932 permet & Elie Benguigui, Carrier fils, Evrard, Augustin
Laurent, Victor Leindecker, André Aynié, Charles Belot et
René et Louis Lamande de faire quelques vols en planeur sur
I’aérodrome de Noisy-Les-Bains. Ensuite, progressivement,
I’activité vélivole s’assoupit a Mostaganem.

La prospection de Nessler en 1935 : Il faut at-
tendre 1935 pour que ’on reparle de planeurs et du djebel
Diss. La Fédération aéronautique nord-Africaine, siégeant
Alger, se met, & ce moment, en rapport avec I’Avia de Pierre
Massenet pour organiser une mission de prospection en vol
de I’Algérie. Fin novembre 1935, Eric Nessler, accompagné
de Pierre Massenet, débarque 2 Alger avec un planeur Avia 40p
et une remorque, pour examiner les principaux sites suscepti-
bles d’abriter un centre de vol a voile. Il faut noter qu’a ce
moment, il existait moins d’une dizaine d’exemplaires de ce
nouveau planeur de performance. Nessler entre rapidement
en action, comme 1’indique son tableau de marche ci-contre ;
aprés avoir prospecté la région d’Alger, il examine celles
d’Oran, de Mostaganem et de Sidi-Bel-Abbes, puis retourne
vers I’est pour inspecter la région de Bougie avant de revenir
a Alger. Du 1% au 28 décembre, il effectue ainsi 33 vols d’une
durée totale de 11 heures 55 minutes.

Eric Nessler établit un rapport sur ses observations au djebel
Diss et suggere les dispositions & prendre pour les départs au
treuil par vent de secteur nord & nord-ouest et de secteur
nord-ouest & ouest/sud-ouest. Il envisage d’établir le camp &
6 kilométres de la ville, entre la montagne et la Route Natio-
nale 11 (d'autres dispositions seront finalement retenues).

Ce rapport sera appuyé par divers documents météorologi-
ques montrant la force, la direction et la fréquence des vents
(Etude et statistique de I’ONM de 1927 & 1937 des vents
observés en différents points de la cbte algérienne et Relevé des
vents de la région de Mostaganem de 1932 a 1936, par André
Costa, chef-pilote de 1’ Aéro-club de Mostaganem).

En quittant Alger, Pierre Massenet et Eric Nessler laissent
le planeur Avia 40p et sa remorque & la disposition de la
Fédération aéronautique nord-africaine.

Le vol record d'André Costa en 1937 : Pour
faire suite a cette prospection, la Fédération, sous 1I’impulsion
du président Henri Bories et du secrétaire général René Prévost,
projette de créer le " Centre régional de vol sans moteur du
Djebel-Diss ". Le projet est étudi€ dans ses moindres détails.
On recherche ensuite 1’aide des autorités de tutelle : le minis-
tére de I’ Air (dont dépend alors toute activité aéronautique) et
le gouvernement général de 1’ Algérie.

André Costa est envoyé€ en métropole pour se documenter
sur la constitution d’une école de vol & voile et sur son fonc-
tionnement technique. A cette époque, a part quelques aéro-
clubs qui pratiquent le vol a voile avec des fortunes diverses
et des moyens toujours limités, le seul centre organisé est
celui de La Banne-d’Ordanche, qui fonctionne depuis 1932
avec les moyens de I’Btat et qui commence & former des
moniteurs. André Costa y effectue son premier vol en planeur
le 6 aofit 1936 et obtient son brevet C le 23 du méme mois ;
de ce fait, il est autorisé€ a exercer les fonctions de moniteur
de vol & voile. A son retour a Alger, tous les €léments essentiels
sont réunis pour démarrer la réalisation du Centre de VSM,
sauf les finances qui se font attendre.

Pour déclencher I’intervention des pouvoirs publics, il fau-
drait un événement susceptible de frapper ’opinion. Alors,
André Costa prend en main 1’ Avia 40p fédéral sur I’aérodrome
de Mostaganem, 4 Noisy-Les-Bains, ol il effectue deux vols
remorqués par son ami Antoine Algudo en Caudron Luciole.
Puis il participe au meeting aérien de Mascara du § novembre
1936 ot il obtient un vif succes en gagnant le concours de
précision d’atterrissage de la Ville de Mascara. Mais 1’ objectif
est de réaliser un exploit au djebel Diss dont tout le monde
parlerait.

11 attend & Mostaganem pendant deux mois le vent d’ouest
sans pluie, ce qui est assez rare en cette saison. Une premiére
tentative est effectuée le 29 janvier 1937 et se termine apres
4h 05 de vol. Le deuxieéme essai a lieu le 9 février. Le vol
commence par un décollage de Noisy-Les-Bains, toujours re-
morqué par Antoine Algudo. Largué & 10h 15 sur le djebel
Diss 2 400 m d’altitude, il atteint bientdt le plafond de 1 050 m
ol il tient jusqu’a 14 h environ, par un vent d’ouest violent et
un ciel bleu trés clair parsemé parfois de gros nuages ora-
geux. Puis, le vent mollissant doucement, le planeur revient
raser le sommet de la montagne et perd progressivement de la
hauteur jusqu’a 17 h 30. Le vent tourne ensuite au nord,
obligeant le pilote & explorer le petit versant nord (djebel
Ajzeub). Peu de temps avant le coucher du soleil, le vent
d’ouest, plus faible, reprend. André Costa se pose enfin a

94 Mostaganem : le Djebel-Diss



7 - MOSTAGANEM : LE DJEBEL-DISS

Avant Ia Guerre : Efforts en vue de
Ia création d’un centre

Les débuts du vol i voile
Comme on 'y vy précédemment,
$"était illustré je 3 janvier 1923
Hanriot HD 14, hélice
il effectue un voyage

a Mostaganem
ic lieutenunt Joseph Thore
en tenunt Pair 7 heures 03, on
calée, prés de Biskra. L annce suivinte,
d*étude en Afrigue du Nord et remarejue
le département d"Oryn et la région de Mostaganem. En avril
1924. 4 bord de son Hanriot, il effectuc de beausx vols, moteur
COoupé. sur la pente dy djebel Diss. parvenant i rester plus
d’une heure en I"yir, Cette montagne de prés de 400 m d"alti-
tude, orienée nord-est/sud-oucst, est b
dominants d"ouey - elle possede unc belle pente gui v¢ 1ermine
sur la mer par yne Plage de sable fin de 4 km de long sur
800 m dans sa plus grande largeur, & I"embouchure du Chélily,
Ce site exceptionnel. 4 8 km au nord-est de Mostaganem.
parait idéal pour Iy pratique du vol de pente,

Au début des années 30, qu
marre en France avec |
locales, " Algérie
Mostaganem crée sa

en exposde aux vents

and le mouvement vélivole dé-
“éclosion d'une multitude de sections
n'est pas en reste et I"Adro-club de
section de vol i voile en 1931, Riche de
32 membres ef e beaucoup d’illusions. efje
rois planeurs de déby. Comme pour b
les résultats ne Sontpas A ly h
chines se révelent médiocrey e
sont vite découragées. Cepen
1932 permer 3 Elie Benguigu
Laurent, Victor Leindec
René et Louis Lamande
"aérodrome de Noisy-
Iactivité vg

achéte tres cher
caucoup d'autres clubs,
auteur des espérances, les ma-
tfragiles et les bonnes volontés
dant, une relance en novembre
i, Currier fils, Evrard, Augusiin
ker, André Ayni€, Charles Belol et
de faire quelques vols en plancur sur
Les-Bains. Ensuite. progressivement,
ivole S'assoupit i Mostaganem,

La prospection de Nessler en 1935 : U faur al-
tc!que 1933 pour que 1'on reparle de planeurs et du djebel
Diss. La Fédération agronautique nord-Africaine, siggeant 4
Alger. se mel, 3 c¢ MOment. en rapport avec I'Avia de Picrre
Massenct pour Organiser une mission de prospection en vol
de I"Algérie. Fin novembre 1935, Eric Nessler
de Pierre Massenet, débarque 3 Alger avee un planeur Aviy 40p
el une remargue, Pour examiner leg Principaux sies suscepti-
bles d*abriter un cengre de vol & voile, [] ¢
moment. il existait moins d*uge dizaine ¢
nouvean pluneur de performance. Nessler
€N action, comme I"indigue son tableay de marche ¢i-contre ;
apres avoir prospecté Ju régton d'Alger, j| exumine celies
d"Oran, de Mostaganem of de Sidi-Bel-Abhgs, puis retourne
vers Pest pour inspecter 1 région de Bougic avant de revenir
dAlger. Du 1v gy 2% décembre, il effeciue a4insi 33 vols dune
durée (otule de 11 heures 35 minutes,

Eric Nessler établit un FAPPOrL sur ses observations ay djebel
Diss e sugpére les dispositions i prendre pour les départs au
treuil par vent de secteur nord @onord-ouest et de secteur
nord-outest i suest/sud-ouest. 1 envisuge d'dablir o CHMp i)
6 kilometres de Tu ville. entre 1a montagne e fa Route Natjo-

- accompagné

aut noter gu'a ce
exemplaires de ce
enre rapidement

nale T idantres dispositions seron fmalernent retenues),

Qd Aosteganent .

Ce rapport sera appuy ¢ par divers tli!L‘lI!ll’L'[]l?'i mclco\m!(‘l‘__’l-
s a foree. Lt direction et la rdguence des venls
ques montrant la foree, L direction e ey e e
(frude ef siaristique de DONA de i‘)_}?j f;‘ /9. cf;.J o
alservés en ditierents Jradites e fe cote ;.-fgw';f'nm' et Rf c;\( .rl L
verts de fen région de Mentaganenm de FU32 a 1936, par Andr
Conta, chet-pilote de I Adro-club de Nl()ﬁliﬂt%ilflﬂll‘l.]jl s
En quittant r_\[:_'i.'l" Pierre .\[;l.\hcncl.c:t }I‘..llu.t'“]:Ir';::i:.i:m. dL .
le plancur Avia 40p et I'L'IlTl‘)Fqll.]L a la dn
Fédération adronautique nord-alricaine. )

Ll.t: vol record d'André (Tusll'.l en 19.‘37 : IPO(;II:
Faire suite & cette prospection. fa I"édér;ltm’n.‘mu_«; I 1?})]?11;:(1)“
du président Henri Bories et du secrdtaire gcncr;.l.l R:lll:;metlr du
prajete de crder le " Centre réeional de vol st{fl.drc\l e
Dijcbel-Diss " Le projet est éudidé du’nt; SN mu:;:‘ ‘ .IC e
On recherche ensuite 1aide des illII(II'I[C.‘i‘ d'c ’lutulu. e : o
were de PAdr idont dépend alors toute aclivité adronautiy
le gouvernement géndral de l‘/\]g’ér]c. e documenter

André Costa esl envoyd en mdétropole pout hL. L_ e
sur i constitution d une école de vol i ‘\'mlc_ el hL\lII SU‘I: o
Lennement lechnigque. A cette Spoque. i part (_.|LIL .Llll(:;\,tcr.ieg
clubs qui pratiquent le vol & voile avec des I”f iu:::';.migé ;35[
et des moyens loujours Jimités, ]C. m_:ll] L.'L‘I'I[I(: |,:‘uig' o
celui de La Banne-d"Ordanche. qui fl:r]L‘t]i)l]IJL:LF[).I.m.er e
avec les moyens de Eral et qui cmnmcn.u: ,d | (‘n -
moniteurs, André Cost y eifectue son pre;nj'lc; \-("1‘:115[;]013 :
le O aoit 1936 ¢t obticnt son brevet € l_c 23 “-H]L- IR
de ce Tait, il est autorisd i exercer les IUIIL"[]K;H‘I.\‘ ilt; o
de vol i voile. A son retour o /\Igcr_. tny,\ les CIE”,]:[IR; d.c. T
sont réunis pour démarrer la réalisation du Cen :
sauf les finances gui se font attendre. - oublics. i fau.

Pour déclencher Mintervention des 'pouv(?lrl-‘: I inim; . Alors,
drait un événcment susceptible de fI'il_[?])t".T“[ 02 ]‘uér.mh.mnc
André Costa prend en main I'/-\\-'i;f J0p '~eqm:;-|‘-‘.‘]:[uc T
de Mostaganem, 2 NUi-‘*)"LC%—BamS. ol |f ch.l;dmn AR
remaorgqués par Son i Anlmfnfz Algud.n’ Ln --.;du e
Puis il participe au meeting acrien de Munc:‘u; .
1936 ol 1] obtlient un vil succes en gug.n“,“i M 1obrectir
précision d atterrissage de la \/|‘llc de M;m.tn‘l; ms“[. gl
est de réaliser un exploit au djebel Diss don

et II- 1 e a 3 |t a
deII]Lz;ltlcnd i Mostaganem pendant deux m‘t.ns ILUT::;:L;?;::
sans pluie. ce yui est assez rare en cette s:u:»n!]‘, et e
tentative est effectuée le 29 jiln\'lf.‘l‘ I‘I)_?? el :)‘Lf:\-ri.;,- L
4 h 05 de vol. Le deuxicme essiai K licu le ' 'nt mui.(,m-s -
commence par un décollage de N()m?*—\l,ehilfdll q‘ -wr " icbe
morqué par Antoinge A]gudn._[,;irguc A:l I1l I1 ﬂ_m‘-J e 1 0RO o
1iss i 00 m dTaltiade. i atemt bientdt le p : e violen ot
au il tent jusqu™a 14 h envivon, par L_lll- venl ‘t L,.m.i‘,tw_ "
un civl hla.;u tres clair parsemid parlons de }L:'IO.; ]‘L::t.é\_.icm
veux. Puis. le vent mollissant doucement. IL-‘P -d\I_.L,LmL.m e
:uscr le sommel de la montagne e perd |1r'l!g!\t-‘~f-| A
Rautewr jusgu’a 17 I 300 Lo ven [l_)l]l'!'ll.‘l ,U]:“:“L”.{; (dichci
abligeant e pilote & cxplorer le pet \%‘IT”] e |L,'\.L.m
Avseub), Peu de temps wvant e L‘l)'lit.‘l‘lt_’l du ‘H ““C. e
drovest, plus faibles reprend. Andrd Costa se s {

fo dhpedied Fiiss



Date
01

Vols de prospection d'Eric Nessler en décembre 1935

Lieu Durée
Alger 25
s 12 14  Remorqué Mostaganem - Sidi-Bel-Abbes
45 B Sidi-Bel-Abbes
) 24 15 !
. 38 X 2
Oran 12 1 4
& 28 16 Remorqué Sidi-Bel-Abbés - Oran
38 22 Bougie
Remorqué Oran - Mostaganem 50 : .
Mostaganem 15 "
" 20
Djebel-Diss 70
Noisy-les-Bains 20 23
E 15 2
20 27 Alger
k. 20 28 I

20
15
75
20
15

25

25
40
20
15

15
27

70
56
20
25

Le 9 février 1937 Au sommet du
djebel Diss, Nabos, Paul Muller,
Antoine Algudo, Marcel Tellot et
Sanchez, autour de l'Avia 40p en
cours de remontage, le jour du re-
cord (a gauche, la remorque du pla-

NEeur) (AL

Février 1937 André Costaetl'Avia
40p du record, sur la place de Mos-

.'{Ig(”l'(’ﬂl (AP)




18 h 18 sur le terrain de Tigditt, dans les faubourgs de
Mostaganem, a 7 km du djebel Diss. Le vol a duré 8§ h 03
mais une erreur de chronométrage le réduira 2 7h 57. Il a été
contr6lé par le commissaire de police Chazeau, le délégué de
I’ Aéro-club de France Collin, ingénieur des Ponts et chaus-
sés, et William Billon du Plan, président de la Fédération.

Ce vol aura un tres grand retentissement dans les milieux
aéronautiques algériens. Relié & I’exploit de Thoret en 1924,
et aux vols de Nessler en 1935, il sera déterminant pour la
création du Centre du Djebel-Diss.

On annonce déja I’ouverture du Centre régional pour le
mois d’avril 1937 ! Son organisation serait assurée par la
Fédération aéronautique algérienne qui a pris la suite le la
Fédération aéronautique nord-africaine, avec André Costa
comme chef-pilote. Ce dernier ne veut pas laisser refroidir
I’enthousiasme et se débat comme un beau diable pour relancer
une activité vol a voile sans moyens matériels conséquents.

A bord de 1’ Avia 40p fédéral, il tente d’exploiter la pente
du djebel Diss en se faisant lancer au sandow du sommet de
la montagne pour se poser sur la plage, suivant une procédure
particulierement lente et pénible. En effet, pour chaque vol, le
planeur doit &tre démonté, installé dans sa remorque et hissé
au sommet du djebel Diss.

Heureusement, André Costa est entouré de la sympathie
agissante de quelques enthousiastes. Paul Muller, agriculteur,
aménage un sentier vers le sommet du djebel Diss ; Antoine
Algudo, entrepreneur de travaux publics, édifie une baraque
Adrian sur la plate-forme de départ, au sommet du djebel.
Trois vols depuis le sommet sont ainsi effectués en 1937.
Puis, Antoine Algudo prépare sur la plage une piste som-
maire pour recevoir le planeur et pour pouvoir partir en re-
morqué et, éventuellement, pour permettre les lancers au treuil.

La création d’un Centre d’Etat est décidée :
Pendant ce temps, pour obtenir les moyens matériels de dé-
marrer le centre, les interventions se multiplient, tant aupres
du gouverneur général Lebeau, que du ministére de 1’Air, ol
Pierre Massenet, qui a suivi la nouvelle orientation politique,
se retrouve responsable du Service vol a voile.

Finalement, le 10 décembre 1937, le ministére de 1’ Air dé-
cide la création d’un centre national dénommé Centre d’Etat
de vol & voile de Mostaganem-Djebel-Diss. Le représentant
civil & Alger du ministére de 1’Air, I’Btablissement régional
de la navigation aérienne d’Alger, sous les ordres de Gaston
Pourcher, étudie alors en détail le projet avec la collaboration
de la Fédération aéronautique algérienne. Un crédit de
200 000 F est affecté a la réalisation de cette entreprise.

En ce qui concerne les installations au sol, le projet com-
porte 1’acquisition d’un terrain de 6 hectares situé au pied du
djebel Diss, entre la Route Nationale 11 d’Alger a Mostaganem
et la mer, prés de I’embouchure du Chéliff. Sur ce terrain
seront édifi€s deux hangars, I’un de 20 x 15 m pour abriter les
planeurs, avec un appentis de 15 x 5 m servant de bureau-
atelier, et un autre, de 30 x 7 m, affecté aux salles de cours,
au réfectoire et au dortoir. La construction d’une citerne pour
I’alimentation en eau et la réalisation de 1’alimentation élec-
trique sont également prévues. Ces travaux sont confiés aux
Ponts et chaussées d’Oran.

11 est prévu d’acquérir les matériels nécessaires a la mise en
oeuvre des planeurs et & leur réparation. Pour permetire le
démarrage du Centre, le Service de 1’aéronautique civile

achétera les planeurs des aéro-clubs s’ils sont encore
exploitables, ce qui n’est pas du tout évident. Dans le cas
contraire, des commandes de planeurs neufs et modernes seront
passées a l'industrie. L’Avia 40p fédéral, utilisé par André
Costa, sera le premier planeur du nouveau Centre.

L’organisation du Centre fait I’objet d’un rapport trés com-
plet de Pierre Laffargue au directeur de I'Aéronautique civile,
qui tient compte de son expérience de 1930 avec 1’ Aéro-club
d’ Algérie et de 1936, lors de son stage & La Banne-d’Ordanche.
Le recrutement des éleves s’effectuera au travers des aéro-
clubs algériens qui désigneront les candidats. Ceux qui seront
titulaires du brevet B auront une bourse pour décrocher le
brevet C. Le chef-pilote sera, bien entendu, André Costa.

Tout ce magnifique édifice est au point en mai 1938. Il ne
reste plus qu’a passer a ’action et I’cuverture du Centre est
envisagée pour fin juillet, dé€but aofit au plus tard.

La réalisation du Centre se fait attendre :
Pendant ce temps, le futur chef-pilote du Centre d’Etat continue
de se débattre au milieu de grandes difficultés. Apres ’avéne-
ment en métropole du Front populaire, et la création de la
Fédération populaire des sports aéronautiques (plus connue
sous la dénomination "Aviation populaire”), 1’ Algérie a son
tour, mais avec retard, est touchée par cette évolution. Il est
créé I’ Aéro-club populaire de Mostaganem, sous la présidence
de Paul Muller, avec Durand, le docteur Madani Benkritli et
Ivan Besombes. André Costa obtient de I’autorité militaire
I"autorisation d’utiliser le terrain de Tigditt pour son école de
vol & voile au sein de I’ Aéro-club populaire. Situé aux portes
de la ville, ce terrain n’est pas idéal, étant soit occupé par les
militaires en manoeuvre, soit par la foule des curieux venus
voir les planeurs et leur remorqueur.

Le Club encourage également 1’aéromodélisme. Le 26 dé-
cembre 1937, par un temps splendide, un grand concours
rassemble une foule considérable & Tigditt en présence du
sous-préfet Charavin. Pendant que I’harmonie des Chemins
de fer exécute ses,morceaux favoris, les équipes de toutes les
villes du nord de I’Oranie présentent leurs modgles et André
Costa effectue une exhibition en avion et en planeur.

La réalisation de modegles réduits d’avions se double, en
1939, de la construction de planeurs authentiques du genre
Zogling ou Avia 1la. Sous la direction d’André Costa, de
nombreux jeunes participent a ces travaux, dont Marce] Tello
qui deviendra, pendant les quinze années suivantes, la che-
ville ouvriere du club en assurant ’entretien mécanique du
matériel volant.

A Tigditt ont lieu des points fixes, le planeur restant au sol,
face au vent, I’éleve-pilote s’efforcant de contrdler 1’appareil
a l’aide de ses gouvernes. Quelques brefs vols ont lieu au
sandow, ainsi que des essais de remorquage par une automo-
bile. Les vols de ces planeurs atteignent rarement 30 secon-
des. André Costa, sur son Avia 40p remorqué par automobile,
obtient les meilleurs résultats : le 25 mars 1939, il tient 1’air
une heure et se repose a Tigditt. D’autres pilotes parviennent
eux aussi a tenir I’air quelques instants : Jean Paravisini,
Etienne Faure, Louis Lamande, René Parisien, René Darcagne,
René Maussang, Roger Prietto, Antoine Algudo, Toulouse,
Jean Servies et Llorens.

Biens sfir, I’ouverture du Centre, prévue d’abord pour avril
1937, puis pour aofit 1938, ne se réalise pas et la guerre arrive
sans que soient exécutés les travaux prévus.
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Le 26 décembre 1937 L'Avia40pa
Tigditt, au cours de la manifestation
d'Aviation Populaire ...

... le concours de modéles réduits, au
cours de la manifestation ...

... et Paul Muller avec un jeune con-
current (aL)




De I’Armistice au Débarquement,
début de D’activité (1¢* aolut 1941 -
8 novembre 1942)

Le Centre de vol a voile est enfin terminé :
L’entrée en guerre en 1939 et I’armistice qui s’en suit en
1940, arrétent les velléités de réalisation du centre, d’autant
plus qu’il n'est plus question de voler en avion ou en planeur.

Un nombre important de pilotes militaires ont traversé la
Méditerranée en juin 1940 avec leurs avions pour se réfugier
en Algérie dans I’espoir de sauver leurs armes et, éventuelle-
ment, de poursuivre la lutte contre I’ennemi. L’Algérie se
retrouve alors avec un réservoir important de pilotes qui ne
peuvent plus voler.

L’activité vélivole releve désormais du Service des sports
aériens, subdivision du Commissariat général a 1’Education
nationale et aux Sports, lui-méme dépendant du Secrétariat
d’Etat & I’Education nationale et & la Jeunesse. L’ Algérie re-
leve de la Délégation des sports aériens en Afrique frangaise
et du Comité des sports aériens en Algérie qui remplace la
Fédération aéronautique algérienne depuis le 5 juillet 1941.

La nouvelle autorité, en la personne du colonel Régis de
Brion, comprend rapidement le parti qui peut &tre tiré de la
mise en service rapide du centre de vol & voile dont la pre-
miére tranche d’équipement a été lancée. Les nombreux pilo-
tes militaires inactifs pourront reprendre contact avec le pilo-
tage en pratiquant le vol a voile au Djebel-Diss. Pour dissi-
muler le caractére militaire de [’entreprise, ils sont mélangés
avec des pilotes civils. Certains d’entre eux pourraient méme
devenir moniteurs et animer des sections locales dans les
principales agglomérations algériennes.

Les travaux d’infrastructures sont repris 1 ol 1’armistice
les avaient laissés et ils sont accélérés : édification du hangar
a planeurs de 15m x 20 m, provisoirement sans porte, qui
gtait fabriqué depuis 1938 et qui n’attendait plus que son
montage ; il est doté d’un appentis de 5 m de large sur toute
la profondeur, & usage d’atelier de réparation. Installation de
trois vastes tentes militaires Sarrade et Galtier de 9 m x 4,50 m,
a ossature métallique, ’urnie étant réservée au personnel d’en-
cadrement, au bureau et & la cuisine, les deux autres étant
utilisées comme dortoirs. Construction d’un chemin d’acces
de 660 m, reliant le camp & la RN 11. Edification d’une
éolienne pour fournir 1’énergie électrique. Mise en service
d’un puits avec pompe & main pour alimenter une citerne
mobile acheminée jusqu’au camp par un ane (I’eau est parti-
culidrement magnésienne). Edification, par l'armée, d’une sorte
de téléphérique composé de deux tours métalliques de 4 m de
haut environ, séparées 'une de 1’autre d’environ 85 m et
reliées entre elles par un c@ble métallique. Cette installation
est destinée & entrainer les parachutistes au roulé-boulé.

Les planeurs, dans un premier temps, sont fournis par la
métropole. L’ Avia 40p fédéral est déja en place, un deuxiéme
40p (n° 26) et deux Castel 30s (n° 03 et 04) sont réceptionnés
au milieu de 1941. Avec ’appoint d’un planeur récupéré du
type Zodgling ou Avia 11a, le parc est suffisant pour ouvrir le
Centre avec des pilotes confirmés. Pour ’avenir, il est passé
commande aux Etablissements Caudron, nouvellement instal-
1és & Boufarik, d’une série de monoplaces de début Avia 152a,
puis ensuite de biplaces-école Caudron C 800 et enfin de mo-
noplaces de performance Avia 40p.

Le matériels de servitude comporte un treuil Chrysler, une
voiture de piste Citrog&n B2, une camionnette Ford T pick-up,
une Simca §, une ambulance et deux motos Gnéme et Rhone
fonctionnant & 1’alcool, une superbe limousine Hispano-Suiza
a gazogene, une remorque a planeur, des B.O., du céble etc.
Sans oublier I’dne, affectueusement baptisé Daladier bien qu’il
eut bon caractére. Ce quadrupgde travaillera toute la journée
& des taches trés variées. Qutre la traction de la citerne a eau,
il sera utilisé pour tirer en piste les planeurs, et aussi pour
ramener les cbles quand la B2 est en panne. Quand il de-
viendra vieux, il sera déchargé des travaux les plus pénibles
mais restera toujours affecté & la citerne a eau. -

Enfin, le 1 aofit 1941, le Centre de vol & voile du Djebel-
Diss est prét a fonctionner !

Le premier stage (1 septembre - 10 no-
vembre 1941) : Le chef du Centre est Jacques Duchéne
Marullaz, un homme & la forte personnalité, possédant le sens
de I’organisation et du commandement. Officier-pilote de ré-
serve, il avait créé, en 1934, une école de pilotage au sein de
sa station-service Potez & Hussein-Dey, pres d’Alger. 1l avait
également fondé 1’ Aéro-club Jean Mermoz.

1l est assisté d’un officier en congé de I’Armée de I’ Air,
Jules Latapie. I1 y a un mécanicien, Lucien Frison, capable de
tout faire et qui survivra a toutes les péripéties qui agiteront le
Centre, aidé, 2 titre bénévole, par Marcel Tello. Enfin, un
secrétaire administratif et un moniteur d’éducation physique
(on disait & 1’époque d’hébertisme) completent l'effectif.
L’instruction en vol est dispensée par Eugéne Peiffer qui avait
débuté le vol a voile en 1935 a La Banne-d’Ordanche.

Mais ol est donc passé André Costa qui avait tellement
oeuvré pour que ce Centre voit le jour ? Il est en métropole, a
La Montagne-Noire qui a rouvert ses portes le 16 avril 1941
avec, pour principale mission, de former des moniteurs quali-
fiés aux nouvelles normes. André Costa participe au premier
stage du 2 juillet au 31 aofit 1941. Il s’y retrouve avec des
pilotes dont on enfendra souvent parler par la suite : le docteur
Barret de Nazaris, Charles Fauvel, Jean Gourbeyre, Guy de
Lassageas, Paul Lepanse, Lucien Saucgde et Antoine Sposito.
Cette promotion est baptisée Louis Mouillard (devise : Oser).
Le recrutement de ces stagiaires obéit aux mémes principes
que ceux du Djebel-Diss : il s’agit de pilotes militaires breve-
tés, en congé de I’ Armée de I’ Air, ou de pilotes civils de vol &
voile confirmés. Le but est de les qualifier rapidement comme
instructeur de pilotes de planeurs, afin qu’ils animent des
sections locales des sports aériens et qu’a leur tour, ils forment
de nouveaux pilotes, voire de nouveaux moniteurs.

André Costa et Antoine Sposito n’arrivent que le 1% octobre
au Djebel-Diss ou Eugene Peiffer entraine dix stagiaires depuis
le 1= septembre. Ce sont d’abord trois pilotes civils : Louis
Bottela, chef-pilote de 1’ Aéro-club de Blida avant la guerre,
Jacques Robert, le plus jeune du stage, qui aura une bien
triste fin deux ans apres, et Jean-Baptiste Cometti, futur chef
de Centre au Djebel-Oum-Settas. Ensuite, sept pilotes militai-
res dont certains viennent d’&tre provisoirement démobilisés :
Henri Ferraris, qui continuera une longue et brillante carrigre
de pilote, Ferdinand Janis, d’Oran, pilote de chasse aux trois
victoires en mai-juin 1940, qui se fera plus tard remarquer sur
Spitfire, Jean de La Jonquigre, futur chef de la Section des
sports aériens de Bougie, et plus tard, en 1959, président de
I’ Aéro-club d’Algérie, Jean Laurent, lieutenant de vaisseau,

98 Mostaganem : le Djebel-Diss



B

s le s
Tl

A
Eté 1941 Un Avia 40p survole le
Centre et la plage on

Octobre 1941 Le Salut aux Cou-
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Novembre 1941 Enroulage du ca-
ble autour du tambour du treuil a
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destiné & diriger la Section de Philippeville, Georges Ligreau,
qui sera un des principaux animateurs du Club aéronautique
de Sidi-Bel-Abbes, Malgras, ingénieur de I’Ecole centrale et
Jules Latapie, adjoint du chef de Centre, mais aussi stagiaire.

Dire qu’a P’arrivée de Costa et de Sposito ces dix stagiaires
s’entrafnaient depuis le 1° septembre n’est pas tout 2 fait exact.
En effet, le vent d’ouest refusait obstinément de souffler pour
rendre la pente porteuse. Cette situation a persisté jusqu’a la
fin du stage (10 novembre 1941) qui a donc été un échec
presque complet en ce qui concerne 1’entrainement en vol. En
70 jours de stage, il n’y eut que 5 jours volables, permettant
aux stagiaires d’accomplir 75 vols au total : Jean-Baptiste
Cometti a totalisé 8 mn 35 en 7 vols ; plus chanceux, Jean de
La Jonquiére a pu effectuer 36 mn en 11 vols | Ce n’est pas
avec une expérience aussi réduite qu’il était possible de quali-
fier des moniteurs. C’est pourquoi, tous ces premiers stagiai-
res devront revenir au cours de 1’année suivante pour parfaire
leur entrafnement. Seul, Jean-Baptiste Cometti ne reviendra
pas car le Centre de Constantine ou il réside, dispose, avec
Lucien Saucede, d’un instructeur capable de compléter la for-
mation de son ami sur le planeur biplace PLSI.

Pendant cette période de 70 jours, le temps restait au beau,
permettant aux stagiaires, comme au personnel, de longues
randonnées dans la montagne, des excursions de "prospection”
avec la camionnette, sans parler bien sfir des plaisirs de la
plage avec, en particulier, la p€che aux clovisses.

De cette période date le surnom Tomb'Zef (en abrégé Zef)
donné & Jean-Baptiste Cometti, bien connu de tous ceux qui
ont fréquenté les pentes d'Oum-Settas ; chaque fois que
Cometti se mettait en piste au Djebel-Diss, le vent qui jusque
la paraissait favorable, tombait immédiatement.

Les stages suivants ont plus de chance : Dés
que de nouveaux stagiaires viennent remplacer ceux qui ont
essuyé€ les platres, le vent d’ouest s’établit et des vols intéres-
sants deviennent possibles. André Costa tient ’air plus d’une
heure le 16 novembre et, le 24 novembre, il obtient un gain
d’altitude de 1400 m au cours d’un vol de 2 h25. Ce vol
constituera d’ailleurs son épreuve d’altitude du brevet D.

Quant 2 ]a troisieme épreuve pour 1’obtention du brevet D
complet, celle de distance de 50 km en ligne droite, il n’était
pas possible de la tenter par suite de I’interdiction formulée
par la Commission d’armistice italienne. On n'en voit pas trés
bien la raison. D’ailleurs, la position du centre en bordure de
mer est peu propice au développement des courants convectifs
nécessaires aux vols de distance. Cependant, le 21 avril 1942,
en fin d’aprés-midi, profitant de conditions météorologiques
exceptionnelles, Jacques Duchéne Marullaz et Jules Latapie
enfreignent I’interdiction et réalisent cette épreuve, de con-
cert, sur les deux 40p. Ils atterrissent prés d’une ferme appar-
tenant & une connaissance de Duchéne Marullaz. Ce méme
jour, Henri Gantes réalise deux épreuves du brevet D : durée
(6 h 37) et altitude (1 450 m).

Le nouveau stage se déroule sans encombre, toujours avec
des pilotes confirmés, sur les deux Castel 30s et les deux
Avia 40p. Parmi les stagiaires qui obtiennent leurs brevets B
et C avant la fin de I’année se trouvent : Gabriel Barbe, Léon
Gouel, Jacques Barrois, Pierre Guignot, Francgois Brillet, René
Himmelspach, Joseph Fournier et Albert Perez.

A lafin de ’année 1941, il a ét€ effectué 215 lancers depuis
I’ouverture du Centre.

1942 : Le début de I’année est marqué par 'arrivée du
premier planeur Avia 152a construit par Caudron 2 Boufarik.
11 porte le numéro de série 101 (c’est le premier de 1a chaine)
et il est réceptionné en vol par André Costa le 14 février. A
son arrivée, les responsables lui attribuent le n° 5. En effet,
pour mieux identifier les planeurs qui évoluent, il est peint
sur le fuselage ou sur la dérive, un gros numéro simple. C’est

. ainsi qu'est baptisé 1, I’ Avia 40p fédéral (n° de série inconnu),

2, I’Avia 40p n® 26, 3, le Castel 30s n°® 03, 4, le Castel 30s
n° 04 et 5, I’Avia 152a n°® 101. Les autres Avia 152a n°® 102
et 103, livrés au cours de I’année, seront baptisés 6 et 7. A
cette époque, cette méthode était utilisée dans beaucoup de
centres, ce qui a eu pour effet de provoquer des confusions
inextricables. Elle sera progressivement abandonnée lorsque
les permutations de planeurs entre les centres deviendront
plus fréquentes et elle disparaitra completement en 1955 quand
I’immatriculation des planeurs sera obligatoire.

L’introduction de ce planeur rustique au début du cycle
d’instruction permet de rationaliser I’école monoplace et de
limiter les immobilisations pour casse. Elle permet aussi d’ac-
cepter des éleves moins expérimentés et certains stages de
pilotes confirmés comprennent parfois des débutants provenant
de la région de Mostaganem.

Un stage de formation de moniteurs et de moniteurs-adjoints
a lieu du 8 mars au 8 mai 1942. A P’intérieur de ce stage est
aussi programmeé un mini-stage de 20 jours (du 1% au 20 avril)
pour les pilotes du premier stage de 1941 défavorisés par les
mauvaises conditions aérologiques. On y remarque : Georges
Bachetta, Hubert Badaroux (Mascara), Louis Bottela (Blida),
Bricout (Constantine, homonyme de Georges Bricout),
Frangois de Geoffre de Chabrignac (futur as du Normandie-
Niemen avec 7 victoires), Jean de La Jonquiére (Bougie),
Jean de Lameth, Henri Gantes (Alger), Robert Giraud (Béne),
Albert Guvan (Philippeville), Jean Laffargue (Alger), Jean
Margaillan (intendant du Centre), Sauveur Mariette et Roger
Sauvage. Ce dernier, qui aura une €blouissante carriére comme
pilote de chasse au Normandie-Niemen avec 17 victoires, dé-
crit fort bien dans son livre La soif de [’air 1’état d’esprit des
stagiaires ainsi que I’ambiance spéciale de cette curieuse épo-
que. En septembre 1940, apres la signature de 1’ Armistice, il
végete sur la base aérienne de Casablanca, il raconte : © Un
Jour, la surprise - je n’ose pas encore penser le miracle - se
produit : on demande des volontaires pour effectuer, a
Mostaganem, un stage de vol a voile d’une durée de deux
mois. A Casablanca, ot beaucoup de mes semblables sont
réunts, c’est la ruée des candidats - pour une dizaine de
places. Je me porte volontaire, sans frop savoir si je peux
réussir. La chance me sert : on tient compte des états de
service et mes deux victoires, mes missions de guerre, me
servent a quelque chose. Je suis désigné et je tremble d’impa-
tience de me retrouver dans le bain. Enfin, je vais pouvoir
toucher un manche, sentir le vent souffler dans les hauteurs -
ah ! mon premier "piqué” & Beynes-Thiverval, comme les
souvenirs précis m’en reviennent ! - sentir un appareil répon-
dre a ma volonté... Pour moi, c’est revivre et je me souviens
de ma hdte a quitter Casablanca.

Le centre de Mostaganem est dirigé, quand j’y arrive, par
M. Duchéne Marullaz. Deux moniteurs : Sposito et... Costa.
Vous vous souvenez sans doute du précieux manuel que j’ap-
prenais par coeur pendant mes jeunes années, le célébre
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1942 Arrivée d'un planeur trans-
porté, depuis Boufarik, par un ca-
mion de l'Entreprise Algudo wu)

Octobre 1942 Au 103, Bd Sadi-
Carnot, remise du diplome de chef
de section locale de sports aériens a
Henri Gantés par le gouverneur gé-
néral Chatel. Aufond . Albert Guvan,
Jean Laffargue et René Calleja. A
droite le colonel de Brion cn)

Novembre 1942 Les stagiaires, et
un tirailleur, devant un Avia 151a
posé a coté de la piste su)




"Monville et Costa” ? Eh bien, Costa est la - et c’est encore
une fois toute ma jeunesse qui revient vers moi avec ce nom,
toute ma jeunesse de " fana " de ’aviation. Et cela me remet
du " coeur au ventre ". :

Parallélement & notre instruction de pilotage, nous suivons
les cours traditionnels - toujours repris, toujours indispensa-
bles - d’aérodynamique, de météo etc. Et, comme il n’y a pas
de bon pilote sans une parfaite forme physique, nous passons
des heures, chaque jour, a pratiquer le plus de sports possi-
bles : footing, natation, course & pied, saut. C’est une vie de
plein air. Nous perdons des kilos, gagnons des muscles,
oublions un peu - beaucoup - les mois gris et tristes de Casa.
A nos appétits aiguisés par I’exercice correspond la science
culinaire du sympathique Dienet, dit " Puits d’Amour ", cuistot
du camp. Ingénieux, toujours sur la breche, il contribue a
U’ambiance qui nous entoure et nous rend confiance. Nous
reprenons du poil de la béte et ne révons plus que de voler.

Je vole enfin. Des bancs de nuages couvrent déja
partiellement la montagne. Que ce serait béte de revenir se
poser aprés 3 heures 30 de vol, [’épreuve étant de 5 heures.
Ca y est, le djebel est complétement bouché. Maintenant, au-
dessous de moi, c’est un grand tapis blanc, uniforme, qui
couvre la montagne et la plage et s’étend au loin sur la mer.
4 heures 30. Plus qu’une demi-heure. Je tiens au " pifometre *,
Je garde vaguement mon cap au compas, fais mon virage
réglementaire, toutes les cing minutes. Je dois étre dans le
vrai puisque mon vario est toujours & zéro. Plus que dix
minutes. Le temps se gdte vraiment. Le systéme nuageux
m’entoure et il pleut. De plus, je suis terriblement tabassé.
Mon ami Gérard, qui lui n’a pas de compas ni d’instrument
de PSV sur 'son planeur, me suit fidélement. Enfin, les cing
heures fatidiques. Maintenant, je veux descendre. C’est ce
moment que choisit I’Eternel pour m’envoyer des ascendances
du tonnerre. Mon vario passe subitement a plus de 15 m/s.
J’ai Uimpression que tout va se casser dans la boutique. Je
ne vois plus rien a Uextérieur. Tout est blanc. Il pleut. Il pleut
a torrent. Altimétre 2 000 m. Le vario passe de plus 10 &
moins 10 m/s, le badin de 50 & 110 km/h, et le trouillométre
est a zéro. Je suis dans de beaux draps. Enfin, je me raisonne :
tout doucement au compas, je prends le cap plein nord. Je
sais que cela m’emmeénera sur la mer oun les turbulences se-
ront moins fortes et les ascendances nulles. Cing heures vingt
minutes. Je suis resté complétement perdu dans ce crachin,
en plein cirage, variant légérement le cap pour ne pas partir
trop loin en mer. A 400 m enfin, j’apercois I’eau au-dessous
de moi. Immédiatement, cap plein sud. La terre ne doit pas
étre bien loin. Effectivement, j’apercois la plage, encore as-
sez loin, mais avec un peu de chance... Je me pose a 50 m du
hangar, sous une pluie battante, telle qu’il y en a en Afrique
du Nord quand le ciel se fache. Pas de nouvelles de Gérard.
L’équipe de recherche le récupérera le lendemain, perdu dans
la montagne, a coté de son planeur complétement détruit, lui
miraculeusement indemne mais ahuri. Le pauvre vieux s’était
perdu dans les nuages et, sans instruments, s’était posé sur le
versant de la montagne o des courants descendants trés
forts se faisaient sentir. Violemment, il avait percuté une col-
line, en plein brouillard.

Mes deux mois de stage sont terminés. Deux mois de vacan-
ces et de vrai travail, dans une époque difficile. 1l va falloir
reprendre le rdle ingrat de I’ aviateur sans avion ».

Tous les stagiaires de la promotion du printemps, dont fait
partie Roger Sauvage, obtiennent les brevet B et C délivrés,
non plus par I’ Aéro-club de France, mais par la Fédération
frangaise des sports aériens. Beaucoup réussissent 1’épreuve
de durée du D, dont Jean de La Jonquiére et Henri Gantés.

A Paques se déroule au Centre un camp des Eclaireurs de
France de la région de Mostaganem, auquel participe Jean
Cruon qui jouera ensuite un rle prépondérant au sein de
I’ Aéro-club de Mostaganem. Les éclaireurs se signalent par
I’aide qu’ils apportent pour les pénibles déplacements des
planeurs et du treuil dans le sable.

Les stages continueront jusqu’au début novembre. Parmi
les stagiaires se trouvent : Yves Abgral, Louis Buet, Charles
Campin, Michel Chaffurin, Félix Collet, Marceau David,
Christophe Delmer, Yves Doudic, Henri Ferraris, Alexis Fourn,
Jean-Jacques Fues, Henri Gilger, Lucien Girard-Madoux,
Ferdinand Janis, Jean Juillard, Maurice de Laborderie, Jean
Laurent, Edouard Le Vacon, Henri Michel, Georges Perveyrie
Robert Wilhelm €t Henri Yonnet, pilote de 'Aéronavale qui
avait bombardé Berlin le 7 juin 1940 avec un Farman 2234,
De nombreux autres stagiaires séjournent au Centre de mai
novembre, mais il n’a pas été possible de retrouver leur trace,
les dossiers partis vers la métropole pour homologation ayant
été égarés & 1’occasion de 1’occupation de la Zone Libre. Des
jeunes civils fréquentent le Centre : Claude Payerne, Violette
Renaud (Alger) et Louis Demouveau, fils du commissaire de
police de Fort-de-1'Eau, qui deviendra instructeur d’Etat avant
d’&tre chef-pilote des hydravions Latécoere 631.

En méme temps que s’améliore 1’équipement en planeurs,
I’encadrement s’étoffe. Un cuisinier est embauché, Dienet ;
Lucien Frison, responsable de la mécanique, est secondé par
deux aides, Castaing et Milankovitch ; l'intendant est Pierre
Duchéne Marullaz, le demi-frére du chef de Centre ; le secré-
taire administratif est Guade. Enfin, Charpentier est affecté &
1a conduite du treuil. Par contre, I’infrastructure demeure aussi
sommaire : un seul hangar a planeur avec un appentis pour la
mécanique et trois tentes dont deux & usage de dortoirs ol les
puces sont maftresses des lieux. Beaucoup de stagiaires s’en
souviennent encore et se grattent.

Courant mai, une inspection des autorités des Sports aériens
vient constater que le Centre a bien pris son régime de croi-
siére. La délégation, conduite par le colonel Sardier, se com- -
pose du colonel de Brion et de Mesury. Quelques jours aupa-
ravant, de Brion avait fait visiter le Centre au colonel Bonneau.

D’autres inspections ont lieu inopinément : celles de la
Commission d’Armistice italienne chargée de vérifier que le
Centre ne procéde pas a l'entrainement de pilotes militaires.
Mais le #éléphone arabe fonctionne tres efficacement, Duchéne
Marullaz envoye, avant I’arrivée de la Commission, tous ses
stagiajres militaires se camoufler dans le djebel pour la journée.
Il n’y aura jamais d’incident.

Henri Gantés raconte que, pendant les périodes’ de grand
calme ol la pente ne porte pas, le chef de Centre autorise les
stagiaires & se rendre & Mostaganem & bord de la remorque
porte-planeur qui a toute 1’apparence d’une cage. Les stagiai-
res, accrochés aux barreaux, se donnent alors 1’apparence
d’animaux sauvages en cage et parcourent ainsi les rues de la
ville. C’est le Cirgue a Duchéne | Quant a la population, elle
prétend, & mots couverts, qu’on a enlevé les hélices des avions
du Centre pour empécher les pilotes de rejoindre Londres.
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Mars 1942 Jean Juillard au décol-
lage et Sauveur Mariette k)

Le 15 mars 1942  Avia 40p (ex)

Jacques Duchéne Marullaz (assis)
et le secrétaire Guade owm)




En 1942, il a été effectué environ 900 vols sans incident,
sous la direction d’Antoine Sposito et André Costa, assistés
d’Eugene Peiffer. Le travail en piste est rendu pénible par le
sable dans lequel s’enfoncent les patins des planeurs et leurs
chariots (B.Q.). Ce sable, sous 'influence du vent, s’accu-
mule en petits monticules dans lesquels s’enterrent les cébles
de treuillage. L’ingéniosité des stagiaires et de leurs instruc-
teurs est mise & contribution pour chercher a en limiter les
inconvénients ; parfois, on dispose des rondins, des planchettes
ou des touffes d’alfa sur le sommet des monticules pour em-
pécher le cable de s’y enfoncer mais, avec le vent et les
mouvements du cible, la protection se déplace et il faut souvent
la repositionner, des stagiaires sont préposés a ce travail ingrat
a chaque départ. D’autres fois, des piquets sont plantés au
sommet des petites dunes et le c@ble est déposé sur ces pi-
quets. Il s’agit d’un travail de précision, long et fastidieux.
Autre inconvénient : ces piquets fichés dans le sol constituent
un danger pour les planeurs & 1’atterrissage. Enfin, pour faci-
liter le décollage en évitant que le patin du planeur s’enfonce
dans le sable, on confectionne une rigole en bois, démontable,
dans laquelle le patin glisse pendant les premiers meétres de la
traction. Enfin, la Citro&n B2 de piste est équipée de pneus
d’avion, gonflés a 300 gr, ce qui lui évite de s’enfoncer.

Une autre idée est venue : lancer les planeurs au sandow
pour effectuer des petits bonds nécessaires a la progression
des débutants, cela économiserait les lancers au treuil. Un
essai est tenté par Antoine Sposito, & bord du Castel 30s n° 03,
du sommet d’une petite dune recouvert d’un tapis d’alfa. Un
sandow est tendu par six hommes pour chacun des deux brins.
Un homme, Badaroux, retient la béquille. Un 14*™ homme
maintient 1’&ilé Horizontale et un 15*™ commande la manoeu-
vre. Résultat : le planeur glisse sur une dizaine de métres et
s’immobilise... échec total !

Un autre défaut du Djebel-Diss est 1’orientation du vent.
Généralement de régime ouest, il lui arrive souvent de tourner
au nord ou au nord-est en rendant la pente inutilisable pen-
dant une période plus ou moins longue. Dot ’idée d’ André
Costa d’examiner la possibilité d’utiliser la pente du djebel
Alzeub qui prolonge au nord le djebel Diss avec une orienta-
tion est-ouest et, pour éliminer les contraintes du treuillage,
de prendre le départ au sandow d’une plate-forme au sommet
de la montagne, plate-forme qu’il connaissait bien pour l'avoir
utilisée en 1937 avec I’ Avia 40p. André Costa effectue un vol
de 30 mn le 31 décembre 1941, avec le Castel 30s n° 03, puis
un vol de 20 mn, le 8 juillet 1942, par vent nord-est. Certains
atterrissages sont scabreux, le Castel 30s n°® 03 a dfi étre sé-
rieusement endommagé aprés le 26 septembre 1942 car on ne
le verra plus jusqu’a sa réapparition en 1952 a Oran-Canastel.
1’idée sera reprise I’année suivante par Maxime Lamort.

Les stages sont interrompus le 8 novembre 1942 par le
débarquement alli€ au Maroc et en Algérie. Tous les vols sont
suspendus pour quelques temps, jusqu’a la mise en place d’une
nouvelle organisation tenant compte de I'entrée en guerre de
I’ Afrique du Nord aux c6tés des alliés.

Des le débarquement, Jacques Duchéne Marullaz quitte le
Djebel-Diss, remplacé par Louis Buet. II commandera, en
1943, I’Escadron d’entrainement de Kasba-Tadla (Maroc).

Ainsi se termine la premigre époque du vol & voile au Djebel-
Diss. Au cours des 14 mois d’activité, il a été effectué
1 115 vols de planeur.

Développement de I’activité (1943)

Le Centre évolue et change de formule : Il
faut peu de temps aux nouvelles autorités pour comprendre le
parti a tirer d’une école de pilotage déja bien constituée et
dont ’avenir s’annonce prometteur. Le colonel de Brion est
maintenu 2 la t€te des Sports aériens en Afrique du Nord ;
I'usine Caudron de Boufarik continue & sortir en série les
Avia 152a et prépare le premier vol du biplace Caudron C 800.
De plus, un pilote de planeur exceptionnel vient d’arriver le
1 novembre & Alger. Il s’agit de Maxime Lamort, 4gé de
28 ans, pionnier du vol & voile, que les Sports aériens de
Vichy viennent d’affecter comme chef-pilote au Djebel-Diss,
juste avant la rupture des relations France-AFN. Arrivé avec
son épouse Raymonde, Lorrain d’origine, il avait développé,
depuis 1937, le Centre de vol 2 voile de Pont-Saint-Vincent.
Les autorités avaient jugé prudent de 1’affecter en Algérie
pour I’éloigner de 1’occupant.

Toutes les cironstances se trouvent donc réunies pour
reactiver et développer le Centre. Si la période précédente
avait été consacrée surtout aux pilotes déja formés, a majorité
militaires en congés de I’Armée de I’Air, c’est maintenant
aux jeunes débutants que le Centre va s’intéresser tout spécia-
lement. Le but est de susciter des vocations aéronautiques,
d’enseigner aux jeunes les premigres notions théoriques et
pratiques, de leur permettre de savourer la joie du vol et de
leur apprendre le sens de la discipline et de I’effort collectif.
Car les journées sont pénibles pour la maigre récompense
d’un tour de piste les jours favorables. Ainsi s’éliminent d’eux-
mémes ceux qui ne sont pas fortement motivés. Parmi les
plus enthousiastes seront choisis les futurs navigants militai-
res (nous sommes & nouveau en guerre depuis fin 1942) en
attendant de constituer des équipages civils, une fois la paix
revenue. Egalement, I’ Armée de I’Air enverra en stage des
jeunes engagés candidats personnel navigant en attendant leur
départ pour les écoles des Etats-Unis ou de Grande-Bretagne.

Le Djebel-Diss correspond bien & une nécessité et il con-
vient alors de reconstituer un encadrement décapité par le
départ de Louis Buet (beau-frére d'Antoine Algudo, remobilisé
comme pilote) et de Latapie. Pour cela, on recherche parmi
les hommes mobilisés dés décembre, ceux dont les compéten-
ces aéronautiques ne sont pas utilisées. C’est ainsi que Lucien .
Saucede devient en février, & 29 ans, chef du Centre. Dans
cette affaire, le Centre de Constantine est sacrifié au profit du
Djebel-Diss dont la vocation est plus nationale (pratiquement

- aucun vol de planeur n’aura lieu & Constantine en 1943).

Maxime Lamort est chef-pilote. Le responsable mécanique
est Charles Magneville, mécanicien & Bougie et pilote depuis
1933, assisté de Lucien Frison, toujours fidele au poste de
mécanicien, et Marcel Tello. Au bureau se trouve comme
secrétaire-comptable Jean Serriére, pilote militaire depuis 1934
et vélivole Constantinois. Lucette Anginot est chargée de I’in-
tendance. La conduite du treuil est toujours assurée par Char-
pentier. Quant & la cuisine, elle est toujours confiée & Dienet
secondé par Raymonde Lamort qui doit souvent 1’assister car
I’effectif des stages atteint parfois une trentaine de personnes
; en y ajoutant le personnel, la restauration de tout ce monde
jeune et actif représente un travail important. D’ailleurs, tous
les stagiaires sont requis le matin pour la corvée d’épluchage
qui doit &tre terminée avant la mise en piste des planeurs.
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La piste avec, au fond a gauche, les
installations v

Le bourricot, docile, sert a ramener
le cable ...

.. et a assurer la corvée d'eau i)




L'infrastructure demeure & peu prés le méme mais on cons-
truit en dur un batiment de 14 m x 12 m comportant deux
chambres (dont celle du chef de Centre) de part et d’autre de
Pentrée, avec a I’arriére une grande piéce 2 usage de magasin.
A cBté, est planté le mét des Couleurs ; la cérémonie du Salut
aux Couleurs a lieu tous les matins avec le personnel et les
stagiaires formant le carré. Maxime Lamort et son épouse
logent dans une caravane militaire, sur le terrain.

Le matérie]l volant demeure ce qu’il était au & novembre :
trois Avia 152a, deux Castel 30s (dont un accidenté) et deux
Avia 40p. Comme nous sommes en guerre et que toute activité
aérienne dépend de I’autorité militaire, les planeurs portent
les cocardes tricolores sur les ailes et sur le fuselage et le
pavillon national sur la gouverne de direction. On en profite
pour effacer les grands chiffres peints sur les fuselages. La
livrée militaire restera de rigueur jusqu’a la fin des hostilités.

Les nouveaux stages s’adressent surtout aux
débutants : Le premier stage d'une vingtaine de stagiaires
démarre le 10 février 1943 sur 152a. Pour les pilotes déja
formés, 1’école en monoplace était acceptable, faute de mieux.
Mais pour les débutants cette méthode d’est d’un rendement
faible ; en outre, la qualité de la formation laisse beaucoup a
désirer, quelque soit la valeur de I’instructeur.

Un événement capital transforme complétement 1'école de
début. Au mois d’avril, arrive le Caudron C 800 n° 202, sortant
de I’usine de Boufarik et dont le vol de réception avait été fait
par Maxime Lamort & Dely-Ibrahim au Signal des Grands
Vents. C’est un planeur biplace congu pour 1’école. Le Djebel-
Diss est le premier centre & mettre en service ce planeur
moderne. En effet, deux Caudron C 800 seulement auraient
volé en métropole avant I’occupation de la Zone Libre.

Le nouveau stage de vingt-quatre participants, organisé du
9 au 29 avril 1943, enregistre des résultats remarquables. Parmi
les stagiaires, se trouve Pierre Laffargue, journaliste & L’écho
d’Alger, qui a laissé un rapport trés détaillé. Voici I’identité
des stagiaires et quelques résultats obtenus : Aurélien Alberca,
18 ans (Oran) : brevet C et épreuves du D (durée + altitude),
il deviendra plus tard le chef du Centre de Canastel ; Albou
Salem Aroun (Mekla).-: brevet C; Antoine Assorin
(Mostaganem, qui deviendra président de I’ Aéro-club en 1946),
Gérard Bouland (qui deviendra pilote le ligne UAT) et Bricout
(Constantine) : brevet C ; Cabrol (Mostaganem) : brevet B ;
Sadek Chachoui (pharmacien a Tebessa) ; Charles Chalvet
(Oran) : brevet C ; René Cicerello (Laverdure) ; Boleslaw
Degler (instructeur d’aérotechnique et d’aéromodélisme a
Alger) ; Camille Forrat (Oran) et Lucien Frison (mécanicien du
Centre) : brevet C ; Raymond Garbés (Mostaganem) : épreuve
de brevet D (durée) le jour méme de son 18*™ anniversaire ;
Gilbert Gines (Sidi-Bel-Abbes), Jean-Marie Girardeau (Alger),
Gounard (Tlemcen) et Pierre Hovasse (Rabat) : brevet B ;
Pierre Laffargue : brevet C ; Charles Magneville (chef d’ate-
lier du Centre) : durée du brevet D ; Michel Maillols (ingé-
nieur TPE 2 Mostaganem) : brevet C et durée du D ; Margindes
(Tizi-Ouzou) : brevet C ; Jacques Marino (Rabat) : brevet B ;
Jacques Olivier (Sidi-Bel-Abbes) : brevet B ; Jean Serriere
(secrétaire-comptable du Centre) : brevet B (il deviendra par
la suite instructeur & Challes-Les-Eaux) ; Jean Serviés
(Mostaganem, frére de Ferdinand Serviés, futur président de
I'Aéro-club) : brevet B et enfin, Manuel Urena (Sidi-Bel-
Abbes) : brevet C.

On remarque la diversité des stagiaires, d’abord par 1’4ge :
certains ont moins de 18 ans, d’autres atteignent 63 ans, en-
suite par leur provenance : ils viennent de toutes les régions
d’ Algérie et aussi du Maroc. Et méme des étrangers : le 24 avril
1943, un lieutenant-colonel et un major américains viennent
annoncer I’arrivée prochaine de cing stagiaires de ’'US Army.
Les deux officiers font chacun deux vols en double-commande
('un d’eux, qui pese plus de 100 kg, casse le c@ble & son
premier vol). L’aprés-midi, ils sont lachés sur Avia 152a et
effectuent chacun trois vols sur la pente. Il est vrai que 'un
d’entre eux est déja pilote de I’'US Air Force. On trouve aussi
parmi les stagiaires des personnels du Centre : deux mécani-
ciens et le secrétaire-comptable.

Avec Lombart et Echelbrenner, un autre jeune
Mostaganémois, Julien Garcia, fait partie du 3% stage et par-
ticipe & la vie du Centre en aidant au ravitaillement au moyen
de la camionnette Ford 2 alcool. Il fait équipe avec d’autres
camarades : Charles Guillemin et Paul Lamande (fils de Louis
Lamande qui vola en planeur en 1938). Un peu désoeuvrés,
n’ayant pas encore 1’dge pour intégrer I’armée, et surtout fa-
natiques de vol a voile, ces jeunes gens exercent les fonctions
d’aide-mécanicien au pair, leur rétribution consistant en quel-
ques vols grappillés de temps & autre. Julien Garcia est surtout
préposé au treuil ; il deviendra par la suite pilote de ligne &
Air Afrique.

On constate aussi que le niveau des pilotes formés s’éleve
puisque plusieurs d’entre eux réussissent 1’épreuve de durée
du brevet D, tenir 1’air plus de 5 heures sur la pente nécessite
une maitrise et une endurance qui caractérisent un pilote déja
confirmé. C’est le résultat de 1’école dispensé par Maxime
Lamort qui permet, avec un nombre réduit de vols, de former
plus rapidement et plus complétement 1’éleve. En effet, le
C 800 dispose d’une finesse voisine de celle de 1’ Avia 40p. Il
lui est donc possible de prolonger son vol sur une pente don-~
nant au moniteur la possibilité d’expliquer plus longuement &
son €leéve I"art du pilotage et de corriger les défauts constatés.
Les efforts déployés par Lamort, qui assure 1’instruction pra-
tiquement seul, et par Saucéde, qui gére le Centre d’une facon
trés efficace, permettent d’accroitre 1’ activité de fagon remar-
quable. Pour la seule année 1943, on enregistre 4 200 lancers
(2 comparer aux 1 115 vols effectués en 14 mois de 1941 et
1942). Les heures de vol accomplies mensuellement, qui
étaient précédemment de 30, passent rapidement & 45.

Ces résultats sont favorisés par 1’affectation de deux nou-
veaux planeurs Avia 152a, le n° 104 (numéroté 8§ par le Cen-
tre) et le n® 110 (numéroté 10).

Le Centre prend le régime de croisiére : Le
Djebel-Diss est maintenant bien équipé en planeurs, il s'y
trouve : un Caudron C 800 (selon certaines sources, un
deuxieéme C 800 serait arrivé en cours d’année), cing Avia
152a de début (dont plusieurs en réparation aprés casse), deux
Castel 30s d’entrainement (dont un fortement endommagé) et
deux Avia 40p de performance.

Un de ces deux 40p fait I’objet d’un perfectionnement
concocté par un jeune stagiaire oranais, Charles Chalvet (qui
fera une brillante carrigére comme officier-pilote dans I’ Armée
de I’Air). En effet, le petit pare-brise est normalement fixé
sur un cadre en bois amovible dessiné de telle sorte que les
montants latéraux reviennent vers I’intérieur du fuselage pour
mieux enfermer le pilote. Si cela convient bien aux petits
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gabarits, les plus grands sont trés génés aux épaules, certains
méme ne peuvent pas refermer le cockpit. Pour pallier cet
inconvénient, Chavet réalise une vaste verriere en rhodoid qui
place le pilote en conduite intérieure, les plans de la verriére
prolongeant naturellement la courbe des flancs du fuselage,
ce qui supprime la rentrée des montants si g€nants. Ce type
de modification sera amélioré en 1955 et généralis€ a I’en-
semble des Avia 40p algériens par I’ Atelier du SALS Algérie.

Ce parc de planeurs permet d’organiser des stages de 20 a
30 personnes, comportant un contingent de pilotes déja formés,
ou tout au moins dégrossis au cours de stages précédents. Les
stages se déroulent dans une joyeuse ambiance, méme si la
grogne n’est jamais absente (comme d’habitude, il s’agit de
la qualité des repas et surtout des séances de vol toujours trop
courtes au gré des stagiaires). Trés rapidement, des surnoms
sont donnés aux principaux personnages : Saucgde, le chef de
Centre = Mahalem (le patriarche antédiluvien), le chef-pilote
Lamort = Méfiance car, lorsqu’il 1ache un éléve sur la pente,
revient toujours la consigne : ° Si le vent mollit... méfiance
.. pas d’histoire, on revient ", son épouse, Mme Lamort =
Marraine, Magneville, le responsable du hangar = La Dérive,
le treuillard, Charpentier = Papillon, le mécanicien, Frison =
Magneto, le cuisinier, Dienet = Puits d'’Amour. Certains sta-
giaires, également, sont baptisés : Pierre Laffargue = Pellicule,
Alberca = Planche a pain, Garbés = B2, Urena = Begonia, Le
ménage Bricout= Bric a Brac, Cabrol = Tonton, Gings =
Carafon, Olivier = Biroute, Aroun = Bamboula, et Forrat =
Frangipane.

Les stagiaires sont, en principe, classés en trois équipes :
I’équipe A composée des pilotes aptes a tenter I’épreuve des
5 heure, I’équipe B comportant des pilotes déja 1achés candi-
dats au brevet C, enfin I’équipe C composée des éléves ne
volant qu’en double-commande.

Pierre Laffargue fait partie de I’équipe B qui vole sur
Avia 152a. Avant de quitter le Centre, il aspire a décrocher
son brevet C. Le grand jour arrive enfin le 24 avril 1943. Le
vent ayant tourné au nord-est, il est contraint d’évoluer sur le
versant nord du djebel Aizeub qui prolonge le djebel Diss sur
I’embouchure du Chéliff. Le vent violent le déporte au-dela
de la ligne de créte, sa lutte dans les rabattants fait 1’objet du
récit homérique en fin de ce chapitre.

En effet, le djebel Aizeub fait couler beaucoup de salive.
Son utilisation provoque des controverses qui towrnent parfois
a I’aigre. Ainsi, resurgit I’idée que Costa avait émise fin 1941
et on se rappelle les essais qu’il fit en 1941/42. 1l n’est donc
pas inutile de préciser la situation. Le djebel Diss présente une
ligne de créte d’environ 4 km de long, orientée sensiblement
035°-215°, d’une hauteur moyenne de 350 m, avec une pente
& 45° assez réguliere, coté ouest. C’est dire que tous les vents
soufflant d'ouest/sud-ouest a nord engendrent une ascendance
de pente facilement utilisable par les planeurs. Lorsque le
vent mollit, les planeurs se posent tout naturellement aux pieds
de la pente ou est installé le Centre. Cette situation est donc
éminemment favorable ; elle avait séduit Eric Nessler en 1935,
d’autant plus que les observations météorologiques montrent
que les vents d’ouest dominent.

Mais on observa rapidement, d’abord que le mauvais temps
arrive presque toujours de 1’ouest : nébulosité et vents forts
soufflant parfois en tempéte. Ensuite, lorsqu’ils s’orientent au
nord, ils ne sont pas toujours stables en direction et bien

souvent, en cours d’aprés-midi, ils sont influencés par la brise
de mer et tournent au nord-est. Dans ce cas, la pente du
djebel Diss devient inutilisable. Mais celle-ci se prolonge vers
le nord par une colline allongée de 220 m de hauteur, sensi-
blement orientée est-ouest et terminée par une cuvette orien-
tée face au nord, de méme hauteur. L’ensemble de ce relief,
qui borde le Chéliff, est exploitable sur une longueur d’envi-
ron 2,5 km. 11 s’agit du djebel Aizeub, séparé du djebel Diss
par une mince dépression.

11 était donc trés naturel d’essayer d’utiliser cette pente par
régime de nord & nord-est. Déja, au cours de son vol record
du 9 février 1937, André Costa avait dii, pendant un moment,
se réfugier sur cette pente. Son exploitation systématique per-
mettrait de porter la moyenne mensuelle des jours volables de
17 222, ce qui est important pour un centre fonctionnant avec
des stages permanents.

Ainsi, au cours du mois d’avril 1943, une piste est installée
sur la rive gauche du Chéliff dans une zone assez plate au
pied du djebel Aizeub ; le treuil, les cébles et un Avia 152a y
sont transportés et les vols commencent. Les résultats ne con-
firment pas les espérances et on renonce au projet d’y établir
une piste semi-permanente. Certains cependant sont partisans
d’insister ; parmi eux, Maxime Lamort voudrait bien trouver
une solution pour pouvoir utiliser indifféremment la pente de
djebel Diss et celle du djebel Aizeub ; comme André Costa
I’année précédente, il envisage d’établir le camp, avec un
hangar, en haut de la pente et non pas au pied. Mais le relief
tourmenté ne permet pas de dégager une zone plate suffisante
pour une exploitation normale (nous sommes en effet ni 2
Beynes, ni & Pont-Saint-Vincent, ni & La Montagne-Noire, ol
le sommet de la pente se termine par un plateau plus ou
moins vaste). On est donc resté & la procédure habituelle qui
consiste, pour utiliser le djebel Afzeub, a placer le treuil au
nord de la piste pour que le largage du planeur s’effectue le
plus pres possible de ce relief. Mais par vent de nord-est fort,
le retour au bercail demande quelques précautions pour éviter
les rabattants du djébel Diss.

Le Djebel-Diss ne fonctionne pas au profit exclusif des
stagiaires, mais aussi des membres de 1’Aéro-club de
Mostaganem qui viennent s’entrafner au vol & voile lorsque
leurs occupations le permet. Parmi eux, un personnage pitto-
resque et attachant : Michel Maillols, le doyen des pilotes de
planeur avec ses 63 ans. Il décrocha 1’épreuve de durée du
brevet D avec un vol de 5 h 19 le jour mé&me (24 avril 1943)
oll son ami Pierre Laffargue obtenait son brevet C dans des
conditions épiques. Originaire des Pyrénées-Orientales, il était
en Algérie depuis 1882. Aprés des études & Alger, il recut le
dipldme d’Ingénieur des travaux publics de ’Etat en 1903 ; il
prit une part prépondérante a la construction du fameux pont
sur ’embouchure du Chéliff en 1904, puis de la ligne de
chemin de fer entre Ténés et Orléansville, du port de
Mostaganem, de la centrale électrique etc. Parallelement, et &
titre bénévole, il créa une bibliothéque publique, donna de
nombreuses conférences sur les sujets les plus divers (sur
I’aviation bien sfir, sur I’eau et I’hydraulique, sur I’électricité,
sur 1’organisation du travail aux USA...). Il donna aussi des
cours de mathématiques, de physique et de chimie. II collabora
pendant 35 ans a plusieurs publications auxquelles il fournit
des études générales, techniques et aussi philosophiques. Il a
obtenu son brevet de pilote d’avion 2 Mostaganem en 1933 et
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débute le vol & voile en mars 1943 au Djebel-Diss. Il se rend
au Centre tous les mardis, jeudis et samedis, toujours & bicy-
clette, quelque soit le temps. Ce parfait humaniste a séduit
tous ceux qii 1’ont connu.

Au printemps 1943, se place un épisode assez curieux. Le
Djebel-Diss recoit d’Alger trois planeurs 152a neufs, avec
mission de les livrer a la base aérienne américaine
d’Orléansville et de montrer aux Américains I’art de les utili-
ser. Maxime Lamort est chargé de 1’opération. Mais, on ne
sait pour quelle raison précise, il refuse énergiquement : « On
veut me kidnapper ! ©, proteste-t-il. Peut-8tre qu’ayant déja
été obligé de se protéger des Allemands, il se méfie beaucoup
de tous les uniformes militaires étrangers. C’est donc Lucien
Sauceéde qui part en Jeep avec deux militaires américains.
Pendant 2 ou 3 jours, il procéde au montage et au réglage des
planeurs. Puis vient le moment des essais. Il demande un
cible de 300 metres, que les Américains lui apportent. Puis il
s’installe dans un des Avia 152a pour le premier vol, une
extrémité du cable étant fixée a une Jeep, ["autre au planeur.
Au moment du démarrage, on s’apercoit que le c@ble de
300 metres mesure seulement 300 pieds, soit 90 métres. Tant
pis, le mouvement est lancé et la Jeep roule de plus en plus
vite sur le bord de la piste. Arrivé & 80 m de hauteur environ,
Saucede rencontre un thermique trés puissant ; il se largue et
monte alleégrement a plus de 500 m. Il reste ainsi une demi-
heure au dessus de la base aérienne, observant les décollages
et les atterrissages des Douglas C 47. Inutile de dire qu’a son
retour au sol, les aviateurs américains sont ébahis, ne sachant
pas si cette performance est due aux qualités du planeur, a la
dextérité du pilote, ou a la conjonction des deux. Saucéde
regagnera. rapidement le Djebel-Diss aussitot la démonstra-
tion terminée. On ne recevra aucun écho de "usage que feront
les Américains de ces trois Avia 152a.

Du mois de mai au mois d'aofit, trois jeunes Bdnois : Jack
Zolger, Jacky Billardelo et Jean Strub font partie du stage
"Adrien Fétu" (baptisé par le colonel de Brion) et sont brevetés.
En septembre, I’Avia 40p fédéral est gravement accidenté ;
mis en vrille & 150 m, il arrive au sol sur I’aile gauche qui est
rompue a proximité de 1’attache. Jugé irréparable, il est stocké
dans un coin du hangar. C’est 12 que 1’équipe d'Oum-Settas
viendra, en 1944, le récupérer pour le reconstruire.

Pendant ce temps, André Costa, pris par d’autres occupa-
tions, ne reparait que fin septembre 1943 pour effectuer quel-
ques vols d’entrainement. Il reviendra ainsi presque chaque
mois jusqu’en juin 1944. Il ne séjournera a nouveau au Djebel-
Diss qu’en avril 1950 pour y exercer les fonctions d’instruc-
teur, ainsi qu’en aofit et septembre de la mé&me année.

Poursuite de l'activité soutenue et
évolution (1944-1947)

1944 : Des le début de ’année, Lucien Saucéde va re-
joindre le Djebel-Oum-Settas fermé depuis novembre 1942.
Il est remplacé au poste de chef de centre par Henri Ferraris,
connu sous le nom de capitaine Ferraris. Agé de 49 ans,
celui-ci a été breveté pilote militaire en 1916, moniteur avion
en 1922 et ensuite pilote de ligne. Il arrive de la base aérienne
de Kasba-Tadla (Maroc) ot il a ét€ mobilisé. Il avait précé-
demment effectué le premier stage d’instructeur planeur en
1941 au Djebel-Diss, avant de prendre, en 1942, la direction

du Centre de vol a voile d’Hussein-Dey. Le personnel d’en-
cadrement reste pratiquement le m&me, avec toujours Maxime
Lamort comme chef-pilote.

L’infrastructure évolue sensiblement pour prendre sa forme
définitive : construction d’un hangar pour véhicules auto de
15,50 x 15 m, avec un appentis ouest de 4,25 m x 15,50 m
servant d’atelier, et un appentis est de méme dimensions dans
lequel est transférée la cuisine. Construction, entre le batiment
dortoir et ce hangar auto, d'une pergola de 12,50 m x 4 m
sous laquelle sont servis les repas, par beau temps. Construc-
tion de murs et de murets pour séparer la zone résidentielle
des zomnes techniques. Amélioration des sanitaires. A partir de
ce moment, il ne reste plus qu'une seule tente militaire, &
proximité du hangar planeur, qui sert de salle de cours.

Le matériel volant demeure sensiblement le méme, ren-
forcé cependant par quatre nouveaux 152a (n°® 142, 148, 150
et 160) qui font leurs premiers vols dans le cours de ’année.
Cela fait dix planeurs de ce type livrés depuis 1942. Mais
beaucoup sont indisponibles en raison des casses nombreuses
et des nécessités de révisions.

Les stages se succedent, comme en 1943. Chaque stage se
termine par un repas amélioré et par le baptéme de la promo-
tion : le 29 février, promotion Edmée Jarlaud. Octobre, pro-
motion Commandant Arnaud, dont Quartero est major.

Pendant le printemps 1944, le Groupe de Chasse 3/6, équipé
de Bell P 39 Airacobra, est basé 2 Lapasset d’ou il effectue
des vols de protection des convois maritimes attaqués régulié-
rement 2 la tombée de la nuit par des Junkers 88. Un de ses
pilotes est Henri Gantés qui avait suivi le stage de moniteur
au Djebel-Diss du 8 mars au 10 mai 1942. Aussi, au retour de
chaque mission, avant d’atterrir, il fait un passage sur le Cen-
tre pour saluer ses jeunes camarades. Ceux-ci d’ailleurs sont
invités a visiter la base des Airacobra. Ils rendront ensuite
I’invitation aux pilotes du Groupe de Chasse.

Au cours de I’année, il a été effectué environ 4 800 lancers.

1945 : L'année voit la fin de la Seconde Guerre Mondiale.
Cet événement, majeur dans ’histoire du monde, ne provo-
que aucun changement au Djebel-Diss qui poursuit sur la
lancée de I’année précédente avec le méme personnel et le
méme matériel. Le seul fait notable concerne 1’affectation
d’un prisonnier de guerre italien comme cuisinier. Tout le
monde bénéficie enfin d’une infrastructure correcte, sinon
confortable. Les stagiaires disposent d’un parc de planeurs
suffisant qui sera complété, en novembre, par I’arrivée d’un
deuxigme C 800 (n® 203).

En octobre, le Centre recoit la visite de M. Jolivot, inspecteur
des Sports aériens.

En novembre, revient un "ancien" : Ferdinand Janis, qui
avait effectué le premier stage de 1941 et qui est actuellement
moniteur 2 I’Ecole de Chasse de Meknes. Disposant d’avions
Douglas A 24 Dauntless pour les liaisons, il profite de toutes
les occasions qui se présentent pour se poser & Noisy-Les-
Bains et effectuer quelques vols en Avia 40p. En décembre, il
transporte le commandant Destaillac, parrain de la promotion,
qui fait un tour en Castel 30s.

" Du 8 au 26 décembre, I’ancien secrétaire-comptable du

.Centre, Jean Serriére, devenu moniteur planeur & Sidi-Bel-

Abbgs, vient s’entrainer avec Georges Bricout avant de partir
en métropole, 2 Challes-les-Eaux et Pont-Saint-Vincent, pour
faire homologuer sa qualification d’instructeur planeur.

110 Mostaganem : le Djebel-Diss



' '}#:

X
N >4

b {
W=

A

A
-j‘.

SR

A s




Ce passage de Jean Serrigre au Djebel-Diss est 1i€ & 1’his-
toire particuliere du dernier stage de 1945. En effet, lorsqu’il
commence le 13 novembre, ce stage devait durer 3 mois et
devait former des moniteurs et des moniteurs-adjoints de pla-
neurs. Mais en fin d’année, le SALS, & Paris, décide que
dorénavant cette formation serait exclusivement assurée par
les centres nationaux de L.a Montagne-Noire et de Pont-Saint-
Vincent. En conséquence, le stage du Djebel-Diss devient
stage de perfectionnement et sa durée est réduite de un mois.
Il se terminera le 17 janvier 1946. Cette deuxieéme promotion
porte le nom de Général Rignaux. Elle a comme major Pierre
Llopis, de 1’Aéro-club de ’ATA d’Alger. Son second sera
Raymond Amarger, du méme aéro-club. La récompense pour
tous deux sera un périple de 12 jours au Maroc, en Junkers
52, offert par I’Armée de I’Air. Au cours de ce séjour, ils
visiteront les centres de vol 4 voile de Casablanca et Rabat.

Le Djebel-Diss a enregistré environ 4 800 lancers de pla-
neurs au cours de I’année, égalant ainsi le résultat de I’année
précédente.

1946 : La fin de la guerre va avoir, cette année, des ré-
percutions sensibles sur le fonctionnement du Djebel-Diss.
En effet, les autorités dirigeant depuis 1941 le Service des
sports aériens en AFN sont bousculées et écartées pour faire
de la place & quelques "résistants” recueillis par I’ Armée de
I’ Air qui prend, du méme coup, une teinte politique prononcée.
C’est dans ces circonstances qu’Henri Ferraris décide de met-
tre fin, en juin, & ses fonctions de chef de Centre pour regagner
I’ Aéro-club d’Algérie, dont il devient chef-pilote. A ce titre,
il devient également responsable du Centre interclub de vol a
voile de Fort-de-I"Eau. 1l laisse sa charge & Maxime Lamort
qui cumule, pour.peu de temps, les attributions de chef-pilote
et de chef de Centre. Dans cette dernire fonction, il est assisté
par un certain Hervieu qui est arrivé au début de ’année et
qui s’occupe essentiellement de I’encadrement des stagiaires
et du bon fonctionnement du Centre sans toutefois se méler
de I’activité aérienne, car lui-méme ne vole pas.

Le départ d’Henri Ferraris fournit 1I’argument d’une brillante
cérémonie au Djebel-Diss, le 31 juillet, & I’occasion du bap-
téme de la 22*™ promotion. Au cours de cette manifestation,
apparait officiellement Gabriel Perrot, nouveau délégué des
Sports aériens en AFN. Pour décrire cette mémorable journée,
le mieux est de reproduire le communiqué des Sports aériens
abondamment diffusé dans la presse algérienne : « Le 31 juillet
1946, eut lieu au Centre national des sports aériens du Djebel-
Diss, le baptéme de la promotion dénommée "Chef-pilote mo-
niteur Capitaine Ferraris". Rompant avec la tradition qui
veut en effet qu’une promotion porte le nom d’un aviateur
mort en service aérien commandé, Monsieur Perrot, délégué
des Sports aériens en Afrique du Nord, a voulu honorer un
glorieux serviteur de I’Armée de I’Air et de I’Aviation civile,
le chef-pilote capitaine Ferraris, qui mit toute sa vie au ser-
vice de [’Air et qui continue son activité, comme par le passé,
au Centre des sports aériens de Fort-de-1’Eau.

Journée magnifique. Organisation impeccable. Dés 9 h 30,
un piquet d’honneur du 2°™ RTA attend le général de Vitrolles,
parrain de la promotion, sur le terrain de Noisy-les-Bains,
Monsieur Frund, sous-préfet de Mostaganem, et Monsieur
Perrot réceptionnent les officiers et officiels arrivant en Goé-
land avec Monsieur le général de Vitrolles. Recus par Mon-
sieur le colonel Thomas, commandant la place de

Mostaganem, une collation et des rafraichissements leur sont
offerts dans un jardin splendide, ombragé et agrémenté d’un
jet d’eau central, tout cela en mesure, car le jazz-band du
2%me RTA les a charmé de son meilleur répertoire. Ensuite, la
caravane reprit la route pour le Djebel-Diss, les officiers
furent recus par le chef-pilote Lamort, chef du Centre de vol
sans moteur. Les stagiaires, dans une tenue parfaite, sont
alignés entre les planeurs de types : C 800, 40p et 152a.

Le général de Vitrolles serra la main de tous les stagiaires,
en ayant une parole aimable pour chacun d’eux. Liberté de
manoeuvre est donnée aux éléves qui rejoignent, a 11 h 30, le
terre-plein et forment le carré, face aux couleurs. Pendant ce
temps les officiels visitent le camp, les hangars, la piste, le
garage et toutes les dépendances. Le général de Vitrolles
interroge le délégué des Sports aériens et le chef-pilote Lamort
sur les performances réalisées dans ce Centre.

Apreés le garde-a-vous traditionnel, le chef-pilote Lamort,
présente la 22% Promotion au général de Vitrolles qui en est
le parrain.

Le général annonce aux stagiaires qu’aprés ’accord de
Monsieur Perrot, cette promotion portera le nom de " Chef-
pilote Capitaine Ferraris ". Le général retrace le passé du ca-
pitaine Ferraris ancien pilote de I’Aéro-club d’Algérie, Croix
de guerre, 7 citations, Médaille Militaire, Légion d’Honneur
et Médaille de I’Aéronautique. Il dit aux jeunes brevetés la
nécessité de I’aviation frangaise, du vol & voile qui n’a pas
été toujours compris. 1l dit aussi que, malgré les difficultés du
moment, I’aéronautique contribuera au relévement national,
car un peuple d’aviateurs est un peuple qui se tourne
hardiment vers ’avenir. Le délégué des Sports aériens prit
ensuite la parole et exposa toute 'importance du vol & voile
tant pour les joies qu’il procure, que pour esprit d’équipe
qu’il fait naitre. Il souligne que, grdce a la compréhension de
tous, ce stage a pu réunir des aviateurs, des marins et des
membres d’aéro-clubs. Les crédits alloués sont faibles. Ils
obligent a travagiller dans des conditions trés dures. Il faut
avoir espoir en ’avenir. On comprendra mieux |'importance
du vol a voile, école de formation technique aérienne, don-

nant une possibilité d’orienter la jeunesse vers les choses de ..

Uair. Puis c’est la remise officielle des insignes. Il est midi
lorsque ’on gagne les tables dressées sous une pergola. Le
menu est annoncé par un sous-lieutenant qui n’a pas perdu
les traditions de I’Escadrille.

L’apres-midi ,les planeurs s’envolent et le chef-pilote Lamort
donne le baptéme de I’air aux invités. Le capitaine Ferraris
de son cOté, sur Stampe, emméne quelques passagers. Le gé-
néral de Vitrolles et sa suite, ainsi que Monsieur Perrot, sont
recus chez Monsieur Frund, sous-préfet de Mostaganem. A
18 h, un Goéland décolle de Noisy avec le général, vers Alger.
Le colonel Thomas, commandant le 2% RTA, termina cette
Journée par un diner suivi d’une soirée dansante fort réussie
en I’honneur des nouveaux promus.

Ainsi fut cette journée qui marqua pour les Sports Aériens
la réussite d’un long travail et la confirmation de ’esprit qui
lie étroitement ceux qui aiment I’aviation, qu’ils soient civils,
marins ou militaires. Etaient présents : Monsieur Frund, sous-
préfet de Mostaganem, général de Vitrolles, colonel Gelée,
colonel Hangloer, colonel Noél, colonel Valois, commandant
Delmas, commandant Meyrieux, colonel Thomas, capitaine
de corvette Fournier commandant la base aéronavale d’Arzew,
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lieutenant de vaisseau Le Guyader, [’aumdnier de la base
aéronavale de Lartigues et Messieurs Rémi Saint-André, du
gouvernement général, délégué aux Sports et a la jeunesse,
William Billon du Plan, président de la Fédération aéronau-
tique algérienne, René Prévost, secrétaire de la Fédération
aéronautique et président de I’Aéro-club d’Algérie, Jean
Patetta de I’Aéro-club d’Oranie, Gros-Jean, maire de
Mostaganem, Lemoine, conseiller général, Perusseau, con-
seiller municipal, vice-président de [’Aéro-club de
Mostaganem, Antoine Assorin, président de I’Aéro-club de
Mostaganem et Michel Maillols, vétéran des pilotes de vol
sans moteur de France ».

Cette manifestation fera I’objet d’un reportage de propagande
sur les ondes de Radio-Alger le 1¢ aofit 1946 & 20 h. Lucienne
Chapuis €tant assistée de Pierre Laffargue, I’incontournable.
Quelques jours auparavant, Rémi Saint-André, chef du Ser-
vice des sports et de la jeunesse, avait vécu une aventure
bizarre. Il raconte : « J’avais voulu essayer aie Djebel-Diss un
planeur plus fin (Avia 40p) que ceux existant a Fort-de-I’Eau ;
Le chef-pilote me fit aussitét treuiller (...) Parfait décollage :
a laltitude de 200 meétres environ, largage, le planeur se
décroche du cdble. A ce moment précis, deux avions de chasse,
basés pres d’Oran, passent a quelques métres de moi, & ma
hauteur et de part et d’autre de mon planeur. Bruit assour-
dissant me frappant brusquement alors que j’étais en plein
silence dans Uair calme. J'eus ['impression que les deux
chasseurs avaient perturbé ’atmosphére en m’entourant et
mon planeur fut "ballotté”. Je partis en vrille a droite (...)
J'eus la chance de stopper la vrille, mais le planeur partit en
vrille & gauche ! Je pus a nouveau stopper la vrille et me
détendre in peu..., QUF ! Et les chasseurs étaient loin ; je me
disais qu’ils étaient sans doute en train de rire a la pensé de
m’avoir chahuté. Le calme étant revenu, je partis sur les
pentes du Djebel-Diss durant trois quarts d’heure, heureux
de voler en silence dans ce si beau paysage.

A atterrissage, me voici entouré par la trentaine de sta-
giaires du Centre et le chef-pilote me dit — Alors, Saint-
André, qu’avez vous fait au décrochage ? — Ah, dis-je, indi-
gné, mais c’est ces sacrés pilotes de chasse qui m’ont cha-
huté en passant a mes cotés ! — Vous nous avez drdlement
effrayés par votre double vrille, & droite, puis & gauche, et
nous pensions qu’aprés une telle alerte, et c’est déja beau
que vous soyez ici pour la raconter, vous alliez aussitot atter-
rir I — Pourquoi donc, ¢’est alors que j’ai vraiment goiité la
beauté du vol calme aprés un tel vacarme des chasseurs —
En réalité, les chasseurs n’avaient pas été les responsables
directs de ma mise en vrille, en tout cas pas par des remous
de l’atmospheére. Sans doute, intrigué par leur arrivée droit
sur moi et a quelques métres, au moment précis oil je décro-
chais mon planeur du c@ble de traction, j’ai dil étre distrait et
Je n’ai pas appuyé sur mon manche pour mettre mon planeur
en légere descente ; je me suis donc mis en perte de vitesse.
(...) Heureusement, avec 150 a 200 metres d’altitude, j’ai pu,
"miraculeusement”, rattraper mon planeur. Je demandai alors
au chef-pilote de me faire treuiller immédiatement pour effa-
cer mon erreur de pilotage, et ce vol se déroula parfaitement.
Quelques-uns d’entre nous soulignérent en riant que [’excel-
lent chef-pilote du Centre s’appelait... Lamort ! On peut dire
que je I’avais frolée ! » Cet €pisode a été confirmé ensuite
par Christian Dolfini, préposé au treuil ce jour-1a.

Curieux de savoir ce que vaut réellement la nouvelle équipe
qu’il a lui méme mis en place, Antoine Baldino, chef du
SALS a Paris, envoie son collaborateur, Charles Boissonnade,
chef du bureau Infrastructure, en mission d’inspection en AFN.
« Allez voir comment ¢a se présente. Notre délégué Perrot,
en poste a Alger, m’empoisonne avec des demandes de cré-
dits, pour Uinfrastructure principalement. Les personnels et
les matériels en place sont suffisants ».

Venant d’Alger, un Stampe, piloté par Henri Ferraris, dé-
barque Charles Boissonnade le 3 aofit au Djebel-Diss ot I’ac-
cueillent Perrot et Maxime Lamort. 1] en repart le 6 aofit. On
ne sait pas trés bien ce qu’il est sorti de cette inspection mais
la bonne entente entre 1’inspecteur et le chef-pilote n’est sans
doute pas étrangére aux mouvements qui vont suivre.

En aoflt, arrive d’ Alger un nommé Rodolphe Van Lerberghe
qui prend le titre de chef de Centre. On sait seulement qu’il
s’agit d’un ancien pilote de la base de Villacoublay. Il n’ef-
fectuera pas de monitage planeur. Mais un de ses fils, Georges,
aura une action positive : breveté parachutiste, il assure 1’aé-
ration et le repliage périodique des parachutes. Ceux-ci
n’avaient jamais ét€ ouverts depuis leur affectation.

En septembre, Maxime Lamort obtient sa mutation et le
SALS Paris le nomme chef de Pont-Saint-Vincent d’ou il est
originaire. Il rentre au bercail en octobre aprés quatre années
passées en Algérie. Quant & Hervieu, il semble qu’il n’ait pas
réussi a s’entendre avec le nouveau chef de Centre ; il juge
alors préférable de quitter, lui aussi, le Djebel-Diss.

Ainsi, au cours des trois mois d’été, le Centre voit son
encadrement entierement changé et il est laissé aux mains de
personnages aux compétences incertaines. Néanmoins, le
fonctionnement ne s’en ressent pas trop. Il continue sur sa
lancée d’autant que les stages bien garnis, auxquels s’ajoutent
des pilotes de Mostaganem et de sa région, se succédent chaque
mois et que plusieurs instructeurs chevronnés viennent
périodiquement assurer 1’instruction en vol : Georges Bricout,
venant d’Alger,.Marceau Daydé, officier-marinier de la base
aéronavale de Tafaraoui-Lartigues (formé au vol & voile au
Djebel-Diss en 1942) et Second, également de 1’ Aéronauti-

que Navale. En fin d’année, arrive de Mascara un autre moni- ..

teur, Jean Rideau, qui chapeautera I’activité école, jusqu’en
1948 pour Mascara, et jusqu’en 1949 pour le Djebel-Diss. Il
couvrira également les brevets des débuts d’Oran-Canastel en
1950 et 1951. L’entretien du matériel est toujours assuré par
Lucien Frison, assisté de Bobin, alors que la manoeuvre du
treuil demeure toujours le domaine de Julien Garcia. Marcel
Tello est toujours 12 pour s’occuper de la mécanique.

Le parc de planeurs demeurant en état de vol se compose,
en milieu d’année, de : un Caudron C 800 (n° 202), trois Avia
152a (n° 142, 152 et 160), un Castel 30s (n° 4) et deux Avia
40p (n® 301 et 307).

Les moyens en personnels instructeurs et en matériels volants
sont donc satisfaisants. En outre, I’équipement du Centre se
trouve considérablement amélioré par la construction et la
mise en service d’un grand batiment de 36 m x 6 m & usage
de dortoir pour les stagiaires ; de conception moderne, il est
implanté face 2 la piste contre la fagade nord-est du précédent
dortoir en dur. Plus loin, est construit un bloc sanitaire qui, §’il
ne comporte pas tous les perfectionnements souhaitables, n’en
constitue pas moins une amélioration sensible sur la précé-
dente installation bricolée.

114 Mostaganem : le Djebel-Diss



Les installations vues du pied du
djebel Diss 1)

Faute de bourricot ou de voiture de
piste, les stagiaires raménent le ca-
ble a la main )

-

Maxime Lamort (a gauche) et un
éleve en C 800 v




La journée des stagiaires continue de se dérouter suivant un
programme bien €tabli : matin, séance d’hébertisme avec par-
cours prolongé sur le bas du djebel, douche (grace & un dispo-
sitif rustique installé par le pére Maillols), puis cours au sol
tout le restant de la matinée. Vols I’aprés midi. Tout cela dans
la bonne humeur et en chantant I’ Hymne du Djebel-Diss.

Malheureusement, le 9 décembre, le C 800 n° 202 devient
indisponible pour 6 mois, stoppant ainsi 1’école en double, le
n° 203 ayant lui-méme disparu au printemps dernier. Le pré-
sident de 1’ Aéro-club de Mostaganem, Antoine Assorin, dé-
cide de revenir & I’école monoplace en Avia 152a. A son tour
I’ Avia 40p n° 307 devient indisponible.

Néanmoins, 1’année se termine honorablement avec 4 350
lancers, inférieur de peu aux 4 800 lancers de 1944 et de
1945. Le record d’altitude de I’année est de 1400 m en Avia
40p etde 1 200 m en 152a.

1947 : L'école en monoplace cesse en juin a ’arrivée du
C800 n® 206. A cette m&me date, arrive de métropole le
premier Nord 1300 (n°® 18) et I’Avia 40p n® 307 est remis en
service. Les livraisons se poursuivront avec I'Emouchet SA. 103
n® 100 et le Nord 1300 n° 167.

En juin, Rodolphe Van Lerberghe quitte le Centre avec sa
famille, aprés 9 mois d’activité. Le méme mois, arrive Jean
Presle qui s’intitule et signe chef de Centre et chef-pilote. On
sait seulement de lui qu’il avait obtenu le brevet A n° 133 le
26 mai 1932, le brevet C n° 511 le 3 novembre 1944 et qu’il
est moniteur. La base aéronavale de Tafaraoui-Lartigues con-
tinue & accorder son soutien en détachant 1’officier-marinier
moniteur Antones. Pour relancer I’activité, les Sports aériens
détachent Jean Serrieére du 20 septembre jusqu’a la fin de
’année. Fin-octobre, arrive le moniteur Jean Margaillan qui
avait obtenu son brevet B et son brevet C au Djebel-Diss en
avril 1942. Peu de temps apres, Jean Presle disparait comme
il était venu, apreés seulement 5 mois de présence. On signa-
lera son passage éclair & Tunis, au Djebel-Ressas, puis a la
Société des travaux aériens du Midi, avant de disparaitre &
nouveau.

Fin 1947, Jean Rideau et Jean Margaillan signent, I'un et
I’autre, en qualité de chef de Centre (a cette époque, les galons
ne cofitent pas cher). Malgré ce chassé-croisé des "responsa-
bles", I’activité se déroule & peu pr&s normalement : 24*™ stage,
du 16 juin au 14 juillet et 25*™ en aoft, celui dit des Pilotes de
Chasse. En effet, I’Armée de I’Air a I’idée originale de for-
mer au vol & voile des pilotes d’un escadron de chasse ! Le
résultat est exceptionnel par le nombre de casses. Se sont
particuliérement distingués les lieutenants Roche et Perigne
(dont le Nord 1300 a été completement détruit). Du 20 sep-
tembre au 20 octobre, stage mixte, civile et Aéronautique Na-
vale, dirigé€ par Jean-Baptiste Cometti, détaché tout expres de
Constantine, qui assure, a lui seul, plus de 500 vols.

L’activité de I’année s’éleve a 2 352 lancers, pour 378 heu-
res de vol, soit environ la moiti€ des années précédentes.
Pourtant, le matériel est bien suffisant, les instructeurs égale-
ment et I’infrastructure s’est considérablement améliorée. On
a méme remis en service le té€léphérique pour l'entralnement
au roulé-boulé. 11 faut bien admettre que cette chute d’acti-
vité, faiblement amorcée en 1946, trouve son origine dans les
hommes qui prétendent diriger la manoeuvre : on ne remplace
pas facilement les Maxime Lamort, Lucien Saucéde et Henri
Ferraris. Le déclin se poursuivra inexorablement.

Effritement, puis cessation de 1’acti-
vité (1948-1955)

1948 : L'année débute sous la direction de Jean Margaillan
qui fait fonction et qui signe chef de Centre. L'école est assu-
rée par Jean Rideau aidé de quelques pilotes confirmés de la
région de Mostaganem : Georges Bernard et Jean Cruon (an-
ciens pilotes militaires), Edouard Maubourguet, Mordelet. Le
jeune Mostaganémois André Meunier, qui vole au Djebel-
Diss depuis 1946, est embauché comme mécanicien.

Le matériel est toujours abondant et de qualité : un Caudron
C 800 (n° 406), quatre Avia 152a (n° 145, 148, 152, 160),
deux Emouchet SA 103 (n° 100 et 154 arrivé fin aofit), deux
Nord 1300 (n° 18 et 244 arrivé en novembre) et deux Avia 40p
(n° 301 et 310). On remarque la disparition du Castel 30s
n° 4 et de I’ Avia 40p n° 26.

Il semble bien que la période des stages structurés et &
répétition soit révolue et que I’essentiel de 1’activité consiste
a voler en monoplace de perfectionnement et & rechercher la
performance, plutdt au profit des pilotes de la région que de
stagiaires venant de plus loin. En effet, de nombreuses épreu-
ves de brevet D sont obtenues par Jean Cruon, Christian
Dolfini, André Meunier et Claude Serrat, tous Mostaganemois.

Avec le mois d’octobre, arrivent les jours mauvais, voire
funestes. Jean Margaillan se retourne au volant de sa Jeep et
trouve la mort (André Meunier assurera le transport de la
dépouille mortelle & Alger). En m&me temps, le Service des
sports aériens, qui jusqu’alors financait I’équipement et le
fonctionnement du Centre (qui fut national & une certaine
époque), éprouve des difficultés & réunir les fonds nécessaires
a la poursuite de son soutien. Il se désengage et transfert la
charge de fonctionnement du Centre a 1’Aéro-club de
Mostaganem. 11 licencie le personnel qu’il appointait jusque
3. André Meunier aura beaucoup de mal pour se faire payer
et n’obtiendra jamais de certificat de travail.

L’activité a chuté considérablement et 1’année se solde par
1 300 lancers seulement, soit le quart des années de pleine
activité.

Une anecdote peut donner une idée de I’atmospheére qui
régnait certains jours : un jeune pilote de Mostaganem, mais
bien confirmé, Christian Dolfini, part en cours d’aprés-midi &
bord d’un Avia 40p pour aller prospecter la région du djebel
Aizeub car le vent semble établi au nord-est. En méme temps,
part un jeune, moins aguerri, Tcharni Louahala, toujours sur
Avia 40p, avec pour consigne de suivre Christian Dolfini. Ce
dernier s’apercoit, a2 un moment donné, que le vent tourne &
I’ouest et qu’il est donc urgent de rejoindre le Djebel-Diss. II
effectue des battements d’aile pour prévenir son équipier qui
ne comprend pas et qui continue 2 gratter sa pente. En déses-
poir de cause, Dolfini quitte la zone et se pose au Djebel-
Diss. Il alerte Margaillan pour aller repérer le point ol
Louahala a dfi sans doute &tre obligé d’atterrir. Margaillan,
dont la tempérance n’est pas la vertu premigre, se sent en
forme, il saute dans le Stampe affecté au Centre et se rend au
djebel Aizeub avec de fréquents passages dos pour mieux
scruter le sol, dit-il. Il ne parvient pas & repérer I’ Avia 40p et
revient se poser. A sa descente d’avion, il se trouve nez a nez
avec Tchamni Louahala qui venait de rentrer trés péniblement,
apres avoir exploité le moindre souffle lui permettant de res-
ter en 1’air.
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L'Hymne du Djebel-Diss (ce chant a été enregistré par la Musique de I'Air de la 5™ Région Aérienne)

Refrain Premier couplet
« En avant les gars du Djebel, « Un jour au clair matin luit l'aurore magnifique
« L'air est pur, le ciel est bleu. « Le vent d’ouest apparait et souffle doucement
« Nous avons la mine superbe, « Et sous les larges cieux il devient dynamique.
« Sur la pente on se porte mieux. « Les portes du hangar s'ouvrent rapidement
« Défilant sous les frais nuages, « Les planeurs argentés ont quitté leurs demeures
« Le Djebel est notre santé. « Sur la piste de sable ils prennent leur élan,
« C'est une école de courage, « Ils partent vers les cieux pour planer quelques heures.
« De patience et de liberté » « Et les jeunes pilotes redescendent en chantant »

Les tentatives de vol en planeur ul-
tra-léger par Paul Daudin, Gilles
Candela, Roland Lassalle, Clément
Torrés et Katim Alacha ...

... ne vont pas sans déboires v




1949 : Le Centre est dirigé par Jean Rideau, mais au
mois de juin de nouvelles difficultés viennent brutalement
secouer le vol & voile algérien. En effet, la Délégation des
sports aériens en AFN est dissoute purement et simplement.
Les crédit sont annulés et tous les personnels licenciés. En
attendant que le gouvernement général puisse mettre en place
les crédits nécessaires, c¢’est la Fédération aéronautique algé-
rienne qui prend provisoirement en charge les moniteurs d’Etat.
Comme Jean Rideau n’entre pas dans cette catégorie, I'Aéro-
club de Mostaganem I’embauche pendant quelques mois. Il
est secondé par quelques pilotes du cru, tout particulierement
par Georges Bernard et Jean Cruon.

L’activité d’école est faible. Il s’agit surtout de 1’entraine-
ment des pilotes confirmés locaux (cet entrainement est parfois
complété par des vols sur le Stampe F-BBNU et sur le Stinson
HW 75 E-BDJI). Le 16 mai, Christian Dolfini, avec le Nord
1300 n° 244, effectue un vol de 9 h 15. Deux jours apres, le
18 mai sur I’Avia 40p n® 310, il tient I’air 6 h 33, grimpe 2
2000 m et se pose & Sidi-Khebkab, & 56 km. Deux mois
auparavant, Jean Cruon avait réussi I’épreuve d’altitude du D.

Le Centre dispose toujours du C 800 n° 406 et de cing
monoplaces (Emouchet n° 100 et 154 - Nord 1300 n°® 244 -
Avia 40p n° 301 et 310), ainsi que d’un certain nombre
d’Avia 152a qui n’ont plus guére la cote. Pourtant, un vaste
hangar de 30 m x 20 m est construit & c6té du premier.

En décembre, Jean Rideau abandonne le Djebel-Diss et de-
vient moniteur avion de 1'Aéro-club. Restent seuls comme
moniteurs planeur Georges Bernard et Jean Cruon qui pour-
suivent quelques vols d’instruction en C 800.

L’ activité de I’année se réduit & 1 500 lancers environ. Cest
un peu mieux que I’année précédente mais ’avenir ne s’an-
nonce pas brillant.

1950 : La période des vaches maigres se précise, le Djebel-
Diss ne peut plus compter, pour survivre, que sur le dévoue-
ment de I’ Aéro-club de Mostaganem dont les dirigeants servent
depuis longtemps, et avec obstination, la cause du vol & voile.
Devant cette situation, le directeur de 1’Aviation civile en
Algérie, Frangois Fogues (qui a des attaches & Mostaganem),
affecte un agent de la Navigation aérienne, La Ruffa, comme
chef d'aérodrome. Cela permettra au moins de maintenir les
installations en état, de préserver le matériel et d’assurer 1’ordre
sur la plate-forme. En effet, tout appartient 2 I’Btat et il est
normal que celui-ci assure la conservation de son patrimoine.

La disparition de la Délégation des sports aériens est suivie
de la création du SALS Algérie dont la responsabilité est
confiée & André Costa, le créateur du Djebel-Diss. Il est donc
tout naturel qu'André Costa s’efforce de sortir son centre de
I’ornigre, d’autant plus que le Djebel-Diss dispose d’une in-
frastructure remarquable qui n’existe nulle part ailleurs. Un
désagrément vient cependant compliquer un peu 1’existence :
" I’eau du puits est déclarée non potable et il faut organiser un
service de transport pour s’alimenter au réseau de la ville.

André Costa organise pendant la semaine de Piques, du 5
au 12 avril, un stage dont il sera lui méme ’animateur et le
moniteur. Il recrute dix éléves : Alain Algudo (fils d'Antoine
Algudo), 14ché a 15 ans, plus jeune pilote de I'époque, Bonnot,
Carreras, Nicole et R. Duval, R. Juery, La Ruffa, Claudine et
Georges Valencia et Torreés qui effectuent, pendant cette se-
maine, 75 vols en double-commande & bord du C 800 n°® 406
et plus de 200 vols au total.

Fort de ce succes, André Costa recommence un stage, plus
long (du 15 aofit au 15 septembre), avec dix-sept stagiaires en
double-commande sur le nouveau C 800 n® 416 : Achouche,
Adech, Bouillot, Dussaix, Pierre et Paul Jover, Khatim, La
Ruffa, Llopis, Messager, Claude et Marcel Parisien, Perez,
Springesfeld, Torres, Vella et Vitiello, qui font 124 vols en
double-commande pour un total général d’environ 425 vols.

Au cours de I’année, environ 1 340 vols ont ét€ réalisés a
bord du C 800 n° 406 (remplacé ensuite par le n° 416), de
I’ Emouchet n° 100, du Nord 1300 n® 244, des Avia 40p n°® 307
et 310, et de I’ Avia 152a n® 214 arrivé pour le stage de Paques.

Les dernieres années (1951-1955) : Le dernier
stage d'André Costa constitue une belle flambée qui malheu-
reusement n’aura aucune suite. André Costa retourné & Alger
ol I’appellent les obligations afférentes & sa charge, plus
aucune activité organisée ne s’exercera au Djebel-Diss. Entre
le dernier vol d'André Costa du 17 septembre 1950 et le vol
du 5 avril 1952 par Christian Dolfini sur Avia 40p, il n’est
enregistré que huit vols en 19 mois. Il faut dire que la dispari-
tion tragique d'André Costa, le 14 avril 1951, a laissé désem-
parés les dirigeants de 1’ Aéro-club de Mostaganem dont il fut
si longtemps la cheville ouvriére.

Les pilotes confirmés de la région essayent d’exécuter quel-
ques vols & bord de I’Avia 40p n® 310 qui est I'un des rares
appareils restant en état de vol. Un peu moins de 50 vols sont
accomplis en 1952 par, notamment, Christian Dolfini, Julien
Garcia, André Meunier et Marcel Tello. Ce dernier continue &
entretenir le matériel, toujours 2 titre bénévole.

1953 est plus triste encore puisque le treuil n’est plus
utilisable. Quelques vols sont cependant enregistrés & bord du
seul Avia 40p remorqué par une Jeep. La plate-forme en sable
avec des dunes se préte mal a ce genre d’exercice : décollage
pénible, largage & 70 m de hauteur et tentative d’accrochage
sur la falaise au niveau de la route, sur les hangars. Moins de
25 vols seront ainsi exécutés au cours de I’année.

Quelques vols, que I'on peut compter sur les doigts des
deux mains, ont encore lieu en 1954 et début 1955, toujours
sur I’ Avia 40p, avec départ au treuil remis en service. Il n'y a
plus de trace de vols de planeur apres le mois de février 1955. ..

Au total, il aura été effectué au Djebel-Diss, depuis 1936
jusqu’en 1955, environ 25 400 vols de planeurs, dont plus de
20 000 entre 1943 et 1947.

Que sont devenus le Centre lui-méme et les planeurs qui
I’équipaient ? Pendant que le Djebel-Diss dépérissait, s’ orga-
nisait, a 60 km a I’ouest, le Centre interclub d’Oran-Canastel,
géré par I’ Aéro-club d’Oranie. Progressivement, les planeurs
inutilisables du Djebel-Diss étaient récupérés et réparés par
Canastel. C’est ainsi qu’on y retrouva les Castel 30s n° 03 et
04 abandonnés par le Djebel-Diss. L’école et I’entrainement
sur la falaise de Canastel fonctionnant tous les jours, quelques
pilotes de la région de Mostaganem prirent progressivement
le chemin d’Oran, oli I’on ne rencontrait pas les problémes du
Djebel-Diss. Quant & la plate-forme, sur ’instance du prési-
dent Antoine Algudo, elle fut transformée, en 1954-955, en
un aérodrome de classe D avec une bande de 1 100 m x 100 m,
nivelée, balisée et renforcée, orientée 035/215. Etant un aéro-
drome d'Btat, celui-ci financa les travaux. Malheureusement,
et comme prévu, les tempétes d’équinoxe eurent rapidement
raison de la belle bande d’atterrissage qui ne supporta pas les
inondations répétées et la nature reprit ses droits.
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Ci-dessus Le Centre en 1951 (av). Ci-dessous Apreés l'arrét de l'activité vélivole, le Djebel-Diss sera occupé sporadiquement par
I'Armée. Le 27 juillet 1957, un Broussard de I'Armée de I'Air y fait escale, piloté par le vélivole Robert Nauze s~




Le brevet C de Pierre Laffargue
(par son épouse Tina, illustration de Pierre Laffargue)

Pour couronner §es activités sportives, mon mari révait de devenir
pilote de planeur, et comme il était persévérant, il finit par décrocher
son brevet. Les conditions dramatiques dans lesquelles ce succés fut
obtenu valent d’étre contées car je vécus ce jour-1a des moments
d’une rare intensité.

Par une belle journée ensoleillée, nous arrivons au camp de vol &
voile situé au bord de la mer, accueillis avec sympathie par le chef-
pilote qui faisait bénéficier de ses vastes connaissances une trentaine
de gargons de 16 & 18 ans venus 12 pour s’initier au vol silencieux.

Une tente, montée en bordure du camp, était & notre disposition et,
pour la premigre fois dans notre existence en commun, nous pouvions
apprécier les charmes de la vie au grand air. Le soir nous nous
endormions au rythme des vagues toutes proches. C’était délicieux.
Les journées étaient consacrées a des cours théoriques lorsque le ciel
était couvert et & I’entrainement au vol de pente sur le flanc de la
montagne qui dominait le camp, lorsque le vent d’ouest voulait bien
se manifester.

Malgré un écart d’4ge assez sensible, mon mari fiit rapidement
agréé par tous les jeunes. Il faut dire que j’en tirais quelque fierté. Il
participait aux travaux avec la m&me foi et la méme ardeur que les
petits gars de I’équipe.

La fin du stage approchait. Vint le jour, tant attendu de tous, de
démontrer ses capacités au cours de 1’examen final pour 1’obtention
du brevet C, en I’occurrence tenir 1’air pendant un minimum de cing
minutes et, ce qui était le plus difficile, sans perdre de I’altitude. Le
candidat qui passait ce cap pouvait, avec un peu d’entrainement,
tenir 1’air des heures entidres sans autre moteur que le vent. Les
éleves étaient "fin préts” et le matériel en état, ce jour-la, mais
ccirﬁble de malchance, le fameux vent d’ouest, lui, était absent !

Le chef-pilote décida donc de faire passer I’épreuve sur une mon-
tagne voisine (djebel-Aizeub), dont la pente, orientée est-ouest, était
balayée par un vent violent du nord-est. La force était telle qu'un
garcon facétieux proposa de tenter le brevet & bord d’une brouette.
Cela fit rire I’assistance, mais pas le chef qui recommanda la pru-
dence en raison des conditions inhabituelles de pilotage.

Le robuste planeur monoplace d’école (Avia 152a) qui avait été
spécialement préparé fut mis en place et les départs, effectués au
treuil, se succédérent 4 la cadence prévue avec, pour chacun, le droit
de tenir I’air 15 minutes au maximum. A chaque fois, le bel appareil
décollait dans un cabré impressionnant et, 2 100 m d’altitude, le
cable étant largué, le pilote était livré a lui-méme. Alors commengait
une régulitre élévation vers le sommet. Pour moi, bien qu’ayant suivi
les cours en simple auditrice, j’avais assimilé I’enseignement prodigué
et j’admirais le cran et le savoir de ces jeunes gargons décrivant dans
le ciel des orbes gracieuses, tels de grands rapaces.

Vint le tour de mon mari. 11 était radieux. Un réve vieux de 20 ans
n’allait-il pas se changer en une passionnante réalité ? Prendre place
dans I’étroit habitacle, se sangler, ajuster ses lunettes de vol, jeter
vers moi un regard souriant et confiant, fut I’affaire d’un instant.
Déja le céble se tendait et, aprés une courte glissade, le planeur
s’envolait. Les manoeuvres effectuées pour la montée étaient correc-
tes et le chef-pilote semblait satisfait. Mo, j’étais inquidte. Je savais
que mon mari avait soigné son entrafnement mais j’avais entendu
dire, & leur descente par les nouveaux brevetés, que c¢a chahutait
fortement 1a-haut. Je ne quittais pas des yeux le planeur qui évoluaijt
normalement & I’altitude imposée. Soudain, le pilote commenca a se
livrer 4 des manoeuvres qui, d’un moment 2 1’autre, pouvaient le
conduire & une rencontre avec la montagne. D’abord étonné, puis
inquiet de ce comportement que rien ne laissait prévoir, le chef-
pilote fit mettre en place le signal conventionnel d’atterrissage im-
médiat. Cet ordre impératif n’étant suivi d’aucun effet, la colére
s’empara de lui et je devinais, sans peine, qu’a son retour mon mari
se ferait tancer vertement.

Pour moi, j’avais hite que se termine cette folle équipée. Les
15 mn allaient &tre bientdt épuisées et c’est alors que, au cours d’un
virage, nous vimes ’appareil disparaitre brusquement derriere la
créte. Aussit6t, le chef-pilote se précipita vers la montagne suivi de
tous les garcons. Atterrée, ne pouvant comprendre ce qui s’était
passé, je restais figée sur place dans une hébétude totale, tandis que
I’équipe des sauveteurs progressait en direction du sommet.

Alors, ce fiit I’attente, [’angoisse succédant & 1’espoir. Le retour
en larmes vers le camp. Deux longues heures passérent dans cette
affolante incertitude avant que mon mari ne reparaisse & mes yeux,
absolument intact.

Voici le récit qu’il fit de son incroyable aventure :

« Aprés un coup d’oeil & ma montre, je décidais d’atterrir. Je
volais depuis plus de 14 mn. Trop occupé par mon pilotage, je
n’avais pas apergu le signal m’intimant I’ordre de me poser, sinon
Jlaurais obéi. J'étais trés secoué, mais pour moi tout allait bien.
J’avais véritablement 'impression que les ailes du planeur étaient
soudées &4 mes épaules et que c’était moi et non la machine qui
volait.

C’est dans ces conditions que j’amorgais le dernier virage. Au
moment d’exécuter la manoeuvre, je survolais la créte & un endroit
out celle-ci s’infléchit légérement. La violence du vent m’avait fait
déborder de la limite extréme des ascendances et je me trouvais
égaré dans une zone ou cominengaient les vents rabattants, ceux
qui, ayant franchi le sommet, descendent vers I’autre versant. Ce fiit
a ce moment précis que mes malheurs commencérent. Une rafale
puissante me catapulta littéralement d’un versant sur I’autre et cela
dans une fraction de seconde. Je réalisais immédiatement [’extréme
danger que j'encourrais car mes commandes étaient molles et la
perte de vitesse n’allait pas tarder & se produire.

Les conséquences qui en découleraient étaient visibles. En effet,
Jlavais & quelques dizaines de métres devant moi un énorme éboulis
de gros rochers contre lesquels je pouvais m’écraser d’un instant a
Uautre. Il me fallait réagir rapidement pour reprendré le contrble
de D’appareil. Aussi, jouant le tout pour le tout, je poussais
brutalement le manche en avant pour obliger le planeur a basculer,
comptant sur cette manoeuvre pour reprendre de la vitesse. L’appa-
reil piqua effectivement du nez et je sentis aussitot les commandes se
raidir et du méme coup, reprenais le contrble de la machine. Il était
temps car il fallait, faire face a un autre danger plus immédiat : ma
ligne de vol (il n’était pas question de virer) me conduisait tout droit
vers un énorme rocher. Ou bien j’allais m’écraser sur lui a toute
vitesse (j’étais alors en piqué), ou je me devais de le sauter comme
le fait un cheval sur ’obstacle. Je n’hésitais pas. Toujours manche
en avant, je poursuivais ma course folle puis, & quelques métres de
la masse rocheuse, tirais & fond le manche a moi. Le planeur se
cabra brusquement, je sentis un léger choc sous moi et mon aile
gauche racla légérement la pente.

J’étais passé d’extréme justesse. Le cabré m’ayant fait perdre de
la vitesse, je ramenais aussitbét le manche en avant et réussissais a
reprendre une ligne de vol correcte. Je n’étais pas pour autant sorti
du guépier dans lequel je m’étais fourré, car je me trouvais bientdt
face & un deuxiéme bloc aussi gros que le premier. Pour I’éviter,
J’effectuais un second plongeon et cette fois je passais au-dessus
sans toucher, sans avoir eu besoin d’exagérer le cabré. Ma vitesse
étant suffisante, je continuais sur ma lancée, bien décidé & me déga-
ger entiérement de la zone dangereuse. Soudain un obstacle, bien
inattendu celui-la, se présente devant moi, sous [’aspect d’un jeune
garcon, un berger sans doute qui, me voyant foncer sur lui, pousse
un cri d'épouvante en se jetant violemment sur le sol. Je crois me
rappeler avoir souri car, rasant la pente & 5 ou 6 métres, je savais
qu’il ne risquait rien. Il est de fait que ma soudaine apparition avait
eu de quoi leffrayer.

Aprés ces incidents, je me retrouvais planant au travers d’une
vallée encaissée o coulait un maigre ruisseau. Je pouvais distinguer
une gorge profonde délimitée d’un cdté par la montagne que je
venais st follement de franchir, de ’autre par une falaise a pic en
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haut de laquelle se trouvaient des terres cultivées. Je mis aussitot le
cap sur un carré de jaune clair dans ’intention de m’y poser. Je le

 dominais d’une centaine de meétres et évaluais sa distance a environ
400 metres. J'avais donc une marge plus que suffisante et commen-
cais & respirer. Je volais dans une atmosphére calme, tout allait
donc pour le mieux. J'irai "aux vaches" me disais-je, c’est a dire me
poser & un endroit autre que la piste d’atterrissage du camp, mais il
valait mieux ¢a que de casser du bois et peut-étre autre chose. Il me
Sfallut déchanter. En effet, je n’avais pas compté sur la présence des
rabattants qui, en méme temps que mon planeur, dévalaient du som-
met. Ainsi, alors que j'avais les yeux fixés sur le pré que j’avais
choisi, je voyais ce dernier sous un angle toujours plus ouvert et
finalement, il disparut de ma vue. C’était maintenant la falaise qui
me dominait, dressant devant moi sa face menagante. Je compris
alors que les rabattants m’enfongaient verticalement vers le fond de
la vallée, comme auraient pu le faire deux mains puissantes ap-
puyant fortement sur mes ailes.

Ma position était tragique. Pour éviter la collision, un seul moyen :
virer ! J’amorgais aussitdt un virage a droite, lentement et a plat, et
me trouvais ainsi dans le prolongement de la gorge dont les méandres
m’étaient indiqués par le lit du ruisseau. A ma gauche, la falaise, a
ma droite, les éboulis de la montagne. Aucune zone possible pour un
atterrissage normal. Car pour ce qui était d’atterrir, cela je le ferais
sirement, mais dans quelles conditions ? Conditions d’autant plus
incertaines que la gorge allait au loin en se rétrécissant. Malgré
cette cascade d’écueils chaque fois évités, mes nerfs tenaient bon.
J'étais lucide et & Iaffiit du moindre événement pouvant me permet-
tre de sortir de I’impasse.

Ce fiit tout d’abord un avertissement sous forme d’un légére claque
sous les fesses, ce qui pour un pilote de planeur constitue la meilleure
preuve que 'on passe au-dessus d’une ascendance. A ce moment, je
contournais la falaise. Le vent venant du couloir naturel que je
survolais, frappait sa paroi, d’oit le léger bond dont je pus profiter.
Je redoublais de, vigilance, car mon itinéraire allait précisément
m’obliger & contouiner une portion de la falaise orientée de la
méme facon. J'étais prét a agir rapidement. 1l le fallait car mon
angle de plané s’amenuisait dangereusement et je ne disposais plus
que d’une vingtaine de meétres d’altitude. A ce moment précis, j’agis-
sais par réflexe, car ne voyant que la falaise, les éboulis et le ruis-
seau, je n’avais aucun espoir de m’en tirer, tout au plus retarder
Uinstant fatal ou mes deux ailes touchant de part et d’autre, je
culbuterai infailliblement dans le fond de la gorge. Mais "faire face"
a toujours été ma devise, alors vint le moment attendu. Comme

prévu, les effets de I'ascendance se firent franchement sentir et cette
fois, je regagnais quelques métres. Or, ce gain d’altitude me permit
de constater que la falaise s’abaissait brusquement, donnant suite a
une rangée de dunes de sable indiquant la proximité du rivage. La
plus proche m’apparaissait sous la forme d’un triangle d’ocre jaune.
Il n’y avait plus a hésiter. Je piquais aussitot droit dessus, sachant
que cette périlleuse manoeuvre représentait ma derniére chance. Je
m’approchais rapidement. Hélas, c’était vers un véritable mur que
Jje me dirigeais tant la pente que j’allais devoir aborder était forte.
Tant pis, je continue de foncer. Le mur doré approche. Plus que dix
métres, puis cing, deux... Que va-t-il se passer ? Je n’ai ni le temps,
ni conscience de me le demander. A un métre, je tire brutalement et
a fond le manche vers moi. Violemment freiné, ['appareil s’est cabré
comme un oiseau & l’atterrissage et ma chance fiit qu’a ce moment
précis 'angle du planeur était exactement celui de la dune. C’est
donc sans heurt que je me posais, tel un papillon sur une fleur. Si
J'avais tiré trop t6t, je passais sur le dos et culbutais dans la gorge ,
trop tard, je percutais le mur a toute vitesse.

Je n’insiste pas autrement sur la suite ! J’eus & peine le temps de
dégrafer ma ceinture et de sauter de la carlingue car ’appareil
commengait a glisser vers [’abime. Rapidement, j’inclinais une aile
vers le sable pour le freiner puis, sans plus attendre, je m’élangais
vers la montagne pour refaire en sens inverse, mais a pied cette fois,
Uincroyable parcours. J'avais héte d’informer mes camarades de
U’heureuse issue de mon odyssée car je me doutais bien que m’ayant
vu disparaitre, ils étaient a ma recherche. Apres de longues minutes
d’une course épuisante, j’avais la joie de rejoindre mon chef & mi-
parcours. Il avait devancé tout le monde.

Il n’y eu pas d’étreinte. J'étais vivant et il le voyait. Un bref
dialogue s’engagea — Etes-vous blessé ? — Non — Le planeur ? —
La-bas sur une dune — Dans quel état ? — Intact — Ca m’étonne-
rait — C’est pourtant vrai chef, il faut me croire — Alors, il ajouta
Mon vieux, si vous n’étes pas allé "aux vaches"”, vous étes allé "aux
corbeaux”, car eux seuls peuvent se permettre une telle”fantaisie —
Sur ces paroles, nous nous sommes serré la main ».

C’est ainsi que j’eus connaissance de ce qui s’était passé. Mon
mari qui était sorti sain et sauf de I’aventure, ayant sauvé le matériel
et réalisé une sorte d’exploit acrobatique, devait bénéficier de I'in-
dulgence du chef qui lui a accordé la mention bien. Seul, le porte-
monnaie de mon époux devait faire les frais de I’aventure car, comme
il se doit en pareil cas, le soir venu le champagne coula a flots.
Quant & moi, je ne suis plus jamais retournée sur un terrain de vol &
voile.
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Les tentatives avant la Guerre

Le premier planeur, Louis Poire (1923) : Un
commis des Postes d’Oran, Louis Poire, congut en 1923 un
planeur original qu'il le construisit sans aucune aide pécu-
niaire ni morale. C’était un monoplan 2 aile souple, de 10,50 m
d’envergure et 5,50 m de long ; il avait une surface de 15 m?
et pesait a vide environ 100 kg. Louis Poiré commencait
timidement les essais de sa machine sur les bords de la Sebkra,
proche de I’aérodrome de La Sénia, lorsqu’il rencontra Paul
Grégoire, un jeune pilote militaire récemment libéré, qui s’ of-
frit de poursuivre I’expérimentation de I’engin. Une corde de
chanvre de 6 mm de diametre et de 50 m de longueur permet-
tait de remorquer le planeur derriére une automobile. Piloté
par Paul Grégoire, I’appareil décollait facilement et montait a
une quinzaine de metres. Une fois largué, il poursuivait son
vol plané. Plusieurs essais eurent ainsi lieu, mais on ne trou-
vait pas toujours le concours d’un automobiliste qui voulut
bien préter sa voiture.

Il semble que le planeur avait de bonnes qualités de vol ; un
jour, en cours de traction et alors que sa vitesse était faible, la
corde cassa net, I’appareil descendit sans présenter de tendance
a la perte de vitesse ni & la glissade. L’expérience fut répétée
plusieurs fois, mais volontairement, avec le méme succés qui
semblait &tre dfl 2 la souplesse de la voilure. Mais il n'y avait
pas de hangar, aussi le planeur couchait-il dehors avec tous
les inconvérients que cela comportait. Avant chaque essai, il
fallait procéder a des réparations 2 cause du vent, de I’humi-
dité salée, du sable, ou de la pluie. Toujours sans aide exté-
rieure, Louis Poire et Paul Grégoire poursuivirent
courageusement leurs essais pendant deux mois dans ces dif-
ficiles conditions, jusqu’a I’arrivée de la mauvaise saison.

Les deux amis construiront ensuite une avionnette & moteur
Anzani de 35 ch qui sera prématurément détruite en 1924.
Leurs ressources épuisées, ils abandonneront alors leurs
expérimentations. En 1931, Louis Poire s’intéressera de nou-
veau au vol en planeur, a Blida ol il a sera muté comme
receveur des Postes.

Les tentatives suivantes : Le début des années 30
voit un trés fort engouement pour le vol & voile, aussi bien en
métropole qu’en Algérie. En 1931, un planeur de début, genre
Zogling ou Avia 11a, est construit sous la direction du capi-
taine Grillot, un des fondateurs de I’ Aéro-club d’Oranie (pilote
militaire de réserve et ingénieur, Grillot créera une école
prémilitaire de mécaniciens et deviendra, plus tard, directeur
de I’aviation privée au sein du Secrétariat a I’air). Le 11 octo-
bre, 2 La Sénia, a lieu une manifestation organisée par I’ Aéro-
club d’Oranie et le Club aéronautique d’Oranie. A cette occa-
sion, Grillot réalise deux vols satisfaisants avec son planeur,
remorqué par une automobile. Il est question, les essais termi-
nés, de démarrer une activité vélivole. Comme dans la plupart
des cas, 2 cette époque, les espoirs seront dégus.

En 1934, est créé, sans grands résultats, une nouvelle asso-
ciation : le Club oranais d’aviation légére qui a pour objet la
pratique du vol sur planeurs et sur avions légers.

Fin 1935, Eric Nessler, le champion bien connu et chef-
pilote de 1’Avia, effectue en Oranie plusieurs vols sur son
planeur Avia 40p pour le compte de la Fédération aéronauti-
que nord-africaine. Du 8 décembre au 16 décembre, il effec-
tue 19 vols totalisant 9 heures au dessus d’Oran, de
Mostaganem et de Sidi-Bel-Abbeés.

L’ Aéro-club populaire d’Oran est constitué en 1937 dans le
cadre de la Fédération populaire des sports aéronautiques
(Aviation Populaire) avec une section : Les jeunes ailes, qui
compte 900 adhérents ! Cette section recoit une subvention
municipale de 50 000 F, et une autre de 10 000 F par le mi-
nistére de 1'Air. Elle exerce une activité trés importante en
aéromodélisme et dispense des cours théoriques ; elle met en
chantier un rouleur (avion aux ailes rognées ne pouvant voler
mais permettant d’apprendre les rudiments du pilotage) et
passe commande de deux planeurs. Il ne semble pas qu'ils
aient été livrés avant le début de la guerre.

Début du vol sans moteur a La Sénia
(1942)

En 1941, I’Aéro-club d’Oranie se transforme en Associa-
tion des sports aériens d’Oran, présidée par Yvon Milhe-
Poutingon. Celui-ci recrute Ferdinand Janis, pilote de chasse
qui vient d’&tre démobilisé, mais aussi membre de 1’ Aéro-
club depuis 1934, pour animer une section d’aéromodélisme,
puis de vol & voile, quand ce sera possible. Ferdinand Janis va
suivre au Djebel-Diss le premier stage de moniteur planeur
du 1* septembre au 10 novembre ; puis & Alger, du 19 no-
vembre au 24 décembre, le stage de chef de section locale des
sports aériens. Il revient ensuite pour deux jours au Djebel-
Diss et obtient, I& 7 mars 1942, les épreuves de durée et d’al-
titude du brevet D. Ainsi qualifié, il devient le responsable de
la Section des sports aériens d’Oran. Il procede alors a la
transformation en treuil d’une grosse automobile Buick et
I’adapte pour la faire fonctionner au gazogene. L’opération
est réalisée de telle sorte que ’engin pouvait aussi circuler
comme une voiture normale. C’est avec elle qu’au mois d’aofit
1942, il se rend a ’usine Caudron de Boufarik pour prendre
livraison du planeur Avia 152a n° 115 et le ramener 2 Oran.
Enfin, le 27 aofit 1942, Ferdinand Janis effectue le premier
vol sur ’aérodrome de La Sénia et ouvre ainsi le registre du
vol & voile & Oran.

Les vols se déroulent sur la grande piste située au sud-est
de 1’aérodrome. Elle avait ét€ largement utilisée de 1930 2
1939 pour les vols de records de distance, de durée et de
vitesse par les plus grands pilotes frangais : Assolant,
Bossoutrot, Lefevre, Mailloux, Mermoz, Paillard et Rossi.
Dénommeée Piste Algérienne, elle mesure prés de 2 km de
longueur et ne servait plus depuis 1939. Le matin, les planeurs
sortis du hangar sont remorqués vers la partie ouest de la
piste pour que les vols de planeur se déroulent loin des instal-
lations. Mais, a la fin de chaque séance, Ferdinand Janis se
fait treuiller de telle sorte que son atterrissage ait lieu pres du
hangar, évitant ainsi beaucoup de fatigue & ses éleves.

122 Oran: Canastel



Le 11 octobre 1931 Démonstration
de vol a voile par Grillot a La Sénia,
avec le planeur construit par l'Aéro-
club d'Oranie ...

... etle planeur en l'air, aprés remor-
quage par une voiture (.

-

1945 Pierre Llopis (a droite), de-
vant le Stinson HW 75 de la Marine
Nationale qui le transporte, avec le
moniteur Marceau Daydé, de
Tafaraoui a Canastel 1.0
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Comme au Djebel-Diss, les éléves sont tous des pilotes
avion confirmés, la plupart en congé de ’Armée de 1’Air.
Cela facilite beaucoup le fonctionnement de 1’école mono-
place. Celle-ci démarre par quelques points fixes sur un
Avia 11a, puis ensuite le pilote passe sur I’Avia 152a n° 115.
Ce maigre parc est renforcé par ’affectation du nouveau
Avia 152a n° 116 que Ferdinand Janis réceptionne le 18 octo-
bre. Il ne I'utilisera pas longtemps car, vingt jours apres, les
Alliés débarquent au moment ol I’activité commence & pren-
dre tournure : environ 5 vols en aofit, 10 vols en septembre et
110 vols en octobre. Ferdinand Janis se retrouve bientdt pi-
lote au groupe de chasse 2/7 et participe & la campagne de
Tunisie sur Spitfire.

Dés que P’activité avait démarrée, on savait trés bien que
les vols de planeur ne pourraient pas se poursuivre trés long-
temps sur 1’aérodrome de La Sénia ol le trafic commercial et
militaire €tait important. Aussi, le président Milhe-Poutingon
avait-il demandé au mois d’aofit, a Ferdinand Janis, de pros-
pecter les environs d’Oran pour trouver un site, avec pente
bien orientée, ol pourrait étre transférée 1’activité vélivole. Et
c’est ainsi qu'est remarqué, & quelques kilometres a I’est de la
ville, de vastes espaces plats et incultes surplombant une falaise
orientée nord-est/sud-ouest, générant une ascendance de pente
par régimes d’ouest & nord, qui sont justement les vents domi-
nants. 11 est donc décidé que 1’ Aéro-club d’Oranie acheterait
les terrains afin d’y construire un abri et d’y transférer les
planeurs. C’est & ce moment que se déclenche 1’opération
Torch. Les troupes alliées qui avaient, elles aussi, repéré les
lieux, s’y installent rapidement. Les planeurs et le treuil restent
4 La Sénia ou ils sont stockés dans un hangar civil en attendant
des jours meilleurs. -

Création du Centre de Canastel
(1944-1947)

Début du vol a voile sur le terrain de
Canastel-Fernandyville (1944) : Le 25 septembre
1944, soit prés de deux ans plus tard, I’armée américaine
abandonne la plate-forme-de Canastel-Fernandville et I’ Aéro-
club d’Oranie en reprend possession.

A 3 km seulement du Faubourg Gambetta, cet aérodrome
est situé sur un plateau de 150 m d’altitude qui surplombe la
mer. De la Pointe Blanche, & I’entrée du port d’Oran, jus-
qu'au cap Roux qui protege la rade vers ’est, se déroulent
10 km de falaises pittoresques avec a leur pied, les dunes
ocres de la Batterie Espagnole et des Genéts, puis les rochers
de la Tuilerie et du Cagnaret. L’action dynamique du vent sur
la falaise crée des conditions favorables au vol de pente. Elle
est renforcée par un relief assez prononcé (300 m & 600 m)
qui s’étend sur 100 km environ en arriere de la cote, depuis le
Rio-Salado jusqu’a Arzew, formant une chaine discontinue
qui descend vers la mer avec une trouée dans la zone Oran-
Canastel. La brise de mer qui souffle d’avril & septembre de
nord-est & nord-ouest et de 10 h & 19 h, favorise I’utilisation
de la pente, aidée par ’action thermique du relief du Sahel.

Les premiers vols expérimentaux sont effectués par les res-
ponsables du Djebel-Diss : Maxime Lamort, chef-pilote, et
Henry Ferraris, chef de Centre, accompagnés de Lucien Frison
mécanicien et pilote confirmé. Tous tiennent I’air trés facile-
ment pendant une demi-heure. Le site est reconnu valable.

Les trois planeurs et le treuil sont alors récupérés a La
Sénia et sont abrités dans une baraque en bois 2 Canastel. La
proximité de la ville permet de démarrer rapidement une cer-
taine activité sans qu’il soit nécessaire de procéder a des amé-
nagements importants. La direction des opérations est dévo-
lue & Renaudeau, un industriel oranais qui s’était lancé dans
la fabrication et la comumercialisation d’éoliennes ; il avait
pratiqué I’aéromodélisme en 1941-1942 dans la Section des
sports aériens. 11 est assisté par un chef-pilote, Sauveur
Mariette, pilote chevronné de 1’ Armée de I’ Air, qui a participé
en 1942 au stage de moniteur au Djebel-Diss. Les séances
d’entrainement sont d’abord organisées les samedis aprés-
midi et les dimanches pour un groupe de jeunes enthousiastes
dont I’effectif atteint bientdt la cinquantaine. Aux points fixes
sur I’ Avia 11a, succedent les glissades puis les petits bonds sur
les Avia 152a n® 115 et 116 et enfin, les vols de pente sur la
falaise. Cela, lorsque tout va bien. Mais de trop nombreux
dimanches sont occupés par I’entretien et la réparation des
planeurs fréquemment accidentés par les débutants dont le
dynamisme n’est pas affecté par ces contretemps. Lorsque les
conditions aérologiques sont défavorables, les éléves qui ne
travaillent pas sur les planeurs se dispersent sur le terrain
pour ramasser des clous a grosses tétes répandus, on ne sait
pourquoi, par dizaines de milliers sur toute la plate-forme par
les Américains lors de leur occupation des lieux. Quinze ans
plus tard, la corvée perdurera et chaque semaine la récolte
sera encore de plusieurs kilos ; néanmoins, les crevaisons
demeureront toujours aussi fréquentes.

L'activité s'organise a 1'économie (1945-
1947) : 1l ne semble pas que les relations entre le chef de
Centre et le chef-pilote aient été trés bonnes, le premier re-
prochant au second de se montrer trop timoré dans la progres-
sion des vols. Ce demier a ét€ rendu méfiant par un accident
mortel survenu récemment. Un pilote, 1aché sur Avia 152a,
volait sur la falaise ; I’ascendance faiblissait, le planeur per-
dait de la hauteur mais son pilote, au lieu de rejoindre la
piste, s’est obstiné et s’est retrouvé au-dessous du niveau du
plateau. Il aurait pu se poser sans dommage sur la plage de
sable située au pied de la falaise (ol les Oranais ont I’habitude
de venir se baigner). Il a essayé, au contraire, de reprendre de
la hauteur en grattant la falaise qu’il a percuté en se laissant
surprendre par les turbulences.

En mai 1945, Charles Girod est de passage & Canastel. I1
s’agit d’un pionnier du vol & voile, assidu de La Banne-
d’Ordanche et replié au Maroc pendant la guerre. Il effectue
une tournée dans les clubs d”’AFN et donne parfois 2 la presse
spécialisée des articles trés critiques, certains au "vitriol", pas
toujours trés objectifs. Au cours de son bref séjour, il trouve
le moyen de se poser sur la plage, au bas de la falaise, et ses
prises de position enveniment les relations, déja tendues, entre
les responsables du Centre. Le colonel de Brion doit alors
intervenir pour ramener le calme, il limoge le chef de Centre
et mute le chef-pilote au Centre de Constantine, pres d’Ain-
M’lila dont il est originaire. La direction du Centre est alors
confiée au docteur André Lamur, chirurgien de renom et
brillant pilote, commandant un groupe de bombardement, et
qui vient d’étre mis au repos aprés 65 missions de guerre. Le
role de chef-pilote échoit & Marceau Daydé, officier-marinier
de la base aéronavale de Tafaraoui-Lartigues, formé au vol 2
voile en 1942 au Djebel-Diss, comme Sauveur Mariette. Il
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dispose d’un avion léger Stinson HW 75 (n° 522) pour facili-
ter ses déplacements entre Canastel et sa base de rattachement
de Tafaraoui. Il améne souvent avec lui Pierre Llopis, alors
éléve-mécanicien navigant de la Marine, qui regoit ainsi ses
premiéres lecons de pilotage avion tout en passant les brevets
Aet B surl'Avia 152an® 162.

Le Centre régional des sports aériens d’Oran retrouve enfin
la sérénité et il s’organise avec beaucoup de bonne volonté
mais tres peu de moyens. En effet, ’équipement en planeurs
laisse beaucoup a désirer. Outre I’Avia 11a, il n'y a que des
monoplaces de début Avia 152a. Aux deux anciens livrés en
1942, viennent s'ajouter pendant I’ét€ 1945 le n° 112 (venant
de Constantine) et les n°® 145 et 162. L’entretien de ces ma-
chines, et du vieux treuil, est assuré par les éléves eux-mémes
qui comptent dans leurs rangs quelques marins de Lartigues
et méme le commandant du sous-marin La Sultane, échappé de
Toulon en novembre 1942 lors du sabordage de ce qui restait
de la flotte frangaise. Ce commandant avait un jour proposé
un "baptéme de ’ean” en sous-marin au docteur Lamur, 2
Marceau Daydé€ et a Pierre Llopis. Celui-ci raconte : « Aprés
quelques passages en surface et sous l’eau, jouant au chat et
a la souris avec un bdtiment de surface, nous avons plongé a
100 m de profondeur environ quand la pompe principale pour
vidanger les ballasts est tombée en panne. Il a fallu que les
marins du bord fassent le vide & bras, en utilisant la pompe
de secours, pour rejoindre la surface. Puis direction Arzew
ou, sans attendre, nous avons téléphoné a Canastel pour
qu’une voiture vienne nous chercher. Suite a cette frayeur
rétrospective, nous nous sommes promis de ne plus mettre les
pieds dans un sous-marin ».

A Canastel, on commence progressivement a déblayer la
plate-forme couverte de cailloux et de palmiers nains pour
tracer deux axes d’envol : I’axe principal face au nord-ouest,
utilisable sur 650 m, et I’axe secondaire face au nord-est,
utilisable sur 850 m. Par la suite, sera aménagée une troisiéme
bande de 600 m orientée est-ouest.

Les séances sont organisées pendant les week-ends et les
vacances scolaires et en été, l'activité est quotidienne. Un an
aprés son ouverture, le Centre enregistre au total 1 350 lancers
dont 400 & 500 pour chacun des mois de juillet et aofit.

Les deux années qui suivent, 1946 et 1947, verront trés peu
de changement par rapport & 1945 : aucun planeur biplace,
aucun planeur de performance, aucun personnel ne sont attri-
bués & Canastel. On peut se demander quelles sont les raisons
qui poussent les autorités de tutelle, & Alger, a se désintéresser
aussi totalement de ce Centre qui pratique pourtant bel et bien
le vol a voile. Il faut savoir qu’a 85 km par la route, vers le
nord-est, le Centre national du Djebel-Diss fonctionne toute
I’année, sous forme de stages, grice & une infrastructure
adaptée, avec un matériel abondant et un personnel compétent,
le tout étant entidrement pris en charge par I’Etat qui 1’a crée
de toutes piéces en 1941. Mais aussi, a 100 km par la route,
vers le sud-est (et & 80 km seulement du Djebel-Diss) fonc-
tionne depuis 1943, un autre Centre de vol a voile, celui de
Mascara qui, sous I’impulsion de Daniel Robert-Bancharelle,
s’efforce de doubler celui du Djebel-Diss et sollicite, avec
quelques succes, ’engagement des autorités de tutelle. On
comprend bien que celles-ci, en ["occurrence la Délégation
des sports aériens en Afrique du nord, dont les moyens sont
limités, ne puissent pas encourager et soutenir une troisiéme

plate-forme de vol & voile en Oranie aussi proche des deux
centres existants. En outre, la Délégation doit aussi apporter
une certaine aide au Centre de Constantine. D’autre part, elle
prépare pour 1948 une campagne de prospection aérologique,
qu’elle dirigera elle-m&me, et qui nécessitera une concentra-
tion de matériels volants, de personnels et de crédits.

Aussi, Canastel] doit-il se débrouiller par ses propres moyens
qui sont assez singuliers, le Centre offre, 4 3 km de la métro-
pole oranaise, une ascendance de pente trés fréquemment
utilisable, la facilité avec laquelle on peut I’exploiter étonnera
toujours les vélivoles étrangers & la région. Elle résulte de la
conjonction des trois phénomeénes météorologiques exposés
plus haut. Ainsi, sans aucun soutien de I’Btat, mais sous
I’autorité éclairée du président Yvon Milhe-Poutingon,
Canaste]l continue-t-il & fonctionner de 1945 & 1947 de la
fagon la plus économique qui soit. S’il ne peut &tre question
de performance, les matériels nécessaires faisant défaut, on
forme par contre beaucoup de nouveaux pilotes bien que 1’on
doive se limiter, faute de mieux, & la difficile et ingrate école
en monoplace. Plus d’une centaine de brevets B et plus de 30
brevets C auront ét€ délivrés quand arrivera 1948. Lorsque
I’Etat se désengagera, entre 1946 et 1949, en cessant
progressivement d’apporter son soutien direct au vol & voile,
les autres centres d'Oranie verront leur activité s’amenuiser
car les associations locales ne pourront plus subvenir seules
aux besoins de leur entreprise. A ce moment, de nombreux
vélivoles émigreront vers Canastel qui continue 2 fonctionner
a4 I’économie. L effectif en pilotes confirmés s’en trouvera
renforcé ; également, certains planeurs de ces centres, deve-
nus inutilisables par accident, prendront le chemin de Canastel
pour y &tre réparés et remis en service. i

La seule performance notable de cette époque semble &tre
la traversée de la baie d’ Arzew par le docteur André Lamur &
bord d’un Avia 40p. Ce planeur devait encore appartenir au
Djebel-Diss.

Aménagement du site et progression
de 1l'activité (1948-1953)

1948 : Le besoin d’un véritable hangar se fait
impérieusement sentir pour remplacer la vieille baraque en
bois. Chacun se met au travail, 'un fait les plans et les calculs,
d’autres se procurent les matériaux. Les week-ends sont occu-~
pés & déblayer la zone d’implantation choisie, prés de la bande
principale nord-ouest, puis & niveler le sol, & construire les
murs, a édifier la charpente et & poser la couverture. Aprés
I’aménagement intérieur, Canastel dispose enfin, en quelques
mois, d’un premier hangar digne de ce nom, entiérement réalisé
par les membres du club.

Pendant ce temps, I’encadrement du Centre a sensiblement
évolué : le docteur Henry Lamur, rendu & ses activités civiles
et professionnelles, laisse la direction & M. Allard pendant
que ’instruction en vol, toujours en monoplace Avia 152a,
est du ressort de M. Poulain.

Aux mois de mai et juin, la prospection organisée par la
Délégation des sports Aériens en AFN a établi sa base a
Thiersville, & moins de 100 km au sud-est de Canastel. Le
pilote oranais Aurélien Alberca est invité & participer & 1’opé-
ration. Il fait partie de 1’ultime échelon qui poussera jusqu’a
Géryville permettant ainsi, les deux vols mémorables de
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Nessler (395 km) et du RP Harmel (488 km). La conclusion
rapide de 1’opération & Mascara début juillet coincide avec la
fin de I’activité du Centre de Mascara. Ces deux événements
ne semblent pas &tre étrangers & I’amélioration des conditions
de fonctionnement du Centre de Canastel. En effet, il restait
donc & Mascara, sans emploi ni affectation précise, un certain
nombre de planeurs et d’équipements qui faisaient bien défaut
a Canastel. On n’a pas d’indications formelles sur les mouve-
ments qui se sont produits & cette époque, mais il parait vrai-
semblable que quelques uns de ces planeurs se soient retrou-
vés au Centre de Canastel en fin d’année. C’est ainsi qu'y est
signalée la présence d’un Avia 40p, en cours de révision, qui
entrera en service I’année suivante. Il ne semble pas que
I’autorité de tutelle soit intervenue directement dans ces trans-
ferts qui ne dérangent personne, pas méme le Djebel-Diss,
déja bien équipé, mais dont le déclin est amorcé.

1949 : L’activité s’organise en fonction des nouveaux
moyens. Avec des alternatives de périodes actives, lorsque le
matérie] est en état, et de périodes creuses, quand il faut
réviser ou réparer les planeurs. Mais le nombre et la qualité
des vols se développent sensiblement sous I’impulsion d’une
équipe ardente et dévouée comprenant : Aurélien Alberca,
Yvon-Claude Albert, Hubert Badaroux, Alfred Mahon,
Georges Nougaret et Ruant. Le 13 mars, André Costa, de
passage, effectue deux vols a bord d’un planeur Wolff.

En juin, la dissolution de la Délégation des sports Aériens
en AFN et le licenciement du personnels, auront un effet
bénéfique pour Canastel. En effet, le Service de 1’aviation
légere et sportive en Algérie, qui la remplace, prend en consi-
dération la réalité du vol & voile en Oranie. Son chef, André
Costa, constate la disparition du Centre de Mascara-Thiersville
et le déclin du Djebel-Diss. 11 propose donc au président Yvon
Milhe-Poutingon de transformer Canastel en Centre interclub
regroupant les vélivoles des aéro-clubs de Mascara, de
Mostaganem et d’Oran et d’y apporter progressivement les
moyens en personnel et en matériels nécessaires. C’est ainsi
qu’en novembre, Canastel devient Centre interclub, géré par
I’ Aéro-club d’Oranie, dont la direction technique est assurée
par Aurélien Alberca, moniteur professionnel embauché par
le SALS Algérie.

Les nouveaux planeurs sont officiellement affectés au Cen-
tre, dont un Caudron C 800, pour permettre enfin 1’école en
double-commande, et d’autres monoplaces : Castel 30s,
SA 103 Emouchet et Nord 1300.

1950 : Pour bien marquer le début d’une nouvelle étape
du développement de Canastel, le 7 février, Alberca et Ruant
tiennent 1’air 11 h 25 a bord du Caudron C 800, établissant
ainsi un record de durée en biplace pour I’ Afrique du Nord.
Avec les nouveaux planeurs et le treuil Ford V8 qui vient
d’étre affecté, 1’activité vélivole cesse d’étre confidentielle.
De nombreux Oranais, en promenade sur la corniche de
Canastel, peuvent contempler les planeurs évoluant en bor-
dure de mer pendant de longues heures. Le dimanche en par-
ticulier, ils arrétent leurs voitures le long de la route qui borde
le terrain pour assister au treuillage des planeurs et suivre
leurs gracieuses trajectoires dans ’ascendance de la falaise.
Parfois, I’affluence est telle que des embouteillages se produi-
sent. Des personnalités s’intéressent au vol & voile et viennent
faire quelques vols en planeur, comme Monseigneur Mercier,
évéque du Sahara, ou comme le général Duval.

C’est sur I’aérodrome de La Sénia que I’existence du Nord
2000 n° 59 est signalée pour la premiére fois. André Costa
vient I’essayer, remorqué par le Stampe F-BBNU, le 29 octo-
bre. 11 le convoie le jour m&me sur Canastel.

Le Centre aura effectué plus de 300 heures de vol au cours
de l'année.

1951 : L’Btat poursuit son effort d’ équipement de Canastel
en le dotant de batiments nouveaux. Le Service des bases
aériennes fait construire deux vastes hangars demi-tonneau
implantés de part et d’autre du hangar existant réalisé en
1948. Curieusement, ils ne sont pas alignés mais 1égérement
décalés "en échelon refusé" vers le sud. Le hangar sud est
exclusivement consacré a 1’abri des planeurs et de I’avion
remorqueur. Le hangar nord est aménagé pour offrir, sur sa
fagade sur la piste, une salle d’opérations munie d’un bar et, &
I’arriére, un logement pour le moniteur et pour un gardien-
mécanicien. Le petit hangar central est plus particulierement
équipé en atelier de réparation de planeurs. Cette implantation
“en échelon refusé" a sans doute ét€ voulue pour protéger
I’ouverture du hangar sud des vents soufflant généralement
de I’ouest ou du nord-ouest, le batiment nord étant toujours
clos et donc peu géné par le vent.

Ces installations ne subiront aucune évolution dans les an-
nées a venir ; bien qu’étant modestes, elles seront suffisantes
pour le genre d’activité du Centre qui n’est pas destiné & des
stagiaires en raison de la proximité de I’agglomération
oranaise. Les seules améliorations porteront sur I’installation
€lectrique, 1’alimentation en eau, le téléphone, et surtout
I’aménagement des pistes d’atterrissage.

Le 4 avril, André Costa vient & Canastel pour chercher le
nouveau Nord 2000 n° 64 et I’amener & Blida en vol remor-
qué par le Stampe F-BDKD.

Dans les locaux de son magnifique sigge social & Oran,
I’ Aéro-club d’Oranie organise, le 24 novembre, une grande
soirée de gala au cours de laquelle est consacrée la réalité du
vol & voile a Canastel avec une plate-forme maintenant trés
correctement équipée. A cette occasion, 1'Aéro-club manifeste
publiquement son ambition de former de nombreux vélivoles
et, en méme temps, il affirme son orientation vers les vols de
performance.

1952 : Le cadre administratif du Centre interclub s’es-
tompe rapidement et 1’ Aéro-club d’Oranie, toujours mené par
Yvon Milhe-Poutingon, crée une Section vol sans moteur
chargé d’assurer la gestion du Centre de Canastel. Cette section
est présidée par Jean Muller, qui obtient son brevet C en
juillet.

Les militaires de la base aérienne de La Sénia sont autori-
sés & venir s’entrafner au vol & voile un jour par semaine au
titre d’une convention passée entre le ministre des Armées et
le ministre chargé de 1’Aviation civile. 11 en est de méme
pour les marins de la base aéronavale de Tafaraoui-Lartigues.
Quant aux civils, c’est surtout les samedis, les dimanches et
les jours fériés qui leur sont réservés. L’accord avec les mili-
taires présente I’avantage d’approvisionner largement et gra-
tuitement le Centre en essence auto et avion ; les quantités
fournies sont fonction de 1’activité aérienne exercée par les
militaires. Une autre clause plus générale de la convention
prévoit que I’Armée de I’ Air et I’ Aéronautique Navale peu-
vent apporter leur aide pour faciliter le fonctionnement de la
section vol a voile. Cela se révélera parfois trés intéressant.
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Canastel est maintenant réguliérement doté en planeurs en
parfait état par le SALS Algérie dont I’ Atelier d’ Alger assure
les grosses réparations et les révisions. L’entretien courant et
les petites réparations sont exécutés sur place par les membres
de I'Aéro-club, avec I’aide de Jean Lartigue, le mécanicien-
gardien nouvellement embauché.

Les deux planeurs Castel 30s n° 3 et 4, qui étaient a ’ori-
gine de Djebel-Diss, en 1941, avaient été récupérés en petits
morceaux par Canastel et reconstruits. En raison de leur fragi-
lité et de 1’absence d’aéro-freins, ils seront de nouveau cassés
sans délai. Il est enfin décidé de les réformer définitivement,
car ils séjournaient plus longtemps en atelier de réparation
qu’ils n’étaient disponibles pour les vols.

On note cette année quelques vols intéressants : le 28 juillet,
un pilote atteint 1’altitude de 1 500 m ; le 11 octobre, Buchou,
appartenant & 1’ Aéronautique Navale, se pose & Perrégaux (a
60 km) aprés un vol de 3 h 17 sur le Nord 2000 n® 59; le
méme pilote, sur le méme planeur, se rend a TIélat en volant
4 140, le 26 octobre.

Le 9 novembre, Vedel, sur Avia 40p, réussit le trajet Hassi-
Bou-Nif - Sidi-Bel-Abbés (54 km) en 2 h 12. Alberca lui-
méme, sur le Nord 2000, effectue le parcours Canaste] - Saint-
Denis-du-Sig (35 km) en 1 h 15, le 20 novembre.

Ainsi, au cours du deuxiéme semestre, plusieurs pilotes ont
décidé de ne plus se cantonner au vol de pente sur 1’ascendance
de la falaise, mais de commencer & pratiquer le véritable vol &
voile en sortant des limites du terrain.

Il a été accompli, dans l'année, 687 heures de vol pour
3297 lancers ou remorqués, ce qui représente une progres-
sion trés importante par rapport aux résultats des années pré-
cédentes. . . . .

1953, plus de 1 000 heures de vol : Cette pro-
gression se poursuivra grice & la rationalisation de 1’activité
permise par la disposition de planeurs bien adaptés et en bon
état et par la présence permanente de l'instructeur profession-
nel, Aurélien Alberca, et du mécanicien Lartigue.

Ce personnel sera renforcé, & partir du 4 octobre, par l'arri-
vée de Joannés Walkowiak. Agé de 24 ans, celui-ci effectue
son service militaire & la base aérienne d’Alger - Maison-
Blanche. Comme il est qualifié instructeur-planeur, le com-
mandement de I’ Air en Algérie a bien voulu le détacher aupres
de la Direction de l'aviation civile afin qu’il puisse exercer sa
qualification. I a volé au Djebel-Oum-Settas du 1* juin au
1% octobre 1953. Maintenant, détaché & Canastel pour la sai-
son d’automne-hiver, il seconde Aurélien Alberca pour 1’ins-
truction en double-commande & bord des Caudron C 800 n°
415 et 417.

Plusieurs vols dépassent ’altitude de 1 000 m. Vedel, sur
Nord 2000, atteint 1 850 m le 27 avril. Quelques pilotes ef-
fectuent des vols de reconnaissance dans la zone située entre
le djebel Murdjadjo et la rive nord de la Grande Sebkra d’Oran,
Jjusqu’a Lourmel.

L’effectif des planeurs est renforcé par 1’arrivée, au prin-
temps, du nouveau monoplace d’entrainement a la performance
Castel 311p n° 27.

La progression de 1’activité est spectaculaire : 1 187 heures
de vol sont atteinte dans l'année, le résultat de I'année précé-
dente est presque doublé. Quant au nombre de lancers, avec
4 543, il augmente de 40 %. La durée moyenne des vols
passe de 12,5 minutes & 16 minutes.

Début des vols d'onde et prospection
a Fl-Aouedj (1954-1955)

1954 : Le 16 janvier, le vol & voile est associé 2 la grande
manifestation de ’'UFOLEP au stade Montreal d’Oran. Re-
morqué par Aurélien Alberca a bord du MS 315 F-BDIQ,
Joannés Walkowiak présente le Nord 2000 n° 64 en survolant
le stade. Fin mai, il quitte Canastel, aprés avoir accompli plus
de 600 vols en double-commande depuis le début de I’année,
pour commencer les stages 8 Oum-Settas.

Les premiers mois de 1’année ont été particulierement favo-
rables et ouvrent & Canastel de nouvelles perspectives : en
janvier, on enregistre trois vols a plus de 1 500 m (Rebeu sur
Castel 311p atteint 1 800 m). D’autres vols du méme genre
ont lieu en mars et avril, mais c’est le 2 mai qui est la journée
la plus remarquable : six pilotes dépassent les 2 000 m, Bikat
atteint 3 000 m, Lebeau 3 300 m et Bonneville, & 3 600 m,
décroche son épreuve d’altitude de brevet E. Lebeau et Morena
en profitent pour réaliser 1I’épreuve de distance du brevet D
vers Perrégaux (60 km) et Sahouria (65 km).

Le phénomeéne d’onde, que certains soupgonnaient depuis
quelques temps, est donc enfin identifié et commence & sa-
voir &tre exploité. Canastel, qui ne devait son existence qu’a
la présence d’une ascendance de pente sur la falaise, apparait
maintenant comme un lieu privilégié pour les vols d’altitude.
De plus en plus nombreux sont les pilotes qui désirent vive-
ment sortir de I’espace aérien local pour s’élancer sur la cam-
pagne, mais la situation de Canaste] se préte vraiment mal 2
ce genre d’exercice. Implanté en bordure de mer, le Centre
est bien sfir sous I’influence permanente de I’air marin qui
empéche toute formation des mouvements convectifs qui sont
pourtant indispensables pour les vols de distance de quelque
ampleur. D’autre part, I’espace aérien dévolu aux planeurs est
limité par I’agglomération d’Oran et par les trafics aériens
commerciaux et militaires de I’aéroport de La Sénia et de la
base aéronavale de Lartigues. C’est pour ces raisons qu’il est
décidé de déplacer temporairement, cet été, 1’activité de
Canastel vers le sud pour se libérer de ces contraintes et
essayer de profiter des conditions aérologiques exceptionnel-
les que 1’on ne doit pas manquer de rencontrer sur les Hauts-
Plateaux, comme la prospection de 1948 1’avait démontré.

Le choix se porte sur 1’aérodrome d’El-Aoued;j, & 45 km au
sud de Tlemcen sur la route d’El-Aricha et & 150 km a vol
d’oiseau au sud/sud-ouest d’Oran. Situé a environ 1 000 m
d’altitude, il dispose d’un hangar vide appartenant & 1’ Aéro-
club de Tlemcen ; la plate-forme est constituée par le fond
d’une sebkra parfaitement seéche. Il dépend de la commune-
mixte de Sebdou, & 19 km plus au nord, dont I’administrateur,
M. Hostains, veut bien mettre les batiments de 1’école des
filles a la disposition des stagiaires.

L’organisation est assurée en commun par I’Aéro-club de
Tlemcen et par I’ Aéro-club d’Oranie. Il est décidé d’effectuer
cette année deux stages d’essais de 20 jours, I’un du 15 juillet
au 5 aofit et ’autre du 15 aofit au 5 septembre. Cette durée de
20 jours a été choisie car c’est celle qui permet normalement
de former et de lacher les débutants en vol a voile. La direc-
tion des opérations est confiée & Aurélien Alberca auquel
Lucien Saucéde est venu préter main forte. L’essentiel des
stagiaires est constitué des vélivoles de Canastel, mais aussi
de sept membres de 1’ Aéro-club de Tlemcen dont Pierre Rogé,
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L'Emouchet F-CBNF devant les ins-
tallations, le hangar central a été
construit en 1948 et les deux han-
gars-tonneaux en 1951 rn)

Devant le hangar sud, la gueue du
Castel 311p F-CBNM, I'Avia40p F-
CBNI, le remorqueur MS 315 F-
BDIQ et les voitures de piste &)

Le treuil Ford V8, livré en 1950 rn)




qui veulent saisir cette occasion de se former au vol a voile.
Pour donner satisfaction & ces derniers, la flotte déplacée a
El-Aouedj comporte le C 800 n° 415 et un SA 103 Emouchet.
L’expérience n’est réalisable que grice au dévouement des
Tlemcéniens groupés autour du président Pierre Cardonne et
de MM. Baritel et Régis qui ont tout mis en oeuvre pour
recevoir correctement les vélivoles dans cette région semi-
désertique. 11 y a aussi le Castel 311p n° 27, le Nord 2000
n° 64, le remorqueur MS 315 F-BDIQ, le treuil Ford, les re-
morques, un Dodge Command-Car et la voiture de piste Ford.
Il y a aussi le Tiger-Moth de I’ Aéro-club de Tlemcen.

On s’apercoit trés rapidement que les mouvements convectifs
de I’atmosphere que 1’on espérait sont bien 1a et qu’ils entrai-
nent les planeurs & grande hauteur ; les gains d’altitude supé-
rieurs & 2 000 m ne se comptent plus, certains atteignent méme
3 800 m (c’est 2 dire 4 800 m au-dessus du niveau de la mer).
Souvent, des tourbillons de sable ou de paille se forment au
sol et s’élevent tres haut. Ce sont des sortes de trombes, dans
lesquelles il est possible de se centrer "a vue”, sans turbu-
lence particuliére, en obtenant du 6 m/s. Mais la brutalité des
mouvements verticaux est telle que I’on doit trés vite renon-
cer au projet d’école en double-commande, 1’éléve ne tirant
aucun profit de séances aussi agitées. Et pourtant, le biplace
C 800 est entralné a des niveaux de vol inhabituels pour lui :
1600 m, 2 000 m ! Un jour, Alberca emmenant comme pas-
sager le directeur de 1’école d’El-Aoued], une ascendance les
entraine trés haut, vers 3 000 m au dessus du sol ; mais en
descendant trés vite, ils pergcoivent une sorte d’explosion, la
verriére s’est fendue a presque toutes les attaches du plexiglass
sur le cadre métallique, soit sur une soixantaine de rivets.
Une autre fois,. par, temps calme, un tourbillon s’est formé a
proximité du hangar et a soulevé ’aile du MS 315, pourtant
relativement lourd et d’un large empattement, il fait un quart
de tour, le saumon de ’aile au sol. Tout le monde se précipite
pour le rentrer sous le hangar, mais I’alerte a ét€ chaude. En
ce qui concerne la formation des débutants, le stage est donc
un échec, mais les pilotes déja formés ont la satisfaction de
s’accoutumer aux vols en thermiques, technique qu’ils igno-
raient jusqu'alors. Ce deuxieme objectif du stage est donc
atteint.

Le dimanche 3 aofit, se déroule sur I’aérodrome d’El-Aouedj],
une cérémonie totalement inhabituelle dans ce paysage déser-
tique : les dirigeants de I’Aéro-club de Tlemcen ont convié
les autorités administratives et militaires de la région pour
leur montrer I’animation qu’ils ont créée. On note la présence
de I’administrateur de la commune-mixte, M. Hostains et Mine,
le président de 1’ Aéro-club, M. Cardonne et Mme, MM. Vie
et Aucan, administrateurs-adjoints, Benzaken, premier adjoint
au maire, le colonel de Buron, commandant la subdivision de
Tlemcen et Mme, le colonel de Montigny et M. Kahoun,
secrétaire général de la mairie de Tlemcen. Apres avoir fait
connaissance avec 1’équipe des vélivoles, des baptémes sont
organisés & bord du Fairchild 24r de 1’ Aéro-club de Tlemcen,
puis Lucien Saucede et Aurélien Alberca effectuent quelques
présentations en vol des planeurs. Tout le monde se retrouve
ensuite dans le hangar pour déguster le champagne et écouter
les discours. M. Cardonne plaide la cause de son aéro-club
pour obtenir des pouvoirs publics I’aménagement des instaila-
tions de I’aérodrome. La presse régionale rendra compte
abondamment de cette manifestation.

Le deuxiéme stage se déroule dans les mé&mes conditions
que le premier. Un jeune Oranais qui y participait nous a
laissé ses impressions : « 3 500 métres, c’est merveilleux ; mon
planeur monte toujours, décrivant de grandes orbes au-des-
sus de cette nappe brumeuse oil croupissent les humains, avec
leurs petitesses, leurs méchancetés... 4 000 métres, je respire
a pleins poumons. Je vole a toute allure, Mascara défile sous
mes ailes. Arrivé maintenant au plafond des thermigues, je
pique en ligne droite sur Relizane. Le temps est magnifique,
rien ne m’arréte plus.

Ce sera bientdt Orléansville. Le soleil décline, je réve bercé
par le doux sifflement de ’air qui fouette mon visage. Que se
passe-t-il soudain ? Mon appareil pique vers le sol en une
chute terrifiante, les commandes bloguées. Je ne puis décro-
cher mes sangles, le sol s’approche & une allure vertigineuse,
la terreur me paralyse... Je me réveille couvert de sueur.
Merci mon Dieu d’étre sur le plancher des vaches et... dans
mon lit ! Lentement, je reprends mon souffle. Dans la nuit, un
chien aboie, tandis que d’autres lui répondent au loin ; celui
de notre gardien croque un os dans la cour, bruit sinistre
engendré par le besoin de vivre.

QOui, je suis bien a El-Aouedj. Je me léve pour savourer ma
résurrection. La fenétre ouverte me plonge au milieu des étoiles
qui font escorte a la lune. Une étoile filante raye une seconde
la voie lactée. Le froid vif commence & me pénétrer. Le si-
lence de cette immensité déserte s’est peuplé de bruits noc-
turnes ; il semble qu’avec la nuit la vie s’éveille. Je ne puis
dormir mais qu’importe, je réalise le réve de mes 20 ans :
Voler ! Monter comme un oiseau vers le ciel, vers quelque
chose de plus vaste, de plus lumineux, a Ihorizon illimité,
évoluer a mon gré, me laisser porter par un soujfle pur. Je
suis a El-Aouedj, réve de tous les vélivoles ; El-Aouedj avec
ses thermiques a 8 m/s, El-Aouedj, un nom qui fait miroiter
les performances les plus enviables, El-Aouedj, trois maisons
et un hangar perdus dans la marmite du diable au fond d’une
sebkra immense, ou le vent souléve par moment un nuage de
poussiére.

De la journée d’hier, j’ai encore la gorge desséchée, les
levres craquelées, les mains brilantes, fruits d’un soleil im-
placable dont la morsure cruelle sera la plus belle promesse
d’une moisson de records. Il fait nuit, un criguet chante, d’oul
a bien pu sortir cet animal ? Les chiens se sont tus. Dans la
salle d’école transformée en dortoir, quelqu’un ronfle douce-
ment, un autre stagiaire se réveille en sursaut, un thermique
sans doute ! Encore quelques heures et le soleil reprendra sa
course. La vie du bled s’éteindra dans la cuvette oit nous
sommes ; celle des vélivoles reprendra... :

Un appel "au jus" me tire de ma léthargie, les bruits se
précisent ; les courageiix, torse nu, se passent a ’eau fraiche,
les plaisanteries courent. Nous nous retrouvons au petit dé-
Jeuner, chacun curieusement emmitouflé. Notre "Rolls Royce”,
une vieille Ford rafistolée mais qui tient le coup, commence a
hoqueter et reprend son chant matinal. Tout le monde s’y
entasse. Tel un météore, elle fonce vers le terrain, laissant
derriére elle un nuage de poussiére. Le repos de la nuit,
Uespoir de voler, tout nous pousse dans [’allégresse générale
a ouvrir rapidement les lourdes portes du hangar et & sortir
les "taxis". Avec des gestes délicats, nous les tirons douce-
ment de [’enchevétrement oil il a fallu les mettre pour tous les
loger. Nous sortons d’abord le C 800, biplace, puis
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Juillet 1954 En route vers El-
Aouedj, remarquer la facilité de
transport de I'Aile Volante sur sa
remorque ...

... Au petit matin, apres la nuit pas-
sée a Sebdou, départ pour l'aéro-
drome d'El-Aouedj avec la pittores-
que voiture de piste ...

... Les stagiaires arrivés a l'aéro-
drome 1)




I’Emouchet, sur lequel les débutants font leur premier "petit
bond" avant d’avoir ’émotion bien douce d’étre lachés, tirés
par le treuil en plein ciel.

Une fois de plus, me voici installé, ficelé comme un saucis-
son dans mon étroite carlingue. Un camarade souléve mon
aile, une mince raie de poussiére souligne le cdble que le
treuil tend a 700 metres devant moi. Progressivement, sans
bruit, le monoplace démarre. Mon camarade couwrt tenant
U'aile, la vitesse augmente, il ldche. Soudain, le planeur
s’élance, il faut le retenir pour [’empécher de bondir, et faire
un palier avant de grimper un peu a la facon d’un cerf-
volant... Je monte... 150... 200 métres. Le taxi vibre, se révol-
tant contre le cdble qui I’entraine. Crac, je me sens projeté
en 'air, n’ayant pas rendu la main assez vite, [’appareil se
cabre davantage. Je le remets en ligne de vol, inclinaison,
pente, de facon a voler a la vitesse requise. Virage a gauche
pour amorcer mon tour de piste... Regardons bien la bille,
gare a la glissade ou au dérapage. Tout va bien... un coup
d’oeil au terrain... me voici paralléle & la piste. En bas,
Alberca me suit siirement des yeux avec l'inquiétude de
Uoiseau qui surveille les premiers vols de sa nichée...
160 métres, je descends régulierement. Soudain, mon planeur
s’ébroue, ses ailes s’agitent, puis un coup plus fort souléve la
gauche. Le variométre est a plus un. Je vire sec dans le méme
sens pour "accrocher" le thermique que je viens d’effleurer et
commence a spiraler. Le vario accuse zéro, moins un ; je
risque une seconde spirale, plus large... moins deux métres.
J'ai "loupé" mon "ascenseur”. Altitude 120 métres, juste le
temps de reprendre mon tour de piste. Par bonheur, il n’y a
pas de dérive, mais le sol se rapproche terriblement. Vais-je
rater la piste et "faire une vache" ? J'augmente ma vitesse,
voici la balise. Je vire sec. Que le sol est prés ! La bille est
bien au milieu, heureusement ! Dernier virage pris trop bas,
la sueur perle a mon front. Je redresse mon appareil juste
pour "Uarrondir”, je viens de faire une manoeuvre interdite.
Le petit groupe des éléves qui me regardent, le nez en [’air,
est la-bas qui grossit. Le C 800 est arrété. Alberca a siire-
ment les yeux fixés sur moi. Tdchons de soigner notre atter-
rissage ! Je vais toucher le sol... Hélas, non! Voild mon
Emouchet qui remonte... Arrondissons de nouveau, je suis
encore trop vite, je n’ai pas sorti mes volets. Je rebondis une
nouvelle fois avant que mon planeur se pose et s'immobilise.

A 50 metres de la, Alberca jaillit de son C 800 comme un
diable d’une boite et me foudroye du regard — St tu recom-
mence a évoluer au-dessous de ’altitude de sécurité, je te
colle quinze jours d’interdiction de vol ! — La foudre tom-
bant & mes pieds ne m’eilt pas plus ému. Quinze jours d’in-
terdiction de vol ! Ne pas voler ? Je me fais tout petit, encore
heureux d’en étre quitte avec cette verte semonce. Je céde ma
place au suivant ef, tout penaud, vais me remettre dans le
groupe des stagiaires. Je reprendrai mon souffle en tirant les
planeurs, en ramassant les cdbles du treuil, en aidant & s’ins-
taller ceux dont c’est le tour de prendre leur essor.

Puis j’attendrai sous le soleil implacable, j’attendrai les
regards au ciel, suivant les autres éléves dans leurs évolu-
tions. Ni la faim, la fatigue et la soif n’auront raison de mon
obstination. L’air est de feu, mes tempes battent, mon corps
est douloureux, mais rien ne fera faiblir ma volonté. J’atten-
drai mon tour, je veux voler, je volerai... §’il plait & Dieu.

A El-Aouedj, le 25 Aoiit 1954 ».

Début septembre, tout le matériel dont le C 800 fortement
endommagé le 27 aofit est rapatrié sur Canastel. Cette
expérience permet de tirer des enseignements pour 1’organi-
sation de nouveaux stages l’année suivante. Impossible de
faire d’école en double-commande, il n’y aura donc que des
pilotes déja formés et des planeurs monoplaces solides. Il
sera possible de compter sur I’aide des autorités locales, mais
il faudra disposer d’une prévision météorologique. La saison
gtait trop avancée et les conditions de vie trés dures a cause
de la chaleur et de la poussiere, il conviendra de prendre des
précautions pour les départs sur la campagne.

Le 2 octobre, Joannes Walkowiak rejoint Canastel ol il est
affecté comme moniteur, adjoint au chef de Centre Aurélien
Alberca. Il a été démobilisé et embauché & compter du 1%
avril comme moniteur planeur par le SALS Algérie. Pour le
seul mois d’octobre, Joannés Walkowiak effectue 503 vols en
double-commande sur le Caudron C 800 n°® 417. On enregistre
encore quelques montées de 1 500 m et a2 1 700 m.

L’année se termine sur un total de 1 641 heures de vol (soit
une augmentation de 40 % sur 1953), pour 4 321 lancers. Ce
qui donne une moyenne de 23 minutes de vol par lancer,
c’est-a-dire le double de 1952.

1955 : Les premiers mois de 1’année sont favorables aux
vols en onde. Le 8 janvier, trois gains de 2 000 m dont Bertrand
qui rejoint Perrégaux sur Avia 40p (distance du D). Le 16 jan-~
vier, Roger Jammes gagne 3 000 m et André Rebeu atteint lui
3500 m le 19 et en profite pour se poser a Perrégaux égale-
ment, sur Avia 40 p. De nombreux vols supérieurs & 1 000 m
sont effectués jusqu’au mois de mai. A ce moment, Joanngs
Walkowiak rejoint Oum-Settas pour les stages d’été. Une
nouvelle expédition sur El-Aoued]j est préparée. ~

Compte-tenu de I’expérience de ’année précédente, il est
prévu un unique stage de 15 jours, du 9 au 24 juillet, réservé
aux pilotes confirmés, ce qui exclu malheureusement les
Tlemcéniens qui regoivent. Les planeurs, monoplaces sont au
nombre de cing : le Nord 2000 n° 64 F-CBNP, le Castel 311p
n° 27 F-CBNM, les AV 36 n° 5 F-CBOB, n° 144 F-CCBM et
n° 145 F-CCBN. Les ailes volantes Fauvel AV 36 ont été
choisies en raison de leur faible encombrement, de leur -
robustesse, de leurs performances correctes et aussi de la faci-
lit¢ de dépannage par la route, sans démontage, grice i la
remorque spéciale.

L’encadrement est toujours constitué de Lucien Saucéde,
secondé par Aurélien Alberca. M. Paillard, météorologue et
aussi breveté E de vol & voile, participe au stage. Enfin,
Lartigue est préposé au treuil et assure ’entretien des matériels.

Les stagiaires proviennent essentiellement de Canastel. A
eux se sont joints Guy Frémion, d’Alger, et Henry Dumortier,
de Constantine. Chaque matin, Lucien Sauceéde effectue un
sondage météo a bord du Morane-Saulnier 315 pendant que
Paillard s’entretient au téléphone avec la station météorologi-
que de La Sénia. Ensuite, les deux brevetés E se concertent
avec Aurélien Alberca pour arréter le programme des vols de
la journée. Mais il faut bien se rendre & I’évidence : 1a situation
générale n’est pas fameuse, beaucoup moins bonne que I’année
précédente qui n’était pourtant qu’expérimentale, alors qu'il
avait été décidé, cette année, de partir en distances.

Néanmoins, ’instabilité thermique est bien toujours 1a et
permet quelques performances : le 17 juillet, Daubian rejoint
Sidi-Bel-Abbés (96 km) en 2 h 40 et monte &4 3500 m. Le
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18 juillet, Guérin se pose aussi & Sidi-Bel-Abbés en 2 h 55 et
monte & 2 500 m. Moreno monte & 3 400 m, puis a 4 300 m.
Guy Frémion se pose & Wagram (115 km) en 5 h 03 et monte
2 4 000 m en Nord 2000, cette performance a été accomplie
sur ’intervention de Lucien Saucgéde qui avait remarqué que
ce bon pilote ne partait jamais en distance, ce qui était pour-
tant le but principal du stage. Comme ses barogrammes accu-
saient des montées supérieures & 2 000 m, il lui a demandé
des explications. Frémion avait répondu qu’au sommet de
I’ascension, il ne montait plus et que le planeur descendait.
Lucien Saucéde lui a alors expliqué que c’était normal, et que
la technique €était de prendre une bonne pente pour aller cher-
cher plus loin un autre ascenseur et recommencer 1’ opération.
Le barogramme du 18 juillet montre une montée réguliere a
4000 m et une descente aussi réguliere jusqu’au sol, mais
plus plate. Le vent de composante ouest a permis d’accomplir
cette distance sans récupération thermique.

Le 19 juillet, Paillard se pose & Slissen (60 km). Le 20 juillet,
Henry Deloupy se pose & Palissy (85 km) en 2 h 02 et monte
2 3000 m en Castel 311p. Guy Frémion se pose & Bossuet
(55km) en 2 h 23 et monte 2 3000 m en Nord 2000. Le
21 juillet, Lucien Sauceéde se pose & Dominique-Luciani, par-
courant ainsi 192 km en 5 h 38 & bord d’un AV 36. Cette
performance lui vaut de remporter la coupe Survol, offerte
par Charles Fauvel qui la lui remettra officiellement & Paris
dans les salons de I’ Aéro-club de France.

Lucien Saucéde raconte son vol et son dépannage mouve-
menté : « Je me suis dirigé ouest-nord-ouest pour rejoindre
les montagnes au sud de Thiersville, en direction d’Oued-
Taria, et me suis engagé le long de cet oued en profitant de
quelques ‘ascendances trés moyennes. Je me souviens avoir
poursuivi mon vol sur environ 70 km, entre 100 m et 300 m
du sol, surveillant les surfaces atterrissables avant de m’en-
gager plus loin. J'ai renoncé a cet exercice a Dominique-
Luciani, estimant trop rocheuses les terres qui s’offraient a
ma vue pour un atterrissage sans casse. Aprés avoir repéré
une bande permettant au Morane 315 de se poser et de
redécoller sans bobo, je touchais au téléphone Alberca en lui
donnant toutes précisions, pour le dépannage. Il est arrivé le
lendemain matin avec le Morane 315 et nous sommes repar-
tis sur El-Aouedj. Des bonnes volontés locales nous ont donné
un bon coup de main, pour transporter 'AV 36 a 3 km plus
loin du village ol j’avais repéré la veille une piste acceptable
pour latterrissage et d'une longueur suffisante pour le décol-
lage du tandem avion-planeur.

Un volontaire pour tenir [’aile en courant sur une quin-
zaine de métres et nous voild donc en route pour El-Aoued].
Environ une demi-heure aprés notre décollage, battements
d’ailes du MS 315. Je me largue, [’avion se pose sur le terrain
de Saida. Je trouve 1a des thermiques de premier choix. L’idée
me vient de revenir en vol libre a El-Aouedj. Mais aussitdt je
pense que ce n’est pas un coup a faire. Que s’est-il donc
passé ? Je vais donc me poser a contrecoeur. Je rejoins
Alberca et lui demande ce qu’il y a. Réponse — Peu aprés le
décollage, j’ai vu quelque chose tomber du moteur et le ré-
gime plein gaz baisser un peu. Il s’y est stabilisé. Comme il
tournait bien rond, je n’ai pas voulu me reposer aussitor,
d’autant plus que ce terrain avec ses cailloux ne m’emballait
pas. Comme je connaissais bien le terrain de Saida, j’y suis
allé. C’est une tige pousse-culbuteur qui s’est barrée du cy-

lindre haut droit — Le Salmson 135 ch en étoile n’avait donc
plus que huit cylindres, au lieu de neuf, en fonction, ce qui ne
I’avait pas empéché de tourner rond. Nous sommes partis de
Nazereg, I’aérodrome, avec une autre tige de culbuteur prise
sur un cylindre, pour les mesures (longueur, diamétre et ar-
rondis en bout). Chez un mécanicien de Saida, nous avons
trouvé et confectionné une autre tige avec du fer rond de
béton armé, qui nous servira provisoirement pour la fin du
parcours, en attendant une piéce d’origine. Il faisait une cha-
leur torride en milieu de journée (estimée a 40°).

Aprés déjeuner, nous décidons de partir le lendemain a la
fraiche. Alberca me dit — Il y a une belle piscine, on pourrait
en profiter — Il y avait bien une "belle piscine”, mais elle
était vide. Renseignement pris sur place — Aujourd’hui c’est
Jeudi, le jour de nettoyage — Nous avons pris une chambre
deux lits a I’hétel. C’était un étouffoir (a coté d’El-Aoued;j !).
Nous nous sommes levés fréquemment pour prendre de [’eau
au lavabo pour nous asperger, nous et nos lits. Le lendemain,
retour a El-Aoited), de bonne heure ».

Le 25 juillet, Moreno atteint 4 180 m, Henry Deloupy
3740 m et Bertrand 3 150 m. Le 28 juillet, Lartigue sur
Castel 311p gagne 4 000 m et va se poser sur I’aérodrome de
Sidi-Bel-Abbes ol il est regu par le président du Club aéro-
nautique, Georges Alberge, qu’il connait bien puisqu’il ap-
partint longtemps 4 la Légion Etrangére.

Le stage, qui devait se terminer le 24 juillet, est quelque
peu prolongé en espérant, en vain, I’arrivée de conditions
météorologiques favorables aux vols & grande distance. Fina-
lement, le vol de Lartigue sera le dernier du stage.

Fin juillet, ’expédition regagne Canastel, les participants
sont un peu décus, bien sfir, de n’avoir pas accompli les per-
formances qu’ils espéraient. Mais ils ont pu se familiariser
avec la technique du vol en "thermiques purs” et réussir de
nombreuses épreuves de distance du brevet D (50 km) et
d’altitude du brevet E (gain de 3 000 m).

1l y a donc confirmation qu’en cette saison, les conditions
de vie sont trés éprouvantes et qu’il ne peut pas étre envisagé
d’y établir un camp de longue durée. Quant & organiser un
stage plus bref, il y a risque, comme cette année, de ne pas
rencontrer les conditions météorologiques propices.

En résumé, si le temps n'a pas été perdu cette année, car il
fallait bien entrainer des pilotes aux "thermiques”, le probléme
qui consiste a donner aux pilotes de Canastel 1’opportunité
d’accomplir des performances en vol sur la campagne, voire
de tenter des records que la configuration du relief algérien
peut faire miroiter, n'est pas pour autant résolu.

Le 17 septembre, Joannes Walkowiak revient de Constantine
pour prendre son poste d’adjoint & Alberca. Mais, le 1% octobre,
il est rappel€ en activité par I’Armée de I’ Air au titre d’une
décision générale de mobilisation de sa classe. Cependant,
I’ Armée de I’ Air va ’affecter, presque immédiatement, comme
moniteur militaire a Canastel.

Avec I’arrivée de la mauvaise saison, les vols d’altitude en
onde reprennent : le 18 et le 21 octobre, montée & 1 400 m et
1 800 m. Puis c’est la journée exceptionnelle du 3 décembre :
sept planeurs se retrouvent entre 2 000 met2 100 m !

L’année se termine avec un total de 4 600 lancers pour
1 194 heures de vol seulement, soit une moyenne par vol de
15,5 minutes. L’activité a pourtant été soutenue, mais elle n’a
pas été favorisée par la situation météorologique.
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Les stagiaires a El-Aoued ...

.. Le hangar sommaire mp)

... et les Ailes volantes (1p)




Développement de l'activité et
records en onde (1956-1959)

1956 : Quelques vols en onde sont effectués le 28 avril
(1600 m) et le 29 avril (1 100 m). Le 23 mai, le docteur
Henry Deloupy atteint 2 800 m.

Le 30 mai, Joannés Walkowiak est enfin démobilisé et re-
prend son statut de moniteur civil. Dans les faits, rien ne
change pour lui puisqu’il n’a pas cessé de remplir ses fonctions
a Canastel. Cependant, durant sa mobilisation, il a eu I’occasion
de fréquenter la section de formation au pilotage sans visibilité
de la base aérienne de La Sénia et de s’exercer longuement
sur le link-trainer. Il persévérera dans cette discipline, ce qui
se révélera utile pour la suite de sa carriere. Contrairement
aux années précédentes, il restera en poste & Canastel toute
I’année, sans avoir a se déplacer & Constantine, les stages
d’été a Oum-Settas ayant ét€ supprimés en raison de ’insécu-~
rité régnant dans la région. C’est aussi pour cette raison que
Canastel n’organisera pas de stages de performance & 1’exté-
rieur. Pourtant, il avait ét€ étudié la mise sur pieds de telles
sessions en tenant compte des enseignements recueillis au
cours des deux années précédentes. Il convenait en effet de
prendre en compte deux considérations essentielles :

- Le site choisi devait offrir aux participants des conditions
de vie acceptables, pour qu’ils puissent accorder aux vols tout
le soin et ’énergie désirables. Les stages & El-Aouedj avaient
constitué, au contraire, une €preuve de résistance physique
qu’il ne paraissait pas souhaitable de renouveler.

- Pour bénéficier de I’indispensable soutien des autorités
locales, il fallait que celles-ci soient intéressées a I’affaire. Il
convenait donc que le site offre aux membres de 1’aéro-club
local la possibilité de pratiquer le vol & voile.

Cela conduisait & choisir, dans une zone au climat pas trop
rude, mais cependant dégagé de I’influence maritime, une
plate-forme disposant d’installations d’accueil suffisantes et
ol I’aéro-club local exercerait une activité significative. C’est
ainsi que Sidi-Bel-Abbes et Tiaret avaient été retenus, mais le
projet sera reporté en attendant des jours meilleurs.

Le 19 septembre, un accident grave se produit sur le terrain.
Vers 16 h 30, Joannes Walkowiak décolle en remorqué a
bord du C 800 n° 412, avec le sergent Guy Velghe comme
éleve. Peu apres avoir quitté le sol, le cable se rompt, obligeant
le planeur & se poser dans une zone couverte d’obstacles, sans
possibilité de manoeuvrer en raison de la faible hauteur et de
la basse vitesse. En heurtant un rocher, ’avant du planeur
éclate et I’éleve est tué. Le moniteur, assis un peu plus en
arriere, est mieux protégé, il s’en tire avec une blessure au
pied qui I’immobilisera un peu plus d’un mois.

Le bilan de 1’année fait ressortir 1 487 heures de vol pour
6 324 lancers, ce beau résultat constitue un record di 4 la
présence simultanée de deux instructeurs pendant presque toute
I'année.

1957 : Dés le début de ’année, succédant & Jean Muller,
le docteur Henry Deloupy devient président de la Section vol
a voile de I’ Aéro-club d’Oranie et, a ce titre, responsable de
la gestion du Centre de Canastel. Henry Deloupy est un spor-
tif qui a découvert depuis peu le vol a voile pour lequel il
s’est immédiatement passionné. Il a participé trés activement
aux deux stages d’El-Aouedj. Son enthousiasme ne se dé-

mentira jamais puisque, apres avoir multiplié les performan-
ces et assuré, plus tard, la présidence du Centre de Fayence
(Alpes-Maritimes), il continuera, & plus de 80 ans, & piloter
des planeurs de compétition.

En prenant ses fonctions, il institue la coupe Deloupy desti-
née a récompenser le pilote ayant accompli le plus grand
nombre d’heures de vol dans 1’année. Lui-méme est toujours
sur la bréche pour chercher 2 améliorer et diversifier 1’activité.

Dans ses fonctions de moniteur, Joannés Walkowiak assoit
son autorité et prend une part de plus en plus grande 2 la
direction technique de Canastel. Il remplace fréquemment le
chef de Centre en titre dont le comportement est influencé par
I’idéologie du FLN.

Du 10 avril au 20 mai, Joannés Walkowiak va suivre un
stage a Challes-les-Eaux pour obtenir la qualification d’ins-
tructeur avion. Aprés quelques jours passés & Oran, il repart
du 1* juin au 20 juin & Saint-Yan ol il obtient la licence de
pilote professionnel avion. Muni de tous ces diplomes frai-
chement acquis, il est nommé chef du Centre le 1 juillet 1957,
en remplacement d’Aurélien Alberca qui vient de donner sa
démission. Ces changements 2 la téte de Canastel ne pertur-
bent pas trop l'activité.

En février, I’onde se manifeste & nouveau et plusieurs vols
a plus de 2 000 m sont enregistrés. Le 15 février, le sous-
lieutenant Perfettini, sur Avia 40p, atteint 3 100 m dans des
conditions qui ne laissent aucun doute sur la nature de I’as-
cendance. Il raconte lui-mé&me son vol : « Dés le décollage du
terrain, quelques passages au-dessus de la butte de Canastel
m’indiquent que les ascendances de pente son faibles. Non
sans difficultés je plafonne entre 350 et 400 métres. Mon
planeur, un 40p, est un excellent accrocheur.” Le moindre
mouvement ascendant le maintient en [’air. Je tente de venir
au-dessus d’Oran, espérant profiter d’un effet meilleur. Dans
la zone au-dessus de la ferme B... je suis accueilli par de
violentes rafales et les turbulences me mettent dans des situa-
tions périlleuses. L’horizon danse devant moi, mon indicateur
de vitesse s’affole. Le planeur s’incline brusquement & droite,
a gauche. Avec beaucoup de mal, je rattrape plus ou moins
mes glissades intempestives. J'éprouve la désagréable im-
pression que mon planeur va se disloquer. Les commandes de
Pappareil se mettent a grincer, les plans aussi... Je tente une
manoeuvre en direction de la cheminée géante de la centrale
thermique qui domine [’extrémité est du port d’Oran. La vio-
lence des rabaitants m’oblige a tenir le manche & deux mains.
Sans cette précaution, a chaque coup de tabac ma téte irait
heurter le dessus du cockpit avec une certaine violence.
Obéissant au caprice du vent, les aiguilles de mes instru-
ments de bord dansent une sarabande effrénée.

Ce "chant" me parait trés long. Puis soudain, je me re-
trouve dans une zone de calme impressionnant. A 700 métres
d’altitude, je viens de franchir les "tourniquets", rouleaux de
grande turbulence. Ces rouleaux présentent un grand danger
pour les aviateurs et en particulier pour les planeurs. Les
avions les évitent, les planeurs les recherchent avec précau-
tion pour atteindre les zones out les ascendances sont fortes et
constantes. Ces ascendances d’onde peuvent se faire sentir
Jusqu’a trées haute altitude. C’est grdce a elles que les re-
cords sont souvent réalisés.

Face au Murdjadjo, & 55 kilométres-heure, je monte
confortablement dans [’onde ascendante & la vitesse de deux
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Comme de nombreux militaires,
Robert Nauze, sergent-pilote a La
Sénia, pratique le vol a voile a
Canastel
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metres et demi @ la seconde. Eole, bienveillant, m’offre son
hospitalité. Devant mes yeux, les horizons du Centre devien-
nent de plus en plus réduits. Agréablement installé, j’observe
a droite et a gauche le panorama magnifique des abords
d’Oran qui se déroule autour de moi avec ses couleurs va-
riées et les piéces d’eau miroitant au soleil couchant. Ab-
sorbé par ce décor de réve, je ldche les commandes et le
planeur, docile, m’entraine dans le calme absolu jusqu’'a
3 100 metres d’altitude. Le crépuscule et les premiers éclats
a éclipse du phare du cap Falcon me rappellent a la réalité.

A regret, je me souviens que tout la-bas, au Centre, le chef-
moniteur et mes camarades doivent m’attendre avec inquié-
tude. Les volets sortis, je pique vers le terrain, enthousiasmé
par mon vol et décidé & recommencer ».

A quelques metres prés, ce gain d’altitude aurait pu &tre
compté comme €preuve du brevet E. Cing jours auparavant,
un aufre pilote avait atteint 2 850 m.

Le Centre dispose maintenant d’une importante flotte de
planeurs : deux biplaces Dacal 105 et Dacal 106, deux SA 103
Emouchet, un Nord 1300, deux Fauvel AV 36, quatre Avia 40p
modifiés, un Castel 311p et un Nord 2000. Ces treize machi-
nes sont en état de vol.

Les quatre Avia40p ont tous été rajeunis avec conduite
intérieure, dérive modifiée et nouveaux carénages. Il résulte
de ces transformations un nouvel engouement pour ces vieux
Avia 40p que les pilotes confirmés avaient tendance & délaisser.
Certains lui trouvent méme des performances supérieures au
modele original ! Nous ne pensons pas que cela soit tout a
fait exact ; cette appréciation flatteuse serait plutdt subjective
et proviendrait de 1’amélioration de I’esthétique et du confort.
Il en est fait-un usage intensif, un peu trop méme parfois, car
des accidents, qui auraient pu étre graves, se produisent & une
-cadence assez inquiétante.

La série d'accidents est entamée par le lieutenant Schmitt,
de I’ Aéronautique Navale, qui détruit 1’Avia 40p n° 308 F-
CBNIJ le 21 décembre. Elle se poursuit le 22 janvier 1958 par
le pilote Kourbali qui abandonne son appareil sans surveillance
aprés ’atterrissage, résultat : I’ Avia 40p n°® 301 F-CCAZ est
retourné par une rafale de vent. Six jours apres, le 28 janvier
1958, le pilote Baucaire accroche une ligne & haute tension
avec son Avia 40p n° 307 F-CBNI qui est fortement endom-
magé.

11 faut remarquer que Joannes Walkowiak effectue seul un
trés gros travail d’école (par exemple, 920 vols en double-
commande au cours du seul mois de septembre) et qu’il ne
peut matériellement pas surveiller tous les vols solo avec toute
I’attention souhaitable.

Dés les premiers mois de 1’année 1957, la plate-forme est
largement améliorée. En effet, pour ses besoins opérationnels,
I’ Aviation 1égére de I’armée de terre (ALAT) trouve pratique
d’utiliser assez souvent le terrain de Canastel pour ses avions
légers d’observation, Cessna L 19 et Piper L 21. Mais les
trois pistes ne sont surfacées que sur une trés faible largeur, 2
peine suffisante pour les planeurs. Aussi, en janvier et février
1957, les engins du Génie militaire sont-ils entrés en action
pour élargir & 30 m la partie utilisable de chacun des axes afin
de faciliter les manoeuvres des avions de I’ALAT. Maintenant,
Canaste] dispose de trois bandes correctes : nord-ouest/sud-
est : 650 x 30 m, nord-est/sud-ouest : 850 x 30 m et est/
ouest : 600 x 30 m.

Vers la fin de ’année, le Centre est enfin alimenté en élec-
tricité basse-tension par le réseau public. A cette occasion, est
posé le probleéme de la pérennité du Centre sur la plate-forme
actuelle ; I’activité vol & voile, qui se développe, surtout en
altitude, est-elle compatible avec l’important trafic aérien
commercial et militaire de La Sénia (2 10 km seulement) et
avec les évolutions des avions d’arme de la base aéronavale
de Tafaraoui-Lartigues (a 20 km) 7 Le Conseil supérieur de
Iinfrastructure et de la navigation aérienne (CSINA), qui siege
a4 Paris, est saisi de 1’affaire. Cette instance de décision, qui
réunit tous les utilisateurs civils et militaires de I’espace aérien,
est surtout sensible aux arguments des transports aériens et
des opérations militaires. Les chances du vol & voile & Canastel
seraient bien faibles, voire inexistantes, si le président de
I’ Aéro-club d’Oranie ne disposait pas, en haut lieu, de sympa-
thies trés agissantes. Résultat : le CSINA retarde sine die
I’examen de ce probléme.

Sur le terrain, I’émulation est toujours vive ; insatisfaits par
quelques vols eh onde, des dizaines de pilotes voudraient
bien sortir du vol local pour s’élancer sur la campagne mais
des raisons évidentes de sécurité s’y opposent. On étudie bien,
sans succés, un parcours protégé Canastel-Perrégaux. Quant
au docteur Henry Deloupy, il prépare tout simplement un raid
Marnia-Orléansville (310 km). Comme on le voit, les projets
ne manquent pas.

Pour I’année, le nombre record de 6 909 lancers pour
1 390 heures de vol est atteint. )

En 1959, un nouveau planeur de perfor-
mance : Tout au long de I'année, les vols d'onde se pour-
suivent. On atteint 3 200 m le 12 janvier et, le 1% avril, Joannés
Walkowiak, avec un éléve, fait grimper son C 80043 500 m !

L’événement de 1’année est 1’achat, par 1’Aéro-club
d’Oranie, d’un planeur neuf, le Wassmer WA 20 Javelor II
n° 6 F-CBGY. C’est la premiére fois qu’une association algé-
rienne devient propriétaire d’un planeur, grice & I’attribution
d’une prime d’achat. Il sera équipé de radio des son arrivée,
I’installation d’oxygéne étant envisagée pour plus tard, quand
un systeéme correct sera disponible.

La décision d’acheter le planeur et de 1’équiper a été prise
pour permettre aux pilotes confirmés de réaliser quelques vols
de performance en altitude, ou en distance quand les conditions
de sécurité seront améliorées. En effet, les moyens du SALS
Algérie sont insuffisants pour favoriser cette activité élitiste,
ils doivent &tre consacrés en priorité a la formation de base et
a I’entrainement des vélivoles, les vols de performance étant
plutdt du ressort des associations, qui doivent s’en donner les
moyens.

Toujours dans ce sens, 1’Aéro-club d’Oranie envisage
d’acheter, aux surplus de I’Armée, un Morane-Saulnier 500
Criquet pour remorquer les planeurs en altitude. Mais les
surfaces couvertes de Canastel sont insuffisantes et il faudrait
envisager la construction d’un troisi®éme hangar. En attendant,
le Club a entrepris un gros chantier pour refaire toute la partie
arrigre du MS 315 F-BDIQ. Par la suite, il est envisagé d’af-
fecter & Canastel pour le cannibaliser le MS 315 en service au
Club aéronautique de Sidi-Bel-Abbes, mais qui appartient au
SALS Algérie.

Le 15 aofit 1958, Joannes Walkowiak effectue le vol de
réception du Javelot, avant de le faire prendre en main par les
pilotes les plus confirmés et de 1’équiper radio. La présentation
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et le baptéme officiels se déroulent le 17 novembre, au Cen-
tre, dans la salle de bar rénovée 2 cette occasion, en présence
de nombreuses personnalités, en particulier du député-maire
d’Oran Henry Fouques Duparc et des représentants de I’ Ar-
mée de I’ Air et de la Marine Nationale. La marraine, Michéle
Walkowiak, dgée de 9 mois, est la fille du chef de Centre. La
cérémonie se poursuit par la remise, par le président Deloupy,
des plaquettes aux pilotes les plus assidus pour la saison 1957/
58. Le premier est Gervais d’Aldin avec 127 heures, suivi de
Schaeffer avec 103 heures et de Simonet avec 85 heures.

Le désir de faire évoluer le vol & voile en Oranie se traduit
par quelques vols au mois d’aofit sur un aérodrome désaffecté
a Ain-Témouchent (2 70 km au sud-ouest d’Oran), par Henry
Deloupy sur le nord 2000 n° 64 remorqué par Joannés
Walkowiak. Un pilote professionnel qualifié instructeur-pla-
neur est également recherché pour le poste laissé vacant par
le départ d’ Alberca, afin de seconder les chefs de centre d’Oran
et de Constantine. Mais il faut avouer que les candidats munis
des dipldmes nécessaires ne se précipitent pas, compte-tenu
de la situation particuliére de I’ Algérie & ce moment.

Pour faire face a I’accroissement de ’activité et aux casses
qui en résultent, le Club embauche un menuisier qui pourra
seconder le mécanicien afin d’améliorer la disponibilité du
parc planeur. Celui-ci est important et occupe la totalité des
surfaces de hangar disponibles. Il comporte : deux biplaces
(Caudron C 800 et Dacal 106), deux SA103 Emouchet, deux
Fauvel AV 36, deux Avia 40p, un Castel 311p, un Nord 2000
et un WA 20 Javelot.

Avec cette flotte, Canastel bat cette année tous les records :
1 820 heures de vol pour 6 957 lancers. En double-commande,
Joannes Walkowiak accomplit 4 592 vols dans I’année, dont
838 au cours du seul mois d’aofit. On est maintenant & la

" limite des possibilités de la plate-forme, du personnel et du
matériel.

1959, les records d'altitude : L'année est particu-
lierement marquée par des gains d’altitude records parce que
les circonstances météo permettent d'exploiter le phénomene
d’onde, et que le nouveau planeur Javelot plus fin, plus ro-
buste et équipé radio, est disponible.

Déja, le 30 mars, trois planeurs atteignent 2 200 m. Mais le
record est battu le 9 avril par le jeune Roger Jammes qui
atteint 5400 m 2 bord du Javelot. Laissons lui raconter son
vol : « Toute la matinée, a Canastel, souffle un vent secteur
ouest, force 60 km/h environ. Nous avons un faible espoir
d’atteindre les 3 000 m. Une Aile Volante fait un faux départ
et une quinzaine de minutes environ apreés réussit a décoller
pour un vol d’un quart d’heure & ’altitude maximum de 200
m ou le vent est bien plus fort. Il est 11 h 45. Le moniteur
décolle sur le Javelot F-CBGY pour un essai. Il fait une petite
heure de vol et monte jusqu’a 600 m. A son atterrissage, il
nous avoue n’avoir jamais été autant "chahuté” tant la turbu-
lence est forte. Il décide alors de ne faire voler que le Javelot,
seul planeur dont le Centre dispose et qui puisse, sans risque,
voler dans de telles conditions.

Je prends la place du moniteur et décide de tenter ma
chance. Décollage a 13 h 17 & partir de la piste nord-ouest.
Légeére correction de dérive sur la gauche, le vent est tou-
Jours du secteur ouest. Rapide treuillage qui m’améne & envi-
ron 200 m. Immédiatement, je fonce cap au nord a plus de
120km/h au badin. A cette vitesse, la dérive aidant, je ne

tarde pas a étre en avant de la butte de tir sur les falaises.
Rapide 90° & gauche. A cet endroit, face au vent, j’atteins
rapidement 400 m. Il est 13 h 21. Je contacte Oran-Controle
sur 119,7. Forte turbulence. Un passage sur Canastel, toujours
sur les falaises, pour essayer de grimper le plus possible
comme & Uordinaire. Je me rends compte, a la direction de la
fumée de la centrale électrique d’Oran, que le vent vient
subitement de tourner. Il est maintenant ouest/sud-ouest, pa-
ralléle & la falaise, ce qui me fait tout de suite regretter d’étre
venu dans ce coin. Un instant, je crains de ne pouvoir revenir
au terrain. La turbulence augmente et je regagne pénible-
ment la butte de tir. Toujours & 400 m je décide de continuer,
vent dans le nez, sur la ville.

Au-dessus de Gambetta, la turbulence atteint son maximum
et j’enregistre des variations trés brusques de plus ou moins
5 m/s. Je monte malgré tout et parviens rapidement & 1 000 m.
La force du vent est alors d’environ 100 km/h. Je contacte la
Tour a laquelle j’indique ma position.

Il est 13 h 42.-A la faveur d’une ascendance plus forte que
les autres, je quitte le "rouleau” pour entrer dans ’onde. Dés
lors, tout est absolument calme. Le vario affiche plus 3 m/s. 11
est 13 h 45, je me trouve maintenant presque sur le Murdjadjo
et constate que ma vitesse indiquée de 100 km/h est bien trop
grande. Le vent, au-dela de 1 000 m, a dil faiblir, ce qui bien
sir m’arrange car maintenant je puis voler & la vitesse de
chute minimum de mon appareil (60 km/h au badin). A 13 h 54,
Je suis a la verticale de Santa-Cruz. J'annonce a la Tour
2 300 métres, altitude que j’ai atteinte & la vitesse
ascensionnelle moyenne de 1,80 m/s. Perdant ma zone ascen-
dante, je tdtonne quelques instants et retrouve le "filon" en
avangant encore au-dela de Santa-Cruz, vers ["ouest. Vent
toujours ouest avec légére tendance sud-ouest. A 14 h 17,
Jlannonce 3 100 m. A 14 h 22, toujours méme position
(3 500 m). Mon altitude du E est dés lors assurée. Je n’en
espérais pas tant. Encouragé, je décide de poursuivre.

A 14 h 37, jatteins 4 000 m, c’est du moins ce que m’indi-
que ’altimetre. Ne me sentant nullement incommodé, je con-
tinue mon ascension. Dorénavant, je resterai en écoute per-
manente et signalerai a la Tour mon altitude de 200 m en
200 m, jusqu’a 4 600 m, et de 100 m en 100 m jusqu’a 4 800 m,
altitude maximum mentionnée & ’altimétre & 14 h 56, heure o
laquelle je plafonne. Je m’accorde quelques minutes (9 exac-
tement) pour retrouver ’ascendance, mais n’y parvenant pas
et commengant a étre sérieusement incommodé par le man-
que d’oxygeéne et par le froid, je décide, sans plus attendre,
de redescendre. J'indique encore 4 800 m. Il est 15 h 05 et
Jamorce la descente pour atterrir & 15 h 35.

Le moniteur prend aussitot le barographe dans la boite
arriére et constate que celui-ci indique une altitude de 5 400 m
environ. Encore un peu "sonné", j’apprends avec une joyeuse
stupéfaction que les indications fournies par le type d’altime-
tre se trouvant dans le Javelot ne sont plus valables au-dela
de 4 000 metres. Si je I'avais su, j’aurais essayé de gagner
plus de 5 025 m. Croyant plafonner a 4 800 m, j’ai préféré
revenir a Canastel afin de céder la place a un camarade.
L’occasion était belle | Dommage ! ».

Une semaine plus tard, le 16 avril, Joannes Walkowiak
atteint 4 700 m sur le méme Javelot. Le 29 avril, toujours a
bord du Javelot, le capitaine Henry Esmieu parvient a 4 150 m
au cours d’un vol de 5 h 20 trés intéressant.
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- On le voit, seul le Javelot permet de franchir facilement la
zone turbulente (rotors) de l'onde et de maintenir la liaison
radio avec le Centre de contrSle régional grice & son poste
Radiostal. Mais il attend toujours d’étre équipé en oxygéne.

Egalement, pour faciliter les départs des vols d’onde, le
Club est en pourparlers pour disposer d’un avion remorqueur
Morane-Saulnier 500 Criguet, plus performant que le vieux
MS 315 F-BDIQ.

Le chef de la station météorologique de La Sénia, Serge
Dahouti, est aussi un vélivole assidu. Depuis plusieurs années,
il est penché sur le phénomene d’onde de ressaut ; il publie,
au mois de juillet, une étude remarquable sur la situation
météorologique de I’Oranie et sur les conditions favorables
aux différents types de vol & partir d’Oran-Canastel : vol de
pente, vol thermique, vol d’onde. Sur ce dernier point, son
étude est remarquable : I’onde de Canastel trouve son origine
en Espagne, par vent de nord-ouest, sur la Sierra Nevada
(région de Grenade). L auteur détermine ainsi les conditions
météorologiques permettant de prévoir le déclenchement de
cette onde et son utilisation par les planeurs de Canastel. La
singularité de I’onde de Canastel est qu’elle peut &tre exploitée
4 basse altitude grice aux ascendances thermodynamiques
locales. Toutes les performances d’avril 1959 ont été réalisées
avec départs au treuil. En métropole, au contraire, il faut gé-
néralement remorquer le planeur & une altitude appréciable
pour lui permettre d’accrocher 1’onde.

Le succes des vols en onde ne fait pas oublier que I’ objectif
principal des vélivoles consiste & parcourir les plus grandes
distances possibles sur la campagne. Le président Deloupy a
toujours les yeux tournés vers Ain-Témouchent ol une équipe
dynamique.se passionne pour le vol sans moteur. Les 28 et
29 mai, il va y effectuer quelques vols sur le Javelot, accom-
pagné d’ Albert Carraz, recordman du monde de durée en pla-
neur biplace, nouvellement affecté en Algérie comme adjoint
au chef du SALS. Il y retourne le 8 aoft, en Nord 2000,
remorqué par Joannes Walkowiak, puis le 25 septembre &
bord du Javelot. 1l s’agit en effet de prendre les disposition
pour créer & Ain-Témouchent une antenne permanente ou les
vélivoles de Canastel pourraient se rendre pour pratiquer le
vol sur la campagne. Un parcours de 60 km sur Tafaraoui-
Lartigue, avec deux terrains de secours situés sur 1’itinéraire,
les aérodromes de Hammam-Bou-Hadjar et de Ain-El-Arba
occupés par ’ALAT, est reconnu.

Le terrain de Canastel enregistre cette année une activité
record : les comptes arrétés au 30 novembre dénombrent
1 965 heures de vol pour 8 000 lancers accomplis par 150
licenciés, dont cing seulement du genre féminin, mais ces
dames (Eliane et Mich&le Mathieu, Charlotte Souci, Monique
Exposito et Rapha Garcia) ne sont pas les moins actives. s
disposent d’un parc de planeurs abondants : trois biplaces (un
Caudron C 800 et deux Dacal 106), trois SA 103 Emouchet,
deux Fauvel AV 36 Ailes Volantes, deux Avia 40p, un
Castel 311p, un Nord 2000 et un WA 20 Javelot.

Toute cette activité ne se déroule pas sans casse, compte-
tenu de la nature de la plate-forme. Les deux plus importantes
concernent I’ Avia 40p n° 304 F-CBNG, détruit par Vassalo,
le 18 septembre, en heurtant un arbre en se posant trop long
et PAV 36 n° 147 F-CCBP qui est gravement endommagée
par Bourg-Broc, le 31 octobre, qui lui aussi heurte un arbre,
mais en se posant trop court.

Extensions a Ain-Témouchent
(1960) et a Relizane (1961), puis
tout disparait

1960, Ain-Témouchent : Le début de I’année est
marqué par la démission de la présidence de la Section vol &
voile, du docteur Henry Deloupy, en conflit avec le chef de
Centre Joannes Walkowiak.

Le président, qui a effectué quelques vols de performance
en métropole (ol il a réussi son épreuve de 300 km pour le
brevet E), est de plus en plus impatient de voir le Centre de
Canastel obtenir des résultats plus spectaculaires, alors que le
chef de Centre, personnellement responsable devant I’Etat de
la sécurité des vols et la formation de début des éléves-pilotes,
s’applique & ce que I’activité reste dans les limites raisonna-
bles de sécurité en fonction des moyens disponibles. Il résulte
de cette confrontation des propos qui parfois dépassent la
pensée de leurs auteurs. Par ailleurs, le docteur Deloupy, en
sa qualité du président des officiers de réserve du Corps d’ar-
mée d’Oran, est trés attaché & 1'Algérie Francaise. Voulant
manifester son hostilité & la politique d’abandon de Paul
Delouvrier, le nouveau représentant du pouvoir en Algérie. 11
se résout donc & démissionner de toutes ses fonctions publi-
ques.

Le 20 février, le docteur Henry Deloupy annonce sa déci-
sion de ne plus présider aux destinées du Centre de Canastel.
C’est & M. Ivaldi, un vélivole assidu, que I’ Aéro-club d’Oranie
décide de confier la succession (note de service du 9 mars
1960), le docteur Deloupy restant un usager actif, O com-
bien ! de Canastel. ‘

Au cours de ce méme mois de février, arrive le Dacal 106
n°® 2 F-CCCC de retour de Paris ol il a effectué, au Centre
d’essais en vol, toutes les épreuves d’homologation nécessai-
res a I’obtention du certificat de navigabilité normal.

Ensuite, le 6 mars, est livré en vol remorqué, le nouveau
planeur WA 21 Javelot II n° 10 F-CCEK construit par I’ Ate-
lier d’Alger du SALS 2 partir d’éléments primaires fournis
par Wassmer-Aviation. I1 a été réceptionné en vol le 16 février
sur I’aérodrome de Chéragas. Il sera suivi, le 29 septembre,
par le Javelot I n° 13 F-CCEN construit dans les mémes con-
ditions, et réceptionné en vol aussi 2 Chéragas par Joannés
Walkowiak. Celui-ci avait réussi, le 15 mars précédent, un
gain d’altitude de 5 060 m comptant pour le brevet F & bord
d'un Javelot, avec départ au treuil.

Entre-temps, 1’ Aéro-club d’Oranie obtient I’affectation d’un
avion remorqueur Morane-Saulnier MS 500 immatriculé F-
OBRR. Cet appareil est convoyé de Chéragas & Canastel par
le chef de Centre le 15 juin. Il devra surtout &tre utilisé pour
amener les planeurs dans la plage ascendante de ’onde de
ressaut. Ainsi, la flotte du Centre se trouve complétée et mo-
dernisée.

Le demnier épisode de cette entreprise est I’acquisition du
Bréguet 905 Fauvette n° 38 F-CCJI. Ce planeur de compéti-
tion de classe standard est exposé sur le stand de Bréguet-
Aviation qui participe au premier Salon international de
I’aviation légére qui se tient du 1* au 9 octobre sur 1’aéroport
d’Oran-La Sénia. Les dirigeants de 1’ Aéro-club d’Oranie se
laissent convaincre par Henry Ziegler, PDG de la Société
Bréguet, qui consent des conditions intéressantes au Club, en
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attendant Iattribution d’une prime d’achat par I’Etat. Cela
évite au constructeur de devoir ramener son planeur en mé-
tropole. Le 8 octobre, Joannés Walkowiak réceptionne la
Fauvette sur le terrain de Canastel avant d’effectuer, le 9 oc-
tobre & La Sénia, une belle présentation de voltige sur le
Javelot au cours du meeting national de I’air qui cloture le
salon international de 1’aviation légére.

L’acquisition du Bréguet 905, planeur de course, ne se ré-
vélera pas étre une bien bonne affaire car, trés légeére, cette
machine expérimentait des procédés modernes de fabrication
qui, & I’usage, apparaitront ne pas &tre complétement au point.
11 s’ensuivit des interdictions de vol répétées pour faiblesses
structurales du fuselage, comme de la voilure. Finalement,
ces planeurs seront tous retirés du service. Le SALS Algérie
avait émis un avis défavorable & ’achat de ce planeur, non
pas & cause des vices structuraux que 1’on ignorait alors, mais
de la fragilité du fuselage monocoque, peu compatible avec
les sols caillouteux de nos terrains de vol a voile.

Pendant que se déroule cette évolution des matériels vo-
lants, le docteur Deloupy ne perd pas de vue le projet Ain-
Témouchent. Il va y réaliser quelques vols sur le Javelot, du 13
au 17 avril. Il prépare également trés soigneusement un vol
qui le ménerait d’Oranie vers Alger et Bougie, voire Sétif.
Les conditions d’insécurité régnant & cette €époque n’en per-
mettront pas la réalisation.

Son réve de développer l'activité prend forme quand le SALS
Algérie peut enfin recruter un nouvel instructeur, M. Chatel.
En octobre, celui-ci est provisoirement affecté a Ain-
Témouchent avec trois planeurs : le Dacal 106 n° 2 F-CCCC
pour la double-commande, un SA 103 Emouchet pour les dé-
butants et un-Javelat pour les pilotes entrainés. Il est entendu
qu’il s’agit d’une antenne de Canastel qui demeure le maitre
d’oeuvre. L’activité, limitée, se déroule sans probléme, une
trés bonne entente régnant entre 1’ Aéro-club d’Oranie et celui
d’ Ain-Témouchent.

A Canastel, le 12 novembre est une journée funeste qui voit
deux planeurs trés fortement endommagés. 11 s’agit de I’ Avia
40p n° 310 F-CBNL dont le pilote Lepoupon se pose trop
court et heurte une maison et du Nord 2000 n°® 59 F-CBNO
dont le pilote, Mlle Audon, se pose aussi trop court, surprise
par un brutal changement de vent ; sa monture sera difficile-
ment réparable.

Le 9 décembre, une décision des autorités gouvernementa-
les impose des restrictions aux déplacements des aéronefs
privés dans la région d’Oran. Mais I’activité de Canastel ne
s’en trouve pas affectée.

1961, stage a Relizane, puis tout disparait :
Comme on pouvait s’y attendre, les vols sur 1’aérodrome
d’ Afn-Témouchent n’ont donné lieu & aucune performance
notable, la création de cette antenne répondant beaucoup plus
au soucis de donner satisfaction & un satellite du Club d’Oran
qu’d de simples raisons de stratégie vélivole. En effet,
I’aérologie d’Ain-Témouchent, 2 15 km du bord de mer, ne
saurait &tre trés différente de celle de Canastel, 1’ascendance
de la falaise en moins. Aussi, dés le début de I’année, tout le
monde est-il d’accord pour organiser un stage expérimental
sur I’aérodrome de Relizane pendant les vacances de Paques.

Cette agglomération est située a I’extrémité occidentale de
la vallée du Chéliff, & 55 km de la mer, & 100 km & ’est de
Canastel et & 160 km d’Afn-Témouchent. Des observations

éparses faites au cours des vingt derni€res années et des études
météorologiques de Serge Dahoui permettaient d’étre & peu
pres certain que la plaine du Chéliff connaissait souvent des
situations aérologiques extrémement favorables au vol 2 voile.
Enfin, des considérations d’ordre pratique, concernant notam-
ment ’infrastructure et la sécurité, furent des facteurs déter-
minants dans le choix de 1’aérodrome de Relizane comme
terrain de départ pour cette expérimentation.

Le terrain est dégagé de tout obstacle, ce qui change de
Canastel ! Il s’étend au milieu des chaumes, de parcelles
semées de blé et d’orge, ou de maigres patures. Il est trés
vaste et doté de deux pistes situées dans les vents dominants.
L’une d’elles, orientée est-ouest, mesure 1 400 m de longueur !
Un vaste hangar, bien conditionné, offre un abri stir et con-
fortable ; le ravitaillement en essence et en huile est assuré
par l'aéro-club local. Le gardiennage est actuellement garanti
par des gendarmes et des militaires. L’activité aérienne est
faible, 1’ Aéro-club, présidé par Dominique Cesari, s’étant
surtout orienté vers les voyages. Quant au couloir aérien Alger-
Oran, il passe bien au nord de Relizane.

Les vélivoles d’Oran et d’Ain-Témouchent ont surtout en
vue la perspective d’épreuves de distance, bien facilitées par
la situation de Relizane sur le grand axe routier et ferroviaire
Alger-Oran. En effet, par régime d’ouest, il est possible, avec
le maximum de sécurité, de partir en distance le long de la
route et de la voie ferrée vers Orléansville & 85 km de 1a.
L’épreuve des 300 km en triangle peut &tre envisagée entre
Relizane, Orléansville, Affreville et retour (325 km).

Le 23 mars, s'ouvre le stage qui devait se prolonger jus-
qu’au 6 avril, avec 1’active participation de I’ Aéro-club de
Relizane dont le président et les membres donnent la mesure
de leur dévouement et de leur amabilité. La direction du stage
est assurée par Henry Gantes, chef-pilote du SALS, qui vient
de succéder a Lucien Saucéde parti se retirer dans les fles de
I’Océan Indien. 1l est assisté de M. Chatel, le moniteur d’ Ain-
Témouchent. Viennent également lui préter main forte : Albert
Carraz, adjoint au chef du SALS Algérie, et Henry Deloupy.

Le matériel volant comporte : le Dacal 106 n° 2
reimmatriculé F-CRAB (ex F-CCCC), le SA 103 Emouchet E-
CBNF, les deux WA 21 Javelot, E-CCEK et F-CCEN, et
l'avion-remorqueur Stampe SV 4c E-BDKD.

Malheureusement, pendant toute la durée du stage, il se
trouve une situation anticyclonique bien installée avec un ma-
rais barométrique qui ne permet que des vols locaux limités.
Cependant, tous les jours sont volables, avec un plafond ja-
mais inférieur 2 800 m. En 13 jours et 360 remorqués, le
stage totalise 125 heures de vol et 13 épreuves de brevet C et
D sont réalisées. Néanmoins, il est constaté que le site se
préte particulierement bien au vol a voile et qu’il est possible
d’y établir une base permanente avec des conditions de vie
trés correctes. Mais, compte-tenu de 1’éloignement des gran-
des agglomérations, 1’activité vélivole ne peut s’y exercer que
sous forme de stages.

Pour amortir les installations qu’implique ce mode de fonc-
tionnement, il est envisagé, en dehors de la saison propice au
vol a voile, d’organiser des stages de parachutisme, de voltige
aérienne, de formation d’instructeur etc, la plate-forme étant
suffisamment vaste et dégagée pour accueillir ces diverses
activités dans les meilleures conditions. Dans cette optique, le
SALS Algérie met & 1’étude par le Service des bases aérien-
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nes un avant-projet de plan de masse sur lequel se penchent
déja des architectes. Hélas, les événements feront rapidement
un sort & ce beau projet.

Cependant, le docteur Henry Deloupy n’abandonne tou-
jours pas son projet de raid vers I’est en dépit de I’évolution
défavorable des événements ; il prépare avec minutie son
voyage, prévu a bord du Javelot, avec départ de la base aéro-
navale de Lartigue. Il vise Blida (320 km), Bougie (525 km)
ou Sétif (550 km). Il reconnait tous les aérodromes provisoi-
res sur le parcours et sur les déroutements possibles, enregistre
les fréquences radio civiles et surtout militaires, il recoit méme
la bénédiction des autorités militaires pour surveiller son vol
et, éventuellement, lui porter secours. Il faut toute 1’insistance
de ses amis pour qu’il consente & attendre des jours meilleurs
(qui, hélas, ne viendront pas) pour mettre son projet & exécu-
tion.

Pendant le stage de Relizane, les vols continuent & Canastel.
Joanngs Walkowiak réceptionne, le 22 mars, le nouveau
Dacal 106 n°® § F-CRAI et, le 29 mars, le Dacal 106 n° 6 E-
CRAG.

Cependant, la situation politique se détériore rapidement et,
le 27 avril, tous les vols d’avions et de planeurs civils sont
interdits dans toute I'Algérie. Aprés de longues discussions,
on obtient, le 11 aofit, ["autorisation d’effectuer quelques vols
en double-commande. Mais cela ne dure pas et, le 14 aoft,
l'aérodrome de Canastel est interdit et fermé définitivement.
L'ultime vol sera effectué le 13 aofiit avec le Dacal 106 n° 5
F-CRAF. '

Joanneés Walkowiak, Lartigue et Chatel récuperent alors tous
les planeurs et le treuil et les expédient par voie ferrée sur
I’Atelier du SALS. a4 Alger ou ils sont mis en position de
stockage en attendant leur remise progressive en état (répara-
tion, révision partielle, ou révision générale). Ils y retrouvent
les planeurs et autres matériels venant de Constantine, qui
subissent le m&me traitement.

Le Morane-Saulnier 500 Criguet F-OBRR reste & Canastel.
Les vols étant interdits, Joannes Walkowiak doit obtenir du
préfet de police d’Oran une autorisation écrite pour le convoyer
en vol, le 14 décembre 1961, sur I’aéroport de La Sénia ot il
sera stocké dans un hangar.

Pour des raisons "d’ordre public”, mais jamais exprimées
clairement, les autorités administratives, ou militaires, & moins
qu’elles ne soient policiéres (car on ne sait plus trés bien qui
commande & ce moment 14), décident de débarrasser définiti-
vement la plate-forme de Canastel de toute possibilité de re-
cevoir un aéronef.

Dans ces conditions, la présence de Joanneés Walkowiak,
qui habite sur le terrain méme, ne se justifie plus. Pour con-
server son poste et réserver 1’avenir, les services administra-
tifs de I’ Aviation civile décident sa mutation & Relizane ol
l'idée d'un centre vélivole avait fait son chemin, mais ne de-
meurait qu’a I”état de projet. Joannes Walkowiak doit rejoindre
son nouveau poste le 7 janvier 1962. Mais 1’habitation qu’on
Iui a réservée se situe dans un quartier ol la sécurité de sa
famille est loin d’&tre garantie. La situation empirant de jour
en jour et le vol & voile n’occupant plus aucune place dans les
esprits, il donne sa démission & compter du 31 décembre
1961 et il rejoint alors rapidement la métropole avec sa fa-
mille.

Ainsi s’achéve I’histoire du vol & voile en Oranie.

Qu’est devenu le Centre de Canastel ? Un article paru le
8 mars 1962 dans un journal local nous renseigne :

« Lettre d'un pilote :

Il »n’y a plus d’espoir de voir se poser sur le terrain de
Canastel ces grands oiseaux qui faisaient réver les pécheurs
et les cabanoniers des Genéts quand, les soirs d’été, au soleil
couchant, ils voyaient, blancs et silencieux, les planeurs glis-
ser dans le ciel couleur de lilas.

Comme a un pélerinage, je me suis rendu ce dimanche, au
dixieme mois de suspension de vol, & ce Centre oil des centai-
nes de jeunes et de moins jeunes sont venus se griser au vent
d’ouest qui autorisait les vols de longue durée...

Il ne reste plus rien du Centre ! Le bulldozer a défoncé
avec rage tout ce qu’il avait fallu des années pour construire,
les pistes ne sont plus que crevasses et morceaux de terre...
Un des hangars, dont les rideaux métalliques sont tordus et
ne servent plus & rien, abrite encore le vieil avion remorqueur
qui, acheté 50 000 AF il y a deux ans, avait été amoureusement
remis en état de-vol ; il est maintenant aix mains des vanda-
les et des ferrailleurs qui, piéce par piéce, lui arrachent les
entrailles.

J'ai eu le coeur serré de revoir tout cela détruit, sans vie,
car le grand vélivole et journaliste Raymond Sirretta I'a dit
— On aime les choses du vol & voile d’une passion plus
exclusive et jalouse que celle qui enveloppe la plus désirable
des maitresses —.

Pourtant le Centre de Canastel ne méritait pas cela !

Il'y a quelque temps encore, ce Centre vélivole était un des
plus actifs de France ; a plusieurs reprises méme, il en avait
remporté le record par le nombre d’heures de vol effectuées
dans le mois. Pourquoi ’a-t-on irremédiablement détruit ?
Meéme les événements ne justifient pas les arguments que [’on
pourrait avancer :

- Les pistes qui pourraient étre utilisées frauduleusement ?
La plupart des routes d’Algérie sont assez droites et dépour-
vues d’arbres et _de poteaux pour permeitre I’éventuel atter-
rissage ou décollage d’un appareil léger.

- L’avion remorqueur ? On pouvait le supprimer sans nuire
au Centre, car presque la totalité (98 %) des lancers s’ effec-
tuaient par treuillage.

- Les planeurs ? Ils n’auraient jamais emporté personne
bien loin ; nos vols se sont toujours limités au triangle Mon-
tagne des Lions-Kébir-Arcole ! Dans toute [’histoire du vol &
voile d’Oran, seul un planeur a réussi a se poser aux envi-
rons de Mascara ; les conditions atmosphériques ne sont ici,
pas favorables aux vols de grandes distances.

- La situation du terrain ? Méme si les vols faits a I’aplomb
de celui-ci sont dangereux pour les avions de ligne ou pour
Duniversité située dans ’axe de la piste est, il n’est pas diffi-
cile, avec de la bonne volonté, de trouver un autre terrain
aux environs de la ville pour abriter le centre de vol a voile.

Alors, pourquoi priver tant de pilotes de leurs ailes ? Tant
d’Oranais qui, par milliers, venaient les dimanches admirer
les évolutions des Javelot, Bréguet, 311 ou Dacal. Les sports,
quelqu’ils soient, ont toujours fait oeuvre de paix; c’est un
crime de leur porter atteinte... Mais les décisions sont prises
et stiirement par des gens trés compétents. Aussi ne reste-t-il
qu’a dire adieu aux planeurs d’Oran (qui sont déja a Alger),
en souhaitant que les loisirs qu’ils occupaient dans la vie des
Janatiques de I’air ne soient pas plus mal employés... » PG.
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9 - LES ACTIVITES EPHEMERES

Comme en France métropolitaine, le début des années 30
en Algérie voit se manifester une passion subite pour le vol
sans moteur grice a l'impulsion donnée par 1'Avia. Plusieurs
groupements se constituent pour pratiquer cette nouvelle dis-
cipline, soit en construisant eux-mémes leurs planeurs, soit en
les achetant. Cet engouement retombera vite devant la médio-
crité des résultats obtenus, sans aucune commune mesure avec
les efforts consentis.

Apres I'armistice de 1940, le Service des sports aériens
lance un programme de fabrication de planeurs en Algérie et
en dote plusieurs associations en 1942. Aucune de ces asso-
ciations, excepté 4 Sidi-Bel-Abbes, ne survivra, apres le dé-
barquement du 8 novembre 1942, & I’entrée en guerre de
I’ Algérie aux cotés des Alliés.

Bone (1942 et 1956-1961)

1942 : 1.’ Association des sports aériens de Bdne recoit,
au début de 1’été 1942, un planeur Avia 152a avec sa remor-
que et divers matériels de servitude. Le responsable de la
section de vol & voile est Robert Giraud, un pilote militaire
démobilisé qui vient d’effectuer un stage de moniteur planeur
au Djebel-Diss du 8 mars au 8 mai 1942.

Le planeur dans sa remorque est entreposé, au début, sur
I’aérodrome de 1’ Allelick, mais les séances de vol ont lieu sur
I’aéroport.des Salines. Aussi, pour chaque séance de vol, une
navette est effectuée entre ces deux plates-formes distantes de
5 km. M. Merlin, un garagiste trés li€ au Modele air club
bdnois, assure le convoyage et met & la disposition de 1’ Asso-
ciation une camionnette tirant la remorque et transportant les
apprentis-pilotes. Arrivé sur la piste, M. Merlin met sur cales
le pont arriére de la camionnette dont une roue est remplacée
par un tambour de céble ; le treuil improvisé est en place.
Pendant ce temps, une autre équipe procgéde au montage et au
réglage du 152a sous la surveillance de Robert Giraud.

Les glissades, petits bonds et grandes tractions peuvent alors
commencer au profit du petit groupe de quatre ou cing mordus,
dont une jeune fille. Mais la cadence des vols est particuliére-
ment lente car il n'y a pas de moyen mécanique pour tirer le
cble, c’est & pieds que les stagiaires doivent, aprés chaque
lancer, ramener le cdble au point de départ, ainsi que le planeur.
Sans compter les faux départs car, fonctionnant a 1’alcool, le
moteur de la camionnette-treuil a de nombreux ratés. A la fin
de la journée, tout le monde est exténué. Il ne reste plus qu’'a
démonter 1’Avia 152a, & le charger sur sa remorque, 2
retransformer le treuil en camionnette et & ramener le tout a
I’ Allelick.

Cela quand tout se passe bien. Un jour, alors que l'aviatrice
est aux commandes, le c@ble est un peu trop tendu car le
moteur du treuil a eu un hoquet, et le planeur se met en
travers. On se prépare a rectifier la position lorsque la traction
reprend et le planeur passe sur le dos. Heureusement, les
dégits sont simplement matériels, mais importants.

L’entrainement sur 1’aérodrome des Salines permet d’obte-
nir quelques brevets B alors que des essais de vol de pente
sont effectués sur les collines avoisinantes. Il ne sera pas

possible de conduire cette intéressante expérience a son terme
car, en septembre 1942, Robert Giraud suit, & Alger, un stage
de formation de chef de centre local des sports aériens. A
peine le stage terminé, c’est I’opération Torch. Robert Giraud
redevient pilote de chasse au Groupe 1/4 sur Bell P 39
Airacobra (une panne [’aménera, le 9 février 1944, & évacuer
en parachute et & prendre un bain forcé de 3 heures au large
de Port-Gueydon, avec une jambe cassée).

La tentative de vol a voile & Bone n’aura guere duré plus
d’un trimestre. Jean Bonnevalle, actif pilote civil jusqu’aux
années 60, était parmi les participants, ainsi que Roger
Augugliaro qui, aprés avoir intégré I’ Armée de I’ Air en 1943
comme élgve-pilote, deviendra prévisionniste & la Météorolo-
gie nationale, en poste & Bdne.

Antoine Sposito, directeur de la préparation militaire Air,
obtient un stage au Djebel-Diss, I'ét€ 1943, pour les jeunes
Jack Zolber, Jacky Billardelo et Jean Strub.

1956-1961 : En 1956, Edouard Maire, ancien pilote de
chasse des Forces aériennes francaises libres et vélivole con-
firmé qui a commencé trés jeune & pratiquer le Djebel-Oum-
Settas, prend l'initiative de relancer l'activité vélivole aprés
avoir rencontré Julien Sauvaire, inspecteur du Service de la
jeunesse et des sports de Bone. Cette activité s'inscrit dans le
cadre de la Maison des jeunes, avec pour but l'implantation
d'un centre vélivole des que les circonstances le permettront,
et cela sans coopération avec 1'Aéro-club de Bone.

Un local satisfaisant pour les cours théoriques et l'atelier
d'aéromodélisme est trouvé et aménagé dans les sous-sols de
I'école Victor-Hugo et de nombreux éléves y recoivent un
enseignement sur les bases du vol & voile et sur la préparation
au brevet €lémentaire des sports aériens.

Les cours sont assurés par Edouard Maire, assisté de per-
sonnes mises & disposition par des mouvements de jeunesse
et de sports et également par les Sports aériens de I'Armée de

I'Air : MM. Beijoua, Debono, Feuillafée et Martin. Ils per-

mettent & de nombreux éleves d'obtenir le BESA avec un taux
de réussite remarquable de 1958 & avril 1961. Parmi eux se
trouvent : Eric Gatt, André Accomando, Fabien Alary, Jogl
Barthe, Jean Bourderon, Ahmed Bourouga, Serge Calmon,
Jean-Jacques Dubertrand, Jean-Pierre Derre, Jean-Francois
Dufond, Jacques Falcot, Alain Grima, Léon Lesavre, Georges
Lorenzi, Pierre Lunardelli, Alain Maisonneuve, Mohamed
Meheraoui, Jean-Francois Monti, Gérard Mourot, André-
Claude Ortega et Eric Schauffel-Berger.

La situation sur le terrain ne permettant toujours pas de
pratiquer le vol & voile a Bone, les jeunes vélivoles sont en-
voyés chaque année, de 1959 a 1961, au Djebel-Oum-Settas
pour participer aux stages organisés par le Centre laique
d'aviation populaire. Parmi ces passionnés, se trouvent : Jean
Bourderon, Eric Gatt, Alain Grima, Léon Lesavre, Pierre
Lunardelli, Eric Schauffel-Berger et Jean-Francois Dufond.

En novembre 1961, la situation se dégradant chaque jour
davantage, Jean Bourderon et Léon Lesavre ferment le Centre
de T'école Victor-Hugo et transportent le matériel, I'€quipe-
ment et l'outillage & la Maison de jeunes et de la culture ot
tout sera détruit, quelques mois plus tard, par un attentat
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Béne 1960 Dans le local d'aéromo-
délisme, au sous-sol de l'école Vic-
tor-Hugo, Henri Lunardelli, Geor-
ges Tochon, Jean Bourderon, Jean-
Jacques Henon et Alain Grima ...

... Léon Lesavre, Pierre Lunardelli,
Jean Bourderon et Paul Grima @m)

Juillet 1961  Le Bénois Jean
Bourderon en Javelot au Djebel-
Oum-Sertas e




Bougie (1942)

Nous avons vu comment la Fédération aéronautique nord-
africaine avait obtenu, en 1935, de 1'Avia, qu’elle lui détache
son chef-pilote et champion réputé de vol & voile Eric Nessler
afin de prospecter 1’ Algérie pour repérer les sites favorables
au vol sans moteur. Début décembre, Eric Nessler est & pied
d’oeuvre & Alger Maison-Blanche avec son Avia 40p. Aprés
avoir prospecté 1’Oranie, il se rend & Bougie le 22 décembre.
Ce jour la, il effectue cing vols autour de Bougie et de I’em-
bouchure de la Soummam : 20 mn, 15 mn, 15 mn, 27 mn et
15 mn. Le 23 décembre, il réalise un long vol de 70 mn sur
les pentes du djebel Gouraya & 2 km au nord de Bougie, suivi
le lendemain d’un nouveau vol de 56 mn. Il établit alors un
croquis de son expérimentation et note d’avoir & essayer la
pente de la colline Dar-Mohand. Il rentre ensuite & Alger.

Contrairement a ce qui s’est passé pour le djebel Diss, la
prospection de Nessler & Bougie n’aura aucune suite. 1 faut
attendre 1942 pour y reparler de vol & voile. L’ Association
des sports aériens de Bougie, présidée par André Aubert, pra-
tique 1’aéromodélisme depuis sa création, sous 1’autorité
d’Etienne Pouzade, avec Jean de La Jonquiére comme moni-
teur, assisté de Félix Gril. La Délégation des sports aériens en
Afrique du Nord prépare I'implantation d’une section de vol
a voile en faisant suivre & Jean de La Jonquiére le tout premier
stage de moniteur planeur au Djebel-Diss, du 1 septembre au
10 novembre 1941. Dans la foulée, il participe a Alger, du
19 novembre au 23 décembre, au stage de qualification de
chef de section locale des sports aériens dont il sort avec le
n® 3. Il retowrne ensuite au Djebel-Diss pour perfectionner
son pilotagé et y décrocher deux épreuves du brevet D.

Breveté a I’Aéro-Club de Bougie en 1937, Jean de La
Jonquigre s’était fait remarquer en effectuant, & 17 ans, le raid
Bougie-Casablanca dans la journée, avec escale a Alger et a
Oran (5 heures de vol entre Oran et Casablanca) avec un
Caudron Phaléne et en compagnie de Serge Guidoni. Pendant
la guerre, il deviendra pilote de I’Armée de I’Air, puis se
convertira au vol sans moteur apres 1’armistice.

La section vélivole des Sports aériens de Bougie est donc
bien préparée lorsqu’elle recoit, en juin 1942, un Avia 152a.
Les séances d’entralnement commencent immeédiatement sur
I’aérodrome de Bougie-Soumman avec des points fixes face au
vent pour apprendre a coordonner les commandes, des glissa-
des, puis des bonds. La progression reste limitée car les lance-
ments s’effectuent au sandow et, sur un terrain plat, les ambi-
tions sont nécessairement modestes.

L’enthousiasme est grand, la section compte 44 éleves dont
Gilbert Guidoni et Charles Kuntz qui effectuent un stage de
moniteur-modéliste en 1941, et six jeunes filles. En un mois
d’activité, on compte 119 bonds et plus de 200 glissades. Les
séances d’entralnement ont lieu quatre fois par semaine, les
Iundis, mercredis, vendredis et samedis, de 17 h 30 a 19 h 30.

Il devient impératif de disposer d’un treuil. Le président
André Aubert fournit une camionnette & gazogeéne transformée
en treuil. Alger expédie un deuxiéme Avia 152a et promet un
des Caudron C 800 alors en cours de fabrication.

Tous les espoirs sont permis, mais le second Avia 152a ne
sortira pas de sa caisse avant que le Débarquement rappelle
les Bougiots aux réalités de la guerre. Jean de La Jonquitre
deviendra, en 1959, président de I’ Aéro-club d’ Algérie.

Orléansville (1930-1932)

Au cours de 1’été 1931, les membres de 1'Aéro-club des
Aiglons du Chéliff mettent en piste, piloté par Mougeon, un
planeur du genre Z&gling qu’ils viennent juste d’achever de
monter.

11 s'agit de la premi€re association organisée qui parvient,
en Algérie,  faire voler son planeur.

L'Aéro-club des Aiglons du Chéliff, qui a également l'inten-
tion de pratiquer activement le vol moteur, s’était constitué a
Orléansville, en 1930, sous la présidence de M. Rostaing,
assisté de MM. Chambon et Rousseau et du moniteur Jaye.

Le planeur des Aiglons est trés caractéristique de 1’époque :
1l s'agit d'un monoplace 2 aile haute rectangulaire haubannée,
le fuselage est simplement constitué d’une poutre portant &
I’avant le pilote qui se trouve assis enti€rement a ’air libre.
Quant au type exact de cet appareil, il reste une ambiguité. La
Société francaise de vol a voile, dirigée a2 Toulouse par le
pionnier Lagasse, affirme avoir fourni, en juillet 1930, un
planeur Eole de sa fabrication aux Aiglons du Chéliff a
Orléansville. De son c6té, ’ingénieur Levasseur déclare, en
aofit 1931, avoir étudié le planeur L 10 monté par les Aiglons
du Chéliff. Sur les quelques photographies de 1’appareil &
Orléansville, on peut voir qu’il ne posséde pas les deux paires
de méts rigides qui caractérisent de 1’ Eole, mais un haubannage
souple inférieur et supérieur, comme pour 1’Avia 10a et le
Levasseur L 10.

Doté de ce planeur, le club des Aiglons du Chéliff devient
bientot trés actif. Initialement, les lancers sont effectués au
sandow tous les dimanches, sur le terrain de la Ferme situé
aux Medjadjas, & 3 kilomeétres au nord de Pontéba, sur la
route d'Orléansville a Flatters. .

Le 24 mai 1931, les Aiglons participent au meeting organisé
par 1’Aéro-club de Mostaganem. La présentation du planeur
obtient un grand succes auprés du public ; plusieurs vols sont
effectués par les, pilotes des Aiglons et par d'autres pilotes
d'avion confirmés : Mougeon, Pierre-Albert Monville (de Sidi-
Bel-Abbes) et Henri Fouques Duparc (d’Oran).

Trés conscients de leur réle de pionniers dans cette nou-
velle discipline, les Aiglons se dépensent sans reldche durant
I’ét€ 1931 pour faire connaitre leur belle activité aux nombreux
pilotes venant de toute 1’Oranie afin de gofiter aux joies du
vol a voile sur le terrain improvisé de Fromentin.

Le chef-pilote Jacques Adam se fait remarquer par de nom-
breux vols de plusieurs dizaines de secondes, parvenant méme
a s’élever au dessus de son point de largage en exploitant les
courants ascendants, ce qui constitue un exploit, compte-tenu
de la médiocrité des performances de son planeur (finesse
max : 9 et chute mini : 2 m/sec).

Pour intéressants qu’ils soient, les résultats obtenus ne sont
pas 2 la mesure de la débauche d’énergie qu’ils exigent; la
lassitude commence & se faire sentir parmi les pratiquants.
Les aviateurs de passage & 'aérodrome de la Ferme, qui vien-
nent avec leurs avion pour donner des baptémes, montrent
que I’on peut gofiter aux joies de 1’air & meilleur compte et,
peut-tre, avec plus de sécurité.

Des décembre 1932, le conseil d’administration des Aiglons
se tourne résolument vers le vol & moteur.

Il ne sera jamais plus question de vol a voile dans la région
d'Orléansville.
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Juin 1942 Ci-dessus, la Section vélivole des sports aériens de Bougie et, ci-dessous, l'Avia 152a lancé au sandow (6

Eté 1931 Ci-dessous, vol a voile a Orléansville avec un planeur de construction locale )




Relizane (1942 et 1961)

Avant la guerre, I’ Aéro-club de Relizane n'a pas d'activité
vélivole bien que se soient succédés, dans les fonctions de
chef-pilote, deux personnalités connues pour leur compétence
en la matiere : en 1934, Jean-Marie Ruamps qui fut, & Tou-
louse, le pilote d’essai de la Société frangaise de vol & voile
pour les planeurs Eole puis, en 1935, André Costa, pionnier
du vol & voile algérien et créateur du Centre du Djebel-Diss.

1] faut attendre I’automne 1942 pour que les Sports aériens
affectent & Relizane un Avia 152a et y détachent Henri Gantes.
Breveté pilote militaire, celui-ci participe & un stage de moni-
teur de vole & voile, du 8 mars au 8 mai 1942, au Djebel-Diss,
suivi, en septembre et octobre 1942, d’un stage de qualifica-
tion de chef de centre local des sports aériens, & Alger.

Henri Ganteés raconte : « Je venais de rejoindre, & Relizane,
le poste de chef de centre qui m’avait été assigné et nous
venions de recevoir, étincelant, un magnifique Avia 152a que
nous avions aussitdt monté et installé au beau milieu du petit
hangar du club, qui se trouvait presque en ville, sur un terrain
Jouxtant le quartier arabe. Nous avons appris, le 8 novembre
au soir, larrivée de nos Alliés. Le 9 au matin, surprise, car
plusieurs avions de nos amis ouvrent le feu sur le hangar au
trénait notre 152 A. Feu nourri s’il en fut puisque, lorsqu’ils
se furent éloignés, nous constations, outre le nombre de trous
(des gros) impressionnants, que les c@bles en corde a piano,
qui haubannaient les plans, étaient sectionnés. Et, dans [’an-
gle du hangar, le placard a outils flambait. Aura-t-on compté
cet exploit comme une victoire pour le pilote américain ?
Dois-je me considérer comme le premier pilote d’aéronef
descendu ?*Inutile de dire que, rendant compte & de Brion et
lui demandant de surseoir a I’envoi du gazogéne devant nous
servir de treuil, je pris ma valise et j’abandonnais mon poste ».

Le vol a voile est donc terminé & Relizane avant d’avoir
commencé ! Henri Gantés rejoint le Groupe de Chasse 3/6
sur Bell P 39 Airacobra avant d’étre transformé sur Republic
P 47 Thunderbolt pour participer a la campagne d’Italie et de
France puis, en 1959, de devenir chef-pilote du SALS-Algérie.

C’est en cette qualité qu’il dirigera un stage expérimental
de vol & voile & Relizane du 26 mars au 4 avril 1961. On
envisage en effet d’implanter sur cette magnifique plate-forme
un Centre de sports aériens ouvert, en dehors de la saison
propice au vol a voile, a la pratique du parachutisme, de la
voltige aérienne et m&me a la formation d’instructeurs. Les
événements que I’on sait en décideront autrement. Bien que
poursuivi par la malchance, Relizane aura quand méme pu,
au cours de ce stage, enregistrer en 13 jours et 360 remorqués,
125 heures de vol & voile et 13 épreuves de brevets Cet D !

Sétif (1933)

L’ Aéro-Club de Sétif fait voler, en mars 1933, un planeur
Eole construit par la Société francaise de vol & voile. Cela
devait se passe sur le nouvel aérodrome d’Ain-Arnat ou est
stationné le 3*™ Groupe d’aviation militaire.

En 1942, la Délégation des sports aériens en Afrique du
Nord affecte & Sétif un Avia 152a qui est faiblement utilisé.
Le manque d’enthousiasme des animateurs locaux conduit
Félix Gril, moniteur d’aéromodélisme a 1’Association des
sports aériens de Sétif, a demander sa mutation & Bougie ot il
assistera Jean de La Jonquiére.

Sidi-Bel-Abbes (1932 et 1942)

Avant la Deuxieme Guerre Mondiale (1932~
1935) : Le Club aéronautique de Sidi-Bel-Abbés (CABA),
présidé par Alfred Thiebaud, crée, le 6 novembre 1931, une
section de vol a voile dénommée Les Milans, confiée a
Hippolyte Boukheris (dentiste) assisté d’Espy et de Georges
Alberge. Le chef-pilote du CABA est une personnalité aéro-
nautique remarquable : Pierre-Albert Monville. Il deviendra
célebre parmi les pilotes et éléves-pilotes frangais pour avoir
écrit, avec André Costa, L'art du Pilotage qui deviendra la bi-
ble de plusieurs générations d’aviateurs.

Les Milans regoivent, le 20 décembre 1931, un Ara fabriqué
par I’ Agence rethéloise d’aviation. Il s’agit toujours d’un mo-
noplace du type Zogling, & fuselage poutre et haubannage par
deux paires de maéts, directement dérivé du Sablier S 14.

Lancé par un treuil (constitué par un tambour monté sur la
roue arriére d’une vieille Ford), Pierre-Albert Monville effec-
tue le premier vol le 25 févrer 1932 et 1’école-monoplace
commence immédiatement. Comme toujours, on est vite dégu
car les résultats escomptés ne sont pas au rendez-vous. On
fait bien tout ce qui est possible pour pallier la médiocrité du
matériel, mais les efforts sont vains.

Le CABA ne renonce pas pour autant et tire la lecon de cet
échec. Il est nécessaire de disposer d’appareils plus
performants. Tout d’abord, I'Ara est remplacé par un Avia 11a
a la voilure plus importante et qui vole nettement mieux.
Puis, le CABA commande un appareil de perfectionnement
Avia 15a. 1l demande ensuite, & ses voisins de Mascara, les
fréres Jamme, de lui construire un Avia 32e d’entralnement &
la performance. Ce planeur, terminé en décembre 1932, sera
livré en vol remorqué le 3 mars 1933 avec Daniel Robert-
Bancharelle aux commandes du Caudron Luciole remorqueur
et Pierre-Albert Monville dans le planeur. Il faut remarquer
que ce planeur est de conception moderne puisque le prototype
a volé pour la prgmiere fois en 1931.

La section vélivole des Milans va ainsi assurer & ses mem-
bres une progression rationnelle de la formation. Pour obtenir
le meilleur rendement, Pierre-Albert Monville va suivre en
aofit 1933, un stage & La Banne-d’Ordanche.

Le CABA crée, en mai 1933, une escadrille de Cadets qui
regroupe les jeunes de 14 a 18 ans. Tous les jeudis et tous les
dimanches, les Cadets suivent des cours de mécanique, parti-
cipent aux travaux du club et pratiquent le vol & voile. Ils ont
un uniforme (pantalon bleu marine et casquette) et élisent
leurs chefs et sous-chefs d’escadrille. La section des Cadets
§’avere rapidement &tre une pépiniere de pilotes, instruits par
Joseph Olaya (Pépito pour les intimes) et Daniel Robert-
Bancharelle. Le but de la section est bien défini : Donner aux
Jjeunes gens les premiers éléments de connaissances aéronau-
tiques, leur inculquer progressivement les principes du pilo-
tage, tant par la pratique pridente du vol a voile que par un
entrainement en double-commande sur avion, pour ceux Sus-
ceptibles de recevoir cette instruction ; enfin, les habituer &
la discipline d’un terrain d’aviation en les maintenant dans
U’ambiance voulue. On trouve énoncé ici, pour une des toutes
premieres fois, les principes de I’école-mixte de pilotage :
rudiments enseignés en double-commande sur avion, puis
transformation et ldcher sur planeur, que Daniel Robert-
Bancharelle tentera d’appliquer 4 Mascara dans les années 40
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Mars 1933 A Sétif, le planeur Eole
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Février 1933 A Sidi-Bel-Abbés, le
planeur Arade la section Les Milans
du CABA sur sa glissiére, piloté par
Georges Alberge, avant le lance-
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et que la métropole essayera vainement de reprendre a son
compte dans les années 50 avec le Centre-école de début de
Lognes. Robert Lachéze est élu chef d’escadrille et André
Krauss secrétaire. Parmi les membres les plus actifs, se trou-
vent Jean et Paul Bellat, Roger Liepmann, Pierre Charnois,
Fernand Marguier, Albert Azelais, Paul Faure, Jean-Pierre
Courret, Manuel Guerrero et René Roess.

Le 13 janvier 1934, I’ Avia 32e est présenté en vol au cours
d’une grande manifestation aérienne. En juillet, le champion
de vol & voile Jean Malterre séjourne & Sidi-Bel-Abbés et
s’occupe pendant quelques temps de la Section des Milans.
Des vols de plus de 20 minutes sont réalisés.

Onze pilotes ont obtenu leur brevet A et sept le brevet B
depuis le début de I’activité vélivole. Albert Rigaud et
Hippolyte Boukheris vont suivre, au cours de 1’été, un stage
de moniteur & La Banne-d’Ordanche.

L’année 1934 verra la délivrance de douze brevets de pilote
de planeur mais, au cours des années suivantes, [’activité vol
a voile se réduit progressivement et disparait malgré les efforts
et le dévouement sans borne de Georges Alberge et de Joseph
Olaya qui demeureront les piliers du CABA jusqu’a la fin de
son existence en 1962.

Et pourtant, les 14 et 15 décembres 1935, le grand cham-
pion international Eric Nessler effectue sur Sidi-Bel-Abbés et
sa région cing vols de 20 mn, 15 mn, 25 mn, 25 mn et 40 mn
a bord de son planeur Avia 40p, au cours de la prospection
qu’avait demandé la Fédération aéronautique nord-africaine.
Une assemblé générale envisage bien, le 15 mars 1936, I’achat
d’un moto-planeur, sans suite.

Les Bélabésiens auront pratiqué le vol & voile pendant plus
de trois ans; ce qui constitue un record de longévité pour les
associations vélivoles créées au début des années 30. Généra-
lement, le découragement intervenait quelques mois & peine
apres les premiers vols de leur planeur.

Apres ' Armistice (1942-1945) : La Délégation
des sports aériens en Afrique du Nord songe, bien siir, a faire
repartir le vol & voile & Sidi-Bel-Abbes. C’est dans cette optique
qu’elle sélectionne Georges Ligreau pour suivre le tout premier
stage de moniteur au Djebel-Diss, du 1* septembre au 10 no-
vembre 1941. Immédiatement apres, il participe a la session
de formation au diplome de chef de section locale des sports
aériens a Alger, du 19 novembre au 23 décembre 1941.

Sidi-Bel-Abbeés recoit, au début de I’été 1942, son premier
Avia 152a, d&s que débouche la construction en série lancée
par I’usine Caudron de Boufarik.

L’ activité ne reste pas interrompue bien longtemps apres le
débarquement du 8 novembre 1942. En effet, durant I’année
1943, Lucien Saucede et Maxime Lamort (respectivement chef
de centre et chef-pilote du Djebel-Diss), au cours d’une ins-
pection, se rendent & Sidi-Bel-Abbgs. L3, ils remarquent un
Avia 152a modifié en biplace par Georges Ligreau. Lucien
Sauceéde écrit : « Je vous signale également avoir vu a Sidi-
Bel-Abbés un planeur biplace confectionné par Ligreau (...)
La voilure provenait d’un Avia 152a. Il avait trés
astucieusement combiné, sur la poutre inférieure, deux places
en tandem décalé. Entre l'aile droite et la gauche, il y avait
un plan d’environ 2 metres, au méme profil, qui augmentait
U’envergure d’autant. Je ne sais pas s’il a réellement volé.
Lamort et moi avons pensé qu’il devait avoir un sacré lacet
inverse en virage... ».

Cet appareil, exemplaire unique, a effectivement volé et
méme pendant assez longtemps. En effet, lorsque Jean Serriere,
moniteur de vol a voile affecté & Sidi-Bel-Abbes, prend ses
fonctions en janvier 1945, il trouve ce biplace et 1’utilise
immédiatement pour son école, sans se poser de questions. I1
effectue & son bord 308 vols en double-commande entre le
31 janvier et le 24 novembre 1945. Le seul incident notable
est le décollement du revétement du bord d’attaque du plan
central qui avait tendance & se soulever en vol et a former
aérofrein. Jean Serriére est alors obligé de lever le bras gauche
et de maintenir en place le revétement avec la main, le bras
droit s”occupant du pilotage.

On peut penser que c’est I’Avia 152a n°® 137 qui a été ainsi
modifié en biplace. Outre ce biplace, le Centre dispose, en
1945, des trois autres planeurs Avia 152a n° 129, 139 et 166.
En fin d’année, il regoit un Avia 152a supplémentaire, le
n° 112 provenant de Constantine, qui finira au Djebel-Diss en
1949. L’école en double-commande est améliorée par 1’ utili-
sation d’un aviom léger Klemm 26.

L’activité de Sidi-Bel-Abbes de 1942 a 1945 représente un
volume appréciable, compte-tenu du nombre de planeurs qui
y sont affectés, de la mise en place de Jean Serriere comme
moniteur et des talents multiples du “directeur du Centre"
Georges Ligreau.

En 1945, le Centre de Sidi-Bel-Abbeés n’oeuvre pas seule-
ment au profit des jeunes de la région. Il accueille également
des stagiaires provenant de plus loin. En effet, Jean Serriere
signale avoir recu un groupe de jeunes gens de I’Atelier in-
dustriel de l'air d’ Alger qui se font remarquer par leur indisci-
pline et leur mauvaise tenue en laissant un souvenir impéris-
sable (« des voyous, vous dis-je... »).

Le départ, fin 1945, de Jean Serriére pour des stages de
perfectionnement en métropole et son affectation en Tunisie,
marque la fin du vol & voile & Sidi-Bel-Abbés. Jean Serriére,
originaire de Constantine, pilote militaire et membre pionnier
d’Air Equipage, sera par la suite instructeur d’Ftat avion et
planeur au Centre national de Challes-les-Eaux au cours d'une
existence entiérement vouée & la formation des pilotes.

Quant & Georges Ligreau, pilote militaire d’origine Iui aussi,
il était surtout passionné, en dehors de ses activités vélivoles,
par la mécanique en général et la construction aéronautique
en particulier. Par la suite, il animera une trés active section
de préparation militaire Air (spécialité mécanicien), créera
une station-service agréée, construira en 1948 un avion-pla-
neur de sa conception dont il transformera lui-mé&me le moteur
automobile pour le mettre aux normes aviation.

Ainsi, le vol sans moteur & Sidi-Bel-Abbgs aura vécu deux
périodes d’environ trois ans et demi chacune, I’une avant et
I'autre apres la guerre 1939-40, mais il n’a jamais réussi a
s’implanter de fagon durable. Pourtant, le dynamisme et la
compétence des dirigeants et des membres du CABA étaient
reconnus ; ils avaient provoqué un développement considéra-
ble du vol sans moteur qui faisait I’admiration de tous les
spécialistes. On doit supposer que cette absence de résultat
durable en vol a voile provient du fait que les vélivoles se
sont contentés de voler en plaine, sur I’aérodrome, et n’ont
pas cherché a déplacer leur activité pour rejoindre une bonne
pente qui aurait prolongé les vols et permis de pratiquer réel-
lement le vol & voile, au lieu de rester limité au seul vol plané
plus ou moins prolongé.
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1933 A Sidi-Bel-Abbés, I'Avia 32¢

1A)

Albert Monville, a gauche, devant
l'Avia 32e¢ (ca)

7 ¢
1933 Les Cadets du CABA, parmi ’ L

eux, Robert Lachéze, Paul Bellat, o

Jean-Pierre Courret et Paul Faure
(RL)



10 - LA PROSPECTION DE 1948

Genese de ’opération

En métropole, le Service de I'aviation légére et sportive
(SALS) commence & recevoir, en 1947, de nouveaux planeurs
fabriqués par ’industrie francaise renaissante, dont le
Nord 2000 de performance, issu du planeur olympique alle-
mand Meise. D’autre part, I’équipe de France qui participe en
juin 1947 au Concours international de Wichita-Falls (USA)
bat par trois fois le record de France de distance en ligne
droite, Eric Nessler le portant finalement & 506 km dans des
conditions aérologiques trés brutales, propres au climat déser-
tique. Ces conditions sont inconnues en France olt ’on bat
surtout des records de durée et d’altitude.

La conclusion toute naturelle est que, pour réussir de gran-
des performances en ligne droite, il est nécessaire de bénéficier
de conditions aérologiques voisines de celles rencontrées dans
le désert texan. L’ Algérie est alors envisagée, avec ses vastes
espaces et ses chaines de 1I’Atlas en bordure du désert saha-
rien. Peu apres le retour de nos champions, on apprend que
M. Gibrin, directeur du SALS, a décidé de : « Monter une
campagne d'hiver de vol & voile en Afrique du Nord en 'y
envoyant quelques uns de nos moniteurs pendant que d'autres
suivraient des stages a la Météorologie nationale ». 11 est trop
tard pour que ces intentions, proclamées par voie de presse,
ne se matérialisent pas en 1947. Mais on va se rattraper en
1948 en constituant une équipe de performance qui ira en
Algérie avec du matériel frangais moderne, afin d'essayer de
battre des records de distance nationaux et peut-&tre méme
internationaux.

Depuis longtemps, les conditions géographiques et météo-
rologiques de I’ Afrique du Nord font réver les vélivoles de
grandes chevauchées orientées ouest-est, de I’ Atlantique au
golfe de Gabes (1 700 km).

Les zones désertiques, qui provoquent ces violents mouve-
ments verticaux de 1’atmosphere propices aux vols de record,
sont inhospitalieres par définition. Le pilote contraint & I’at-
terrissage dans ces régions court des risques certains pour sa
sécurité et sa santé s’il n’est pas trés rapidement rejoint par
une équipe de dépannage. D’ol la nécessité de disposer de
liaisons radio sfires entre planeurs, avions et convois de dé-
pannage. Début 1948, ces moyens n’existent pas ; il est donc
nécessaire de se les procurer et d'en équiper les matériels
volants et roulants. Cela prendra du temps et rien ne pourra
étre raisonnablement prét avant les grosses chaleurs. En con-
séquence, I’expédition est reportée au printemps suivant.

Cependant, rien n’empéche d’effectuer localement quelques
essais qui pourraient apporter des enseignements utiles 2 la
préparation de I’expédition de 1949. Eric Nessler se montre
favorable 2 cette formule et propose de participer lui-méme a
I’expérience. Il recoit une mission précise : reconnaitre les
meilleurs points de départ, analyser les conditions atmosphé-
riques par des vols locaux et, éventuellement et sous sa res-
ponsabilité, tenter quelques vols en ligne droite. Le délégué
des Sports aériens en Afrique du Nord, Gabriel Perrot, organise
ces essais sous forme d’une mission de "prospection” & laquelle
il tient & donner une certaine importance.

IL.a zone a prospecter

Il s’agit de chercher 2 exploiter au mieux la zone d’ascen-
dances thermiques qui doit se trouver au niveau de la
discontinuité des Hauts-Plateaux, entre les chafnes des Atlas.
C’est une vaste pénéplaine située & une altitude d’un millier
de metres, limité€e au nord par le versant méridional de 1’ Atlas
Tellien formant une barriére presque infranchissable aux in-
fluences maritimes et, au sud, par le versant septentrional de
I’ Atlas Saharien formant une barriere trés perméable aux vents
sahariens. Cette steppe, que certains ont appelé la mer d’alfa,
offre une largeur de 140 km dans le Sud-Oranais et son déve-
loppement d’ouest vers l'est, du Maroc au Constantinois, dé-
passe 800 km. Serge Dahoui, météorologue et vélivole oranais,
explique que, sur cette vaste dépression, la stagnation de 1’air
est favorisée par la situation de vent au sol faible, son échauf-
fement est alors rapide. En raison de la sécheresse de 1’air, de
la faible épaisseur atmosphérique et de la forte insolation
diurne, il se forme, de mai a octobre, une dépression thermi-
que qui se superpose sur la cuvette géographique avec une
discontinuité semi-permanente suivant un axe approximatif
Berguent-Le Kreider-Bou Saada. Cette dépression thermique
se raccorde & la dépression saharienne par un thalweg coinci-
dant avec la trouée du Hodna.

Vers le thalweg des Hauts-Plateaux convergent des vents
de secteur nord & nord-est (air méditerranéen) et des vents du
secteur sud & sud-ouest (air saharien) qui deviennent
convectivement instables par échauffement diurne jusqu’au
niveau d’inversion situé généralement vers 4 000 m. Cette
convergence horizontale a pour effet d’augmenter le transfert
de chaleur des basses couches vers les couches supérieures et
d’élever la limite'du sommet des nuages.

Les conditions les plus favorables sont obtenues avec des
vents de secteur sud-ouest constants en direction et en vitesse
jusqu’au niveau de I’inversion de subsidence. Lorsque 1’air
méditerranéen est de faible épaisseur (moins de 1 500 m), il
s’arréte au versant nord de 1’Atlas Tellien ; ces vents de sud-
ouest permettent d’exploiter, avec les thermiques, les ascen-
dances de pente des versants sud de 1’ Atlas Tellien.

Dix heures de thermiques (de 8 h 4 18 h) devraient permettre
des performances intéressantes, avec un sens de marche sud-
ouest/nord-est, entre le versant sud de 1’Atlas Tellien et I’axe
du thalweg chaud.

Les préparatifs

L’ aspect technique vol & voile étant du ressort d’Eric Nessler,
I’opération "prospection" est dirigée personnellement( par
Gabriel Perrot. 11 est assisté, pour la partie matérielle et finan-
ciere des préparatifs, par M. Delouche.

Les pilotes prospecteurs sont choisis parmi les meilleurs
vélivoles algériens des différentes associations. Ce sont, pour
Alger : Jean Bouvier (Aéro-club de 1'AIA), Georges Bricout
(SALS) et Raynaud (Aéro-club d'Algérie) ; pour Constantine :
Jean-Baptiste Cometti et Lucien Saucéde ; pour Mascara :
Daniel Robert-Bancharelle et Thomas ; pour Mostaganen :
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Bernard et pour Oran: Alberca. A ces "pilotes officiels”,
viennent se joindre volontairement : Garbés et Rideau de
Mascara, Jean Maillols de Mostaganem et le Révérend-pére
Léon Harmel de Géryville, ce dernier en raison surtout de sa
connaissance des territoires désertiques. Ils seront accompa-
gnés du chef-mécanicien Amat, du chauffeur Trari et d’un
cuisinier.

L'expédition est soigneusement préparée mais, au sujet de
la nourriture, il est impossible de passer sous silence un épi-
sode qui fit longtemps des gorges chaudes. Le responsable de
I’expédition expliquait aux organisateurs qu’il était indispen-
sable, pour maintenir les pilotes en forme, que ceux-ci puis-
sent s’alimenter en denrées fraiches et en légumes verts pour
résister au climat et & la saison déja bien avancée. Mais la
disposition de telles victuailles posait de gros problémes de
logistique et surtout de finances. Aussi, quelle ne fut pas la
surprise des pilotes lorsque, rendus & pied d’oeuvre, il ne leur
fut présenté que des repas & base de morue séchée et de
maquereaux en conserve. Ces boites de maquereaux étaient
servies 2 tous les repas ; quant & la morue, qui avait pris au fil
des jours une belle teinte rougedtre, elle était de moins en
moins appréciée par les rationnaires. Le stock ne se consom-
mant pas suffisamment vite, sa conservation avait fini par
poser des problémes. Le fautif était I’intendant qui avait dé-
couvert, 2 Alger, un lot important de morue salée qu’il avait
enlevé pour la modique somme de 32 000 AF. Il avait com-
plété son approvisionnement par I’achat, & bas prix, d’un stock
de boites de maquereaux, gérant ainsi au plus prés son budget
pour I’expédition.

La médiocre qualité de la nourriture a provoqué un vif
mécontentement .chez tous les participants, des mauvaises
langues ont mé&me prétendu qu’elle n’est pas étrangeére a la
conclusion prématurée de la prospection. A chaque repas, une
coutume s’était instaurée a l'ouverture des incontournables
boites de poisson, un convive annoncait réguliérement : « £¢
voila le maquereau de Delouche ! ». La répétition de cette ex-
pression, qui pouvait passer pour un qualificatif déshonorant,
génait beaucoup Gabriel Perrot qui était trés 1ié a son inten-
dant. Un jour, il jugea nécessaire de prendre sa défense : « Je
vous assure que Delouche est droit comme unl!» dit-il,
« Comme un nid d’aigle » ajoutait Jean-Baptiste Cometti. Les
conditions de restauration étaient tellement déplorables qu’un
jour, le cuisinier apercut un mouton rodant aux alentours.
Avec ses deux aides, il attrapa le mouton, le tua et le cuisit
aprés 1’avoir coupé en morceaux. Ce jour 14 I’ordinaire fut
tres amélioré, mais le propriétaire s’était rendu compte du vol
et avait alerté les autorités. L’ affaire fit grand bruit, la réputa-
tion des vélivoles en fut ternie mais le berger recut une juste
indemnisation.

Le matériel planeur consiste essentiellement en deux
Nord 2000 de performance venus de métropole (n° 19 et 20).
S’y ajoutent : un Avia 40p (n°® 310), un Nord 1300, un SA 103
Emouchet (n° 155) et un Caudron C 800 (n° 408). -

Les avions remorqueurs sont le Stampe SV 4c E-BDGC et
le Morane-Saulnier 315 F-BDIQ. Un quadriplace de liaison
Nord 1000 F-BAUE est été prété pour la circonstance par le
SALS Paris.

Les véhicules automobiles sont obtenus aupres des "surplus
américains". Le convoi routier se compose d’une quinzaine
de voitures, plus les remorques porte-planeur.

L.a prospection en vol

Début mai arrive déja quand tout est prét. Le temps néces-
saire pour mettre en place personnels et matériels et pour
s’organiser, ne permettra pas une entrée en action effective
avant le début des grosses chaleurs. Il est donc estimé plus
prudent de renoncer a établir la base en région saharienne.

Le point de ralliement est alors fixé sur I’aérodrome de
Thiersville ou est implantée une base de 1’ Aéronautique Na-
vale, avec pistes, hangars et diverses commodités. C’est éga-
lement 12 que I’Aéro-club de Mascara exerce son activité
vélivole. Il y a toute la place pour déployer les avions, les
planeurs, les remorques, les camions et les tentes. Situé a
500 m d’altitude et & 60 km de la mer, les conditions de vie y
sont trés supportables. De 13, il est possible d'organiser des
expéditions vers le sud (Le Kreider a 120 km, I’ Atlas Saha-
rien & 200 km) pour trouver les fameuses conditions
aérologiques.

Le convoi atteint donc Thiersville ol il est rejoint peu apres
par 1’ Algérois Jean Bouvier auquel est confié un Dodge 4x4
Command Car tirant I’ Avia 40p dans sa remorque. Nouveau
marié, Jean Bouvier était parti aprés le convoi en faisant route
a part, en compagnie de son épouse Gistle.

A partir du 15 mai, commencent des vols locaux d’entrai-
nement car la plupart des pilotes n’ont qu'une expérience
limitée en ce qui concerne le vol & voile thermique en atmos-
phére agitée. Plusieurs n’ont méme jamais volé en remorqué,
ce qui explique la présence du biplace Caudron C 800 qui
permet aussi d'organiser des séances de qualification de re-
morqueur au profit de la plupart des pilotes présents.

Si cet entralnement ne pose pas de problémes avec le Stampe
qui est muni de freins sur roues et d’une roulette de queue,
pour le Morane 315, c’est beaucoup plus compliqué. En effet,
les avions comme les planeurs sont obligés d’utiliser les belles
pistes en dur de la base aéronavale car, en dehors, pousse une
végétation assez drue de chardons 2 tiges hautes et dures qui
détérioreraient les empennages horizontaux et les bas de fuse-
lage des planeurs et des avions. Le Morane 315, qui est doté
d’une béquille métallique et n’a pas de freins, pose a ses
pilotes de graves problémes a faible vitesse ; si au décollage
il est possible de tenir 1’appareil en mettant les gaz avec
beaucoup de précautions, en fin d’atterrissage par contre,
I’avion devient incontr8lable, il court longtemps en zigza-
guant avant de s’arréter, le plus souvent aprés un cheval de
bois. Chaque atterrissage terminé correctement constitue un
petit exploit généralement réservé aux pilotes chevronnés
comme Georges Bricout ou Lucien Saucede.

L’entrafnement terminé vers la fin du muois, se déroulent
alors les tentatives de vol sur la campagne, chacun s’efforgant
de parcourir la plus grande distance possible.

Les vols suivants sont successivement enregistrés :

Harmel 54 km (Tircine) sur Nord 2000

Thomas 114 km (Tiaret) sur Avia 40p

Bricout 110 km (Inkerman) sur Nord 2000

Bouvier 85 km (Frenda), puis 90 km (Thiersyille-Saida et

retour) sur Avia 40p

Sauceéde 220 km (Affreville) sur Nord 2000 en 6 h 36 et

avec un gain d’altitude de 1 900 m

Garbés 86 km (Prévost-Paradol)

Cometti 95 km (Nouvion)
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Pendant ce temps, certains autres réalisent des vols de du-
rée en thermique au dessus de la base, comme Bouvier,
Maillols et Thomas qui volent plusieurs heures a bord du
Nord 1300 et de I’ Emouchet et montent jusqu’a 1 900 m. Si
I'Emouchet permet & Jean Bouvier d'obtenir les épreuves d'al-
titude et de durée du brevet D, c'est sur I'Avia 40p qu'il est
ensuite autorisé a effectuer 'épreuve de distance. Il raconte
l'aventure vécue a la fin de ce voyage : « J'ai é1¢ pris par un
orage devant Frenda. Je ne pouvais ni retourner au terrain,
ni passer la barre rocheuse sur laquelle se trouvait le village ;
en attendant une éclaircie, j’avais décidé de durer, ce qui me
faisait survoler les habitations a basse altitude puis partir sur
un plaine plantée d’oliviers jusqu’au bout de la vallée (10 kmn
environ). L’Avia 40p n° 310 portait sur les ailes, de chaque
coté, deux bandes jaunes et les autorités, gendarmes en téte,
m’avaient pris pour un avion espagnol clandestin ! Ils me
poursuivaient au sol en Traction Avant, dévalaient du village
dans la plaine et vice-versa suivant le rythme de mes périples !
Les nuages, de plus en plus noirs et de plus en plus bas, ont
crevé, déversant des torrents d’eau. La seule issue, dans cette
mer d’oliviers, était la cour d’une ferme. J'ai réussi a m’y
poser ; toutefois, presque arrété en fin de course, [’aile tom-
bant d’elle-méme a eu la malchance de toucher un buisson,
ce qui occasionna un dommage au longeron. Le paysan s’est
précipité vers moi sous la pluie avec un litre d’eau-de-vie a
la main, me demandant si j’étais blessé et oil était passé mon
moteur ! Aprés explications, tout s’est trés bien terminé a la
gendarmerie oit [’équipe de dépannage nous a rejoint ».

Le 18 juin, Jean-Baptiste Cometti bénéficie d’une permission
de sortie et du Nord 1000 de liaison, pour se rendre a
Constantine ot,.1e.20 juin, il effectue une présentation en vol
en40peten C 800 au cours d’un meeting organisé par I’ Aéro-
club de Constantine. Aussitdt apres, il revient a Thiersville.

A partir du 25 juin, il est décidé d'aller prospecter plus au
sud afin de titer des conditions propices aux records de dis-
tance. Le choix se porte sur Géryville, au sud des Hauts-
Plateaux, sur la face septentrionale de 1’ Atlas Saharien (djebel
Amour). C’est une région que connait bien Léon Harmel,
Peére blanc, qui y réside et dont il est président de 1'aéro-club
local. L’aérodrome est situé & 1 300 m d’altitude et & 7 km de
I’agglomération. Une équipe réduite se déplace ; elle com-
prend : Perrot, Nessler, Rideau, Maillols, Thomas, Bernard,
Alberca, le chef-mécanicien Amat, le chauffeur Trari et un
cuisinier et, bien sfir, le RP Harmel. Tout le monde s’installe
sous la tente, sur I’aérodrome. Deux Nord 2000 y sont con-
voyés par air : les n° 19 et 20.

La zone & explorer, vers le nord-est, est une steppe aride,
parsemée de maigres touffes d’alfa, dépourvue d’eau, ol le
dépannage en avion est difficile, sinon impossible. La sécurité
des pilotes et I’intégrité des planeurs dépendent de la fagon
judicieuse dont est combiné le parcours, en vue de se rappro-
cher le plus possible des centres habités et des points d’eau,
seuls lieux ol 1’on peut espérer un secours. Ce n’est certes
pas le désert, mais 1’aspect en est d€ja trés proche. L'équipe
n'a pas la chance de disposer d’une protection météorologi-
que ; une station est bien en cours d’installation a Géryville,
mais elle n’est pas encore reliée au réseau té€léphonique.

Le 28 juin, une reconnaissance en avion permet de constater
I’existence d’ascendances thermiques de grande amplitude,
parfois violentes, paraissant occuper une vaste étendue du

couloir situé au sud des grands chotts. Eric Nessler, remorqué
4 bord du Nord 2000 n° 19, se largue au-dessus de 1’aéro-
drome et part vers le nord-est. I survole successivement Aflou,
Djelfa, Bou-Saada et se pose, apres 5 heures de vol, a M’Sila,
ayant parcouru une distance de 395 km. Le succeés de cette
premiére tentative redonne du courage a toute 1’équipe.

Le 30 juin, les conditions météorologiques paraissent plus
favorables encore que le 28. Le RP Harmel effectue un nouvel
essal. Sa parfaite connaissance des lieux, de la langue et des
conditions de survie explique ce choix. A bord du Nord 2000
n° 20, il suit un itinéraire trés voisin de celul de Nessler deux
jours plus t6t. Arrivé vers M’Sila, il a la chance de rencontrer
une situation orageuse qui lui permet, en le portant & 5 000 m
d’altitude, de franchir la dépression du Hodna, puis la chaine
montagneuse correspondante. Il parvient ainsi au-dessus de
I"aérodrome de Sétif-Ain Amat a 1 200 m de hauteur. Il s’y
pose apres 7 h 18 de vol, ayant accompli une distance de
488 km qui constitue le record de distance en ligne droite de
I’Afrique du Nord. Avec 20 km de plus, il aurait battu le
record de France. Cela eut été€ possible compte tenu de 1’alti-
tude dont il disposait a ’arrivée ; le RP Harmel assure qu’il y
a songé mais qu’il a préféré laisser & d’autres, plus jeunes, le
plaisir de réaliser cet exploit.

Le dépannage d’Eric Nessler est trop lent pour qu’il re-
vienne a temps & Géryville pour profiter des excellentes con-
ditions météorologiques et effectuer une nouvelle tentative
sur ce parcours. Quant au RP Harmel, il rentre par avion,
laissant son planeur dans un hangar de 1'aérodrome de Sétif
ol Jean-Baptiste Cometti et Lucien Sauceéde viendront le
chercher deux jours aprés pour ’emmener a Constantine.

Conclusions

Apres ce double exploit, I’expédition se replie sur Mascara
pour s’y reposer et réviser les matériels qui ont beaucoup
souffert. II est envisagé ensuite de repartir pour une quinzaine
de jours, plus & I’ouest, au sud de Tlemcen, pour poursuivre
la prospection avec plus de recul. Mais ce projet ne sera pas
réalisé et le retour sur Mascara, au début juillet, marque la fin
de I’opération de prospection ; de nombreux pilotes regagne-
ront leurs bases dés le 26 juin. Ceux de I’expédition de
Géryville rentrent chez eux, 2 Mascara, a2 Mostaganem ou a
Oran. Eric Nessler repart pour Paris, aprés un passage & Alger
ol il est recu par I’ Aéro-club d’ Algérie.

Le bilan chiffré de la prospection s’établit ainsi : 105 heu-
res de vol en planeur plus 100 heures environ de vol en avion,
180 vols remorqués, sept distances de brevet D et huit gains
d'altitude de brevet D.

Quant aux enseignements recueillis pour faciliter 1’expédi-
tion nationale prévue pour 1949, personne n'en aura jamais
connaissance. Toujours est-il que la mission n’aura pas lieu
pour des raisons que 1’on ignore aussi. Il est vrai que le Service
de ’aviation légére et sportive est alors agité par des considé-
rations politiques et financiéres qui I’ameéneront, entre autres,
a dissoudre purement et simplement la Délégation des sports
aériens en Afrique du Nord en 1949, a licencier ses personnels
(délégué en téte) et & annuler ses crédits.

Curieusement, c’est en juillet 1948 que le Centre de vol &
voile de Mascara cessera définitivement son activité débutée
en 1941.
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Le Révérend-Peére Léon Harmel, an-
cien pilote de chasse, en poste a
Géryville et pilote de Monseigneur
Mercier, Eveque du Sahara much)

Le Nord 2000 F-CBNN n° 20, venu
de métropole pour la prospection et
qui restera au Djebel-Oum-Settas

aprés la performance du RP Harmel
(JD)




Une belle performance : De Géryville

a Sétif par le RP Léon Harmel, président de I'Aéro-club
de Géryville (publi€ par Les ailes du 14 aofit 1948)

« Le mercredi 30 juin, le vent était du sud-ouest & 5 h du
matin. Je ne pris pas la peine de consulter la météo (Oh
hérésie !) qui ne recevait des renseignements qu’assez tard,
préférant utiliser le plus t6t possible les conditions atmosphé-
rigues, sans savoir a ’avance ce qu’elles offraient, plutdt que
de perdre des heures précieuses pour le plaisir de savoir que
le temps était favorable, que le vent en altitude était le méme
que le vent local, qu’il était plus fort & 3 000 m qu’a 1 000 m
et plus fort a 5 000 m qu’a 3 000 m. Puisque bons ou mauvais
J'essayerai, j'apprendrai bien assez 10t tous ces renseigne-
ments et j’aurai, de plus, le plaisir de les découvrir tout seul.

Bref, j'arrivai sur le terrain a 8 h. Je dois a la vérité de
dire que, de moi-méme, je n’aurais jamais choisi ce jour.

Départ : Le ciel était clair. C’est & peine si [’on voyait
dans le lointain quelques nuages chétifs. Le vent était chaud
et ne m’inspirait pas grande confiance. J’étais persuadé que
la soigneuse étude de la carte que je m’étais imposée la
veille, essayant de me remémorer toutes les observations
aérologiques que j’avais pu rassembler au cours de mes an-
nées de Territoires du Sud, ne me servirait a rien. Je décidai
néanmoins un essai loyal et commengai de bonne heure. Je
partis a 9 h 35. Prés du sol, Uinstabilité était nulle. Cepen-
dant, au cours d’un premier tour de piste, je notai un léger
thermique vers 150 m. Au deuxiéme tour de piste, retrouvant
mon thermique, je me larguai (j’étais alors a 300 m), renon-
cant au bénéfice d’un remorquage & plus haute altitude dans
Uespoir de spouvoir.éventuellement profiter de ce vol pour
faire mes deux épreuves de brevet E. Etant déja & 1 300 me-
tres avant de décoller, il était prudent de m’arréier si je
voulais ne pas rendre trop dur un gain de 3 000 m.

Je gagnai lentement 300 m. Puis plus rien. Avant de rentrer
au terrain pour une deuxiéme tentative, j’allai quérir, dans un
coin repéré en avion depuis longtemps, I’ascendance de ser-
vice. Je repris 600 m assez facilement. Puis, encore plus rien.
Moins de 1 000 m, ce n’était pas beaucoup pour affronter les
régions désertiques qui me séparaient d’Aflou (encore que le
désert de ces régions soit beaucoup plus une réalité
cartographique qu’une réalité tout court), mais confiant dans
les ascendances géryvilloises que je savais étre nombreuses
sur la petite chaine du Mekther, je pris un cap vers Aflou.

A 3 000 metres : Ce fut d’abord pénible. Pendant prés
d’un quart d’heure, je piétinai. Je gagnai 20 & 50 m pour en
perdre aussitot aprés 60. Les nuages environnants me parais-
saient trés hauts et sans consistance. Tout 4 coup, petites
vibrations annonciatrices de quelque chose. C’est, pour com-
mencer, du 0,5 m/s qui se stabilise aux alentours de 4,5 m/s,
aprés quelques spirales de réglage. C’est un vrai ascenseur
de gratte-ciel, ¢ca n’arréte pas de monter. Cette fois, je suis
sous un nuage. Il est beaucoup plus petit, mais probablement
plus dru que tous ceux que je peux apercevoir.

Je prends trés vite 1 000 m. Ca ralentit tout juste assez
pour me donner un prétexte & changer ma spirale de coté et
je gagne presque aussi vite les 700 m suivants. L’air devient
frais, il me faut fermer mes deux petites fenétres d’habiiacle.
J’en suis a plus de 2 000 m de gain quand mon ascendance
Dlafonne. Je décide de perdre cing minutes & chercher [’en-

droit qui me meénera a la base du nuage qui semble étre
encore 500 m plus haut. Je ne trouve rien. N ‘ayant pas perdu
d’altitude, je me donne cing minutes encore pour chercher.
Au bout d’un instant, je trouve du I m/s, puis du 2 m/s, puis
du 3 m/s. Je remonte de 600 m.

Nouvelle halte. Mais le nuage est plus haut que je pensais.
Il est peut-étre encore a 300 m ou 400 m, juste ce qui me
mangue pour mon altitude du E. Cette fois, je ne partirai pas
d’ici sans avoir trouvé. Tout d coup, voici du 3 & 4 m/s qui
me meéne d’un seul bond & la base du nuage. Mon altimétre
indique maintenant 3 600 m. En soustrayant les 300 m de
remorquage, la marge me parait suffisante pour le gain du E.
Inutile de perdre plus de temps, d’autant que mon appareil
n’est pas équipé en PSV et que je n’al nullement I’intention
de rentrer dans les nuages sans y étre obligé.

Sur Aflou et Djelfa : Voici prés d’une heure et de-
mie que je suis parti et je n’ai guére avancé. En avant donc.
Une brume séche, obstinée, rend la visibilité médiocre et j’ai
du mal a me retrouver dans cette région qui m’est pourtant
Jamiliere. Tout en suivant rigoureusement la direction des
nuages, je guette la route d’Aflou a Tiaret, que je dois nor-
malement couper et, en attendant, je me livre & la joie toujours
renouvelée de ce vol sans moteur que je n’ai encore jamais
pratiqué aussi haut (4 900 m). Je néglige quelques ascendan-
ces. Je descends de 1200 m environ pour remonter ensuite
Jacilement de 800 m. A 12 heures, j’apercois sous moi Aflou.
J’ai vraiment fait I’école buissonniére : presque deux heures
et demie pour faire 120 km. Allons ! un peu d’effort si je veux
atteindre Djelfa. Je passe en vue de Zenina, puis de Charef.
Quel vol agréable ; en moyenne i 2 000 m au-dessus du sol,
par une température idéale tirant sur le frais /

Je commengais a avoir bon espoir pour les 300 km, lorsque
les choses brusquement se gdterent. Depuis Zenina, je ne
faisais plus guére que descendre. Et, sur le relief qui se trouve
au nord du Senalba, je ne trouvais guére, en fait d’instabilité,
que de fortes descendances. Etant pratiquement sir d’attein-
dre le Senalba, je décidai de faire route directement sur cette
petite chaine, bien résolu a m’y maintenir en dynamique si je
ne trouvais pas de thermiques. J'eus quelques minutes péni-
bles. Ce n’est qu’apres des efforts soutenus que je finis par
me centrer, spiralant presqu’a la verticale, dans du 2,5 m/s
qui me rendit la vie avec ’altitude. Bref, je passai au-dessus
de Djelfa a plus de 2 500 m.

Les 300 kilometres sont atteints : Il n’était pas
encore 14 h. J'avais quitté Aflou a 12 h ; la moyenne était
déja meilleure. C’était du bon 60 a I’heure, alors qu’entre
Géryville et Aflou, j’avais fait & peine du 50. Rendu prudent
par la toute récente alerte que j'ai rapporiée, et me méfiant
des "djenouns” et autres "gremlins" qui se font un malin plai-
sir de vous obliger a atterrir alors que vous donneriez n’im-
porte quoi pour rester en I’air, je n’osais pas encore me dire
que j’étais sir de mes 300 km, et donc de l'insigne d’Or.
Pourtant, la distance imposée pour le brevet E ne fut pas
longue & terminer. Aprés deux ou trois tours de spirale sur
Djelfa, je mis le cap sur Bou-Saada. Le planeur filait & toute
allure ; c’est a peine si je ’arrétais & quelques reprises pour
spiraler dans les plus fortes ascendances. A 20 km de Djelfa,
Jje fis une ligne droite de plus de cing minutes qui se solda par
un léger gain d’altitude. Lorsqu’a 14 h 58, je coupais I’oued
a quelques kilometres au nord de Bou-Saada, ayant réalisé
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ce parcours de 105 km a prés de 110 km/h de moyenne, j’avais
largement mes 300 km. Le vent avait dii souffler assez dur,
encore qu’un ciel 100 % couvert et trés orageux, m’ait empé-
ché de suivre sur le sol la marche des ombres des nuages.

Devant moi, je n’avais plus que des orages qui me sem-
blaient véhiculer avec eux une forte dose de sable. A [’est
comme au nord, je ne voyais que du noir et pas la moindre
éclaircie. Il est vrai que la proximité du plafond m’empéchait
de me faire une idée exacte de la nébulosité. Je jugeais qu’il
était plus sage de modifier mon itinéraire prévu en direction
de Barika, pour suivre la piste de M’Sila, d’autant plus que
mon compas donnait maintenant des signes d'affolement.

Orage... : Au-dessus du terrain de Bou-Saada, j’eus tout
le loisir de réfléchir sur la conduite ultérieure de mon voyage,
tout en reprenant, a 3 ou 4 m/s, les 2 500 m qui devaient me
permettre d’affronter les descendances violentes que j’allais
évidemment rencontrer. En prenant mon nouveau cap, je
commengai a étre durement tabassé. Par précaution, je
réajustai les bretelles.

Maintenant, ’orage me faisait oublier les préoccupations
de navigation que m’imposait un compas devenu fou, me per-
mit tout juste d’avoir conscience d’une petite aventure qui me

fournit cing minutes de distraction. Ma téte avait déja pris au
moins vingt contacts avec le plexiglass de mon habitacle,
lorsqu’au vingt-et-uniéme (c’était peut-étre, aprés tout, le
vingt-deuxiéme ou le quarantiéme), j’éprouvai une décharge
électrique dans la téte. Inconsciemment, je portai ma main
gauche sur le crdne lorsque je ressentis dans le coude un
choc électrique qui me parut violent. Refaisant, avec
circonspection, le geste du bras et observant mon coude qui
se rapprochait de la barre de commande des freins aérodyna-
miques, je ressentis & nouveau la secousse, moins forte ce-
pendant mais, & ma stupéfaction, il jaillit une longue étincelle
entre mon coude et le levier. Pendant quelques minutes, j’es-
sayai d’éviter ces courants, tout en m’efforcant de maintenir
au mieux mon appareil. Non équipé en PSV, ne possédant
méme pas d’aiguille, mon brave Meise m’emmenait dans un
noir qui dérobait complétement le sol @ ma vue, me permet-
tant seulement d’apercevoir, et encore a4 certains moments
avec peine, le bout de mes ailes.

J’étais tellement occupé & aider ’appareil & se conduire
lui-méme que je ne remarquai pas & quel moment prit fin la
séance électrique. Cette séance de PSV et les trois ou quatre
suivantes me parurent fort longues. Chaque fois que je voyais
du plus clair, je m’y dirigeais, éprouvant un rare sentiment
de soulagement & revoir la terre ferme.

--- et gréle : Le Nord 2000, en brave Mésange, se tira fort
bien de ces séances out je lui cédai en bonne partie le manche.
1l fit méme preuve de qualités acceptables comme navigateur
en me ramenant, & chaque endroit plus clair, & proximité de
la piste. En dehors de ces inquiétudes de PSV, en dehors
d’une certaine crainte que j’éprouvais a recevoir inopinément
la visite personnelle de la foudre, dont les lueurs m’environ-
naient avec persistance, mise a part [’inondation "maison”

que j’eus a subir en traversant des rafales de gréle et la peur
que cette méme gréle ne causa des dégdts a la toile de mes
ailes qui résonnaient comime des tambours, je peux dire que
la traversée de I’orage se passa bien. J'eus méme la surprise
agréable, au milieu des précipitations de gréle, de trouver a
plusieurs reprises du 2 m/s. Jamais la turbulence ne devint

inquiétante. A signaler, cependant, une descendance qui me
parut durer un siécle (et qui ne dura probablement pas plus
de 20 secondes). J'avais 'impression de descendre comme
une pierre et I’aiguille de mon vario semblait ne plus vouloir
remonter au-dessus de 10 m/s. Tout compte fait, c’est sans
trop de peine que j’arrivai a M’Sila, vers 15 h. Toujours en
raison du temps, je décidai de ne pas faire du nord-est, mais
presque du plein nord, suivant la route de Bordj-Bou-Arreridj.

Atterrissage a Sétif : Aprés le passage du Hodna, je
m’enhardis cependant & pousser droit sur Sétif, oi j’arrivai
sans peine a 1 200 m d’altitude. J avais fait prés de 500 km.
La performance était suffisante pour défendre les couleurs de
mon jeune Aéro-club et méme pour ébranler sérieusement le
complexe d’infériorité dont semblaient souffrir les vélivoles
d’Afrique du Nord. J’avais, en outre, un terrain sous moi qui
me permettait d’étre repéché dés le lendemain. Je m’offris
une promenade sur Sétif;, et, contre le vent, je regagnai lente-
ment le terrain. Lorsque je me posai, il était 16 h 55.

Il n’est pas du domaine de ce rapport de dire comment j’ai
eu quarante-huit heures pour visiter les monuments de Sétif,
ni pour chanter la complaisance de tous les camarades de
I'Aéro-club, ni de rapporter leur joie d’enregistrer une per-
formance de distance nord-africaine faite par un pilote d’un
club nord-africain (le dernier né des clubs nord-africains, qui
n’a méme pas un C 800, méme pas un Griinau, méme pas un
Emouchet), ni d’évoquer la nuance d’envie qui se trouvait
dans la voix de celui qui me fit remarquer que je venais
d’obtenir I’insigne d’Or n° 1 en Afrique du Nord.

Enseignements et conclusion :

1 - Au plan national : L’Afrique du Nord doit nous permet-
tre de ramener en France le record du monde de distance.

2 - Au plan nord-africain : La région des chotts et les
plissements sud-ouest/nord-est constitués par le djebel Amour,
les monts des Ouleds-Nails et I’Aurés, offrent une route toute
tracée pour les performances de distance. La région des chotts
et les régions pré-sahariennes offrent incontestablement des
possibilités qu’il faut faire étudier. Malgré la température
élevée, c’est en été qu’on réussit des distances intéressantes.

3 - Sur le plan local : Géryville est parfaitement bien pla-
cée et convient particulierement pour les épreuves des bre-
vets D et E. L’aspect désertique de ces régions ne doit pas
faire illusion et il est trés possible de faire voler en toute
sécurité, méme de jeunes pilotes, pourvu qu’ils se montrent
respectueux des consignes. Il existe, dans cette région des
chotts, un gros centre (Mascara), un petit centre (Géryville),
qui marchent en tandem. Ne serait-il pas de bonne politique
de les doter du matériel qui leur permeftrait de prospecter
ces régions plus économiquement qu’aucun autre organisme
et avec plus de chances de succés (tant en raison de leur
présence permanente que de leur connaissance du pays).

La réussite, par le président de I’Aéro-club de Géryville,
d’une performance nettement supérieure a celles qui avaient
été réalisées jusqu’a ce jour en Afrigue du Nord (et méme en
métropole) confirme la justesse de ce raisonnement. Rien
n’empécherait de constituer des équipes composées de nos
meilleurs pilotes métropolitains qui pourraient utiliser les
renseignements accumulés au cours de cette prospection.

Pour terminer, une remarque sur le matériel : il me semble
qu’un appareil susceptible d’étre employé pour la perfor-
mance devrait étre équipé au moins d’un horizon artificiel ».
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11 - LA CONSTRUCTION DES PILLANEURS

Généralités

Parmi les précurseurs, on connait bien 1’ Appareil n° 3 de
Mouillard construit & Baba-Ali en 1865. On connait aussi le
planeur de Louis Poiré qui vola en 1923 a4 Oran devant de
nombreux témoins et photographes. Par contre, on a peu d’in-
formation sur les planeurs de de Beaudroit (1909 a Ain-Sefra)
et de Bocioné (1911 a Oran).

A partir de 1930, les constructions (ou assemblages) con-
cernent des planeurs monoplaces rudimentaires, du genre
Zbgling, élaborés par 1’ Avia, par la Société francaise de vol a
voile ou par Sablier. Comme nous l'avons vu, les aéro-clubs
d'Ain-M’Lila, Alger, Constantine, Mostaganem, Oran,
Orléansville, Sétif.et Sidi-Bel-Abbes, en feront 1’expérience
décevante. Beaucoup d’efforts et d’enthousiasme pour peu ou
pas de résultats. Cependant, les fréres Jamme construiront &
Mascara un planeur plus évolué, I’ Avia 32e, qui sera un réel
succes. Succes également en 1938, avec I’étude et la réalisation
du planeur biplace PLS 1 par les fréres Saucéde, ce planeur
permettant de démarrer une activité vélivole rationnelle a
Constantine, avant I’arrivée des Caudron C 800.

A partir de 1941, 'usine Caudron de Boufarik entreprend
la fabrication industrielle d’une centaine de planeurs Avia
152a et, a partir de 1942, de dix-sept biplaces Caudron C 800.
Ensuite et parallelement, seront construits dix Avia 40p. Tous
ces planeurg, commandés par le Service des sports aériens,
seront affectées gratiitement aux centres d'Etat et 3 diverses
associations ou aéro-clubs, non seulement en Algérie, mais
aussi au Maroc, en Tunisie et en métropole. Cette production
de planeurs coincide avec le démarrage réel du vol & voile en
Algérie. Apres la victoire de 1945, I’activité vélivole se déve-
loppe avec l'arrivée, venant de métropole, de planeurs plus
modernes (Nord 1300, Nord 2000 et SA 103).

En 1949, le premier responsable du SALS-Algérie, André
Costa, considérant le mauvais état du matériel dont il hérite,
s’empresse de créer & Alger un atelier de réparation de pla-
neurs, dont la direction est confiée a Antoine Lasserre, un
ancien de chez Latécoere. Le parc se compose alors de la va-
riété des modeles trouvés couramment sur tous les aérodro-
mes francais : Caudron C 800, Avia 152a, Avia 40p,
Castel 30s, SA 103 Emouchet, Nord 1300 et Nord 2000. Les
planeurs sont réparés et révisés exclusivement par I’ Atelier
d’Alger et soumis au contrdle périodique du Bureau Véritas
(méme régime que les avions) sept ans avant que cette me-
sure n'intervienne en métropole.

L’administration parisienne de I’ Aviation civile s’étant to-
talement débarrassée de la charge de 1’aviation légére en
Algérie, il nous appartient d’élaborer seuls notre programme
d’action en fonction des moyens disponibles localement et
des objectifs 2 atteindre. De 1952 a 1962, I’ Atelier du SALS-
Algérie construira de toutes pieces neuf biplaces-école Dacal
105 et 106 et, avec des éléments structuraux venant des cons-
tructeurs, cing monoplaces Fauvel AV 36 Aile Volante et huit
monoplaces Wassmer WA 21 Javelot, permettant aux centres
algériens de disposer de planeurs modernes et bien adaptés
aux conditions locales.

Genese des Dacal

Nous possédions bien quelques Caudron C 800, mais en
nombre insuffisant et nous n’avions pas les moyens d’en ob-
tenir d’autres. En outre, ils n’étaient pas adaptés a nos terrains ;
le fauchage de I’herbe sur les pistes métropolitaines étant
remplacé par I’épierrage car la végétation est inexistante, &
part quelques palmiers nains sauvages faisant beaucoup de
dégits. Le ventre monocoque du C 800 souffre beaucoup de
cet environnement hostile ; les réparations des fuselages sont
fréquentes et cofitent cher en argent et en immobilisation. En
outre, le vieillissement de la structure s’en trouve accéléré.
Ne pouvant espérer que les organismes habituels soient en
mesure de nous fournir, & bréve échéance, un planeur écono-
mique et rustique, nous sommes conduits & envisager la cons-
truction d’une telle machine dans notre Atelier d’Alger.

L'études est dirigée en vue d’obtenir un biplace susceptible
d’étre utilis€ en monoplace pour les premiers vols solo de
I’éleve, simple de construction et peu onéreux de réparation,
d’encombrement réduit et d’une manoeuvre aisée au sol, au
pilotage correct et aérodynamiquement sir et ne nécessitant
pas de puissance €levée pour le treuillage ou le remorquage.
Une étude entierement nouvelle impliquant des moyens que
nous ne possédions pas en Algérie, il est jugé préférable de
reprendre un planeur de qualité sérieuse, bien connu, et de lui
faire subir les transformations nécessaires pour le rendre apte
a ce nouvel emploi. Le choix se porte sur le SA 104 Emouchet
qui présente de bonnes possibilités d’adaptation.

Du Salamandra au Dacal 106, via
V’Emouchet : Le monoplace d’entrainement WWS-1
Salamandra, étudié en Pologne par W. Czerwinsky, vola en
1936. Un exempldire se trouva I’année suivante & Pont-Saint-
Vincent ot Henri Mangeot en tire I’ Emouchet qui prit I’air en
1939. En 1940 et 1941, le Centre régional des sports aériens
d’Aix-en-Provence réalisa une liasse de série de cet appareil
qui devint le SA 103, ensuite amélioré en SA 104.

L’étude du nouveau planeur est réalisée par Lucien Saucede,
chef-pilote et responsable technique du SALS-Algérie. Arti-
san du fameux PLS 1 de Constantine, Lucien Saucéde avait
pu remarquer les avantages que procurait une bonne voilure
associ€ée & un faible poids (le PLS1 pesait & vide environ
150kg) et I’ Emouchet possédait justement ces deux qualités.
Il n’existait alors que trés peu de planeurs de cette formule, la
plupart en exemplaire unique. On peut citer entre autres, pour
I’école, 1’ Avia 20a de Jarlaud et Cartier, a2 Pont-Saint-Vincent ;
pour la performance 1’ Austria II de Kronfeld, le Kranich II de
Hans Jacob, le Govier de Wolf Hirth, le russe Kim II et les
frangais Yanapour II et Castel 24 de Robert Castello.

Deés le début de 1952, Lucien Saucéde se déplace & Paris,
pour rencontrer des techniciens susceptibles de fournir un
avis autorisé sur la valeur du projet. C’est ainsi qu’il rend
visite 2 Raymond Jarlaud et Roger Cartier 2 leur bureau de
Villacoublay. Le projet ne souléve pas I’enthousiasme de ses
interlocuteurs, mais ceux-ci lui fournissent de précieux ren-
seignements techniques sur 1’ Emouchet : polaires, diagram-
mes de performance, limites d’utilisation, résistance etc. Ils
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Dans l'atelier Otta, Izem, Madame
Levy, Roux, Antoine Lasserre et
Granja «cn

Devant l'atelier du SALS, au 103,
rue Sadi-Carnot, de gauche adroite
Roux (magasinier), quatre ouvriers,
Antoine Lasserre (chef d'atelier),
Izem(gardien), une entoileuse, Char-
les Rudel et Lucien Saucéde, devant
deux ouvriers s




confient & Lucien Saucede le dossier de calcul du SA 104 qui
lui sera trés utile comme canevas et comme références de
base. Sauceéde se rend ensuite a la Porte-d’Issy pour acheter
au CEDOCAR la norme 2104 en vigueur & ce moment-13,
puis il rentre & Alger et se met au travail.

Le directeur de I’ Aviation civile en Algérie, Frangois Fogués,
dont dépendait le SALS-Algérie, est informé du projet et son
accord est sollicité. Or il n’y avait aucun précédent d’une
administration centrale étudiant et construisant elle-méme un
aéronef prototype, sans bureau d’étude ni de dessin, sans in-
génieur spécialisé et de surcroit sans crédit spécifique (ce
seront des crédits de fonctionnement qui financeront 1’opéra-
tion ; c’est une hérésie budgétaire inconcevable, formellement
interdite). Frangois Fogués, dont la responsabilité personnelle
se trouve engagée en sa qualité d’ordonnateur secondaire du
budget de 1’Etat, décide de fermer les yeux.

Le travail commence alors, dans le bureau que je partage
avec Lucien Saucede et dans une piece de I’atelier planeurs
oll nous avons installé une planche & dessin. C’est dans ces
conditions que Lucien Saucéde réalise, seul, le dossier de
calcul et les plans et qu’il contrble la construction. Cette
structure, réduite a sa plus simple expression, est suffisamment
efficace pour que le prototype Dacal 105 sorte d’atelier un an
apres le début de sa conception, le premier vol intervenant le
21 aolit 1953, aux mains du mé&me Lucien Saucéde. La cons-
truction ayant été suivie, sur notre demande, par le Bureau
Véritas, ce qui vaudra ensuite 4 cet organisme des démeélés
avec le Service de surveillance de I’ Armement.

Le Dacal 105

Description : Le Dacal (pour Direction de ’aviation
civile en Algérie) 105 (parce qu’il est issu du planeur SA 104)
est un biplace en tandem, 2 aile haute haubannée par monomét.
Les deux places sont en conduite intérieure ; & 1’avant, celle
du pilote est accessible par retrait du cockpit, & I’arriere, celle
de I'instructeur placé au centre de gravité, par ouverture vers
le haut d’une porte articulée située sur le coté droit. Chaque
porte dispose d’une instrumentation identique (anémométre,
variometre, bille) avec, en plus, un altimétre au poste avant.
On s’est efforcé de conserver au maximum les formes et les
caractéristiques du SA 104 : mémes formes et dimensions
pour la voilure et I’empennage, méme calage des plans, méme
position et séparation entre eux tant sur le plan vertical qu’ho-
rizontal. Seul le fuselage est d’un dessin nouveau, mais il
présente beaucoup de similitude avec celui de I’ Emouchet.

La structure des divers éléments a di &tre modifiée pour
tenir compte des contraintes nouvelles imposées par 1’aug-
mentation du poids propre de I’appareil et de sa charge mobile.
L’évaluation a été faite en partant d’un SA 103 pour lequel
ont été mesurés un poids a vide total de 151,7 kg et un poids
des ailes de 67,6 kg. Avec un pilote équipé (95 kg), la voilure
supporte donc une charge totale de 179,1 kg. En biplace,
I’augmentation de charge a été évaluée a 100 kg, dont 10 kg
de poids supplémentaire pour le nouveau fuselage. La voilure
du biplace doit donc supporter une charge de 280 kg, soit une
augmentation de 56 % sur celle du monoplace.

Le Dacal 105 accuse réellement sur la bascule un poids &
vide total de 181,6 kg pour un poids des ailes de 90,2 kg.
Avec un pilote équipé (95 kg) et un passager équipé (90 kg),
la nouvelle voilure supporte donc 276,4 kg, ce qui est infé-

rieur aux 280 kg prévus dans notre hypothése de départ. En
fin de compte, aprés modifications et adjonctions, le Dacal 105
pesera 195 kg a vide laissant une charge mobile disponible de
190 kg, poids total : 385 kg. Il faut noter que la différence de
poids importante entre les voilures du SA 103 et du Dacal 105 :
90,2 - 67,6 = 22,6 kg, provient, en plus des renforts structuraux,
de I’installation d’aérofreins Schemp-Hirth et des commandes
rigides de gauchissement et d’aérofreins). Etant donné le peu
de changements dans les formes extérieures (cockpit fermé
pour le Dacal, avec une légére augmentation du maltre-cou-
ple de la carlingue), il a été supposé que la trainée totale
varierait fort peu d’un appareil & I’autre. Par contre, les vitesses
de translation et de chute doivent &tre affectées d’un coefficient
théorique de 1,20. Ce qui donne une Vz mini de 1,10 m/s
pour une vitesse de translation de 65 kmv/h. Ces chiffres pa-
raissent acceptables pour un planeur-école ; ils seront vérifiés
en vol. En dehors du renforcement de la structure pour sup-
porter une charge supérieure de 56 %, les différences essen-
tielles par rapport & 1’Emouchet sont les suivantes : maitre-
couple du fuselage €largi pour un meilleur confort du pilote
et de D'instructeur (plus 10 cm), habitacles fermés procurant
une excellente visibilité a la place avant (la visibilité en place
arriére est acceptable), ailerons & fente et roulette. Comme sur
le SA 104, les aérofreins inefficaces de I’ Emouchet sont rem-
placés par des volets Schemp-Hirth identiques & ceux de
Nord 1300. Toutes les commandes, & ’exception de la direc-
tion, sont réalisées par tubes rigides duralumin avec roule-
ments 2 billes : gauchissement, profondeur et aérofreins.
L’ensemble manches & balai avant et arriére, tube de torsion
et transmissions proviemient du Morane-Saulnier 315, aprés
modification. Les commandes des crochets de rémorquage et
de treuillage sont li€es par tubes et fonctionnent simultané-
ment. Le fond du fuselage se releve derriére la roue pour se
dégager des projections de pierres. Devant la roue, suspendue
élastiquement, se trouve un ski métallique en acier mangano-
siliceux reli€ aux amortisseurs en anneaux de caoutchouc.

Essais en vol : Le Dacal 105 est transporté au Djebel-
Oum-Settas le 18 aofit 1953. Aprés montage, vérifications,
pesée et centrage avec son pilote Lucien Sauceéde, on obtient
un poids total de 250,5 kg et un centrage de 34,6 %.
L’ Emouchet étant stable jusqu’a 37,6 % les premiers vols au
treuil sont entrepris en monoplace le 21 aofit 1953 par Lucien
Saucéde, durée 34 mn, et en biplace le 22 aofit (équipage
Saucéde-Cometti) durée 22 mn. Le premier vol remorqué en
monoplace a lieu le 28 septembre avec Joannés Walkowiak
aux commandes. Le méme jour, a lieu le premier vol remorqué
en biplace (équipage Cometti-Walkowiak).

Fin septembre 1953, le Dacal 105 aura effectué 23 vols
pour 10 h 30 au mains de cinqg pilotes. Trois ans apres, & la
premiere révision générale, il aura accompli 678 heures de
vol pour 4 178 lancers. Six ans aprés, en novembre 1959, & sa
deuxieme révision générale, il aura effectué 1 374 heures de
vol pour 10 904 lancers. Il continuera ainsi jusqu’au mois de
mai 1962 o, apres révision, il sera mis en position de stockage
en attendant des jours meilleurs, qui ne viendront pas.

Des les deux premiers vols, il est constaté que, manche
libre, I’appareil s’engage en piqué. Il sera nécessaire de remé-
dier a cette tendance par I’adjonction d’un ressort compensateur
fixé sur I’étambot et agissant sur le guignol de commande du
plan mobile de profondeur. Il est ensuite remarqué que I’ap-
pareil vrombit & partir d’une certaine vitesse, le bruit aug-
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Mars 1954 Essais du Dacal 105 a
Oued-Hamimin. De gauche a droite
Jean-Baptiste Cometti, Pierre
Bonneau, Lucien Saucéde, Chapelle
et Gaudin (s

Dacal 105 prét a étre treuillé au
Djebel-Oum-Settas

Le Dacal 105




mentant avec la vitesse pour se transformer ensuite en siffle-
ment. Le disparition du phénomeéne sera obtenue en dimi-
nuant le passage de l'air autour de la roue.

Les qualités de vol de I’ Emouchet se retrouvent exactement
sur le Dacal 105, & I’exception du débattement de la gouverne
de direction qui nécessite une amplitude plus grande du
palonnier. Au treuillage, I’altitude de largage est 20 % plus
élevée que celle du Caudron C 800. Ce dernier, en vol de
pente, plafonne plus haut que le Dacal 105 lequel se révéle,
par contre, supérieur en vol thermique, car plus maniable.

Homologation : En janvier 1954, le SALS-Algérie
dépose un dossier au Service technique aéronautique (STAE€)
pour obtenir I’homologation du Dacal 105 et également pour
connaitre les critiques des services officiels afin d’en tenir
compte, dans la perspective d’une production en petite série
d’une version modifiée. Sur intervention d'Edmond Cornu,
directeur du SALS, le STA¢E décide de détacher & Constantine
un pilote du Centre d'essais en vol (CEV) pour effectuer quel-
ques vols de contrble. Du 14 au 20 mars 1954, Pierre Bonneau
séjourne & Constantine ot il effectue onze vols sur le Dacal 105
d’une durée totale de 10h 20, sur les aérodromes d’Oued-
Hamimin et du Djebel-Oum-Settas. Il en tire un rapport trés
complet que le CEV publie le 14 mai 1954 sous le n° 71.

Ce rapport constitue pour nous tous un outil de travail ex-
trémement précieux, car il est remarquablement documenté
compte-tenu de la briéveté du séjour 2 Constantine de Pierre
Bonneau : deux journées pour le travail au sol et trois journées
pour les vols. Grice & ce rapport, nous pouvons connaitre les
méthodes d’investigation & utiliser et également les considé-
rations & prendre en compte pour satisfaire entierement les
autorités dé certification.

Dans I’ensemble, les conclusions du rapport sont favorables
4 notre planeur : « Le Dacal 105 est un honnéte biplace-école,
d’un pilotage relativement agréable, dont la formule doit étre
Jugée en fonction d’un programme d’utilisation. L’idée maf-
tresse est d’avoir un biplace école présentant des caractéris-
tiques d’emploi trés voisines du monoplace sur lequel seront
lachés les éléves... Tel qu’il est, le Dacal 105 ne présente
guére d’intérét pour la métropole, si I’on s’en tient a la doc-
trine actuelle qu’il ne nous appartient pas de juger. Par con-
tre, il répond bien aux desiderata du SALS-Algérie. Dans le
cas d’une construction en série, certains détails de réalisa-
tion du fuselage gagneraient a étre revus (attache de [’aile au
fuselage en particulier), ainsi que la cinématique des com-
mandes (gauchissement et aérofreins). Enfin, il serait utile,
pour ne pas dire indispensable, de prévoir un frein de roue,
un tab de profondeur, un rideau pare-soleil et une poignée de
levage a 'arriére du fuselage ».

Le 14 avril 1954, le STAE décide de I’homologation du
Dacal 105 comme biplace-école uniquement (les vols en mo-
noplace sont interdits, on ne saura jamais pourquoi). Mais il
indique : « Il ne saurait étre question de reproduire ce pla-
neur a la suite de ce seul examen et sans modifications » si-
gné : le directeur du STAE. Notez le ton comminatoire.

1l ne s’est écoulé que huit mois entre le premier vol et
I’homologation et trois mois seulement depuis la demande de
certification. C’est un record.

Le Dacal 105 recevra I’'immatriculation F-CBOA et le CDN
en octobre 1954. Les observations formulées dans le rapport
du CEV seront prises en compte pour 1’élaboration du Dacal
de série, qui portera le numéro de type 106.

ILLe Dacal 106

Conception et réalisation : Le Dacal 105 étant
homologué et volant bien et beaucoup, il nous importe main-
tenant de produire la petite série de biplaces dont nous avons
bescin. Comme « Il ne saurait étre question de reproduire ce
planeur & la suite de ce seul examen et sans modifications »
ainsi que 1’écrivait si aimablement le directeur du STAE, nous
demandons, le 16 juillet 1954, a ces hautes autorités parisien-
nes, ce qu’il faut faire pour que les trois Dacal que nous
mettons en chantier soient homologables. L’été 1954 voit un
échange de balles entre le SALS, la Direction des transports
aériens (matériel volant) et le STAE. Finalement, un mois
apres, le STAE pose ses conditions : Présenter au CEV un
prototype modifié, tenant compte des observations formulées
4 ’occasion des vols d’essais sur le Dacal 105, présenter un
dossier aérodynamique et de calcul des performances et pré-
senter un dossier de calcul de résistance suivant la norme
2104. On sent bien 12 que si nous renoncions & notre projet,
cela ne les dérangerait pas, bien au contraire. D’ailleurs, le
Bureau Véritas refuse d’assurer le contrble de la fabrication
sans ’accord du STAE. Il s’était en effet fait taper sur les
doigts, par €crit, pour avoir contrdlé la fabrication du Dacal
105 sans I’accord de cette autorité.

Enfin, le 31 mai 1955, alors que la fabrication est lancée, le
STAE autorise le Bureau Véritas & contrler la construction
tout en soulignant que ’on s’était bien passé de son accord,
sans dommage, pour le Dacal 105. Tout au long de cette
querelle de préséance, nous trouvons aupres du SALS parisien
un soutien trés efficace (MM. Briffaut et Melchior), d'autant
plus que, réglementairement, le STAE n’a pas & intervenir car
il ne s’agit pas de I’exécution d’un marché d’Etat.

Lucien Saucéde n’avait pas attendu ’homologation du Dacal
105 et la fin des querelles parisiennes pour étudier les modifi-
cations 2 apporter en vue d’obtenir le Dacal 106 de série.
Trois exemplaires sont mis en chantier au début de I’été 1955.

Différences avec le Dacal 105 : Le fuselage du
105 qui reproduisait celui de 1’Emouchet, avec une section
hexagonale, était constitué par des cadres et des longerons
entirement revétus de contreplaqué. Sur le 106, la section
hexagonale recouverte de contreplaqué n’est conservée que
jusqu’a la place pilote avant. La forme évolue ensuite pour
devenir parfaitement rectangulaire & partir du dossier de la
place arriere. Il est alors entoilé et constitué par quatre longe-
rons formant semelles de poutres treillis & barres rigides. La
voilure est implantée sur le fuselage 28 cm plus avant que sur
le Dacal 105, mais elle présente une fleche de 3° 22' au bord
d’attaque. Cette disposition a pour objet de simplifier ]’attache
des ailes sur le fuselage et d’améliorer la cinématique des
commandes de gauchissement et des aérofreins.

La cabane de I’ Emouchet et du Dacal 105 disparait donc, le
dos du fuselage filant directement vers les empennages. La
construction est ainsi simplifiée et le gain de poids apprécia-
ble. Cette disposition permet également d’implanter un pan-
neau de plexiglass de 54 x 60 cm au-dessus du poste de
pilotage arriere, améliorant sensiblement la visibilité vers le
haut et en virage. D’autre part, la verriere de la place avant
s’ouvre en coulissant vers I’avant (comme plus tard, sur les
avions Robin). Les réparations du fond du fuselage (projections
de pierres) seront facilitées puisque le revétement est en toile.
Un compensateur de profondeur est implanté sur la gouverne

168 La construction des planeurs



Mars 1956 Le Dacal 106 n° I en

essais a Canastel ...

|
DACAL.106|

w o

. et le méme, apres avoir été
reimmatriculé )

Le Dacal 106

|
R .
)
|'|
|
i A
{1
i 1
P e




droite, il est commandé par cébles & partir des deux postes.
L’installation anémométrique 2 base d’antennes venturi sur le
Dacal 105 donnait des indications fortement erronées. Elle est
remplacée sur le 106 par une prise totale et des prises statiques
de fuselage. Une barre de levage est implantée a ’arriere du
fuselage.

Ainsi se trouvent effacées les critiques formulées & 1’occasion
des essais du Dacal 105. Seul le frein de roue n’a pas ét€
installé, sa nécessité n’étant pas démontrée. Sur le Dacal 105,
I’ensemble manches a balai et tube de torsion provenait du
MS 315. Ces pikces se faisant rares, elles sont remplacées par
des ensembles Stampe SV4c.

Ainsi modifié, le Dacal 106 accuse sur la bascule le méme
poids que le Dacal 105, soit 180 kg (28 kg de plus que le
SA 103). C’est un exploit que Lucien Saucéde tenait beaucoup
a réaliser. On sait trés bien, en effet, qu’une bonne machine
au départ, prend trop souvent du poids & mesure des
améliorations apportées, jusqu’a ce qu’elle devienne un veau.

Apres avoir subi toutes les modifications souhaitées en par-
ticulier par le Service de la formation aéronautique et des
sports aériens (SFASA) et le STAE, le Dacal 106 peésera fina-
lement & vide 200 kg, laissant une charge mobile disponible
de 185 kg. Poids total : 385 kg.

Mise en service : Neuf mois aprés la mise en chantier,
le Dacal 106 n° 1 sort d’atelier. Il est transporté & Canastel ol
il effectue son premier vol en mars 1956. Il est suivi, deux
mois apres, par le n° 2 et par le n° 3 qui vole & Oum-Settas en
mai 1956. Les vols d’essai du n° 1, rapidement conduits par
Lucien Saucede et Joannés Walkowiak suivant les bons prin-
cipes que Pierre Bonneau nous avait enseignés lors de son
passage, ne-donnent lieu a aucune remarque désagréable. Seuls,
quelques réglages sont nécessaires.

Au milieu de 1956 donc, alors que le Dacal 105 entre en
révision a Alger (aprés plus de 4 000 lancers), le Dacal 106
n® 1 est en service & Oran, le n® 3 & Constantine et le n° 2
attend & Alger son passage au CEV.

Deux nouveaux Dacal (n° 4 et n° 5) sont lancés en fabrica-
tion ; ils voleront en 1957 ; trois autres sont mis en chantier,
le n° 6 volera en 1960 et les n° 7 et 8 voleront en 1961.

Ainsi, huit Dacal 106 sont mis en service sans attendre la
certification normale car on se doutait bien que I’inertie ad-
ministrative d’une part, et 1’attitude peu coopérative des auto-
rités "compétentes” d’autre part, ne faciliteraient pas 1’accom-
plissement rapide des formalités réglementaires.

Heureusement, un Arrété instituant le certificat de
navigabilité restreint de planeur (CNRP) était paru le 8 no-
vembre 1955. Ce texte permet 1’utilisation immédiate du pla-
neur apres exécution d’épreuves en vol (5 heures de vol, vingt
atterrissages, un remorqué & 1 000 m suivi de deux spirales
de cing tours chacune, ’'une & gauche, 1’autre & droite, et un
lancer au treuil). Ces épreuves ont pu parfois &tre réalisées
dans une seule journée. Tous les Dacal 106 seront donc dotés
d’un CNRP, en attendant mieux.

Certification : Au mois de juin 1956, alors que deux
Dacal 106 volent, le SFASA nous demande de lui en préter
un pour le passer au CEV. Il prendrait en compte toutes les
charges afférentes au transport aller et retour et a 1’exécution
des essais constructeurs et des essais officiels. Nous donnons
bien siir notre accord, le Dacal 106 n° 2 est disponible 2 cet
effet, et nous transmettons la liasse de plans et le dossier de
calcul.

En aofit 1956, le Groupement aérien du SGACC est solli-
cité par le SFASA pour assurer ’acheminement du planeur &
Paris. Deux mois apres, le SFASA essuie un refus. Il se tourne
alors vers I’Armée de I’Air qui, en douze jours, donne son
accord pour le transport gratuit. Le planeur arrive en décembre
1956 a I’aérodrome de Chavenay.

Le 17 décembre 1956, deux vols de 10 mn chacun sont
effectués par Eric Nessler (dont I’un en biplace avec Georges
Briffaud) et un troisi¢me, en monoplace, par Georges Abrial.
Trois semaines apres, un rapport sur ces vols est établi et,
apres quelques remarques de détail, Eric Nessler estime que
le Dacal 106 vole sensiblement comme 1’ Emouchet, aussi bien
en monoplace qu’en biplace, et que les aérofreins sont plus
efficaces, il conclut : « Cet appareil se révéle plus maniable,
plus facile et plus économique que le C 800 ; il semble répon-
dre au but pour lequel il a été fait ». Georges Abrial est un peu
plus critique sur les points de détail, il estime : « Cet appareil
semble tres intéressant pour les clubs, sous réserve de remédier
aux inconvénients de détail signalés ».

Pendant les trois mois qui suivent, le planeur ne vole pas.
Mais, le 13 mars 1957, se réunit une commission chargée
d’examiner le planeur au sol. Elle comporte un représentant
du STA¢E (Clamamus), un représentant du CEV (Bruley) et un
représentant du SFACT (Georges Briffaud). Elle conclut qu'il
est absolument indispensable, avant de passer au CEV, d’ap-
porter quinze modifications au planeur. La principale consiste
a faire ouvrir la verriére vers le haut (comme sur le C 800) et
non plus par glissement vers I’avant (c’est une question de
mode, maintenant tout le monde admet le coulissement vers
I’avant, & cette époque, il n’y avait pas de précédent et il ne
fallait surtout pas innover). L’autre modificatiori importante
consiste & remplacer les barres horizontales de triangulation
de la cabane, qui sont en bois, par des tubes métalliques
boulonnés (nous en avions vu la nécessité & Alger et les Dacal
en construction comportaient cette modification).

En avril 1957, le Dacal 106 est transporté & I’Atelier de
Saint-Cyr de PEMCM pour y subir les modifications imposées.
Ce n’est que le 28 Novembre 1957 que le travail est achevé
(huit mois...). A ce moment, on s’apergoit que, pour entrer au
CEV, le planeur doit avoir accompli ses essais constructeurs
et, en particulier, les ressources positives et négatives et la
survitesse. Le SFASA s’était engagé en juin 1956, vis 2 vis
de nous, 2 assurer ces essais. En janvier 1958, le SFASA fait
savoir au STAé qu’il ne dispose pas de pilote d’essais. Le.
STAE réplique, en mai 1958, qu’il veut bien faire des essais
limités, mais qu’il n’y aura pas de CDN normal. Ainsi, 18 mois
aprés I’arrivée du planeur a Paris, la situation est bloquée et
les essais ne sont pas commenceés.

A ce moment, Lucien Saucede, de passage 2 Paris, se ren-
seigne aupres du SFASA car, & Alger, nous n’étions pas tenus
informés de ces démeélés. Mis au courant, Lucien Saucede se
précipite & Chavenay ou il retrouve le Dacal 106 équipé
d’enregistreurs de vitesse et de facteur de charge. Remorqué
par Gérard Tahon dans un MS 500, Lucien Saucede effectue
les épreuves de survitesse avec et sans aérofreins, ainsi que
les ressources positives et négatives, comme [’exige le CEV.

Au mois de juin 1958, le CEV accepte de prendre en compte
le Dacal 106 en vue de la délivrance d’un CDN normal. Le
2 février 1959, les essais officiels sont heureusement terminés.
11 aura fallu deux ans et deux mois de tribulations parisiennes,
pour accomplir ces épreuves.

170 La construction des planeurs



Le Dacal 106 est vraiment un pla-
neur algérien «m

La verriére coulissante (premiére
formule) et le poste arriére du
Dacal 106 mp)

La verriére relevable (formule défi-
nitive) «cm




Considérations diverses

Retour au CNRP : La satisfaction d’avoir obtenu les
bénédictions officielles était purement morale car aucun des
huit Dacal 106 construits n’a, en fait, jamais recu de CDN
normal. En effet, au fur et & mesure de leur construction,
chaque Dacal 106 recevait un CNRP aprés épreuves. Au mo-
ment de recevoir les CDN, le Bureau Véritas édite un Régle-
ment (tome III - fascicule 2.1~ édition 1) en date de juin 1959
intitulé Instructions générales concernant la situation des
planeurs qui décete que les planeurs en CDN, catégorie II
“entralnement"” disposent d’un potentiel maximal de 4 500
lancers pour 725 heures de vol. Or, au moment de la parution
de cette réglementation, le Dacal 105, qui lui était en CDN,
totalisait 10 904 lancers pour 1 374 heures de vol, avec une
seule révision générale depuis sa construction. L’expérience
prouve que le potentiel "lancers” accordé a nos planeurs-école
est insuffisant. Aussi, nous demandons aux autorités compé-
tentes de conserver les Dacal 106 en CNRP et, ensuite, de
faire passer en CNRP le Dacal 105. Ainsi, nous ne serions
pas limités par des nombres de lancers et d’heures de vol
fixés & priori dans les bureaux parisiens, mais seulement par
I’état technique des appareils. Aprés miire réflexion, le minis-
tre des Travaux publics et des transports nous donnera satis-
faction par Décision ministérielle du 28 juillet 1960. Nos neuf
Dacal se retrouvaient en certificats restreints aprés avoir ob-
tenu I’homologation en catégorie normale & deux reprises : en
avril 1954 et en février 1959. Cet épisode pourrait s’ intituler :
« Ou la paperasserie triomphe de la réalité ! ».

Autres planeurs comparables : En Allemagne,
Wolf Hirth faisait voler depuis 1951, son Doppelraab V5 (de
Fritz Raab), un petit biplace aux dimensions comparables 2
celles du Dacal, avec un fuselage en tubes d’acier soudés et
une voilure en bois haubannée par monomaéts, le tout entoilé.
Son originalité réside dans le fait, que 1’instructeur, assis der-
riere son éléve, ne dispose pas de manche & balai, il manoeuvre
celui de I’éléve par dessus 1’épaule de celui-ci. La formule est
peu séduisante et inconfortable pour I’instructeur. Quelle aurait
été la réaction du STAE si nous lui avions présenté un tel
projet 7 Il a été construit prés de cent exemplaires, dont un
volera encore 4 Beynes jusque dans les années §0.

En Angleterre, Slingsby commengait & produire le Tutor
T31, en bois et entoilé, dont 140 exemplaires seront fabri-
qués. Congu dans le soucis d’économie, mais & la mode an-
glaise bien str. La voilure haute est reliée au fuselage par une
cabane et par deux paires de méts croisillonnés par cébles. Le
plan fixe est également haubanné. L aile n'a pas d’aérofreins.
Le constructeur n’hésite pas & afficher une finesse de 18,5 !

Aux Etats~Unis, Schweizer produisait, depuis 1947, le 2.22
aux dimensions comparables a celle du Dacal. Il est entiére-
ment métallique : fuselage en tubes d’acier soudés et longerons
en alliage 1éger, le tout entoilé ; aile haubannée par monomaéts.
11 sera produits & 260 exemplaires jusqu’en 1965 ot il a sera
remplacé par le 2.33, semblable mais plus grand et plus lourd.

Tous les autres planeurs biplaces de I’époque étaient des
appareils imposants orientés vers la performance, de grande
dimension (plus de 16 m d’envergure) et d’un poids élevé.

Au milieu des années 50, sont apparus, en Allemagne de
’Ouest surtout, quelques planeurs répondant au programme
du Dacal. En particulier, le Griinau Baby V construit en 1954
par Herbert Gomolzig. Celui-ci reprenait notre idée d’utiliser

une voilure de monoplace pour porter deux occupants. Il avait
choisi I’aile du Griinau Baby III, connu chez nous sous le nom
de Nord 1300. Le fuselage, en conduite intérieure, était en
tubes d’acier soudés. Pour 14 m d’envergure, il pesait 195 kg
a vide et 360 kg en charge, avec une finesse de 20. Il y a eu
aussi le Specht de Scheibe et le Rhdnlerche II de Schleicher qui
pesaient & vide 210 kg pour 13 m d’envergure.

Dix ans auparavant, & Castelnaudary, Raymond Jarlaud, qui
venait de succéder & Morignot comme directeur du Parc atelier
des sports aériens, avait dessiné un Emouchet biplace, 1’ Eider.
Construit en 1943 dans la clandestinité. C’était une
extrapolation plus grande et plus lourde que 1’ Emouchet. Es-
sayé en 1944 a La Montagne-Noire, il accomplit ensuite,
Castelnaudary, de nombreux vols-école avec Jacques Aubriot
et André Hémond, jusqu’a sa destruction, le 6 juin 1949,

Utilisation de la flotte Dacal 105/106

Les neuf planeurs Dacal 105 et 106 ont accompli environ
5 600 heures de vol pour 45 000 lancers (presque totalement
au treuil), en tenant compte que les deux derniers Dacal ont
été utilisés moins de six mois en raison de ’interdiction des
vols en Algérie due aux €vénements que 1’on sait. Le n® 2,
qui a servi aux essais de certification avec les tribulations que
nous avons contées, n’a été réellement exploité que deux ans,
alors qu’il aurait normalement dfi I’étre pendant quatre ou
cing ans. Ces 45 000 vols se sont déroulés sans histoire et
sans casse notable (2 part la percussion d'un planeur par une
Jeep dans le hangar d'Oum-Settas). Quatre révisions générales
ont été réalisées, avec reentoilage complet afin de contrbler
I’état des structures. Ces opérations ont démontré Yexcellente
tenue des planeurs malgré le nombre important de lancers
(6 000 a 7000 entre révisions générales). La robustesse et
I’économie que nous recherchions étaient bien 13.

La moyenne des vols était de 7 & 8 minutes : treuillage,
largage, quelques évolutions et atterrissage. Le but 4 atteindre
étant le 1acher de"l’éleve en sécurité et non ’apprentissage du
vol & voile. Au lacher de I’éléve, sur la méme machine et au
méme poste que celui qui lui est devenu familier au cours des
séances de double-commande, auraient succédés quelques vols
solo avant de passer sur Nord 1300 ou Emouchet. Telle était la
méthode que nous voulions appliquer en Algérie entre 1953
et 1961. L’enseignement du vol & voile venant ensuite & bord
d’appareils plus fins et plus lourds. Pour cela, en 1961, épo-
que ol nous n’avions plus qu’un seul C 800 & bout de souffle,
des accords sont pris avec Wassmer pour construire & Alger
des WA 30 Bijave a partir des structures de fuselage en tubes
d’acier soudés et des longerons principaux de voilure fournis
par le constructeur (c’est d’ailleurs dans ces conditions que
nous avions construit huit WA 21 Javelot, en 1960 et 1961).

En réalité, les €léves n’ont jamais volé en solo sur Dacal
car le rapport du STAE d’ Avril 1954 n’autorisait que le vol en
biplace. Cette restriction ne reposait sur aucune base sérieuse
mais ressortait plutdt d’une manifestation discrétionnaire
d’autorité. Cette restriction s’est appliquée a tous les Dacal
qui ont suivi, jusqu’aux essais au CEV en 1958. Mais pen-
dant cette période 1953-1958, nous n’avons pas cherché &
faire lever cette restriction car elle ne nous génait pas, en
effet, nous ne disposions que d’un nombre réduit de Dacal
qui étaient entierement accaparés par la double-commande et
les 14chés sur Emouchet n’ont jamais posé€ de problémes.
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DACAL 106 au décollage au treuil
au Djebel-Oum-Settas ...

... Et a l'atterrissage. Au sol un
Dacal 106 et le Dacal 105 )




Conclusions

Les neuf Dacal produits étaient suffisants pour assurer le
travail d’école dans nos deux centres, auxquels aurait di
s’ajouter un troisieme & Relizane. Ce n’est que lorsque
s’ouvrirait le quatriéme centre que nous projetions en ban-
lieue d’Alger (site Rovigo-1’Arba) qu’il aurait été nécessaire
de construire trois Dacal supplémentaires.

Il n’était pas envisagé, non plus, de faire évoluer ce planeur
pour obtenir, par exemple, de meilleures performances. En
effet, & notre avis, le Dacal 106 représentait I’optimum que
I’on pouvait attendre de la formule : petit, 1éger et robuste.
Nous ne prévoyions l’utilisation de biplaces plus évolués
(comme le Bijave qui allait sortir) que pour I’enseignement
du vol a voile.

Mais il n’est pas impossible que la carridre du Dacal 106
ait connu d’autres prolongements, sans I’abandon de I’ Algérie.
En effet, en février 1956, 1’ Aéro-club de Belfort demandait
au SFASA une liasse de plans du Dacal qu’il se proposait de
construire dans les ateliers de I’Ecole pratique de Belfort.
Cette demande nous fiit répercutée et nous donnions notre
accord ; le SFASA écrivait au gouverneur général de 1’ Algérie :
« Par suite de la pénurie actuelle dans le domaine des pla-
neurs biplaces-école, nous sommes amené & envisager la fa-
brication en France d’un planeur de construction simple. Le
Dacal 106 conviendrait, a la condition qu’il soit doté d’un
certificat de navigabilité normal et non restreint ». C’est la
raison pour laquelle le SFASA prenait en charge les frais
correspondants a la certification. Les lenteurs de 1’opération
et ’évolution des événements en Algérie, ont eu raison de ces
projets de diffusion du Dacal 106.

De décembre 1961 a juillet 1962, les neuf Dacal ont été
convoyés sur 1’ Atelier d’ Alger et, aprés révision, mis en posi-
tion de stockage. On ignore la suite de 1’histoire, mais il est
certain qu'aucun d'entre eux n'a plus jamais revolé.

En conclusion, on peut dire que 1’opération Dacal, et sa
réussite, n’a ét€ rendue possible que par la conjonction de
plusieurs facteurs dont le principal s’appelle Lucien Saucgde,
ingénieur autodidacte remarquable, aussi bien dans la con-
ception que dans la réalisation. Esprit clair et libre, c’est aussi
un excellent pilote qui débuta le vol a voile en 1937 & La
Banne-d’Ordanche, c’est aussi le premier pilote & avoir effec-
tué toutes les épreuves du brevet E en Algérie. On peut lui
associer Francgois Fogugs, directeur de I’Aviation civile en
Algérie, qui a autorisé et couvert I’opération, en marge des
régles administratives, et Antoine Lasserre, responsable de
I’ Atelier dans lequel a été accompli un travail rapide et de
grande qualité conduisant a un prix de revient raisonnable.

Enfin, si certaines administrations ne nous ont pas facilité
les choses (autorités techniques et autorités chargées du con-
trdle) d’autres, par contre, nous ont accordé leur soutien sans
faille ; ce sont, d’une part, le Gouvernement général, qui nous
accordait les crédits et, d’autre part, le SALS.

Trop modeste, Charles Rudel omet de dire qu'il est le
principal animateur de cette entreprise ambifieuse. Arrivé
Alger pour succéder & André Costa qu'il n'avait jamais ren-
contré, Charles Rudel a tout de suite pris en main, avec une
grande efficacité de technicien éprouvé, les destinées de
U'aviation légere en Algérie. Homme de terrain, il a compris
les besoins de l'Algérie en matiere de vol a voile et a su
orienter le travail du SALS-Algérie et de son Atelier.

Registre aéronautique

Remarques : Tous les planeurs des listes ci-dessous
on été utilisés en Algérie.

Les planeurs Avia et Caudron ont tous €té construits par
l'usine Caudron a Boufarik, & l'exception de 1'Avia 40p de
Nessler et du n® 26 qui venaient de métropole.

Il n'est pas fait mention des Avia 11a, ils étaient utilisés au
sol uniquement, face au vent, afin de familiariser les débu-
tants avec les commandes de vol. Il semble que Caudron les
ait construit & Boufarik, mais sans étre enregistrés comme
planeurs.

Les planeurs n'ont eu l'obligation d'étre immatriculés qu'en
1954/1955, ce qui explique le grand nombre de planeurs non
immatriculés et la nécessité de les désigner uniquement par
leurs numéros de série. Certains ont ét€ détruits avant d'étre
immatriculés. '

Avia 152a : Les premiéres livraisons ont eu lieu en jan-
vier 1942 et la chaine a été arrétée en 1948 aprés la construc-
tion d'une centaine d'exemplaires. Une soixantaine d'exem-
plaires ont été livrés en Algérie, quinze a vingt au Maroc et
en Tunisie, et une vingtaine en métropole.

Les planeurs construits et utilisés en Algérie étaient dans
les numéros de série 100 et 200 : 101, 102, 103, 104, 106,
107, 108, 110, 111, 112, 113, 114, 115, 116, 117, 119, 125,
129, 132 F-CBNR, 137, 139, 140, 141, 142 F-CBNS, 145,
148, 149 F-CBNT, 150, 152, 157 F-CBNU, 160 F-CBNYV,
161, 162, 164, 166, 180 F-CBNX, 192, 204, 209, 212, 213,
214 F-CBNY, 215, 218, 222 F-CBNZ.

Avia 40p : Celui de Nessler (numéro inconnu), arrivé
en 1935, a été baptisé n° 1 au Djebel-Diss en 194%. Le n® 26,
arrivé en 1941, a été baptisé n® 2. Une dizaines d'exemplaires
ont été construits par Caudron a Boufarik et vraisemblablement
tous utilisés en Algérie, ils se différenciaient des 40p métro-
politains par la présence d'aérofreins a l'extrados. Les premié-
res livraisons ont eu lieu vers la fin 1945. Les n® 302, 303 et
309 portent la méme immatriculation : F-CBNK.

Six Avia 40p ont été modifié€s vers 1955 par 1'Atelier du
SALS-Algérie : gouverne de direction redessinée, conduite
intérieure plus large aux €paules, profilage de la cabane der-
riere la verriere, casserole de nez affinée, peinture totale blanc
opaque (performances inchangées).

Les numéros des planeurs construits et utilisés en Algérie
sont dans la séries 300 : 301 F-CCAZ, 302 F-CBNK, 303 F-
CBNK, 304 F-CBNG, 306 F-CBNH, 307 F-CBNI, 308 F-
CBNJ, 309 F-CBNK, 310 F-CBNL.

Caudron C 800 : Premieres livraisons début 1943.
Dix-sept exemplaires ont ét€ construits par Caudron & Boufarik,
dont au moins deux pour la Tunisie (n° 413 F-CBMN et
n° 414 F-CBMO). Les numéros des planeurs construits et uti-
lis€s en Algérie sont dans les séries 200 et 400. Les 152a
ayant débordé sur la série 200, certains C 800 ont porté
successivement deux numéros : 202, 203, 205 (405), 206 (406),
410 F-CBMP, 412 F-CBMQ, 415 F-CBMR, 416 B-CBMS,
417 E-CBMT.

Dacal 105 : Comme pour certains Dacal 106, I'immatri-
culation a ét€ changée lors du passage en CRNP. 01 F-CRAK
(F-CBOA).

Dacal 106 : 1 F-CRAA (F-CCCB), 2 F-CRAB (F-
CCCO), 3 F-CRAD (F-CCCD), 4 E-CRAE, 5 F-CRAF, 6 E-
CRAG, 7F-CRAH, 8 F-CRAL
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Le nouvel atelier du SFASA (cr)

Les Ailes Volantes en attente de ré-
vision )

Dans [l'atelier le commandant
Roeland, Roux, Frangois Fogués,

Antoine Lasserre et Charles Rudel
(LS)
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