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CEsT de Digne cette’ fois que nous pre-
C nons le départ. La capitale des Basses-

" Alpes est blottie auprés de la Bléone,
au pied de croupes calcaires, qui l'enserrent
de tous les cotés, sauf du coté de la riviere.
Vers Test commence la région ot le relief
est le plus confus et le plus heurté @ les
Préalpes de Digne. Certes, la montagne n'a
point ici cet aspect majestueux qu'elle a plus
au nord, mais quel chaos redoutable elle pré~
sente pour P'avion ! L

Clest en vain que nous rechercherions ici
ces plissements bien alignés, ces dépressions
profondes ouvertes tout dreit comme a la
Chartreuse, aux Bauges, a Belledone, aux
Aiguilles' Rouges. D’aspect moins: rébarbatif,
la montagne est ici plus traitresse.

La seule grande voie qui nous soit offerte
est celle de 1a Durance. De Digne, nous la re-
joignons par la Bléone, qui, jusqu'a Malijai,
arrose une campagne paisible égayée de jar-
dins et de vergers, car c'est ici terre d'allu-
vions,

Voici, rangés comme soldats & la parade,
ces étranges pelerins des Mées; capucins de
pierre bizarrement sculptés par I'érosion.

Virons vers le nord pour suivre la riviére
dont le cours serpente au-dessous de nous
parmi les bancs de sable et de pierres blan~
ches. Une muraille acérée et aride barre la
vallée, c'est la chalne de Lure, qui continue
4 Pest le plissement du Ventoux.

‘De Volonne, petite cité des anciens mari-
niers de la Durance, & Sisteron, ville de garde
hérissée de tours et de casemates, la Durance
fraye sa route. Au pont de Sisteron, les eaux
limpides du Buech viennent se méler aux
eaux un peu troubles de la Durance, et ce
confluent nous ouvre le Gapengais. :

Plusieurs dépressions convergent vers Sis-
teron. Le choix nous est laissé d'atteindre
Gap par la vallée du Buech, par Laragne et
Veynes — comme le fait le chemin de fer
— ou, plus directement, par celle de la Du-
rance. La présence du terrain de Tallard,
installé et aménagé par laviation militaire,
nous fait préférer cette voie. De Tallard 4
Gap, ce n'est qu'un saut A faire.

Par la vaste dépression transversale de la
Bitie-Neuve et Chorges, regagnons la Du-
rance. Voild le fil conducteur retrouvé ; il
va nous conduire par Embrun jusqu’au ceur
du Brianconnais. Le Grand Morgon, pareil &
une entrave gigantesque, ferme U'horizon vers
le sud. Pas assez brusquement pourtant pour .
gue mous ne puissions apercevoir derridre
nous Pentrée de cette saignée glaciaire de
FUbaye, que barrent les stries réguliéres des
« verrous » et qui, derriére le Morgon, méne
a Barcelonnette.

La région que nous survolons est le Bas-
Embrunais. En bas, autour de la riviere, sont
alignés les champs, les vergers, les jardins ;
de toutes parts se dressent des. pentes brunes.
de terre noire impropre & la végétation,
d’immenses cones de déjectioni s’éboulent
dans la vallée. Mais, si le spectacle apparait
«désolé au touriste qui roule sur la route
Pavion nous permet de lui = découvrir un
charme inattendu, Ces monts aux flancs ari-
des, aux pieds desquels mugissent les tor-
rents qui les rongent, retrouvent une végéta-
tion & leur sommet. Les hauteurs, oi s'accro-
chent des prairies et des bois clairsemés de
mélézes, ont, vues du ciel, un aspect paisible
qui contraste singulidrement avec la pudité
de leurs pentes.

Embrun, assise au balcon du roc, regarde
couler la Durance. Nous sommes & un car-
refour de vallées ; de toutes parts, les eaux
se précipitent, venues de tous les coins de
'horizon. s :

Continuens notre route. En bas, toujours
les formes molles de schistes noirs. que les
torrents rageurs déchirent. Nous allons abor-
der le défilé de Saint-Clément, d'olt la Du-
rance sort en mugissant ; nous la suivons des
yeux au fond des gorges : elle se défend
impétueusement contre I'étreinte de la mon-
tagne, ses eaux roulent des pierres et gron-
dent sur les rocs éboulés.

Une ouverture. sur la droite. et cest
Guillestre, on commence le pittoresque sillon
du Guil aux eaux vertes, qui donne acees au
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Aux pentes du mont Dauphin, les eaux du
torrent ont sculpté bizarrement la roche pour
former la Rue des Masques, fastaisie co-
casse de la nature.

Dépassé I'échancrure du confluent du Guil
et de la Durance, la vallée, de nouveau, se
resserre. Le paysage a une grandeur sauvage.
Maintenant, ce ne sont plus les molles crou-
pes noires du Bas-Embrunais, mais le boule-
versement des calcaires cari€s, ocres, rouges
et gris. 1l semble qu'en allant vers le nord,
“nous retrouvions le Midi : nous napercevens

LA FRANCE EN AVION

LE TOURISME AERIEN

Mous poursuivons notre promenade sur les Npes._marcul Jeanjean
nous emmséne maintenant sur le Briangonnais, puis nous fait des-
cendre Jjusqu’en Provence, dans le décor merveilleux de la Cdte

d’Azur. La encore,

la tentation du tourisme aérien est grande ef

Marcel Jeanjean saii nous donner e désir de le pratiguer,

Un Potez 32 de « grand tourisme » au-dessus de la Meige

i
partout que proues dénudées, crétes arides,
rocailles calcinées.

Le massif majestueux du Pelvoux, qui se
dresse devant nous ab un peu sur la gauche,
fait une étrange opposition a cette sécheresse
avec ses cimes neigeuses et ses glaciers.
~ Sur notre droite s'étend le Queyras et, du
haut de I'avion, nous pouvons remarquer au
passage la différence de végétation de ses
pentes : du coté du sud-est, elles présentent
jusqu’a des altitudes étonnantes des zones de
cultures soignées ; du c6té de I'ubac — cest-
a-dire du coté de Fombre — la forét de mé-
lézes étend son manteau vert foncé. Toujours
vers l'est trone le mont Viso, la plus haute
cime des Alpes du sud, promontoire dressé

“sur le Piémont italien.

Voici Largentiére, o les toits des usines
électriques mettent une note rouge, puis la
fissure ol s'insinee la Gyronde, dont le bas-
sin verdoyant continue la vallée de Vallouise
au flanc du Pelvoux.

Les ctétes calcaires de Briangon montrent

le Pelvoux de plus prés et méme d’en faire
Je tour complet car, d'un bond au-dessus du
Lautaret, nous rejoindrons la Romanche et
Ie sillon de I'Oisans.

De la large échancrure de Bourg-d'Oisans,
toujours par Romanche, nous gagnerons la
dépression de Vif ou celle de Pierre-Chatel.
Le Drac sera notre guide pour le retour. Au
sommet de la boucle, nous découvrirons les
longues arétes du Vercors, si différentes de
celles de la Chartreuse. Si le défilé ou ser-
pente le Drac entre Cognet, sous la Mure
d’Isére, et Saint-Firmin, est coupé sans cesse
de verrous comme la plupart des sillons gla-
ciaires des Alpes, nous trouverons a Saint-
Firmin la large dépression d’entre Champ-
saur et Devoluy, qui ouvre le chemin de Gap.

Ainst, le circuit Digne-Gap-Embrun-Brian-
con prendrait une ampleur qui en ferait I'un
des plus attrayants des circuits alpins. Au-
cun n'offrirait plus de variété. Au lieu d'étre
un simple trongon butant dans un cul de sac,
il s'arrondirait en vaste boucle autour du

Le circuit des Alpes. — La ligne secondaire Marseille-Nice'

leurs forts hérissés de batteries. Clest bien 12
la clef des vallées qui divergent vers la
France, la sentinelle du mont Genévre. Dans
les bois, le long des pentes, les sentiers mili-
taires tracent partout d'invraisemblables zig-
zags, qui, du haut du ciel, ressemblent a de
fines égratignures fracées sur le sol. La ville
est descendue de sen gradin face A la Du-

rance pour s'étaler dans le bassin de Sainte-

Catherine. Si l'importance militaire = de
Briangon éclate ici aux yeux les moins aver-
tis, sa situation commerciale, qu'elle a con-
‘servée tout le long du moyen dge; s'explique
4 merveille : 13, au débouché des routes, se
tenaient autrefois des foires célébres.

Voici atteint le point extréme du parcours

touristique Digne-Briancon par Gap et Em-

brun. - s g . {
Comment allons-nous effectuer le retour ?

. Par le méme chemin ? — Clest une solution,
i " qui ont été exprimées

Ou’on nous permette d'en Suggérer e
autre, qui fermerait largement fa boucle.

A Briancon, s'ouvre la vallée de la Gui-
sane. Remontons-la jusqu'au Lautaret. Le

chemin quelle nous offre n'est guére plus -

difficile que celui que nous venons de parcou-
it au-dessus des défilés de fa Durance en
Embrunais. Cela nous vaudra d'approcher

Pelvoux.  Successivement, il permettrait
d’étaler aux yeux des touristes les régions les
plus différentes, les plus opposées.

Des terres noires de I'Embrunais au Brian-
gonnais & la séche allure provencale, les pas-
sagers de Vavion. découvriraient les villages
haut perchés du Queyras. Plus loin, au nord
de Briancon, par la Guisane et la Romanche,
ils. froleraient - les glaciers du  Pelvoux et
s'étonineraient de trouver le long de la Ro-

manche une nouvelle Tatentaise. Le Vercors -

couvert de foréts déploierait pour eux ses
vertes magnificences, puis ce seraient Ile
Champsaur et le Devoluy nu et désolé avant
le retour 4 Gap: - ;

Au lieu de laisser les touristes dans l'im-
passe de Briancon, l'avion, par un:circuit

agnifique, - les ' raménerait vers Gap et
Digne. ¢ A

Gap par un délégué des Basses-Alpes, Clest

qua Digne, on a’ volonticrs les yeux: fixés

le sud. Marseille et Nice sonf des pdl

Nous avons exposé {1}15 ]"rau_‘g,l_es cféhzfés‘,
‘issue du’ congrés de -

Or, par Y ligne de rocade, Digne se trou=
vera reliée & Nice. Ce n'est déja pas si mal
d’étre un point de passage sur une grande
ligne. :
Vers l'est et le nord-est, les plis alpins, plus .
pressés, plus tourmentés que dans les grandes
Alpes, restent, certes, difficiles aux pénétra
tions aériennes. A notre avis, ce n'est pas de
ce coté que devront regarder les Bas-Alpins
pour établir des itinéraires touristiques e
munérateurs.

La grande voie, ici, c’est la Durance. Pat
son cours inférieur largement ouvert, elle
méne droit sur Marseille. Nice atteint par la
ligne de rocade Marseille par une court€ -
ligne de liaison, que veut-on de plus ?

Une publicité bien faite 2 Marseille et i
Nice doit drainer sur Digne un grand nombre
de touristes. .

Sans compter que la Durance permet en-
core de tejoindre facilement Avignon et la
grande ligne aérienne du Rhone,

Ainsi, 2 I'examen, le sort promis a Digne
du point ‘de vue du tourisme aérien, n'est
point comme on le pensait celui d'tne '« zoné
de petit passage ». mais celui du- premiet
centre de rayonnement des Alpes du sud et
des moyennes Alpes.

Au carrefour des liaisons avec la Méditer=
ranée et le Rhone, la situation de Digne ap=
parait meilleure encore que celle de Gap. IL
suffit, pour en tirer parti. que Digne sache
offrir aux touristes un circuit qui vaille le ¢
voyage. Le cul-de-sac de Briancon risque de
les rebuter, non point que le paysage soit
indifférent, mais les voyageurs qui emprunte-
ront avion ne se soucieront guere d’aller se
faire déposer a Briancon, dans un pays ol ©
les communications: routitres et ferroviaires.
ne. sont rien moins que rapides. Quant &
revenir-a Digne par le méme chemin, c'est,
nous semble-t-il, mauvaise politique’ en ma-
tiére de circuits touristiques : le passagel
aura I'impression de payer deux fois pour le
méme spectacle. :

La boucle du Pelvoux, tout en ajoutant &
Texcursion aérienne un intérét considérable,
présente l'avantage de ramener les voyageurs
a leur point de départ, d’ol ils peuvent rega~ =
gner 4 leur choix — toujours par I'avien —
Nice, Marseille ou Avignon. -

Faculté serait laissée de prendre le circuit
& Gap : ainsi, Vintérét des deux villes serait
troitement 1ié dans T'établissement de 1a
boucle. :

Pour en finir avec Digne, signalons encoré
une autre bouclette non .prévie au pro-
gramme, qui serait assurée, avec un peu de
publicité, d'un succés certain, et qui se pré-
sente fort bien au point de vue aéronauti-
que : cest I'excursion aux gorges du Verdon.

La voie d'aceds est la vallée de PAsse. Par
la vaste dépression de Valensole I'avion re-
joint le Verdon A la vasque qui s'ouvre sous
Gréoux-les-Bains. 1l n'a plus qu'a remonter
le Verdon. D’abord, ce sont les basses gorges
entre Gréoux et Quinson qui s'offrent aux
touristes. Le spectacle va prendre un intérét
croissant jusqu'au célébre cafion unique en
Europe. Vers. Sainte-Croix-du-Verdon, quel-
ques terrains de jalonnement semblent pou-
voir étre trouvés. Dans les gorges du Verdon,
la cassure, haute i certains endroits de sept
cents métres, ouverte comme une  bréche
béante entre des murailles boisées, est abor-
dée par louest. L'avion peut s'engager un
moment ‘au-dessus de PArtuby, qui mérite
bien cet hommage. Aprés avoir fait demi~
tour, remontons vers le Verdon et continuons
4 survoler les gorges jusqu'a Rougon.

Musée Air France

Source gallica.bnf. i
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Cette fols, le retour peut se prendre par lé
feme chemin : les passagers ne se plaindront
Pas de voir deux fois Ia mémé chose.

,g) Cireuit de Provence et des Alpes Maris
i!mes_ o Marseille, Aix-en-Provence, Saints
‘Maximin, Draguignan, Saint-Raphaél, Can-
nes; Nice.

Point n'est besoin ‘ici: de chercher un itis
néraire. L'étreinte de la montagne s'est des=
Serrée ;‘la route aérienne peut étre aisément
J%ilmnée de terrains. De plus, lTe merveilleux
déeor de la cote d’Azur est trop connu pour
que nous mous attardions a une description
qui a été faite A Pinfini.

De Marseille-Marignane & Aix ; Aix &

" Saint - Maximin-La Sainte - Baume, par la

_\{ﬂ?lée de I'Arc; de Saint-Maximin & Dra-
gwignan, nulle difficulté pour égrener le long
de 1a route Jes indispensables terrains de se-
cours. -

5 De Draguignan, le cours du Nartuby et ce-
lui de 'Argens nous conduisent tout droit au
golfe de Fréjus et 4 Saint-Rapha#l ; de St-
Raphaél 2 Cannes et Nice, clest la classique
route de la Riviera, sur les splendeurs de la-
Quelle il est inutile d’insister.

Texte et dessins de Marcel JEANJEAN.

L’HIVER N'ARRETERA PAS
LES LIGNES FARMAN

Yer, continuent a assurer leurs services ‘quo-

tidiens, sauf le dimanche.

Du 6 au 31 octobre, les départs de Paris
Pour Malmoé d’une part, et pour Berlin d’au-
tre part, aupont lied a 7 heures.

. Le trajet Paris-Malmeg, par Cologne, Dort-
mund, Hambourg, Copenhague (1.050 km.), est
effectué en sept heures trente de vol. Le trajet

“ Paris-Berlin, par Cologne et Hanovre (960 ki~
lométres), est effectué en six heures de vol.

Du 6 au 31 octobre également, un départ de

- Paris pour Berlin, par Sarrebriick et Frane-
fort, a lieu & 8 h. b0. La distance de 1.000 km.

- ©st couverte en six heures cinquante de vol.
Du 6 octobre au 28 féyrier, les départs de

Paris pour Amsterdam ont lien 4 10 houres

el & midi. Le trajet de 460 km. est effectué en

trois heures de yol.

Ces services sont assurés, pour la plupart,
avee deg trimoteurs « Silver Star », et en col-
1§ib0ra‘tion avec les appareils des Compagnies
K. L. M., Lufthansa et A. B. Aérotransport.

LES SERVICES PRIVES DE LA CAF.

Un avion de la Compagnie Aérienne Fran-
Yaise, venant de Biarritz, o il a effectué plus
de 300 baptémes de I'air et promenades aérien-
nes, se rendra & Bordeaux, le 10 octobre, et
Séjournera quelque temps dans cette ville. 11
Exéeutera des voyages & prix réduits’ pour
toutes les destinations, sur simple demande
des intéressés. Un service spécial d’amtomo-
biles assurera la liaison avec I'aérodrome,

Drautre part, le service d’hydravions orga-
nisé entre Calais et Douvres par Ia C.AF., afin
de supprimer la traversée maritime entre
Paris-Londres, connait une vogue justifice. 11
€st emprunté fréquemment par des voyageurs
de marque,

e

LE S.D.A. AU MEETING DE TOURS

_La Société pour le Développement de IAvia-
'-I‘Bn donnera, le dimanche 12 octobre, une féte
laviation a Tours, sur les prairies de la Glo-
‘Tiette, avee le concours de I'Aéro-Club de
“Touraine. Le terrain de la Glorictte a ¢été
¢hoisi de préférence a Vadrodrome de Parcé-
eslay, A cavse de sa proximité. On y verra
Maurice Finat, Kunipping, Mauler, Bois, Lefé-
¥re, ete. Les baptémes de Iair commenceront
le samedi et se poursuivront le dimanche
€ le landi. Le 19 octobre, des promenades
A¢riennes seront organisées a Loches; le 26 oe-
tobre, un meeting auca lieu & Chatellerault, et
un autre, le 9 novembre, & Vierzon.
Il est intéressant de constater que Pactivité
de la §.D:A. ne se ralentit pas. Le nombre des.
bapiémes de Pair donnés par ses soins atteint
un total imposant; nous n’en voulons d’autre
DPreuve que les 138 baptémes donnés le 8 'sep-
iembre, 4 Laon, dans;une seule journée. La
5.DLA., ainsi que ses animateurs, sont A féli-
Citer de cette benne besogne. Quand Maurice
~Finat aura complétement renoncé A incorpoe-
Ter 4 son programmie les exereices d’acrobatie
foraine que nous réprouyons, nous pourrons
Applaudir, sans aucune réserve, 4 son euvre
excellente, g

Les Lignes Aériennes Farman, malgeé Ihi- |

Le bi-moteur de Segrave, avion de tonrisme rapide

Segrave, le champion de la vitesse, avait congu, avant de se tuer, un avion original
Intéressants résultats. Ce monoplan bi-moteur doit ses performances élevées a la des r
parasites plutét qu'a sa puissance qui reste raisonnable.

= Segrave Meleor, qui nous a rendu
Pautre jour une bréve visite en se ren-
dant a Rome, est un appareil remar-

quable, d’abord, parce qu’il tranche assez .

nettement sur Pensemble de la construc-
tion habituelle, ensuite parce qu’il est di a
Segrave, dont la personnalité est intime-
ment liée & Phistoire de la vitesse dans ces
dernieres années.

Pendant la guerre, Segrave avait été
pilote de chasse sur monoplace, et c’est 1&
que tout en faisant son apprentissage des
choses de Pair, il prit le golt passionné de
la vitesse ; apres PArmistice, il s’attacha
4 conquérir le record mondial de la plus
grande vitesse en automobile ét il y réus-
sit, aprés les alternatives que I'on sait ; il
devait, par la suite, trouver la mort au
cours d’'une tentative — sur l'eau cetle
fois — pour s’approprier le record de la
plus grande vitesse en canot automobile,
sur le lac Windermere en Ecosse. I1 avait
toujours conservé une vive sympathie
pour P'aviation et c’est avec empressement
que, quelques mois avant sa mort, il avait
aceepié le poste de conseiller technique
aupreés de I’ « Aircraft Investment Corpo-
ration » que lui avait offert le major An-
drew Holt, animateur de cc groupe. lL.ies
premiéres préoccupations de Segrave fu-
tent d’améliorer les performances des
avions, tout en leur donnant une plus
grande sécurité. Le but qu’il s’était pro-
posé était la réalisation d’un appareil &
grande vitesse, mais aussi a faible vitesse
d’atterrissage, pourvu d’une bonne mania-
bilité et offrant une grande sécurité.

Chose curieuse, la traduction de ce pro-
gramme en termes constructifs amena Se-
rave a des conclusions voisines de celles
‘une, autre, compétence  aéronautique;

M. C-G. Grey, ¢ managing director »°de

la revue anglaise The Aeroplane. M. Grey
et ses collaborateurs avaient déeideé, a la
fin de 1929, d’envoyer aux amis de leur
ublication une carte de nouvel an, qui,
évidemment, devait porter Peffigie d'un
avion. Le choix de TI'avion fit objet de
suggestions et de discussions que M. Grey
nous a rapportées, dans un article mi-sé-
rieax, mi-humoristique, mais qui contient
un grand nombre de vérités trop souvent
oublices.

Le Meteor pourrait étre facilement pris
pour une extrapolation directe des consi-
dérations de M. Grey, si on ne savait pas
que les plans en étaient déja jetés sur le
papier, 4 ’heure ou la rédaction d’ « Aéro-
plane » faisait ceuvre de constructeur.
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UNE FORMULE

A vrai dire, le Mefeor Mark I n’est pas
aussi révolutionnaire que M. Grey a bien
woulu le dire par la suife; tous les éleé-
ments de sa technique sont bien connus,
mais il ¢ bouscule la routine » en combi-
nant de fagon nouvelle des éléments clas-
siques ef, surtout, en utilisant les meil-
leures formes de pénéiration avec une sa-
gacité que pouvait seul posséder celui qui
fut le « chevalier de la vitesse ».

Le Mefeor a été construif par Saunders
Roe Lid, firme contrélée par PAireraft Tn-
vestment Corporation. C’est un monoplan
4 aile surbaissée, entiérement en porte &
faux, sans. aucun . mat ni haubanage,
équipé de deux moteurs. L’aile d’une en-
vergure de 12 meétres posséde une surface
portante de 21 mq 50 ; la charge au cheval
5 kg. 500 — ‘et la ‘charge alaire —
48 kg. 500 — permettent d’excellentes per-
formances alliées 4 une grande sécurité.

La vitesse maximum prévue 6Gtait de

225 km/heure, la_vitesse de croisiére de
200 km/hecure ‘et le rayon d’action de
4 heures. En fait, ces estimations ont été
sensiblement dépassées lors des essais, par
suite d’une meilleure adaptation des
hélices.

Le Meteor est pourvu de deux moteurs
Gipsy inversés, développant chacun envi-
ron 100 CV ; mais il peut voler avec un
moteur arrété. Les moleurs sont placés a
3 m. 30 environ Pun de I’autre, en avant
du bord d’attaque, de part et d’autre du
nez du fuselage, qui déborde en avant de
Paile ; les moteurs dépassent davantage
vers le bas que vers le haut, de facon a
dévier le moins possible la marche des
filets -d’air sur la face dorsale de laile ;
ils sont enfermés dans des carénages, soi-
gneusement établis, qui viennent se rac-
corder avec le revétement de P'aile par des
lignes de moindre résistance. ; c

.e fuselage, irés étudjé‘,_se termine 4
I’avant par une calotte hémisphérique qui
lui donne une forme {rés voisine de celle
du corps de pénétration optimum, Le toit
et les cotés de I'habitacle sont encastrés
dans le fuselage et se raccordent rigou-
reusement a la ligne générale. Ce fuselage
représente a peu pres ce que U'on peut faire
de micux en matiére de profilage, sans
sacrifier Vaménagement et la visibilité,

Le train d’atterrissage ne comporte pas
d’essieu ; les roues sont supportées par
deux jambes de force venant se fixer sur
le ventre du fuselage; une troisi¢me jambe
verticale, pourvue d’un amortisseur, vient
se fixer sur le longeron d’aile, I.’empen-

IRHITTOCRRLMRNY AR R
74

thl,‘_rég_lisé, donna de trds

nage est trés profilé notamment dans son :
raceord avec le fuselag ¥ 3 »:
. Le Meteor a réalisé une vitesse maximum E :

de 240 km/heure et une vitesse de croi-
si¢re de 215 km/heure ; la vitesse d’atier-
rissage ne dépasse pas 85 km/heure. En
somme, cet appareil, concu pour le tou-
risme, réalise ayec séeurité des vitesses
¢levées ; ce qui le caractérise, c’est que
Pangmentation de vitesse a été obtenue
‘non- pas en augmentant exagérément la
gnmssam:e mais par un carénage méticu-
SUux,

Le Meieor semble avoir devant lui un
ehamp d’utilisation assez vaste. Sa charge
utile suffisante -— 230 kilog. — semble le
prédestiner a4 devenir un_appareil idéal
pour le transport rapide du courrier ur-
gent sur de longues distances, surtout si
on adopte le systéme des relais. Cela est
d’autant plus a considérer que 'on a sug-
géré la creéation d’une ligne jeostale aérien-
ne rapide enire Londres et PAustralie, avec
relais, utilisant des appareils du, genre
Puss-Moth, dont la vitesse de croisiére est
d’environ 170 km/beure, ce qui permet-
trait d’effectuer le voyage en six jours.

Nul doute qu’en dehors des particuliers
aisés qui Pacheteront — il vaut 285.000 fr,
en modeéle normal, et 320.000 en modele de
luxe — le Segrave Meteor ne trouve 4 's’em-
‘ployer utilement. Js G

e
LE BILAN DES « IMPERIAL AIRWAYS »

Les Imperial Airways Ltd publient un compte
rendu préliminaire de lexercice qui s%est clos
le 31 mars 1930. Les détails en sont insuffi-
sants pour gqui vomdrait discuter — gquant au
fond —- les progrés réalisés. -IL est en effet
impossible de discriminer cette part des béné=
fices qui est la subvention, des bénéfices pro-
prement commerciaux.

Toutefois, il ressort — aprés déduction de
86.387+ Livres pour amortissement et réserve
— un bénéfice de 60,138 Livres; ce qui donne,
avee le report de I'an dernier, la somme dis~
ponible de 66,827 Livres (soit environ 8.286.000
franes). On a prélevé sur les 60.138 Livres;
95000 Livres pour les impdts, un dividende
de 5 pour cent pour les actions ordinaires et
un solde a4 reporter de 20.956 Livres (prés de
2.600.000 francs).

Le fonds d’amortissement s’est aceru de
30.000 Livres (3:720.000 franes) sur celui de
Pan dernier. On félicite, en général, la Compa-~
gnie de cette attitude excellente en un moment
ot les. progrés techpigues sont rapides.

La route des Indes se montre — et cela
confirme tout ece que nous avons toujours dit
dans « Les Ailes » — celle gui a le meilleur
rendement, parmi les lignes qu'exploifent les
Imperial Airways. <

Il serait néanmoins intéressant, répétons-le,
de connaitre, dans les résultats financiers de
la compagnie, la part exacte des subyentions.
Cest 1a une précision qui semble répuagner &
foute entreprise aérienne subventionnée, quielle
spit anglaise ou.. autre. ‘C'est un ¢élément in-
dispensable cependant & qui veut apprécier
exactement le rendement = commercial d'une
compagnie. =

A

Les Américains « sortent » maintenant des
avions qui sont trés beaux et qui présen-
tent des intéressantes, Clest
ainsi que la «Northrop Aircraft Corporation»
de Burbank (Californie), a lancé sur le mar-
‘ché un monoplan en porte-a-faux, A aile basse,
entitrement métallique, qui, avec un moteur
Pratt et Whitney « Wasp » de 420 CV,,
réalise une vitesse maximum de 280 kms &
Pheure. Cet avion comporte une cabine —
pour six passagers — dont la ligne géné-
rale a été donnée par le capot N.A.C.A. qui

recouvre le moteur.
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