
SOUS LES COCARDES

L'AVIATION NOUVELLEL'ŒIL DU MAITRE
DFAIMABLES lecteurs me demandent de traduireavec vigueur leurs inquiétudes et leurs espé-

rances. D'accord. Des conversations sont
-
engagées, des dispositions sont prises pour

su~trencoreleretentissement de la tribune ques°'U, Alies; Mais chacun doit convenir que lesîeiaèdoS
que 1'011 peut appliquer au « spleen» deeadrenfrançaise

dépassent singulièrement les vœux particuliers de telle ou telle caté-([li'ilr e personnes. C'est aux solutions d'ensembleboutalt, d'rd songer, en commençant par le bonboutfr°U ^'*mP°rtance
qu'il faut attribuer, pour lellîoiïîenf

a la réorganisation de l'AdministrationCentrale
Ainsi j'ai montre dans mon dernier article quej'illtrIsahon du Cabinet du Ministre n'en fait point'nstnUen^

l'action prompte et féconde.il.e'xliuépourquoi
le cerveau directeur est en dé-TepUis

si longtemps.le monde est d'accord: il faut à l'Aviation"nchf l'entend dire en des milieux souvent fortCItrQUe.du nôtre. Dans M. Paul Painlevé, l'Aviation*troi^C;' croyons-nous, un homme qui a le prestige([Ualit l'autorité personnelle servie par de hautesHlInecSd Intellectuelles, et qui, par surcroît, a la con-oe de tous.s':\(¡' la conduite d'un vieux ministère, lorsqu'il ne
1111 de J'exécution du service courant, est déjàIlleache délicate. De multiples intérêts, dans unJ;tlnSt ressac, battent sans trêve les murailles deh,ln

; lSOIl. Les questions s'enchevêtrent. Le Ministre«10vo!0
Son temps à les comprendre et à les débrouil-Jeehns une maison en pleine évolution comme l'Air,Ilher nedoit plus se contenter d'agir dans le cadref)rsSes établies. Illui faut créer du nouveau. DèsICIles
qualités personnelles de l'homme ne suffisentt'hose )'I, plutôt, elles ne sont qu'un moyen. Autre"ea¡J.st nécessaire, que j'appelle l'outillage du cer-veai, lrect.eur. Eh bien! admettons que, par aven-UireJ,rPaInlevé forme ce cabinet unitaire que je meliermetts
de préconiser, le problème de direction nepeu cependant pas entièrement résolu. Regardons unpeu COlllInent les choses se passent.efJIlI linistre de l'Air est nommé. Il est peu ou point'1éent dans le domaine que le bon vouloir de sonîiijj;en*
du Conseil lui a dévolu. Même s'il est du11111ieu, comme M. Laurent Eynac ou M. Paul Pain-nian<}ue d'informations précises que, seule,istration

possède et qu'elle va lui fournir. Ilc°n$r««e
son Cabinet avec des hommes à lui, lesquels

de laQUïnt le plus souvent d'informations ou mêmere Plus élémentaire compétence technique.
al¡
.d hnlstre s'assied à sa table. Il a entendu diredehors, il a lu dans les journaux que telle oulel|e reforme est nécessaire, ou bien, puisqu'il s'agit

de l'Air, que toute la maison est à organiser sur des
bases définitives. Il a pu réfléchir, se former une opi-
nion personnelle qu'il voudra confronter avec la réa-
lité dans un sens ou dans l'autre. En effet, l'action
suppose des renseignements préalables, l'analyse, lasynthèse. Il recevra donc les chefs de service, il assis-
tera à des conseils. C'est alors que commence la
grande misère de notre Ministre. Il n'est jamais cor-
rectement renseigné et les renseignementsqu'il reçoit
sont essentiellement contradictoires et unilatéraux.
Voici pourquoi.
S'agit-il des Forces Aériennes? Elles sont sous la

haute direction du Général Hergault, qui réunit la
double compétence du chef d'Etat-Major et de l'Ins-
pecteur Général, ce qui veut dire que, comme chef
d'Etat-Major, il prendra les décisions dont il appré-
ciera, comme Inspecteur, l'exécution et le rendement.
Même observation pour la Direction Générale Tech-
nique, l'Aviation Civile, le Budget. Les directeurs
peuvent dire et penser ce qui leur plaît de leur propre
administration. Etant stables et détenant les sources
réelles de l'information, le Ministre doit nécessaire-
ment se ranger à leur avis.
Pas question, bien sûr, de suspecter ici la haute

conscience de nos grands fonctionnaires. Je la con-
nais et je ne juge pas les hommes, mais un système.
Je constate simplement, en gros, qu'en raison même
de leurs attributions, ils n'ont pas le droit de se
tromper, parce que personne ne pourra leur démon-
trer qu'ils se trompent avec une autorité et une
puissance d'information équivalente à la leur. Ce
sera le Conseil Supérieur de l'Air? Le Conseil Supé-
rieur des Transports aériens? Telle ou telle Commis-
sion? Mais non! Ces organes sont en veilleuse ou
sans prestige.
Donc, l'Administration Centrale est bâtie de telle

sorte qu'il n'existe, en fait, aucun contre-poids à
l'autorité décisive des directeurs et de l'Etat-Major
général. Tournés vers l'extérieur, ceux-ci agissent
par délégation du Ministre; tournés vers le Ministre,ils lui parlent avec toute la puissance de leur docu-
mentation et de leur expérience. En l'état présent des
choses, le Ministre n'a aucun moyen de vérifier leurs
dires afin de découvrir une vérité qui ne soit pas
fatalement et nécessairement celle des hommes direc-
tement responsables devant lui.
L'inconvénient que je signale là seraitsans doute

peu opérant si l'Administration Supérieure était
homogene dans sa structure et solidaire dans ses buts
généraux. La nature même des choses veut qu'elle
soit hétérogène dans sa structure et de buts souvent
divergents. Les hautes personnalités en cause s'op-
posent dans leurs conceptions réciproques, parfois
très légitimement d'ailleurs, parce que leur optique
est différente.

Tout cela fait néanmoins qu'il est impossible auMinistre d'être le chef, au sens vrai du mot. Tou-jours placé devant l'opinion, deux ou trois fois
mieux informée que lui-même, instable et soumis à
des rivalités de clans, à des luttes d'influence, le tra-
vail de synthèse est pour lui extrêmement difficile.S'il est méfiant et qu'il veuille agir, il cherchera des
informations et des avis près des membres de soncabinet. Mais ceux-ci n'ont pas d'archives et, s'ils
sont du milieu, ils risquent de déplaire à leurs chefs
permanents desquels leur carrière dépend. Pis en-cor! Il se peut que le Ministre cherche auprès de per-sonnalités sans mandat l'image de la vérité.. Rien nedit que ces personnalités ne laisseront pas parlerleurs intérêts ou leurs rancunes plutôt que leur sens
de l'intérêt général. J'ajoute qu'à tous égards, elles
manqueront toujours d'information. Alors quelle ca-cophonie !

Bref, l'Administration est un miroir brisé dontchaque morceau ne reflète que les vues personnelles
de telou tel haut fonctionnaire. C'est, j'en ai la con-viction, de cet ensemble d'actions et de réactions di-
verses, de confusion dans les attributions que pro-vient l'impression d'impuissance qu'il a toujoursdonnée aux gens renseignés.Car, enfin, l'Air a toujours eu ce qu'il lui fallait
pour réussir: des ministres ayant la volonté de bien
faire et qui n'ont jamais manqué d'ardeur à la tâche;
de l'argent, pas trop mais assez; des chefs qui, grands
et petits, furent parfois des hommes supérieurs, et
toujours d'une honnête moyenne; la faveur du pu-
blic, que sais-je encore. S'il ne réussit point à ré-soudre intelligemment les problèmes à lui posés, il
faut accuser moins les hommes que l'organisation,c'est-à-dire la façon dont sont fixées les attributions
des hommes et le jeu des organes d'action.
Le remède? Il est simple. Si extraordinaire quecela puisse paraître aux profanes, il faut fortifier

l'autorité et la compétence du Ministre en lui don-nant des yeux pour voir et un cerveau pour jugersynthétiquement. Pour l'instant, il n'a que les siens
propres et cela ne suffit point. Ces yeux, ce cerveau
nouveaune peuvent être que des Inspecteurs Généraux
et le Corps de Contrôle regardant, jugeant et rendant
compte directement au Ministre et à lui seul.Ainsi le Ministre sera renseigné, parce qu'il en-tendra au moins deux sons de cloche: celui de rEtat-
Major général et des directeurs responsables devant
lui, et celui des Inspecteurs chargés de vérifier l'exé-
cution de ses instructions, d'analyser les consé-
quences, de dresser les bilans. Etant renseigné, leMinistre deviendra rapidement compétent.
Dispensateur des faveurs et compétent, il dispo-

sera alors de l'autorité réelle et non de ses appa-
rences. comme aujourd'hui. André LANGERON

LES PROBLEMES-DE L'EQUIPEMENT

Le vol en altitude etses exigences
Les conditions de la vie humaine dans la haute atmosphèrenous
sont inconnues. Elles n'ont pas donné lieu à des études systématiques.
On lira donc avec intérêt le premier article de notre excellent colla-
borateur René lIIathé, consacré à une questiondont les solutions
auront des répercussions considérables sur le développement de la

navigation aérienne civile et militaire.
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la°1 à grande altitude, aux limites de[stratosphère c'est-à-dire dans unele comprise entre 8.000 et 11.000Ill¿;:lSddevicnAdra fatalement et par le jeuiiiôiUe u progrès, le vol de l'avenir.
Ill}
-

nous ne faisons encore que«c°*?^.eaérien.Naviguantenvueou
tist XII11Jte du sol, qui demeure notre han-llotre fausse sauvegarde, nous restonsl';lhnlS à toutes les influences terrestres de"toutes tes influences terrestres de''iiicoJÎP"ère,

nuages, vent, portance, et àl'il,eertittide
qui en résulte.

('n
l11aln

nous libérera de cette servitudeS permettant d'utiliser plus large-lllt,tl,esace;
et d'y trouver, dans un airs0i]S gne aux lois bien établies, des rai-/)(¡iut e sécurité, particulièrement auIl de

vue de la navigation, de la régu-
point

'Vue de la'navigation, de la régu-
la du rendement.(.tCC]ehnlqUe

actuelle de l'avion, moteur\f"ue,
nous annonce déjà ce moment.ï*•î
problème n'est pas que matériel.IlInconnue

essentielle demeure:
d;ln!; f .• Comment l'homme réagira-t-il(l>uvsi,lr raréfié, glacé, de la grande alti-luettesSes facultés physiques et intellec-lUoues

ne se dégraderont-elles pas rapide-"kMit he se dégradei-oat-elles pas rapide-peu à Peu? La rançon d'un pro-ctJÙleuhdlscutable ne sera-t-elle pas trop
11)11q Pensons que non, mais à lacondi-('t110Ue,l'avion

soit prévu pour l'homme"tIIOQ 1homme pour l'avion, comme on
eu, jusqu'ici, l'habitude.LaeUjJusqu'icî,l'habitude.

nousdanslahauteatmosphèrenous1(,ste
encore à peu près inconnue. Lesv°ls ou ascensions qu'on y ad,,a*.*même

de leur brieveté, n'ontttlil
hOus qu'une valeur de sondages for-Itlit,1loris

peut-être ceux accomplis\ht"il1:la guerre par les Zeppelins de la1!118à. i»£mande. qui naviguaient déjà, en(illbes
mètres avec trois tonnes de

i Ilous une exploration nouvelle qui s'offrellQUs etdont les résultats doivent êtrer('ll!>(ls*
Mais elle doit être préparée, pro-(lltilis
continue, et ne pas dédaigner"tinenseignements,

non seulementHueetqoUrnissent
les ballons, mais encoreotHît-jque

étonnant que cela puisse

paraître au premier chef — le sous-marin
et même le scaphandre.
Oui, le scaphandre. Dans l'anormal, il y

a rapprochement, sinon identité de fait,
entrp la vie sous l'eau et la vie aériennede l'homme.
L'une a précédé l'autre et l'évolution de

ses facteurs nous indique que l'homme,
même exceptionnel, ne s'adapte que très
mal et très lentement, et qu'il faut lui don-
ner des moyens supplémentaires extérieurs
à son action propre.
A l'origine, le plongeur était nu. Puis lescaphandre, enveloppe souple, lui a permis

de descendre plus bas, plus longtemps. En-
fin, le scaphandre rigide s'est imposé, par
les conditions physiologiques mêmes de la
vie sous-marine.
Et cela a permis d'atteindre des fondsde 150 mètres, d'utiliser le téléphone, de

faire, par conséquent, participer les gensde surface, les seuls qui puissent vraiment
agir en force, mais qui sont des aveugles,
aux manœuvres de recherche et, le caséchéant, de relevage d'épaves.
Nous l'avons dit et redit: La vie normale

de l'homme se déroule à terre, à la sur-
face. C'est là qu'il faut la servir ou la dé-
truire, selon que l'on est d'un côté ou de
l'autre de la barricade; c'est là que doit
aboutir, en fin de compte, l'effort de
l'homme en plongée sous-marine ou
aérienne.
Le scaphandrier doit prendre des pré-

cautions contre la suppression, puis sur-
tout contre la dépression à la remontée.
L'aviateur d'altitude, contre la dépression,
puis contre la surpression à la descente.

En Aviation, nous n'en sommes peut-être plus à la période du plongeur nu del'éther, mais à celltrdu scaphandre souple.
Notre barbare masque inhalateur d'oxy-gène nous permet de tenir un temps trèslimité, et dans des conditions d'inconfort
telles que nous ne pouvons avoir qu'untrès faible rendement.
On rétorquera que si le plongeur sous-marin supporte une pression qui croît de

une atmosphère par 10 mètres, l'aviateur
ne connaît à 10.000 mètres qu'une dépres-
sion voisine de une atmosphère. Sans
doute, mais le résultat est à peu près lemême, car il faut tenir compte du fait
— sur lequel nous passons sommairement
— que l'azote de l'air, dissous dans le
sang, à mesure que la dépression s'accen-
tue, se dégage dans le système artériel,dans le cœur, dans tout l'organisme et peut
provoquer, sinon la mort immédiate, dumoins de dangereux accidents.

De même qu'on y a été amené peu à
peu pour les plongeurs sous-marins, il est
donc nécessaire de mettre l'aérien à l'abri
de la dépression, de le maintenir dans uneatmosphère normale.
Comment? En l'enfermant dans une en-

veloppe rigide étanche. L'air vicié sera
fixé chimiquement, et des bouteilles d'oxy-
gène ou d'air liquide le renouvelleront au-tomatiquement, tant que nous ne pourrons
pas utiliser les compresseurs à cette fin.
En somme, l'avion d'altitude — et tous

devront un jour y être aptes — protégera

l'homme dans le ciel inhospitalier, commela carapace du sous-marin fait de l'homme
en plongée.
Nous n'en sommes sans doute pas encorelà, il y aura bien des difficultés et des

résistances à vaincre.
Les améliorations se succéderont, parpaliers, avant que nous n'aboutissions àla cabine étanche. Mais on arrivera inévi-tablement à cette fin, car elle est la seulelogique à partir de 6.000 mètres.
On parle facilement de vol en altitudeaujourd'hui, mais ceux qui l'ont pratiqué

ou le pratiquent, sont rares. Les Améri-cains l'étudient, l'expérimentent sérieuse-
ment et c'est pourquoi ils en reconnaissentles difficultés d'ordre physiologique et
s'efforcent d'y parer.Pendant la guerre, on ne voyageait pas
en altitude. Les avions de chasse y demeu-raient un temps relativement très court.
Les Zeppelins, seuls, s'y confiaient long-
temps car elle leur donnait une sécuritérelative.
Et, à ce sujet, nous trouvons dans lesZeppelins au combat, de von Buttlar, livretrès bien traduit et présenté par le lieu-tenant de vaisseau Remondière, des rensei-

gnements intéressants sur la façon dont lesAllemands concevaient la conduite de leurs
croisières de bombardement sur l'Angle-terre, et le maintien en bon état physiquede leurs équipages, condition même d'un
bon rendement.
Nous n'en retiendrons aujourd'hui que

ce que nous dit le Commandant du < L-ll >
sur l'emploi de l'air liquide en place
d'oxygène:
c On avait préparé, dans le poste deT.S.F. et dans les nacelles des moteurs,

les bouteilles d'air liquide. On ouvrait la
soupape, on y fixait un tuyau, et chacun,muni de son embouchure, aspirait l'air
de la bouteille, comme s'il s'était agid'une pipe à eau turque.
« L'odeur était bien préférable à cellede l'oxygène. Nous n'avons pas toujours suutiliser l'air liquide, et avant cette époque,

nous emportions de l'oxygène sous pres-sion. Chacun avait sa petite bouteille près
de lui, et, suivant le besoin, tournait plus
ou moins le robinet d'ouverture, de façon



à aspirer l'oxygène. Cet oxygène sous
pression, que l'on introduisait ainsi dans
les poumons, avait une odeur désagréable.
Le goût était indéfinissable: cela rappelait
l'huile, le pétrole, ou quelque chose d'ap-prochant, et le lendemain du jour où l'on
avait dû absorber l'une de ces bouteilles,
on avait latête plutôt lourde.
« Avec l'air liquide, tout cela changea;plus de sensation de faim ou de soif, unebonne excitation au contraire. Au lieu de

se sentir déprimé, on avait l'illusion de
pouvoir déraciner un arbre. »Nous n'insisterons pas sur ces rappro-chements qui vont du sous-marin ou de lacloche de plongeurs à la cabine close du
dirigeable.
Ils nous enseignent avant tout que

l'homme, si l'on veut tirer de lui un rende-
ment réel, doit être mis, le plus possible,
dans les conditions physiologiques de sa
vie à terre, à la surface. Il doit, de plus,
connaître le maximum de facilités maté-
rielles à la satisfaction de son emploi.
Son effort4 non seulement physique, maisintellectuel, doit être réduit à l'extrême.
Par des moyens mécaniques, il sera dé-
cuplé. Comme l'a dit très justement L. Ver-
domeau du plongeur moderne, « il ne doit
plus être qu'un surveillant, une espèce decontremaître commandant à distance un
travail effectué mécaniquement».
La technique de la cellule et du moteur

est à peu près adapté aujourd'hui au vol àgrande altitude. Il reste à pousser la tech-
nique des accessoires indispensables à
l'homme. C'est la condition même de sa
sécurité et de son rendement.

René MATHE.

LA VIE DES FORMATIONS

Dans l'Aéronautique
Nationale
PROMOTIONS

Sont nommés au grade de colonel, les lieu-
enants-colonels Rossner, du 33' Rgt; de Maison-
neuve, de l'Entrepôt spécial N° 2; Têtu, de la Di-rection des Forces Aériennes de Terre.
ES Sont nommés au grade de lieutenant-colonel,leschefs de bataillon Gond. du 22e Rgt; deDrouas,

de l'Ecole d'Application; Sclafer. de 1E.M. des
Forces Aériennes; Dufau de Laroque-Toirac, du
Parc N° 37; Canonne de l'Ecole d'Application.Q Sont nommés au grade de chef de bataillon,lescapitaines Clara Dauphinet, du 21 Rgt; Car-
rié, du 34' Rgt; Rageau, du Centre de Mobilisa-
tion N° 21; Tavera, de Saint-Esteban, du Cabinet
militaire du Ministre; Baylou du 36* groupe.
ES Sont promus au grade de capitaine les lieu-
tenants Morin-Pons, du 1er groupe d'ouvriers;
Faucilhon, du Service général du Ravitaillement
en Matériel; Pierre Grenet, du 33e Rgt; Amarine.
du Centre d'Instruction des Spécialisets;Marcoz,
de l'Ecole des Liaisons et transmissions; Saalarès.
du 1er Groupe d'Afrique.Murtin.

du
32« Rgt;Wasmer. Clet, du 35e Rgt;

Michel Darue, Tapié, du 2" Rgt; Bordes, Tournes,
du 21* Rgt: Thibaudet, Dumouchel de Prémarre.
du3. Rgt; Richard, du 38- Rgt; François, de 1Ins-
pection du Matériel et des Installations; Guyot du
Parc du 1er groupe d'Afrique; Vidal, du Cabinet
militaire du Ministre; Faidit de l'Aéronautique
Indochinoise.

MUTATIONS
gn Le colonel Orthleb, détaché au Cours du
Centre des Hautes Etudes militaires est affecté au
Service général du Ravitaillement en Matériel et
détaché au Secrétariat général du Conseil Su-
périeur de la Défense Nationale.
la Le lieutenant-colonel Chevner, du 2e Groupe

d'Ouvriers, est affecté à la Base Aérienne de Lyon.
ES Le lieutenant-colonel Hourdry, de l'Ecole

Pratique d'Istres, est affecté au 2e Groupe d'Ou-
vriers.
KS Le lieutenant-colonel Martin, du 2e Groupe

d'Afrique est affecté au Ministère de l'Air à 1Ji-M.
des Forces Aériennes,
B5 Le lieutenant-colonel Jauneaud, rentrant de

missions, est affecté au 32eRgt..
ES Le chef de bataillon Rignot, du Ministère de

l'Air, est affecté à l'Entrepôt spécial N° 1.
ES Le chef de bataillon Davet, du Ministère de

l'Air, est provisoirement affecté à l'Inspection du
Matériel et des Installations.
ES Le chef de bataillon Duhil de Bénazé. du 12e

Ret est affecté au 37e Rgt.
SH Le chef de bataillon Prat, du 31e Rgt, est

affecté au Parc du 21 Groupe d'Afrique.0 Le chef de bataillon Duvernoy, rentrant demissions. est affecté à l'E.M. du général Inspecteur
général des Forces Aériennes.
CT Le chef de bataillon Lerre, du Service géné-
ral du Ravitaillement en Matériel, est affecté au
1er Groupe d'Afrique.
50 Le capitaine Bourguès, du4e Groupe dA-

frique, est affecté à l'Ecole Pratique d'Istres.
ES Le capitaine Lambert, de la Direction des

Forces Aériennes de Terre, est affecté au 40 Groupe
d'Afrique. 1B9.Le

capitaine Cèbe, du Ministère de l'Air, est
affecté à l'E.M. du général Inspecteur général des
Ecoles.53

Le capitaine Goussot, du 39 e Rgt, est affecté
à la Commission d'Essais et d'Expériences du
Camp de Cazaux.SE

Le
capitaine Loriot, autorisé à faire cesser

son congé interrupteur de l'ancienneté, est affecte,àcompter du 1er juillet 1932 au 11e Rgt.
CTLecapitaine Verigneaux du 38" Rgt est pro-visoirement affecté au 5e Groupe d'Ouvriers.
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9COURANTS D'AIR
s UIVANT NOS PRÉVISIONS, M. Laurent

Eynac a été, par acclamations, éluPrésident de la Commission de l'Aéro-
nautique. Nous sommes heureux de l'enféliciter. Le choix est excellent. Mais il
faudra au Président beaucoup de convic-tion et même beaucoup de courage pourétudier et faire voter les loils relatives
aux Forces Aériennes, et aussi pour triom-pher des thèses timides de l'administration.
Le président trouvera en tout cas, pourl'éclairer, l'excellent commandant Tarnier
qui lui est adjoint. Le commandant Tar-
nier est un brillant aviateur et, par sur-croît, breveté. Il connaît bien l'aviation et
ses besoins.

1 L EST BEAUCOUP QUESTION, dans les mi-
lieux gouvernementaux, du redresse-
ment

-
financier. Procédera-t-on à unabattement de 10 pour cent dans tous les

budgets? C'est le secret de M. Germain-
Martin, Ministre des Finances. Il est cer-tain que l'aviation accueillera aigrement
une diminution des soldes. L'indemnité defonction du Personnel Navigant est actuel-
lement au coefficient 2 par rapport àl'avant-guerre. Si on la rogne, les aviateursmilitaires seront particulièrement lésés.
Mais nous nous proposons de défendre
vigoureusement leurs droits.

LJAUTRE SEMAINE, on était encore assezoptimiste sur le caractère des rela-
.tionis de l'Air et de la Marine. La ten-

dance était au bleu. Loin du pouvoir,
M. Georges Leygues avait réfléchi et
M. Paul Painlevé semblait ferme. On serappelait d'ailleurs que lors de la suppres-sion du Ministère de l'Air, M. Leygues
avait prononcé à la Chambre un discoursd'une haute inspiration nationale, que lesplus chauds partisans de l'Air n'auraient
pas renié.Aujourd'hui, "l'optimisme est moins co-loré. On rapporte que M. Paul Painlevé
s'en fut tout récemment à un Conseil desministres, en emportant dans sa serviettela version nouvelle, édulcorée d'ailleurs,
du fameux projet de loi sur l'organisationdu Ministère de l'Air, déjà présenté à l'an-
cienne Chambre, mais tombé en quenouille
par suite des élections. Il le commenta
au Conseil, et demanda à son collègue dela Marine de le signer: « Jamais! » répon-dit M. Georges Leygues, qui, tel Jupiter,
brandit les foudres de son souverain mé-contentement.
M. Painlevé s'empressa de battre en re-traite. Le projet est remis à l'étude. Il

l'était depuis deux ans. Il nous sembleraisonnable d'escompter que deux nou-velles années seront indispensables pourparachever l'œuvre si heureusement com-mencée.
En supputant l'attitude favorable de

M. Leygues, on avait simplement oublié
que M. Leyglles, député, pense autrement
que M. Leygues, ministre, revêtu de la
pourpre des responsabilités et « gonflé à
bloc», dirait La Goupille, par un brillant
état-major qui, lui, n'oublie rien.

LE BON M. MORISSON a été « dégommé»L de son poste de Secrétaire Général duMinistère de l'Air, avec la rapidité del'éclair. C'est tout de même l'indice d'un
trouble profond dans l'administration.
Personne n'est sûr du lendemain. Père,
gardez-vous à droite! Père, gardez-vous à
gauche!
On ne peut dire, toutefois, que M. Mo-risson avait pleinement réussi dans sa dif-

ficile mission. Il avait tout d'abord voulu
parler en maître. Il dut bien vite se ré-
soudre à n'être qu'un échelon entre bien
d'autres, émettant des avis.

LE SECRÉTAIRE GÉNÉRAL faisait comme
l'on dit, l'unanimité contre lui. La Di-
rection Générale Technique ne pouvait

le souffrir et les Forces Aériennes ne l'ai-
maient guère. La Direction du Budget pra-
tiquait le système de l'usure. Nommé par
M. Painlevé, pour les besoins de la coor-dination supérieure; il a été sacrifié par
le même Painlevé.
Certains se demandent si l'heure du

harakiri ne va pas bientôt sonner pour eux.
Des noms de condamnés franchissent les
murailles de la forteresse et parviennent à
la ville. Tout cela n'est pas rassurant. Nouspréférerions l'union féconde autour d'un
programme de réalhation auquel tout lemonde s'attellerait, « les bons» aussi bien
que les « méchants ». Car enfin, l'expé-rience montre que plus on change les
hommes, plus c'est la même chose.

1 L EST DIFFICILE de suivre les débats de
la Conférence du Désarmement. Les
propositions s'enchevêtrent, les experts

ergotent à perte de vue, le plus completpharisianisme règne.
Un cuirassé de 33.000 tonnes est-il offen-

sif? Que faut-il entendre par « avion
offensif? » Et qztest-ce qu'un avion ré-puté défensif? Nous posons ces petitesquestions à nos lecteurs espérant qu'ilstrouveront des réponses bien plus rapide-
ment que les experts. Ceux-ci ont peiné desmois sans parvenir à s'entendre. Cepen-dant, les délégations étrangères ont l'œil
sur notre Aviation. A quelle sauce sera-
t-elle mangée? Voilà tout le problème. La
délégation française lutte pied à pied pour
sauver ce qui doit l'être, mais il n'est passûr qu'elle ait le dernier mot.

La sécurité de l'avion
au départ comme à l'arrivée
est assurée par les trainsMESSIER
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A GENEVE

LES PROBLEMES
LINTERNftTÎONALISATlOÏ

(Suite de la page 2) t

Si l'on applique, à titre dexeinple,
cette éventualité à l'U.R; S. S"nle
mesure risque bien d'être

in°Pgnte,ij
d'abord parce qu'une Aviation Il'ar.
chande nationale peut vivre a

Ilnen-

rieur de l'immense territoirerus>^
suite parce que certaines ami."
voisinage, qu'on le veuille ou non,S'oe, ureu"poseront à son application

rIgoyS ,

A plus forte raison, si, au lieu
duoyays,

plusieurs refusent d'adhérer au
Pent

d'internationalisation,
celui-cia

une impossibilité ou, en tout cas, le

germe de conflits inévitables. la
Si, contre toute

vraisemblanc^ja
totalité des pays d'Europe adoptaIt1-ternationalisation de l'Aviation 1l1:-
chande, serait-on certain de ne

pasjr
registrer des dissidences un j°„r

on

l'autre, serait-on certain de p°
contrôler partout et toujours ¡'ca-
U. R. S. S., par exemple — l'app Il
tion loyale, complète de ce pacte.
est permis d'être sceptique. ,.ia-
Or, de deux choses l'une: ou iA»iAvia-

tion Marchande n'est pas une
l'laChi]le

de guerre et il n'y a pas lieu
deSs-

émouvoir. Ou, au contraire,
la

formation rapide des avions coni
ciaux en avions de .guerre est une

pOte

sibilité et on ne saurait admettre
lie

quelques pays renoncent à ces
avions

en face d'un ou plusieurs autres\econserveraient la liberté d'en construire
aussi nombreux, aussi puissants q1
le voudraient. J-Si tous les pays d'Europe, sanseil,
ception, n'acceptent pas l'internat'.O"
lisation et le contrôle absolu de so
plication, cette internationalis
est un jeu bien dangereux.

Si l'Europe « marchait» pour111I
nationaliser l'Aviation Marchand»
reste du monde suivrait-il? Les eles
Amériques — et, en

partieuier,les
Etats-Unis — accepteraient-ils le cO
trôle de la S. D. N. ?

EconoDliquenlii1
la dissidence des EtatsUnis ne

serait

pas plus supportable que ne le s.0.
au point de vue de la sécurité

natfe
nale, celle de l'U. R. S. S. ou d'un au
grand pays d'Europe. tte
Il ne serait pas supportable que

l'Amérique bénéficiât
des-avantactl,esde

l'avion, qu'elle pût assurer à son îndus,
trie aéronautique, à ses lignes

aérienlies
Ja

les progrès techniques que
conte

liberté, alors que nos avionneurs
DÑ.

raient soumis au contrôle de laraient soumis au contrôle de la j,
et nos compagnies éparpillées, s ,¡sfiées, agglomérées dans une

en"ePjSe
internationalisée et étatisée. La

pj.lile
serait trop forte pour qu'on

pûtFavales
Il n'est pas possible d'imaginé

les

techniciens français, anglais, aef-
mands, italiens entravés dans

leur
forts de création et de réalisation <11

les limitations du contrôle
internaholles

en face de techniciens et d'honlce".
d'affaires américains libres de cles
voir et de construire à leur gUIse

les
avions commerciaux «militaireniellt#-

*
est

les plus puissants du monde
pas possible d'imaginer

l'exploitatioo

d'une ligne de New-York à
ueléri"

Ayres par une entreprise privée
lui

caine en utilisant, pour cela, si
jjjl,

convient, cent avions de 3.000
L

quel'Etat français, en vertu de 1de"nationalisation décidée à
Geney^

vra interdire à un citoyen
f-ançaisd'ex'

ploiter une ligne du
Bourget

avec un unique avion de 30 ei

peut-être moins!

Toute la question est là. SiJe llJ^*
entier, sans aucune

exception,td'ad..
nationalise pas, il est impo^s1^
mettre l'idée d'une

internationaîisati011partielle.. 011 fait
-
Notre opinion est très nette

0"a
fausserouteàGenèveavecIonsJetionalisation.Sinousapprovoris le
tionalisation. Si nous approcarter,
souci louable des délégués a C'est,
pour l'avenir, la menace aeriee, ql1i
à notre sens, dans une autre

vdffieile,

faut chercher la solution -be pr<£
évidemment — de ce

redoutat Pr
blême. L'internationalisation 1Je

otl.

erreur parce qu'elle est
je011

erreur parce qu'elle est iIuPOSS ible 11
si l'on veut que le mot

in-issiblelie
soit pas génevois, parce

l'ellese
incomplète, donc inefficace

et,Pqrto
dangereuse.
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