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LES HEROS DE L’AIR

CHAPITRE PREMIER

Dedale et Icare.

A tout seigneur, tout honneur. Nous commencerons cette étude
par ceux qui, les premiers, jouérent a imiter I'oiseau. Je veux parler de
Dédale et Icare. Si je ne eraignais pas de manquer de respect & égard
d'un mort —mais il y a si longtemps ! — je me permettrais de dire
que Dédale était méme un assez vilain oisean. ‘

Artiste légendaire anquel on attribuait indistinetement toutes les
cuvres de 'architecture et de la sculpture primitives, il était égale-
ment, on le voit, un précurseur dans cette branche. Combien de
romaneciers ef d’auteurs agissent de la sorte anjourd’hui!

Poursuivi pour meurtre, Dédale avait été banni par I'’Aréopage
athénien. I1 commenca par 1I'Aréopage, il finit par I’Aéroplane. Tl alla
se réfugier en Créte ou il continua 4 vivre de son talent.

Minos, roi de la Créte, le chargea de construire le labyrinthe destiné
% enfermer le Minotaure, monstre moitié homme, moitié tanrean,
auquel sa femme, la reine Pasiphaé, avait donné le jour en suivant de
trop pres, a travers les piturages, un taurean envoyvé par Poseidon.
Que de complications auprés desquelles la solution de ’hélicoptere
semble jen d'enfant !

Bientot, Dédale, qui n'avait vraiment pas de chance, malgré ses
relations, encourait la colére du roi et était emprisonné lui-méme dans
le labyrinthe qu'il avait si minutieusement compliqué,

Grice a ses géniales ressources, il parvint a résoudre un probléeme
qul nous parut si ardu, & nous pauvres humains : il fabrigua pour Iui
et pour son fils Icare deux magnifiques paires d’ailes afin de pouvoir
s'élever dans les airs et fuir les rivages de la Crete ingrate.

Dédale battit alors le record du monde du vol maritime en allant
atterrir en Sicile, & Camicos. Les commissaires de 1'Aéro-Club homolo-
guerent sa performance puisqu’elle s’est transmise jusqu’a nous. Le
roi Cocalos fit féte aux héros des airs. Mais Icare, ce petit imprudent,
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n'ayant pas écouté les conseils de son pere, fut puni de sa désobéis-
sance : 1l voulait s’attribuer le record de 1'altitude, hélas ! ses ailes de
cire fondirent sous I'ardeur du soleil et il ehut dans la mer. N'ayant
ni flotteurs, ni coque, il disparut et I'endroit prit le nom de mer Ica-
rienne,

D’auntres avaient déja connu ce sort : Hephaestos, Phaéton qui
n'était pas encore une voiture, et Bellérophon, le jockey de Pégase,
cheval qui avait des ailes et encourageait la poésie, dans le genre des
mécenes qui offrent des prix littéraires !

Minos, trouvant que la vengeance est un plat qui doit se manger
froid, n’hésita pas a partir a la recherche de son prisonnier, Il marquait
en cela une certaine défiance a I'égard de sa police. 11 ge rendit done
en Sicile. Le joyeux Cocalos le recut trés cordialement, en confrére, et
lui promit de lui rendre Dédale. (’était un pieége ! Le roi Cocalos avait
des plaisanteries macabres. Comme Minos, chaque matin, prenait son
bain, Cocalos ordonna a ses filles, qui le préparaient respectueusement,
de substituer de I'ean bouillante & 'ean tiéde. Minos, quoigue faisant
ses enquétes lui-méme, manquait de flair ; il entra dans sa baignoire et
périt étouffé. On ne sait pas comment Dédale remercia M"* Cocalos!

Mais ¢’est 14 une auntre histoire. Je ne m’écarterai pas de la question
acronautique et ¢’est Ovide Ini-méme qui va nous fournir le compte
rendu du raid de Dédale et Teare :

« Cependant Dédale, dégotté de la Crete et d’un long exil, brille de
revoir son pays natal, mais, de tous c6tés, la mer lui oppose une bar-
riere. « Minos, dit-il, peut m’interdire la terre et 'onde, mais le ciel
« m’est ouvert ; ¢'est la que je m’ouvrirai une route. 8'il tient la terre
« sous ses lois, 'air, du moins, ne lui appartient pas. »

« A ces mots, il Lappligue 4 découvrir un art inconnu et demande
a la nature des secours d’une espéce nouvelle : il place plusieurs plumes
les unes aupres des.autres en commencant par les plus courtes, vien-
nent ensuite les plus longues et elles s'élevent toutes comme par
degrés. Aingi, jadis, pour former la flite champétre, des chalumeaux
d'inégale grandeur furent assortis avee choix. Dédale attache ces
plumes, an milieu, avee du lin ; aux extrémités avec de la cire. Apres
les avoir lides, il les courbe légérement : on les efit prises pour les ailes
d’'un oiseau.

« Leare était pres de son pere : ignorant qu'il préparait son malheur,
et le front rayonnant de joie, tantét il touchait le duvet qui s’agitait
au gré des vents, et tantot il repassait sous ses doigts la cire dorée et
retardait par ses jeux 'admirable travail de son pere.
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« Enfin, apres avoir mis la derniére main i son ouvrage, l'industrieux
artiste se balance sur deux ailes et vogue, suspendu dans les airs, Il
en donne de semblables & son fils et Iui dit :

« Ne sors pas de 'espace placé entre la terre et les cieux. Je te le
« eonseille, Ieare. Plus bas, ton plumage serait appesanti par 'onde ;
« plus haut, tu serais dévoré par le feu. Renferme ton vol entre les deux
« extrémes : je te recommande aussi de ne regarder ni le Bouvier, ni
« Héliee, ni Orion, armé d’une épée nue. Prends-moi pour guide dans
« ta marche. »

« En méme temps, il Ini apprend I'art de voler et attache & ses
épaules un instrument jusque-li inconnu. Tandis que le vieillard lui
prodigue ses soins et ses conseils, des larmes baignent ses joues et ses
maing paternelles tremblent. Il le couvre de baisers qui ne doivent
jamais se renouveler; il vole devant son compagnon et frémit pour
ges jours : tel l'oisean conduisant hors du nid, placé & la cime d'un
arbre, sa jeune famille dans les plaines de l'air, 'exerce & suivre gon
essor et la forme & un art périlleux.,

« Dédale secoue ses ailes ; il observe celles de son fils avee anxiété.
- Lie pécheur dont le roseaun tremblant présente aux poissons une insi-
dieuse amoree, le berger et le laboureur appuyés 'un sur sa houlette,
I'autre sur sa charrue, apercoivent Dédale et son fils ; frappés de sur-
prise, ils prennent pour des dieux deux étres & qui il est permis de
planer dans les régions éthérées. Déja fuyaient bien loin, & gauche,
Samos, chérie de Junon, Délos et Paros; a droite, Lébinthe et Ca-
Ilymne en miel si fertile. Le jeune Ieare, fier de son vol audacieux,
abandonne son guide : il brille de sonder les célestes espaces et 8'élance
plus haut. Par la vivacité de ses rayons, le soleil, dont le trone se
trouve pres de lui, ramollit Ia cire parfumée qui sert de lien & ses ailes :
elle fond. Ieare agite ses bras dépouillés ; mais, n"ayant plus son plu-
mage qui le soutenait comme deux rames, il ne saurait voguer dans les
flots azurés qui conservent son nom.

« Cependant, son infortuné pere qui n’est déja plus pére, s’écrie :
« Icare ! Iecare! Ou es-tu ? Dans quelle contrée irai-je te chercher ?
« Leare ! » répétait-il encore quand il apercut ses ailes a la surface des
eaux, Alors, il maudit son art, renferme dans un tombean les restes
de son fils et le rivage prend le nom de celui qu’il a re¢u dans son sein.

« Tandis que Dédale ensevelissait la dépouille du malheureux Icare,
une perdrix, au babil indiscret, cachée sous les branches touffues de
I'yeuse, le voit, agite ses ailes en signe d’allégresse et manifeste sa joie
par des chants. Seul de son espeéce et inconnu dans les premiers dges,
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cet oiseaun, récemment créé, devait instruire 'univers de ton erime,
0 Dédale! Ta sceur, ignorant les arréts du Destin, t'avait confié I'édu-
cation de son fils, lorsque, & peine arrivé & sa douziéme année, il fut
capable de recevoir tes lecons. Cet enfant examina les dards dont
est hérissé le dos des poissons, il les prit pour modéle et taillant dans
le fer des dents acérées, il inventa la scie. Le premier aussi, il unit
'une & Pautre, par un lien eommun, deux baguettes d’acier ; de sorte
que, tonjours séparées par la méme distance, 'une reste immobile et
Pautre décrit un cercle. La jalousie s'empare de Dédale : il préeipite
Iinventeur du haut du temple de Minerve et publie que sa chute est
due au hasard, mais Pallas, favorable génie, soutient 1'enfant, le
change en oisean et le eouvre de plumes au milien des airs. Toute
I'énergie de son esprit, naguere si actif, passe dans ses ailes et dans ses
pieds : il conserve son ancien nom ; toutefois, son vol est humble et il
ne place point son nid sur les branches, ni 4 la cime des arbres ; il rase
les sillons et dépose ses ceufs au sein des broussailles : le souvenir de
son ancienne chute lui fait craindre les lieux élevés. »

Les sensationnelles révélations d’Ovide prouvent que Dédale était
en somime un assez vilain monsieur. Seuls lui pardonneront les ama-
teurs de perdrix. Quant au systéme déerit pour transformer un étre
humain en oiseau, quoique n’étant pas tecinicien, je ne le conseillerai
pas aux inventeurs en mal de nonveauté.




CHAPITRE 11

Les précurseurs du plus lourd que I'air.

Si Dédale et Teare sont les premiers aviateurs dont I'aventure ait
donné lieu & de copieux développements, il fant reconnaitre que, de
tous temps, Pesprit des hommes fat préozeup? par le d isir d'évoluer
dans espaece,

Dans les légendes des pays les plus divers, dans les mythologies les
plus anciennes, nous trouvons des réeits d'individns ailés. Dans les
Indes, ¢’est Hanouman, le singe-dieu, qui 8’éleva du haut d'une eolline
et vint s’ellondrer en vol plané dans le fleuve Lanka. En Scandinavie,

les vierges d’'Islande s'élévent grice a des manteaux de plumes

qu'elles retirent — utile préeantion — pour aller prendre leur bain.
Le roi d’Irlande, Waland, fait prisonnier, se construit des ailes de
plumes et s'éleve en ayant soin de partir contre le vent. Les Mille et
une Nuits —déja le vol nocturne ! —nous font des révélations sur le
manteaun volant et le eheval d'ébéne offerts au roi Sabour qui monte
ou descend & volontd, selon qu’il presse nne cheville on une autre.

D’aprés Aulu-Gelle, 400 ans avant Jésus-Christ, le pythagoricien
Archytas de Tarente construisit une colombe en bois qui volait : elle se
soulevait par des moyens d'équilibre ef I'impulsion lui était donnse par
Pair qu’elle recilait intérieurement. En 322 avant D'ére cirétienne,
Aristote étudiait le mouvement des ailes des oiseanx et le role de leur
empennage caudal. En 66 avant Jésus-Christ, Simon le Magicien,
apres avoir fait des expériences de lévitation, se tuait & Rome en
essayant de planer devant Saint-Pierre. Vers 875, un Arabe résidant
en Andalousie, nonmé Abul-Kassim-Allas-ben-Tirnas, aurait essayé
des ailes artificielles mobiles.

En 'an 1060, le binidictin anglais Olivier de Malmesbury, s’inspi-
rant de la deseription d'Ovide, étudia la construetion des ailes et en
fit denx paires. Les piames furent disposses en ordre ; prenant d’abord
la plus petite, il placait les autres de sorte que chacune fiit moins
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longue que celle qui suivait. Toutes s'élevaient par une graduation
insensible. Elles étaient attachées au milieu et & leurs extrémités avee
du chanvre. L’ecclésiastique leur donna une courbure, afin de mieux
imiter les oiseaux. Il attacha ces ailes & ses bras et 4 ses pieds et se jeta
du haut de son abbaye. Celle-ci ne devait pas étre élevée, car le mal-
heureux ne se tna point. Les relations du temps prétendent pourtant
qu’Olivier de Malesbury vola environ 128 pas, puis s’effondra, se bri-
sant les deux jambes.

En 1178, a Byzance, un magicien, surnommé le Sarrazin-volant,
se précipita du haut de la tour de 'Hippodrome, les pans retroussés
de sa robe maintenus par de 'osier pour le gsoutenir : il se tua.

En 1256, Roger Bacon se livrait a des études plus scientifiques sar le
vol artificiel dans son ouvrage : De secretis artis et nature operibus, ot
il donne une description trés remarquable d'une machine 4 voler.
Puis T'histoire nous apprend que le Regiomontanus parvint & eons-
truire un aigle et une mouche mécaniques.

Au XVve siecle, J.-B. Dante, de Pérouse, se blesse dans une expé-
rience.

Mais nous allons trouver enfin un précurseur remarquable : dans
les derniéres années du xve siécle, ce génie universel qui fut a la fois
I'émule de Raphadél et de Michel-Ange et le plus grand mathématicien
de son époque, Léonard de Vinei, construisit une machine volante,
guidée par la force de 'homme, dont les eroquis trés ingénienx sont
parvenus jusqu’a nous. I)’autres dessins montrent que ce grand homme
avait également prévu I'hélicoptére et le parachute.

Vers 1500, il écrivit au sujet du vol méeanique son ouvrage Swu volo
degli ueelli. 11 étudie le mouvement des ailes, il attire Pattention sur
I'élargissement des pennes pendant I'élévation et leur resserrement
pendant la descente, sur la facon dont I'oisean retrouve son aplomb
et décrit toutes les phases du vol.

M. Ravaisson-Mollien a réuni en six volumes les Manuscrits de
Léonard de Vinei. M. Pol Ravigneaux, ayant eu la curiosité de les
feuilleter, ne cachait pas son admiration qu’il exprimait en ces termes :
« Non seulement je n'ai pas été trompé dans mon attente, mais jlai
passé a feuilleter en ces livres beaucoup plus de temips que mes ocen-
pations ne me le permettaient raisonnablement, tellement ]’y prenais
d’intérét...

« Les théories de Vinei sur le centre de gravité, D'élasticité, la
résistance de l'air, la stabilité, le role de la queune des oiseaunx, le role
du vent dans le vol sans battement d’ailes, toujours accompagnées
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de nombreux dessins, devraient étre connues de tous les aviateurs
actuels.

« La grande supériorité de I'ccuvre de Léonard de Vinei sur celles
d’Aristote, de Pline, d’Albert le Grand qui 'ont précédé dans I'étude
du vol des oiseaax, ¢’est d’étre trés développée, trés complete — au
point que nos connaissances actuelles des lois mécaniques ne nous per-
mettent pas d'yajouter autrechose quedeshypotheses —surtout d’étre
abondamment illustrées; et par quel maitre du dessin, on le sait I»

En 1539, Sturm parle des hommes volants de Vanedig, sur lesquels
nous avons peu de renseignements. Puis le clergé, continuant 2 s'in-
téresser anx problemes aériens, nous vaut les essais du moine Kaspar
Mohr, en Souabe, au début du xvire sicele et ceux que rapporte
Burggraf, & Nuremberg, en 1620. Flayder, professeur a Tubingen,
éerit, en 1627, un ouvrage De arte volandi, suivi, en 1640, d’un travail
anonyme publié sous le méme titre, en Hollande.

Les tentatives d’envol ne sont pas négligées, toutes aussi infruc-
tneuses les unes gue les autres. Rappelons celles du saltimbanque
Allard, sous Louis XIV, et celles assez suggestives d’un gentilhomme
polonais de Varsovie,

Celui-ci éerivait, le 22 décembre 1647, une lettre ou il énoncait une
« merveillense proposition de voler en I'air, faite au roi de Pologne »,
reproduite dans la Huwitiéme partie des Tumultes de Naplee, ete.,
éditée a Paris, le 14 janvier 1648.

Nous devons aux recherches du fin littérateur et savant Francois
Peyrey, le texte de cette proposition gu’il donna dans son ouvrage
Les Oiseaux Artificiels :

« I1 se tronve en cette cour, écrivait le Polonais, un personnage noun-
vellement arrivé d’Arabie qui est venu offrir sa téte aun roi de Pologne,
8'il n’a apporté de ce pays 'invention d’'une machine aérienne, cons-
truite d'une maniere si légére et néanmoins si ferme, qu’elle est capable
de soufenir deux hommes en l'air. L'un peut dormir tandis que 'autre
fait mouveir la machine semblable aux dragons, dont elle prend le
nom, des vieilles tapisseries, et dont je ne sais point §'il y en a jamais
eu de vivants, non plus que griffons, licornes, phénix et plusieurs autres
choses que nous croyons sur la foi de bonne antiquité sans les avoir
jamais vues. »

L’inventeur arabe aurait fait eette promesse :

« La diligence de ce courrier céleste sera de quarante de nos lieues
par jour, qui sont plus de quatre-vingts des vostres, ce qui lui aliene
beaucoup d’esprits. »
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Nul compte rendu des expériences ne fut publié : ’Arabe fut-il
pendu ?

Un Russe, simple moujik, affirma le 3 avril 1680, an burean de
Strelitz, qu'il confectionnerait des ailes avec lesquelles il volerait
comme un oiseau. Le Trésor les paya 18 roubles, Elles étaient en mica.
Au jour indiqué, le paysan, devant une assistance de choix, fit le signe
de la croix, puis mit ses ailes en mouvement, sans pouvoir s*élancer. Il
déclara qu’elles étaient trop lourdes. Il obtint 5 roubles pour les
alléger. Méme échec. |

L’imposteur fut alors condamné & recevoir une avalanche de coups
de knout et a rembourser les frais. Pénible facon de venir en aide
aux inveateurs !

Bernonni, & Franefort en 1673, avait fait des essais aussi infrue-
tueux, et Besnier, meunier de Sablé, s'il faut en croire le Journal des
Savans du 12 décembre 1678, présenta une machine enriense :

« Elle consiste en deux batons qui ont & chaque bout un chissis
oblong en taffetas, lequel echéssis se plie de haut en bas comme les
battants de volets brisés. Quand on veut voler, on ajuste ces bitons
sur ses ¢paules en sorte qu’il y ait deux chéissis devant et deux der-
riere. Les chiissis devant sont remués par les mains et cenx de derriére
par les pieds en tirant une ficelle qui lear est attachée.

« La premiere paire d’ailes qui fest sortie des mains dn sieur Besnier
a 6té portée a Guibrie, oit un baladin I’a achetée et g'en sert fort heu-
reusement..

« Besnier dlt néanmoins ne pouvoir s'élever de terre par sa machine,
ni se soutenir fort longtemps en air, & cause du défaut de la foree et
de la vitesse qui sont nécessaires pour agiter fréquemment et efficace-
ment ces sortes d’ailes, ou, en terme de volerie, pour planer. Mais il
assure que, partant d’un lien médioerement élevé, il passerait aisé-
ment une riviere d’'une longueur considérable, 'ayant déja fait de
plusieurs distances et en différentes hauteurs. »

En 1680, Borelli, anteur d’un ouvrage De motu animalium ou il
expose une théorie frés compléete du vol des oiseaux et des considéra-
tions sur la résistance de P'air, construit un oiseau mécanique. G. Pas-
chius parle dans Schediasmaxr de curiosis huius seeuli tnventis, d'uane
« maehine genre Teare » avec laquelle il se serait liveé & des essais.
N'aurait-il pas mieux fait d’imiter celle de Dédale ?

Au milien du xviire siécle, nouvelle tentative 4 Pactif du marquis de
Bacqueville qui, en 1742, en voulant faire Poiseau va se briser une
cuisse sur un bateau de blanchisseuses.
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Le 21 octobre 1772, I'abbé Desforges, chanoine de Sainte-Croix, &
Btampes, annonce dans les gazettes qu'il a « inventé une voiture
volante avec laquelle on pourra s'élever en 'air, voler & son gré, a
droite, & gauche ou directement, sans le moindre danger, et faire plus
de cent lieues de suite sans étre fatigué ». 11 ge disait prét & s'envoler
d’Btampes jusqu’a Paris, sans y aborder, de peur d’étre retenu par la
foule (sic). Mais, pour satisfaire les Parisiens enthousiastes, il ferait

¢ing ou six fois le tour des Tuileries et reviendrait ensuite & Etampes,

otl, dés son arrivée, il briderait la voiture « et n’en ferait point d’autres
qu'il n’eiit été récompensé de ses peines ».

Un habitant de Lyon, désirenx d’encourager le progrés, informa
I'abbé Desforges qu'il tenait 100.000 livres & sa disposition : ¢'était
un denier, Il attendait la voiture... et son cocher. Le chanoine accouruf.
Hélas ! aprés que quatre hommes eurent soulevé I'ensemble & une
certaine hauteur, le cabriolet volant s’effondra, lorsqu’il fut aban-
donné, et le malheureux abbé en sortit contusionné et confus.

Francois Peyrey raconte que quelque temps auparavant, le brave
Desforges, ayant inventé un sytéme d’ailes artificielles, avait voulu
T'expérimenter sur un jeune paysan qu’il recouvrit au préalable de
plumes, pour la couleur locale sans doute. Il conduisit ensuite "oisil-
lon au sommet d’un clocher et l'invita aimablement & se jeter dans
Pespace. L'apprenti fit une descente en tous points réussie... par
I'escalier.

Dix ans plus tard, C. F. Meerwein publiait une étude sérieuse sur le
vol méeanique, on il démontrait que le battement d’aile était la base
du vol artificiel.

Jean-Pierre Blanchard, dans une lettre adressée le 28 aott 1781,
an Jowrnal de Paris, décrivait une machine & voler de son invention :

« Sur un pied en forme de eroix est posé un petit navire de 4 pieds
de long sur 2 pieds de large, trés solide, quoique construit aveec de
minees baguettes ; aux deux cotés du vaissean s'élevent deux mon-
tants do 6 & 5 pieds de haut, qui soutiennent quatre ailes de chacune
10 pieds de long, lesquelles forment ensemble un parasol qui a
20 pieds de diametre, et conséquemment plus de 60 pieds de eircon-
férence. Ces quatre ailes se meuvent avec une faecilité surprenante.
La machine, quoique trés volumineuse, peut facilement se soulever
par deux hommes... »

Trois ans apres, Blanchard, dont les idées étaient profondément
intéressantes, faisait amende honorable. 11 écrivait, le 2 mars 1784,
an Journal de Parig, 1la lettre suivante :
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« Je rends un hommage pur et sincere a 'immortel Montgolfier
sans le secours duquel j'avoue que le mécanisme de mes ailes ne m'au-
rait peut-étre jamais servi qu’a agiter un élément indocile qui m’aurait
obstinément repoussé sur la terre, comme la lourde antruche, moi qui
comptais disputer & l'aigle le echemin des nues. »

Blanchard, inventeur de grand mérite, abandonna 'aviation pour
se consacrer an ballon et fut le premier & traverser la Manche de
Douvres au Cap Gris-Nez en sphérique.

Le eélebre Lalande entra en lutte contre tous les chercheurs et,
en 1782, adressa au Jowrnal des Savens une communication ou il
prouvait que pour élever et soutenir un homme, deux ailes énormes
seraient nécessaires :

« I1'y a silongtemps, Messieurs, que vous parlez de bateaux volants
et de baguettes tournantes qu'on pourrait penser a4 la fin que vous
crovez a toutes ces folies ou que les savants qui cooperent & votre
journal n'ont rien & dire pour écarter des prétentions aussi absurdes.
Permettez done, Messieurs, qu’a leur défaut, j'ocecupe quelques lignes
dans votre journal pour assurer & vos lecteurs que si les savants se
taisent ce n'est que par mépris.

« Il est démontré impossible dans tous les sens qu'un homme puisse
g’élever ou méme se soutenir en I'air. M. Coulomb, de ’Académie des
Sciences a lu, il v a plus d’un an, dans une de nos séances, un mémoire
ot il fait voir par les caleuls des forces de 'homme, fixées par expé-
rience, qu'il faudrait des ailes de douze A quinze mille pieds, mues avee
une vitesse de trois pieds par seconde ; il n’y a done gqu'un ignorant
qui puisse former des tentatives de cette espece. »

Le brave général Resnier, ancien maréchal de camp a I'armée des
Pyrénées-Orientales, était certes plus confiant dans la locomotion
aérienne.

N’avait-il pas eu l'idée, lorsque, admis a la retraite en 1800, il eut
vent des désirs de la France d’envahir I’Angleterre, de découvrir un
moyen permettant d'organiser des régiments d’hommes-oiseaux ? 11
fabriqua deux ailes de grosse toile tendue par une armature en fil de
fer. Elles devaient battre par 'emploi de la force museculaire de 1’oisean
humain. Le brave inventeur était tellement convaineun du sueces
qu’il n’hésita pas & s'élever du haut des remparts d’Angouléme qui
dominent la Charente. Un batelier n’eut qu'a se préeipiter au secours
du général qui... hydroplanait ! Celui-¢i, modifia son systéme et
recommenca ! Il franchit, parait-il, la Charente cette fois. Mal lui en
prit, car il se cassa la jambe en atteignant le sol.
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Nous entrons alors dans le xix® siecle. Le premier projet date
de 1807 et est di & Degen. L’appareil était exposé de face et en plan
chez tous les marchands d’estampes de Vienne et de Paris. Des essais
furent faits en 1808 et en 1809, sans résultats appréciables. L appareil,
mil parla force musculaire, consistait en deux grandes ailes concaves et
effilées raidies par des bambous rattachés &4 une barre verticale. Le
b octobre 1812, Degen ne fut pas plus heureux lorsqu’il présenta sa
machine a Paris. |

La premiere théorie mécanigue de 'adéroplane remonte & 1809, Elle
est due a4 I’Anglais sir George Cavley qui publia nun mémoire trés
complet, dans lequel le moteur & explosion Ini-m2me était prévu.
Sir George Cayley était un remarquable ingénieur et son étude, Iune
devant I'Institut des Ingénieurs Civilg, ne fut nullement considérée
comme I'ccuvre d'un fou. |

En 1810, & Hull, Thomas Walker publia un Traité sur 'art du vol
par des moyens mécaniques avec une explication complete des prin-
cipes du vol des oiseaux, des instructions et des plans pour fabriquer
une machine avee des ailes ot un homme pourrait s’asseoir. Celui-ei
employait un petit levier pour monter, planer et descendre avec toute
I'aisance d'un oisean.

L'an des premiers disciples de Sir George Cayley, Henson, §'efforca
de réaliser les théories du maitre.

Dans le Musée des Familles du 15 mars 1843, on trouve une deserip-
tion de la machine & vapeur aérienne qu'il construisit :

« Les ingénieurs croient difficilement que la machine & vapeur qui
le condnira dans 'air anra la force de 20 chevaux et ne pésera, avee
son conducteur et 'eau néecessaire, que 600 livres. La machine de

- M. Henson, le char fermé de tous cOtés et destiné a contenir les pas-

sagers, les machinistes, le chargement et le générateur, est suspendue
au milieu d'un chéssis treés léger, mais tres fort, reconvert d'un tissn
tres léger aussi.

« Ce ehassis, qui a 30 metres de long sur 10 de large, remplit Poffice
d'ailes, sans eependant avoir ni jointures, ni mouvement. 11 s’avance
dans I'air par un ¢6té un peu plus élevé que autre. Au milieu du c6té
inférieur g’attache une gqueue de 15 mefres de long, au-dessous de
laquelle est le gouvernail. Ces appendices servent 4 donner la direction
et sont mus par des cordes qui partent du char. Au derriére du chésgis
se trouvent encore deux roues a rames, de 20 pieds de diametre, con-
duites par la machine & vapeur.

« Mais ce qu'il y a de plus intéressant, ¢’est le générateur et le con-
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densateur. e condensateur est formé de petits tuyaux exposés an
courant d’air produit par la fuite de la machine. Le générateur est
formé d'une cinquantaine de cOnes trongués et renversés Eﬁ.'ﬂispoaﬁé..
au-dessus de Ia fournaize, Lasuperfcie de la mackine est l;i.ﬁ_!}_ﬁ pieds
carrés, le poids total avec la ekarge est d’environ 3.060 livres,
« Cette machine, lancée dans I'espace, a 'air d'un oisean gigan-
tesque dont les ailés sont sans mouvements... La machine préte 4
partir est lancée dans Iair 4 'extrémité supérieure d'un plan ineling. f |
A mesure qu'elle descend, elle acquiert la vitesse nécessaire pour se
soutenir. De la soie huilée et des cannes de bambon, tels sont les él¢-
ments principaux dont se compose ce prodigienx hippogriffe, 11 parait
que, dans ce char aérien, on irait & vol d’oiseau de Londres ﬂBﬂmtﬂw‘
en deux jours : ce résultat serait encore plus étonnant que la machine
elle-méme. »

Quoique des gravures de I'épogue nous le montrent traversant la
Mancle ou survolant Londres, cet appareil, malgré son mg@mﬁl;ﬁ,
ne s’éleva jamais.

. Henson chercka a faire moing gigantesque et §'associa avee Jm
Stringfellow, Ils établirent des modéles d'aéroplanes en minis
Plusieurs d’entre eux présentaient la forme de I'Antoinette qli& {1

Latham conduisit s}, la glmr& en 1909

resta méconnu, son nom étant tnmbé dans l’ﬁuhh
A. Pénaud, dont nous aurons 'occasion de reparler, écrivait & son
sujet : ‘ 3
« Voila un homme qui, au ecommencement du siecle, mmﬂm la
chaudi¢re tubulaire, le condenseur par surface, un type de machine &
explosions & mélange gazeux, etc., ete..., qui indiqua la plapart mﬁ
conceptions qui feront la navigation aérienne et dont plusieurs ont fa#,
isol¢es, le renom de beaucoup d’'autres chercheurs. Cest & Londres, _!I.
dans un journal scientifique des plus répandus, que ces lignes sont
imprim¢es. El bien ! il ne se trouve personne gui comprenne la portée
de cet esprit, qui I'encourage, qui I'aide et qui soit stimulé par ses
vivifiantes pensées. L’arbre meurt avant d'avoir porté fruit et Pexis-
tence méme de Cayley était inconnue en Franece. » |
Henson avait profité d'une publicité avantageuse qui lui avait per-
mis de laisser de plus en plus dans 'ombre celui auquel il devait tout.
En 1866, F. H. Wenham, & la réunion d’inauguration de la Société
Aéronautique de Grande-Bretagne, lut une étude remarquable sur
le vol des oiseanx. Il conclut que la construction des machines volantes




Otto Lilienthal, Oetave Chanute.

F.-II, Wenham.

Sir George Cayley.

Le Planophore de Pénaud (1871).

Gravuare représentant la machine
d'Henson.

L'aéroplane de Langley.
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Un vol de l'allemand Otto Lilienthal qui se tua en 1896, en faisant des expdriences
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devrait exiger la superposition des surfaces sustentatrices. Le premier,
il gnggérait ainsi le multiplan. Il en construisit un avee Stringfellow,
sans sucees.

Enfin, une machine va s'élever de terre ! Evidemment, ce n’est pas
encore 'heure du triomphe, mais un grand point va étre acquis: un
appareil plus lourd que 'air peut monter et rester dans 'espace. (est
an Francais Alphonse Pénaud que revient 'honneur d’avoir réalisé
cette découverte. Il ne s’agit encore que d’un jouet ; si le remarquable
inventeur n’était pas mort & trente ans, il aurait sans doute poussé
plus loin ses réalisations, puisqu’il avait déconvert la clef du mystere
millénaire. |

Le 18 aotit 1871, anx Tuileries, son petit aéroplane a quene fixe,
gtabilisatrice, actionné par un ressort de caoutchoue, réussit I'expé-
rience espérée. 11 consistait en une tige de 0 m. 50, qui supportait un
plan de 45 centimetres d’envergure et de 11 centimeétres de large. 11
pesait 16 grammes. Les extrémités du plan étaient légerement relevées.
Pénaud appelait son appareil le Planophore. Un jour, il lui fit faire un
parcours de 60 metres en 13 secondes. (Vétait I'adaptation d’un prin-
cipe ¢mis par Cayley.

. Pénaud voulait construire un aéroplane qu’'il fit breveter en 1376,
avec Ganchot. Cet engin, rappelant le Planophore, aurait en deux
hélices et devait étre amphibie. Pénand avait anssi imaginé un dispo-
gitif permettant aux pattes & roulettes du train d’atterrissage de se
replier sous la nacelle pendant le vol. On voit quel génie était ce jeune
homme qui, malade et décu de ne pas trouver de commanditaires,
ge suicida en 1880, Ce fut une grande perte pour le plus lourd que 1'air.

En 1874, D. 8. Brown montrait a la Société Aéronantique de
Grande-Bretagne un projet d’aéroplane constitué par des plans en
tandem, dont le bord antérieur était rigide et le bord postérienr souple,
ce qui, selon I'inventeur, assurait 'équilibre longitudinal.

(Pest, exactement, le principe de 'appareil qui permit au regretté
Maneyrol de battre 'un des premiers records du monde de durée en
avion sans moteur,

Nous allons voir reprendre les idées de Wenham par Horatio
Phillips. En 1881, il construisait un appareil a4 plans multiples super-
posés, qui avait 7 metres d'envergure. Le groupe de plans avait
3 metres de haut : il y en avait 50, de 4 centimetres de large chacun.
Leur surface inférieure était tres creuse. Y compris la machine a
vapeur motrice, I'hélice de 2 metres et le long chariot support, 'en-
gin pesait 150 kilos.



CHAPITRE 111

[.es observateurs des oiseaux.

Les artisans de la victoire aérienne sont de deux sortes : cenx qui
par leurs études du vol des oiseaux ont permis aux expérimentateurs
de baser leurs recherches sur des données scientifiques et ceux qui
ont, construit des appareils permettant, de progres en progres, d’abou-
tir anux premiéres envolées du plus lourd que air.

En 1881, paraissait un trés remarquable ouvrage : L'Empire de
I’ Air, essai d’ornithologie appliquée & 'aviation. L’autenr, Mouillard,
qui avait longtemps séjourné en Algérie ef en Beypte, avait observé de
la facon la plus minutieuse les grands voiliers dans leurs évolutions,
I1 convient de citer également le travail de Pingénieur Lilienthal.
publié en 1889 : Der vogelflug als grundlage der fliegekunst, suivi en 1890
du Vol des oiseaux, de Marey.

Celui qui fit le plus pour 'aviation est, sans ancun doute, I'ouvrage
de Mouillard dans lequel était exactement préva le gauchissement.
L’auteur en indiquait les grandes lignes avec une science étonnante.

Wilbur Wright, qui revendiqua toujours comme sienne linvention
du gauchissement, consacra a Mouillard son dernier article, quelques
jours avant qu'il ne fit atteint par la fievre typhoide qui I'emporta.
Quelques extraits montreront I'admiration du ecélebre Américain
vis-a-vis du grand savant francais.

« L.-P. Mouillard fut un des plus grands missionnaires de la cauge
aérienne que le X1x¢ siecle ait produit. ("était un Francais qui passa
une grande partie de son existence en Algérie et en Egypte, o,
d’aventure, son attention fut attirée par les merveilleux vols planés
des vautours. Son imagination en fut si fort impressionnée, qu'il passa
le reste de sa vie & crier, comme le prophete dans le désert, la possibilité
du vol humain. Son livre intitulé L’ Empire de U Air est bien un des
morceanx les plus remarquables de la littérature aéronautique qu'on
ait jamais éerit.

« T1 dit dans son introduction : « 8'il est une dominante, tyrannisante
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« pensée, ¢'est bien la conception que le probleme du vol peut étre
« résolu par 'homme. Une fois entrée dans le cervean, cette idée le pos-
« gede tout entier. Elle devient la pensée obsédante, Le caunchemar
« impossible & chasser. Représentez-vous maintenant la pitié mépri-
« sante qui Paccueille partout, et vous vous ferez une faible idée
« du triste sort qui est le lot du malheureux chercheur, dont 1’ime
« est ainsi possédée »,

« Il déplore I'inerédulité du monde et 'exhorte i secouer son scep-
« ticisme : « Oh ! aveugle humanité, ouvre tes yeux et tu verras des
« millions d'oiseaux et des myriades d’inseetes sillonnant 'atmosphere.
« Toutes les eréatures tournoient dans l'air sans le moindre ballon;
« beancoup y glissent sans avoir a descendre, heure aprés heure, sur des
« ailes quine battent, ni ne se fatiguent. Et contemplant cette démons-
« tration donnée par la source de toute seience, tu reconnaitras qu’en
« I'Aviation est 'avenir »,

« Ses observations sur les habitudes des vautours 'ont amené a
conclure que le vol sans moteur était possible & 'homme : et cette
idée, il I'a présentée a ses lecteurs avec un enthousiasme si exaltant et
si persuasif que son livre a produit des résultats de la plus haute
importance dang histoire de la conquéte de Dair...

« Le livre abonde en histoires entrainantes, dont le charme est si
grand que le lecteur le moins imaginatif se sent tenté de rivaliser avec
Poisean. Et il n’est point douteux que ce livre n’ait été un des princi-
paux facteurs qui aient induit M. Chanute & entreprendre ses expé-
riences : je sais qu’il a été une des causes inspiratrices des efforts des
fréres Wright.

« A l'exception peut-étre de Lilienthal, nul de ceux qui éecrivirent
au XI1x® siecle n'a possédé un pouvoir pareil de faire des adeptes a la
croyance en la possibilité du vol humain sans moteur, »

Otto Lilienthal était un ingénieur allemand qui naquit en 1848, 3
Anklem (Poméranie). De 1891 4 1896, il se livra a4 plus de deux mille
expériences, en se lancant, muni d’appareils planeurs de forme variée,
d’endroits élevés contre des vents ascendants. Il exécuta ses premiers
essais dans son jardin ou il avait installé un tremplin. Il comprit que
le vol ascendant était indispensable et qu'il était provoqué par une
colline que remonte le courant invisible. Il acheta des terrains et cons-
truisit a Gross-Lichterfeld, pres de Berlin, sur une colline de 15 meétres
de haut et de 70 métres de base, un hangar d’ou il pouvait effectuer
des essais quelle que soit la direction du vent. Plus tard, il adopta les
collines de Rhinover.
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Lilienthal courait contre le vent, en abaissant les ailes, Au moment
convenable 1l relevait légeérement la surface de sustentation pour la
rendre a peu pres horizontale et cherchait dans 'air, pendant le plane-
ment descendant, a donner par titonnement au centre de gravité
une position telle que 'appareil fiit projeté rapidement en avant, tout
en descendant aussi peu que possible.

Partant de 30 métres de hauteur, il parcourut des distances de
200 a 300 metres. Plusieurs fois il parvint & « dévier de la trajectoire
rectiligne au point de revenir, pendant un certain temps, vers son
point de départ ».

Le 8 aofit 1896, Lilienthal voulut faire chronométrer un de ses vols
et battre ses meilleurs performances qui variérent entre dounze et
quinze secondes. Il partit. Soudain une rafale culbuta Pappareil &
15 meétres de hauteur. Le malheureux se brisa la colonne vertébrale
et mourut apreés vingt-quatre heures de souffrances. 11 avait quarante-
huit ans.

L’ Anglais Percy Sinclair Pilcher poursuivit les études de Lilienthal.
Il avait collaboré aveec Maxim pour la construction d'un aéroplane &
vapeur. En 1894, il se livra & des essais de vol plané, mais ne parvint
pas a réaliser les mémes performances que son maitre, Il employait
des monoplans d’environ 15 métres carrés de surface, pesant, montés,
90 kilos. Deux petites roues fixées a4 'extrémité des montants, devaient
faciliter 'atterrissage. Un gouvernail horizontal & 1'arriére, un gou-
vernail vertical complétaient le planeur. Pilcher se faisait tirer par un
cheval, attelé par une corde reliée a 'appareil.

Il a expliqué lui-méme sa méthode : « Je monte an sommet
d'une colline et, emmené par le quadruple tracteur, j’atteins par
la voie des airs une autre colline en passant au-dessus d'une vallée.
Pour suivre une trajectoire horizontale, le planeur néeessite un
effort de traction de 9 & 14 kilos, effort égal au dixiéme du poids de
I'engin, »

Pilcher, passant ses avant-bras dans deux courroies rembourrées et
saisissant deux poignées, g'appuyait sur les coudes : « Debout je tiens
I"'appareil un peu en arriére; le vent gonfle alors la voilure sans me son-
lever. 8'il survient un coup de vent et si, au méme instant, je ramene
'appareil en avant, le vent me souléve. J’ai ainsi pu étre soulevé
sans courir, & 3 metres 10 du sol, pour redescendre exactement & mon
point de départ... :

« Le danger le plus redoutable est de plonger en avant. La chute en
arriére est moins a eraindre, quoiqu’elle ait causé la mort de Lilienthal.
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Je me considere comme Uéleve de celui-ci, mais j'espeére échapper a
gon malheureux sort. »

Pilcher était trop optimiste : le 30 septembre 1899, a Stanford Park,
le gouvernail horizontal se brisait et le planeur s'écrasait au sol. Le
pilote mourait le lendemain.

Dés 1896, Octave Chanute, de Chicago, avee la collaboration de
deux jeunes gens, Herring et Avery, reprit les expériences de Lilienthal
dans les environs de Chicago, au bord du lac Michigan. Il essaya des
appareils de divers types, depuis les planeurs & un seal plan, jusqu’a
cenx en comportant eing ou six superposés. Il finit par adopter 'ap-
pareil biplan, muni d’une quene formant empennage et constituant
en méme temps un double gouvernail vertical et horizontal.

Dans une conférence qu’il pronone¢a & I’Aéro-Ciub de France, le
2 avril 1903, il résuma ses travaux : avec un planeur & ailes multiples
de 86 kilos, pilote compris, Herring parcourut 52 mefres 43 en
7 secondes 8 par un vent de 6 meétres 70 a la seconde, et Avery vola
55 métres 77 en 7 secondes 9, par un vent de 7 metres & la seconde.
Avee le planeur biplan, pesant, monté, 82 kilos, la meilleure perfor-
manee fut celle de Herring avec 109 metres 42 en 14 secondes par un
vent de 7 metres 8 & la seconde. Le plus beau vol d’Avery ne dépassa
pas 78 meétres 03 en 10 secondes 2 avee un vent de 7 metres 6.

« Je n'ai en d’antre mérite, ajouta Chanute, que de prendre les
expériences de Lilienthal 1a ou la mort Pavait surpris, de les perfec-
tionner de mon mienx, jusqu’a ce que d'autres plus heureux, reprenant
mes travaux @ leur tour, les ameénent peu 4 peu au résultat parfait.
Le progrés dans les sciences, surtout en aéronautique, se faif par
étapes suocessives. Je serals trop heureux si j’ai pu contribuer, si peu
que ce soif, a faire avancer la question, & hiter la solution de ce grand
et difficile probleéme, gui passionne toute notre époque. »

En méme temps, un autre Américain, Samuel Pierpont Langley, fai-
gait parler de lui. Né a Roxbury (Massachusetts) le 22 aout 1834,
il fut d’abord architecte, puis entra comme assistant a l'observatoire
du college d'Harvard. En 1866, il était nommé professeur de mathémas-
tiques & ’Académie navale des Etats-Unis, qu'il quitta pour aller
enseigner 'astronomie et la physique 4 'université de Pensylvanie et
diviger 'observatoire d’Alleghany. En 1888, il devenait secrétaire
du « Smithsonian Institution ».

Apres avoir publié un rapport sur les « réactions opposées par lair
aux plans en mouvement » et un ouvrage sur « le travail interne du
vent », il voulut s’attaquer a la pratigue.
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De 1891 a 1896, il construisit six modéles d’appareils & moteur. Les
quatre premiers échouérent. Mais en 1896 et en 1897, il obtint des
trajets de plus d’un kilométre en air libre avee les types suivants : le
6 mai 1896, il réalisait un vol de 900 métres et le 28 novembre de la
méme année, un autre de 1.600 métres en 1 minute 46. Son appareil
modele pesant 13 kilos 600, était mf par un moteur i vapeurde 1 C.V.

En 1898, 'armée et la marine américaine engagerent I'inventeur i
construire une machine susceptible d’enlever nn homme. Une sub-
vention de 250.000 franes fut acecordée a Langley qui dirigea la cons-
truction. Cing ans furent nécessaires. Le moteur était un engin &
essence de 5 eylindres, pesant 1 kilo par cheval. Avee le pilote, Pavion
entier pesait 377 kilos et mesurait 97 metres carrés de surface.

II devait étre lancé a Paide d’une catapulte placée sur le toit d'une
habitation construite sur un bateau plat. Le 7 octobre et le 8 dé-
cembre 1903, des essais furent faits. L’appareil delancement accrocha
la machine, la brisa et le pilote, le professenr Manly, qui avait construit
le moteur, tomba, sans mal, dans le Potomac, on il fut aussitot sauvé
par des pécheurs.

Sans cet incident, 'avion efit volé. Quelgue quinze ans plus tard
muni d'un moteur, il réussit & tenir 'air de facon trés satisfaisante,
Mais le Congres reprocha la subvention 4 la Commission d’Artillerie.
qui refusa d’encourager l'inventeur. Et Langley, comme Ader, fut
victime des officiels seeptiques.




CHAPITRE 1V

Le pére de I'avion : Clément Ader.

Le Francais Clément Ader réalisa ce qui, depuis des siecles, semblait
impossible : il fut le premier homme g'élevant au-dessus du sol par ses
propres moyens.

Il était né & Muret, en Haute-Garonne, en 1840. Ingénieur des Ponts
et Chaussées, il collabora aux travaux d'art de la ligne de chemin de
fer Toulouse-Bayonne et quitta 'administration en 1876. Deux ans
apres, il perfectionnait le téléphone. En 1880, il établissait & Paris le
premier réseau téléphonique et, a 'exposition d'électricité de 1881,
inangurait les anditions téléphoniques.

Mais, depuis sa plus tendre enfance, il se passionnait aux questions
aériennes. Laissons-le nous raconter comment il fit ses premieres
recherches :

« (Vétait en 1854, encore enfant, j'étais déja hanté par l'idée de
voler. Je m’exercais & combiner force cerfs-volants et je ne me lassais
pas d'examiner insectes et pierrots. Le hanneton me tourmentait avee
ses deux fourreaux sur le dos qui me faisaient U'effet de le géner consi-
dérablement. Je les lui enlevai et il n'en vola pas mieux., Bien au
contraire, il me semblait tout paralysé et retombait i terre. Je
fis I'inverse, je coupai les ailes & un autre et lui étalai horizontale-
ment ses deux fourreaux a l'aide d’une fibre de roseau nouée avee de
la soie,

« J'attachai Pextrémité d'un fil & la téte du hanneton et je tirai
de 'autre bout en courant ; mon insecte resta tres bien suspendu en
Pair.

«Mais, me dis-je, 8'il avait ces fausses ailes, plates comme mes cerfs-
volants, il volerait beaucoup mieux ? Et, séance tenante, en remplace-
ment des siennes, je lui en fis une paire, trés plane, en papier gommé,
Mon hanneton se soutint trés mal, et seulement parce que je courais -
plus vite.
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« Je fus déconcerté ! Roulant ensemble fil, ailes et inseete, de dépit,
je jetai les morceaux,

« Mais I'idée restait dans ma téte. Je pris un pierrot, lui ouvris ses
petites ailes et voila, que, lui anssi, les avait parfaitement ereuses. Je
ne pus en trouver la raison que dans la grande élasticité de ses plumes
qui devaient probablement se redresser completement pendant le vol.

« Cependant je doutais, lorsque, quelques jours apres, un soir de
soleil couchant, je vis passer furtivement un martinet. Au milieu de
ses folles évolutions, je crus apercevoir encore dans ses ailes le méme
creux bien estompé par la clarté savante de I'horizon. Je courns en
héite me faire préter une jumelle et m’en refournai vite & mon observa-
toire pres de I'église, rendez-vous des martinets.

« J'y revins le lendemain, puis tous les soirs, lorsque le soleil bril-
lait. Malgré leur vol endiablé, je constatai invariablement que leurs
ailes étaient bien concaves, parfaitement visibles an bout de la jumelle.
Je pouvais méme observer les différences dans 'accentuation de leur
courbure, trés peu prononcée a 'avant, trés peu a arriere,

« Un peu plus tard, je remarquai que cette courbe était une spirale
logarithmique, plus ou moins aecentuée selon les especes et la vitesse
de leur translation, mais que, toutefois, dans sa caractéristique, elle
demeurait commune i tout ce qui vole, depuis le plus petit insecte
jusqu’anx plus gros oiseaux... et j'ajouterai méme y compris les avia-
teurs d’anjourd’hui.

« Vers cette méme époque, mon attention d’adolescent était bien
intriguée par les crochets, montées et descentes snbites, contorsions
en avant et en arriére des hirondelles, pendant que les grands vents
d’autan du Midi choquaient les tertres de la riviére.

« Avee leurs ailes presque pliées, leur téte treés obliquement pointée
dans le eourant d’air, ces charmants oiseaux ne devaient que happer
des insectes. Pour v parvenir, ils exécutaient aisément mille difficultés.
Des pigeons passaient quelquefois, presque au ras de 'ean, et on les
voyait subitement faire un bond prodigieux par-dessus le tertre sans
le moindre battement d’aile.

« J'avais des pigeons et des poulets en ma demeure. Un matin j'en
pris un de chaque espéce et je me rendis au bas du tertre, prés de 'ean.
Je lichai tout. Le pigeon remonta d'aplomb comme une fleche et fat
plus tOt que moi rendu au pigeonnier. Quant au poulet voletant contre
le tertre, il ne cherchait qu'a s’y acerocher,

« J'allais essayer d'imiter les oiseaux ! Sans conscience de ma téme-
rité, je me fis un costume d’oisean ; je pris ma plus grande veste, dont
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j'attachai le fond 4 ma ceinture avec quelque métres de lustrine ; je
rejoignis les manches aux basques de mon habit et, par surcroit
d’ampleur, un biton & chaque main, sur lequel était clonée I'extrémité
de la lustrine. L'ensemble me donnait I'aspect d'un monstre nocturne.

« Par une nuit noire, je partis ainsi accoutré, mes bitons repliés
sous les bras, les mains dans mes poches pour me donner I'air d'un
étre humain, des chaussons aux pieds, I'weil ouvert et l'oreille tendue
pour savoir si gquelque imprévoyance ne m’avait pas trahi et pour
éviter surtout d'étre suivi.

« Par un long détour, je me dirigeai vers un endroit désigné sous
le nom de Fabas, lieu désert et sauvage a I'époque. Il était trés propice
pour ma tentative ; depuis la pente douce, la déclivité augmentait
_]usqu’&. la rive, abrupte comme une falaise.

« Arrivé au but, le vent d’autan soufflait directement contre la
rive. Quoique en pleine obsenrité, je me mis en position, non sans
trébucher a chaque pas. Pressé d'arriver a mes fing, je choisis une pente
tres inclinée. J'ouvris 2 peine les bras et aussitot les batons m’échap-
pérent des mains. Je faillis étre déshabillé par le vent. Je commencai
a regretter d’étre seul. Cependant, je réajustai tant bien que mal mon
équipement et me réfugiai a tatons sur une pente plus douce.

« Faisant face au vent, le corps trés courbé et penché, je portai
mes bras completement a Parriere, je les ouvris tres doucement, et,
4 chaque coup de vent, je les rentrai avec prudence. Je renouvelai
cette manmuvre et, chague fois, tandis gque mes bras fatiguaient de
plus en plus, mes pieds me supportaient de moins en moins.

« Je finis par m'armer d’andace. Malgré les flottements de ma voi-
ture improvisée, tiraillée par un gros vent fort irrégulier, je réunssis a
tendre suffisamment les étoffes, Le buste penché a des degrés diffe-
rents, je modérais ou jangmentais la prise du vent sous mon enver-
gure, reposant & terre sur la pointe des pieds, je n'avais qu’'a plier les
jambes pour étre soutenu dans I'air.

« Une fois, laissant plus d’action au vent, je me sentis emporté bien
loin. Dans ces ténebres, tres impressionné par les grondements de
lautan, j’ens peur. Il me semblait qu'un fantéme hideux me saisissait
gans cesse et je n'osais plus continuer.

« Je eachai, dans le secret de mes pensées, ces deux petites trou-
vailles : la courbe de sustentation et la voie aérienne, dont, d’ailleurs,
je ne comprenais nullement 'importance.

« C'e n'est que plus tard, en poursnivant mes recherches, qu’'il me
fut permis de mieux les apprécier, et senlement en 1832, dans mon
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excursion en Algérie, qu’il me fut possible d’en reconnaitre définitive-
ment l'existence et de constater leur conséeration par la nature au vol
des grands oiseaux. »

Voyons maintenant quelles difficultés rencontra 'éminent inven-
teur lorsque, plus dgé, il voulut réaliger le premier avion qui ait quitté
le sol.

11 était parti du point de vue suivant qu’il soutint dans une étude
publiée en 1898 :

« Depuis longtemps, j’ai observé que les ailes des oiseaux forment
de 'avant a 'arriére, dans le sens de la translation, une spirale carac-
térisée par 'angle invariable du rayon avee les tangentes menées aux
divers points de la courbe. Cette spirale présente une courbure plus ou
moins accentuée, selon la charge des ailes, mais on la retrouve partout
et toujours. J'ai done appliqué & mes appareils ce principe dont ne
se départit jamais la nature et qui semble étre la base fondamentale
de Paviation. »

Jacques May, dans le pieux ouvrage qu'il a éerit sur Ader, définit
ainsi le dur labeur de apdtre :

« Ayant consacré quarante-deux années de son existence i se
constituer les ressources indispensables A ses recherches d’aviation,
ayaut ensuite passé quatre années & de purs travaux théoriques, longs,
délicats et minutieux, M. Clément Ader entreprit enfin la construction
d’'un appareil volant., »

Le premier fut I'Fole, muni d'un moteur & vapeur dont le poids
n'était que d'un kilogramme par cheval-vapeur. L’engin pesait
500 kilos. Commencé en 1886, terminé en 1888, I'Fole ne fut essayé
qu'en 1890. Il avait 14 métres d’envergure et 6 métres 50 de long. Ses
ailes étaient repliables. '

("est au chateau d’Armainvilliers, prés de Gretz que, dans le pare,
Ader fit sa premiére expérience sur une aire en ligne droite de 40 métres
de large et 200 meétres de long. Le 9 octobre 1890, Ader quitta le sol
et plana pendant une cinquantaine de métres. MM. Vallier et Espinosa
controléerent I'exploit.

A la suite de cette envolée mémorable, la premiére du genre depuis
que les chercheurs s'étaient consacrés a I'étude du vol mécanique,
Ader voulut perfectionner son modéle et construisit 1’Eole no 2, avee
un moteur plus puissant.

M. de Freycinet, alors ministre de la Guerre, autorisa le génial
inventeur & faire ses essais 4 Satory ol un terrain de 800 métres en
ligne droite avait été tracé, avec une raie blanche au milien pour guider




L'Eole, I'avion de Clément Ader (replié), le premier appareil & moteur avant réussi
& quilter le sol, le 9 oclobre 1890,

L'avion d’Ader ne Il qui ranchit une distance de 300 métres, le 14 octobre 1897,
et brisa une aile en regagnant le sol.
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le pilote. En septembre 1891, I'Eole s'éleva et atterrit une centaine
de metres plus loin, sans laisser la moindre trace sur le sol. Mais il
g'endommagea contre des chariots,

Exposé dans le Pavillon de la Ville de Paris, derriere le Palais de
I'Industrie, I'appareil fut visité par M. de Freycinet et le général
Mensier, directeur du génie. Le ministre fut enthousiasmé et engagea
Clément Ader i continuer ses essais pour la défense nationale et avec
la protection du Ministere de la Guerre. 300.000 francs furent donnés
comme subvention. Tous les collaborateurs du constructeur signerent
un engagement officiel :

« Je m’engage & ne divulguer ancun plan, ni document concernant
ees travaux, ni & en parler 4 personne sous quelque prétexte que ce
soit.

¢« Je prends cet engagement non seulement pour toute la durée
pendant laquelle je serai attaché au Laboratoire, mais méme lorsque
j'en serai sorti. »

Ader construit d’abord un moteur & vapeur de 30 C. V. qui pese
32 kilos, véritable chef-d’cuvre. En 1897, PAvion n° 3 est prét.

11 a 15 metres d’envergure. Les ailes sont copiées sur celles de la
chauve-souris. Elles sont chargées de 10 a 20 kilos par metre carré.
A vide. il pése 258 kilos, en ordre de marche 500. Les roues sont folles
et peuvent prendre toutes les obliquités pendant les manceuvres au
sol. Un gouvernail est placé a Parriere.

L'appareil est 4 double traction. Les machines actionnent, chacune
directement, deux propulseurs de quatre branches en forme d’énormes
plumes, placés 4 'avant. La tige est en bambou et les barbes en toile
et papier de Chine nervées par un fil de bambou. Les machines tour-
nent en sens inverse 'une de Pautre et sont complétement indépen-
dantes. Il en résulte que les propulseurs servent aussi a la direction.
Une barre de gouvernail commande un régulateur de prise de vapeur
appartenant a la machine de gauche et un autrea la machine de droite,
de telle sorte que lorsque I'un s'ouvre, Pautre se ferme de la méme
quantité. Le méme générateur fournit la pression, la somme d’énergie
totale reste constante ; la répartition seule de cette énergie est modi-
fide.

Les machines, chacune d'une puissance de 30 C. V. sont & quatre
cylindres. Le générateur est tubulaire,

« Les formes que je donne aux charpentes des ailes, écrivait Ader,
se rapprochent de celles des chauves-souris. Leurs incurvations d’ap-
parence bizarre sont la conséquence des efforts de directions multiples
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qu’'elles doivent supporter. Ces charpentes sont creuses et faites par
un procédé spéeial qui me permet d'obtenir d’elles nne trés grande
rigidité, tout en leur maintenant une légeéreté extréme. Elles sont
maintenues en position par des tirants en fil d’acier. Les voiles ou
membranes qui servent de point d’appui dans air sont en étoffe de
soie ; quelques-unes sont élastiques, d’antres sillonnées par de petits
tirants logés snr 'étoffe et qui suivent les lignes de force. Les ailes,
articulées en toutes leurs parties, se plient compléetement. Pendant
'action du vol, ces ailes ne sont pas battantes ; elles restent étendues
dans une position de planement ; leur translation est obtenue par de
puissants et tres légers propulseurs ; elles sont mobiles & I'épaule et se
maneuvrent sans effort de l'intérieur de 'avion. »

Le 12 octobre 1397, en présence du général Mensier et du général
Grillon, I’ Avion I1I réussit quelques envolées et, le surlendemain, il
franchissait 300 meétres. Une rafale interrompit le vol. L’appareil
revint au sol brutalement, une aile fut brisée, ainsi que les propulseurs.

Cet accident décida le gouvernement i abandonner 'euvre gran-
diose malgré les rapports élogienx et les témoignages dignes de foi.
M. de Freyveinet n'était plus ministre de la Guerre, hélas! C’était le
général Billot qui prit I'incroyable décision, laissant méme & Clément
Ader la liberté de vendre son invention & I'étranger.

Mais Pinventeur, malgré sa tristesse, malgré les frais qui 'avaient
presque ruiné, ne voulut pas faire profiter d’autres que la France de sa
merveillense invention, Et pourtant il aurait trouvé des acheteurs,
trop heureux de 'aubaine !

Apres avoir constaté toute la perfide ignorance des bureaux, apres
avoir cherché vainement les financiers qui lui accorderaient leur eon-
cours afin de poursnivre ses recherches, I'inventeur, aceablé et décu
de tant d’ingratitude, brilla tout ce qui, pendant des lustres et des
lustres, avait été sa vie. Seul I’ Avion LI, trop volumineux, subsista,
Dien merci ! Méme devant 'évidence, des gens intéressés ont douté
des envolées réussies, qu'eiit-ce été si Pappareil avait disparun?

11 reste certain que le grand Francais a été le pere de Paviation, il
est non moins certain gu'il a été le premier homme s'élevant sur un
plus lourd que Pair. Ces titres de gloire n’ont pas suffi a Clément Ader:
il eréa, dans une série de volumes remarquables, toute une tactique
aérienne. On souriait. La guerre, malheureusement, prouva que le
génie avait vu juste. Toutes ses prédictions se réaliserent et, si on
I’avait écouté, que d’erreurs n"auraient pas été commises, que de sang
aurait été épargne.
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- On a rendu justice & Clément Ader. On D'a fété, longtemps, trés
longtemps aprés 'avoir bafoué. I1 est mort, le 3 mai 1925, et ses
obséques furent célébrées aux frais de Etat. Il était commandeur de
la Légion d’Honneur. Mais on peut dire que si M. de Freycinet était

- resté ministre, Paviation auraif, dés 1897, connu I'essor qu’elle ne prif
que dix années aprés et les fréres Wright n’auraient jamais été admis
i nier les résultats obtenus.




CHAPITRE V

Dans le domaine pratique.

Les deux freres Wright naquirent & Dayton (Ohio) : Wilbur, le
16 avril 1867, Orville, le 6 aofit 1881, Wilbur mourut de la ﬂém
tvphoide, le 30 mai 1912,

Ils furent d’abord journalistes, puis constructeurs de bicyclettes.
Dés 1896, guidés par les expériences de Lilienthal, ils se livrent & dﬂﬂ-
études sur le vol, 8’'ingpirant des ouvrages de Chanute et tout spéeia-
lement aunssi du volume du professeur Marey sur le Vol des Oiseau.

Leurs études théoriques durent jusqu’en 1900. Elles les conduisent
a établir un planeur différent de ceux qui avaient été faits jusqu’alors.
Il ne marquait pas une tendance a se redresser de lui-méme, mais an
contraire, laviateur devait, au moyen de commandes spéciales,
rétablir I'éguilibre. (Pest alors que les inventeurs réali'sérﬂﬂ_ﬁ le sys-
téeme de gauchissement des ailes.

En 1900, ils passérent de la théorie & la pratique, et commencérent
leurs essais sur une longue langue de sable, au bord du Pacifique, non
loin d’un endroit appelé Kitty Hawk, dans la Caroline du Nord.

Ce terrain absolument désert se prétait tout a fait an mystére dont
les fréves Wright ont toujours entouré leurs premiéres expériences.
Elles débutérent par un essai de la machine tirée comme un cerf-
volant. I’un d’eux prit place ensuite couché sur 'appareil que deux
hommes emmenaient en courant contre le vent et en descendant une
colline de sable de 30 metres de hauteur, nommée Kill Devil Hill,
jusqu'a ce que la machine, soutenue par 'air, eontinuit & glisser le
long de la pente.

Pendant trois ans, ils poursuivent ces essais, modifiant sans cesse
leur appareil, parvenant & faire un vol de 40 & 50 metres et planant
parfols une minute. Dans 'impossibilité de frouver un moteur léger
chez les constructeurs américains, ils en construisirent un eux-
memes dans leur petit atelier. Ce moteur d’une force de 16 chevanx
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enfrainait deux hélices tournant en sens contraire an moven de
chaines croisées,

Le 17 décembre 1903, date historique, 'avion quittait le sol,
Orville Wright & son bord, et volait douze secondes. Plusieurs vols
furent accomplis le méme jour : le plus long fut de cinquante-deux
gecondes pour un parcours de 267 metres 4 3 meétres du sol. Dans cet
appareil, le pilote était couché sur le ventre.

‘Les deux fréres se transportérent alors dans une prairie pres de
Dayton. Pendant deux ans, ils perfectionneérent leur appareil, aug-
mentérent la durée de leurs vols et atteignirent 40 kilométres, le
4 octobre 1905. Ce n'est qu’a la fin de 1905 que la nonvelle parvint en
Europe que deux Américains volaient sur un plus lourd que Pair. Elle
fut accueillie avee la plug compléte inerédulité.

(est quen France nous avions ¢té moins vite.

Nous donnerons des extraits d'une étnde que les fréres Wright
publierent dans The Century Magazine de septembre 1908. Cette
autobiographie, traduite par le colonel Ferrus, montrera combien
furent pénibles les débuts des précurseurs.

« L'intérét que la navigation aérienne nous a inspiré remonte aux
jours de notre enfance. A la fin de Pautomne 1878, notre pére rentra
un soir, portant un objet qu'il tenait 4 demi-caché dans ses mains :
avant que nous ayons pu nous rendre compte de sa nature, il le jeta
en l'air. Aun lien de tomber & terre ainsi que nous nous y attendions,
cet objet s’envola a travers la chambre jusqu'a ce qu'il fiit venu cogner
le plafond contre lequel il voleta un instant, et finalement dégringola
sur le plancher.

« ("était un petit jouet, portant le nom scientifique d’ « Hélicoptére »,
mais gqu'avee un merveillenx mépris de la science nous baptisimes i
l'instant « chauve-souris ». Il se composait d’'une carcasse légere en
bambou et en liege, reconverte de papier, et comprenant deux hélices
sollicitées en sens inverse par des cordons de caoutchone tordus. Un

“Joujou aussi délicat ne subsista que peu de temps entre les mains d’un

tout jeune garcon, mais le souvenir en demeura.

¢« Quelques années plus tard, nous nous mimes & construire des
hélicoptéres de ce genre pour nous-méme, en augmentant chaque fois
leurs dimensions. Mais & notre grande stupéfaction, plus Ia « chauve-
souris » était grande, moins elle volait. Nous ne savions pas alors
qu'une machine de dimensions linéaires doubles exige un moteur huit
fois plus puissant. Nous finimes par nous décourager et nous revinmes
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au cerf-volant, genre de sport dont nous nous étions assez oceupés
pour y étre devenus experts. Mais quand nous devinmes un peu plus
vieux, il nous fallut abandonner ce sport enchanteur eomme ne con-
venant plus &4 notre dge.

« Ce fut seulement dans le courant de I'été 1896, lorsque parvint
en Amérique la nouvelle de la mort déplorable de Lilienthal, que nous
reportimes d’'une fagon durable notre attention sur la question dn
vol.

« Au mois d'octobre 1900, nous commencimes nos véritables expé-
riences & Kitty-Hawk (Caroline du Sud). Notre machine était destinée
a voler comme un cerf-volant, avee un homme & bord, par des vents
de 15 4 20 milles & 'heure (24 4 32 kilométres & I'heure soit 6 meétres 70
a 8 metres 90 par seconde). Mais, & 1'usage, nous constatimes que
pour 'enlever, il fallait des vents beaucoup plus forts. Les vents
nécessaires n'étant ihas fréquents, nous flimes réduits, pour essayer
notre systéme nouvean d’équilibrage, & faire voler la machine comme
un cerf-volant, sans personne & bord, en actionnant les leviers an
moyen de cordes que nous manceuvrions & terre. Ce proeédé ne nous
donna pas U'entrainement espéré, mais il nous inspira confiance dans
le systéeme nouveau d’équilibrage.

« Durant I'été 1901, nous entrimes en relations personnelles avee
M. Chanute. Lorsqu'il apprit que nous nous occupions d'aviation an
seul point de vue du sport, et nullement avee 'espoir de rentrer dans
nos débours, il nous encouragea de tout son pouvoir. Sur notre invi-
tation, il passa plusieurs semaines avee nous dans notre campement,
de Kil Devil Hill, 4 6 ou 7 kilométres au sud de Kitty Hawk, pendant
nos essais de 1901 et cenx des deux années suivantes. Il assista égale-
ment & un des vols de notre aéroplane & moteur prés de Dayton
(Ohio), an mois d’octobre 1904,

« Notre appareil de 1901 comportait des surfaces sustentatrices de
la forme de celle de Lilienthal, avee un profil en arc de parabole et
une fleche de un douzieme, mais, pour étre doublement siirs qu*ﬂ
posséderait une force ascensionnelle suffisante comme cerf-volant,
par des vents de 15 & 20 milles (24 & 32 kilometres & 'heure, 7 &
9 metres par seconde), nous portames la superficie de 15 meétres qu‘ﬂ
avait en 1900 a 29 metres carrés, ce qui dépassait de beauncoup la
superficie que Lilienthal, Pilcher et Chanute avaient jugé rassurante
Et, néanmoins, dans la pratique, la force sustentatrice se trouva étre
tres inférieure & notre estimation, si bien que l'idée de nous entrainer
par le procédé du eerf-volant dut étre abandonnée. M. Chanute, qui
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assistait aux essais, nous déeclara que le mécompte n’était point impu-
table 4 des défauts de construction., Quant & nous, nous ne vimes
qu'une seule explication, savoir : « que les tables de pression de 'air
en usage étaient inexactes »,

« Nous nous décidions alors & faire des glissades aériennes, en des-
cendant en Pair Ia pente des collines, seule méthode qui nous permit
d’apprendre I'équilibre en aéroplane. Au bout de quelques minutes
d’exercice, nous nous trouvions en état d’effectuer des glissades de
plus de 300 pieds (90 metres), et en quelques jours, nous arrivions i
mancuvrer avee sireté par des vents de 12 maétres,

« Les essais de 1901 étaient cependant loin d'étre encourageants.
M. Chanute ne nous en assura pas moins que, aussi bien au point de
vue de la dirigeabilité qu’a celui du poids porté par cheval, les résultats
obtenus étaient supérieurs a ceux de tous nos prédécesseurs. Nous
nous rendimes compte que tous les chiffres qui avaient servi de base an
caleul des aéroplanes étaient inexacts et que l'on ne faisait que
tatonner dans 'obseurité. Partis avee une confiance absolue dans les
données scientifiques existantes, nous étions arrivés & révoquer en
doute une chose aprés 'autre, si bien qu’en fin de compte, aprés deux
ans d'essais, nous jetdmes tout notre bagage par-dessus bord, déci-
dant de nous en rapporter nniquement aux résultats de nos propres
recherches. La vérité et 'erreur étaient en effet meélangées au point de
former un ensemble inextricable. Toutefois, le temps consacré & Pétude
préliminaire des ouvrages spéciaux ne fut pas perdu, car ces ouvrages
nous donnerent une idée d’ensemble exaete du sujet et nous permirent
d’éviter des le début, nombre de tentatives effectuées dans des direc-
tions sans aucune issue...

« Dans le courant des mois de septembre et octobre 1902, nous
exécutions prés d'un millier de vols planés, dont plusieurs d'une
étendue de plus de 200 meétres (600 pieds). Quelques-uns, effectués
contre un vent de 36 milles & 'heure (16 métres par seconde), nous
fournirent la preave de 'efficacité de nos dispositifs de controle. Pen-
dant 'automne de 1903, nous fimes avee la méme machine un eranl
nombrede vols durant lesquels nous nous maintinmes en I'air plus d’une
minute, planant souvent un temps considérable au-dessus d*un point
donné, sans descendre le moins du monde.

« Possédant des données précises pour effectuer des ealculs et un
systéme d’équilibrage efficace dans le cas de vent aussi bien que par
temps calme, nous eroyions nous trouver désormais en état de cons-
truire avee succes un aéroplane 4 moteur. Les premiers dessins
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prévoyaient un poids total de 600 livres (280 kilos) y eompris 'expé-
rimentateur et un moteur de 8 chevaux. Mais, une fois exéeuté, le
motenr se montra plus puissant qu'on le pensait, et cela nous permit
d'augmenter le poids de 150 livres (70 kilos) pour renforcer les ailes
et d’autres parties de 'appareil.

« Nos tables nous rendaient le dessin des ailes facile, et comme les
hélices propulsives étaient de simples surfaces animées d’un mouve-
ment hélicoidal, nous ne prévoyions de ce coté aucune difficulté. Nous
avions espéré obtenir des ingénieurs des construetions navales la
théorie des hélices propulsives et, par une simple application de nos
tables de pression de 'air & leurs formules, pouvoir dessiner des pro-
pulseurs aériens appropriés & nos vues. Mais autant que nous piimes
nous renseigner, les ingénieurs des constructions navales ne possé-
daient que des formules empiriques, et le fonctionnement exact des
hélices propulsives était toujours resté aussi obscur aprés un sieele
d’emploi.

« Les premiers vols avec aéroplane & moteur furent effectués le
17 décembre 1903. Cing personnes assistaient 4 nos essais : MM. John
T. Daniels, N. 8. Dough et A. D. Etheridge, de la station de sauvetage
de Kill Devil ; MM. W. (. Brinkley (de Manteo) et John Ward (de
Naghead). Bieu (ue nous etssions adressé une invitation générale &
tous les habitants & 5 ou 6 milles (8 &4 10 kilométres) & la ronde, peu
de gens se souciaient de s’exposer aux rigueurs d’un vent glacial de
décembre pour voir, pensaient-ils, une machine volante « ne pas voler ».

« e premier vol dura 12 secondes, vol bien modeste, si on le compare
a ceux des oiseaux, mais ¢’était cependant la premiére fois dans his-
toire du monde' qu'une machine portant un homme s’était enlevée
dans les airs, en vol libre par ses propres moyens, avait déerit un par-
cours horizontal sans réduire sa vitesse et avait finalement abordé
sans naulrage. Les second et troisieme vols furent un peu plus pro-
longés et le quatrieme dura 59 secondes couvrant, eontre un vent de
20 milles (32 kilometres & I'heure, scit 8 meétres par seconde) un par-
cours de 825 pieds mesuré sur le terrain (260 meétres).

« La machine fut ramenée au campement et remisée dans un empla-
cement que l'on estimait parfaitement sir. Mais quelques minutes
plus tard, pendant que nous parlions des vols effectués, une rafale
soudaine tomba sur la machine et commenca & la retourner. Tout
le monde courut pour la retenir. Nous arrivimes trop tard. M. Daniels,

1. Lesfréres Wright, aidds en eela par un certain nombre de Francais, ne voulurent
jamais reconnaitre les envolées de Clément Ader.
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un géant de stature et de force, fut enlevé de terre et projeté sur le
ebté entre les deux ailes, secoué eomme un haricot dans un tambour,
tandis que la maechine roulait berd sur bord. 11 retomba finalement
sur le sable sans antre dommage que quelques contusions doulonrenses,
mais les avaries subies par 'appareil interrompirent les expérieneces.

« Au printemps de 1904, grice a Pobligeance de M. Tarenee Huffman,
de Dayton (Ohio), nous piimes construire un hangar et continuer nos
essais dans la prairie Huffman, & Cinnus Station, a 8 milles & est de
Dayton. Le nouvel aéroplane était plus lourd et plas robuste que celui
gui avait veld & Kill Pevil Hill, mais lui ressemblait beauneoup. Lors-
qu’il fut prét pour son premier essai, tous les journaux de Dayton
furent privenus, et une douzaine de représentants de la presse arri-
verent. Nous demandimes seulement qu'on ne prit ancune vue, et
gque 'on ne fit pas de eomptes rendus sensationnels, de facon & ne
point attirer la foule sur notre champ d’expériences. Il se trouvait
environ 50 personnes sur le terrain. Quand les préparatifs furent
termine€s, il ne régnait qu'un vent de 3 4 4 milles (6 4 8 metres i la
seconde), insuffisant pour nous enlever sur un aussi faible pareours,
mais comme plusieurs personnes avaient fait beancoup de chemin
pour voir Pappareil en action, nons fimes nn essai. Pour comble de
diffienlté, le moteur se refusa i fonetionner econvenablement. La
machine, apres avoir pareourn la longueur de la piste de lancement,
continua a glisser sans s'élever en 'air le moins du monde,

« Quelques reporters vinrent encore le lendemain, mais furent de
nouvean décus. Le moteur fonctionna mal et, aprés une glissade de
60 pieds seulement (19 metres), 'aéroplane redescendit sur le sol. Les
essals furent remis au moment ou le moteur serait en meilleur « tat de
fonetionnement. Les reporters perdivent, dés lors, sans aucan doute,
toute confiance dans Paéroplane, bien que, par amabilité, leurs
comptes rendus n'en laississent rien voir. Plus tard quand ils appri-
rent gue nous réussisgions des vols de plusieurs minutes, sachant que
des vols plus longs avaient été effectués avec des dirigeables et igno-
rant la différence essentielle entre les dirigeables et les aéroplanes, ils
ne préterent que pen d'intérét & ce que nous faisions.

« En 1904, nous n’avions pas volé longtemps sans nous apercevoir
gue le probleme de Péquilibre n'était pas entiérement résoln. Parfois
en décrivant un cerele, 'appareil cherchait i se renverser latéralement,
malgré tout ee que pouvait faire 'aviateur, alors que dans Ies mémes
conditions, au c¢ours d'un vol ordinaire en ligne droite, il se serait
redressé en un instant,
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« En 1905, pendant un vol ou il tournait en cerele autour d’un arbre
a miel, & une hauteur d’environ 50 pieds (14 metres), 'aéroplane com-
menca tout a coup a basculer sur une aile et prit sa course vers 'arbre.
L’expérimentateur ne goitant pas I'idée de débarquer sur un arbre
¢pineux s'efforca de regagner le sol. L'aile gauche n'en toucha pas
moins Parbre & une hauteur de 10 & 12 pieds en enlevant quelques
branches : mais le vol qui eomprenait déja un parcours de 6 milles
(9.654 m.) continua jusqu'au point de départ.

« La cause de ces dérangements ne put étre surmontée avant la fin
de septembre 1905. Les vols augmenterent alors rapidement de durée
jusqu'au 5 octobre, date & laquelle les expériences furent interrompues
en raison du nombre de gens attirés par elle. Bien qu'ils fiissent
executés sur un terrain ouvert de toutes parts et bordé de deux cotés
par des artéres trés fréquentées, avec des tramways électriques eir-
culant toutes les heures, et qu'ils efissent été contemplés par tous les
gens habitant & quelques milles & la ronde, nos vols étaient restés pour
les journaux le sujet d'un profond mystere.

« Ayant ainsi réalisé un asroplane pratique, nous consacrames les
années 1906 et 1907 a construire d » nouveanx appareils et & nous livrer
a des négociations commereciales. Ce fut seulement en mai 1908, que
nous reprimes a Kill Devil Hill (Caroline du Nord) nos expériences
interrompues d:puis octobre 1905. Ces derniers vols furent exécutés
pour vérifier si notre appareil était en état de satisfaire aux eondi-
tions de notre contrat avec le gouvernement des Etats-Unis., Par ce
contrat, nous nous engagions & fournir un aéroplane capable de trans-
porter deux hommes avec un approvisionnement de combustible per-
mettant d’effectuer un vol de 125 milles (200 kilométres), i la vitesse
de 40 milles (64 kilomeétres) a I'henre,

« L'aéroplane employé pour ces expériences était 12 méme qui avait
volé & Cinnus-Station, en 1905, mais il avait subi différentes modifi-
cations, de facon & pouvoir satisfaire aux conditions imposées. (est
ainsi que l'expérimentateur était assis an lieu d’étre couché sur le
ventre comme en 1905, et qu'un siége avait été ajouté pour recevoir
un passager. Nous avions également installé un moteur plus puissant.
Un radiateur et un réservoir & essence de plus grande dimension, rem-
plagaient ceux que nous avions employés jusque-1a. Nous ne fimes
aucune fentative pour effectuer des vols de grande étendue ou de
grande altitude.

« Pour se faire une idée générale de la facon dont Pappareil fone-
tionne, le lecteur n'a qu'a se représenter les préparatifs de départ.




Octave Chanute et les
frores Wilbur et Orville
Wright dans leur tente
de Kittv-Hawk.

Le pylone de départ du
biplan Wright. Détails
de la maineavre du dé-
part sur le rail.

Au milieu; 4 gauneche » Wilbur Wright en vol, & Auvours, — A droite, Wilbur Wright, sur
le siege de pilote, et son frére Orville (4 droite) donnent des explications au roi d'Lspagne
(au milieuwl. — En bas : & gauche, l'appareil Santos-Dumont (& seplembre 1906}, — A
droite, le capitaine Ferber sur son auto & hélices.
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L’appareil est installé sur un monorail faisant face au vent et solide-
ment relié & un cible. Le moteur est mis en marche et, derriére lui, les
hélices commencent & tourbillonner. Vous vous asseyez au centre de
Paéroplane, 4 coté du conducteur. Celui-ei liche le cible et vous vous
élancez en avant. Un aide qui maintenait la machine en équilibre sur
le rail 8'élance avec vous, mais avant que vous ayez parcouru 40 pieds
(12 metres), la vitesse est devenue trop grande pour lui, et il vous
abandonne. Avant d’arriver & la fin du monorail, le conducteur braque
le gouvernail avant, et 'aéroplane s’éleve comme un cerf-volant que
supporte la pression de l'air. Le terrain en dessous vous apparait
d’abord comme une simple tache, mais, & mesure que vous vous élevez,
les objets deviennent plus nets, A une haunteur d'une centaine de pieds
(30 métres), en dehors de I'air qui vous frappe la figure, vous ne res-
gentez plus aucune impression de mouvement. Si vous n’avez pas pris
an départ, la précaution d’enfoncer votre chapeau sur la téte, vous avez
beaucoup de chances pour qu'il se soit envolé & ce moment. Le con-
ducteur actionne un levier : aile droite s’éleve et I'aéroplane s’incline
sur sa gauche, Vous exécutez un virage tres court, mais vous n'éprou-
vez pas ici la sensation d'étre arraché de votre siege, si souvent pergue:
en automobile ef en chemin de fer. Vous vous refrouvez alors face a
votre point de départ. Les objets terrestres semblent maintenant se
mouveir 4 une vitesse beancoup plus grande, bien que la pression de
Pair sur votre figure ne vous ait point paru changer. C'est que vous
marchez avec le vent.

« Quand vous approchez du point de départ, le conducteur arréte
le moteur alors que vous étes encore assez haut. La machine descend
obliquement jusqu’au sol, et aprés une glisgade de 50 a 100 pieds
(15 & 30 metres), s'arréte. Bien que souvent l'aéroplane atterrisse
avec une vitesse de marche d’un mille par minute (96 kilometres i
I'heure, 27 metres par geconde), vous ne sentez néanmoins auncun choc,
et il vous est impossible de dire & quel moment précis vous avez touché
le sol. Le moteur a fait, & ¢6té de vous, un bruit assourdissant pendant
presgue la durée du vol ; mais, dans votre surexeitation, vous ne vous
en étes point apercu jusqu’a ce qu’il soit arrété ! »

Depuis 1905, le silence s'était fait en France sur les expériences des
fréres Wright. Ceux-ei s'étaient contentés de perfectionner leur appa-
reil en secret. Le 16 mars 1908, ayant repris leurs essais, il faisaient
trois vols tous les deux & bord. |

Puis, on apprend que le ministéere de la Guerre américain vient
d’acheter 125.000 francs un aéroplane aux inventeurs et que M. Lazare
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Weiller est décidé a acheter 500.000 francs 1e brevet frangais de Wright.
Il a mis comme condition que I'appareil exéeuterait dans la méme
semaine en France, deux vols de 60 kilomdtres en une heure, avec un
passager.

Pendant qu’Orville reste en Amérique, pour procéder aux essais
du terrain de Fort-Myers, Wilbur arrive en France avee son appareil,
s'installe au Mans dans 'usine de Léon Bollée et tout seul, remonte
Pavion, le met au point. 11 va s’installer & Phippodrome des Hunau-
dieres ol, pendant plusieurs jours, il se cache aux yveux du public.

Le 8 aoit, il s’envole, vire et se pose aprés 1 heure 45 de vol. Lappa-
reil est un biplan dont les deux surfaces, légérement coneaves an-
dessous, sont paralléles. L'envergure est de 12 métres 50 : la longueur
des plans est de 1 metre 80. A I'avant, & 2 métres, le gouvernail
horizontal de profondeur, biplan. Entre les deux plans se trouve le
moteur de 25 chevaux pesant 90 kilos, qui transmet son énergie a
deux hélices en bois, par des chaines eroisées : elles sont démultipliées
¢t tournent dans le rapport de 33 & 9. Le poids total de Pappareil est
de 250 kilos. A gauche du moteur, se trouvent deux sidges. Le pilote
a entre chaque main un levier, celui de droite assure la direction et sert
a gauchir les extrémités des ailes, ’autre commande le gouvernail de
profondenr.

L’appareil ne posséde que deux parties. Il repose sur un chariot
minuscule, muni de deux roues qui s’encastrent sur un rail de 20 métres
de long. Lorsque le vent souffle, on dispose le rail contre le vent et
lappareil s’envole sous 1'action des hélices. Lorsque le vent manque,
des disques de fonte de 70 kilos sont hissés en haut d’un pylone de
6 metres de haut, ces disques sont reliés an chariot porteur au moyen
d'un cible passant sur des poulies de renvoi. I’aviateur, avee le pied,
déclenche un systéme qui provoque la chute des disquer et Pappareil
est lancé en avant comme par une catapulte.

Wilbur va bientét an camp d’Auvours continuer ses essais. Le
31 septembre 1908, il vole pendant 1 heure 31 minutes 25 secondes 4 /B,
couvrant 60 kilometres 600, s’attribuant le record de distance, de
durée et, provisoirement, la Coupe Michelin 1908,

La veille, il avait battu de loin le record avee passager, tenant air
00 minutes 37 secondes 2 /5. Le 10 octobre, il tient D'air 1 heure
9 minutes 40 secondes 2 /5. Aprés divers vols remarquables, le 31 dé-
cembre, il s’attribue la possession de la Coupe Michelin pour 1908,
en couvrant 124 kil. 700 en 2 heures 30 minutes 23 secondes 1 /5.
Entre temps, le 18 septembre en Amérique, Orville avait fait une chute
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de 40 métres avee le lieutenant Selfridge. 11 §'était brisé la jambe, et
gon passager était mort deux heures apres.
(’était la premiére vietime des aéroplanes 4 moteur.

LES RECHERCHES DE SANTOS-DUMONT

Il appartenait 4 un homme que son audace et son ingéniosité
avaient déja rendu populaire d’étre le premier a résoudre le probléeme
publiguement en Europe.

Né au Brésil, le 20 aofit 1873, Santos-Dumont s’était intéressé a
I'adéronantique dés son arrivée en France en 1892, Son sueces dans le
prix Deutsch de la Meurthe qu'il enleva le 19 octobre 1901, en dou-
blant le premier la Tour Eiffel en dirigeable, avait fait de lui le point
de mire de la foule.

Le plus lourd que 'air devait Pattirer., Ses premiers essais se por-
terent vers I'hélicopteére qu’il abandonna bien vite pour 'aéroplane,
Son type n° 1 était constitué par six cellules Hargrave disposées de
fagcon a former un V largement ouvert. En avant, une petite cellule
constituant un gouvernail de profondeur et de direction. A Darriére,
un moteur Antoinette de 24 chevaux, actionnant une hélice en alumi-
nium. L’aviateur était placé dans une petite nacelle en osier; il avait
& droite un levier pour les mouvements en profondeur et, & gauche
un volant pour les mouvements horizontaux,

En juillet 1906, Santos-Dumont suspend son appareil & un petit
ballon dirigeable et le fait tirer par des chevaux, mais leur faible
vitesse ne leur permet pas de 'enlever. 1l le munit alors de roues de
bieyelette et arrive en aofit, & faire un petit bond. Le 7 septembre, il
remplace son moteur par un autre de 50 chevaux et quitte le sol une
seconde. Le 13 septembre, il franchit 10 metres. Le 23 octobre, il
gagne la coupe Archdeacon en volant 50 metres. Enfin, le 12 no-
vembre, il parcourt 220 meétres a 6 metres de hauteur, en 21 se-
condes 2 /5 et tente vainement un essai de virage, au milieu des ova-
tions du publie. Ces 220 metres et ces 21 secondes 2 /5 constituent les
premiers records du monde officiels de distance et de durde en avion.
~ Lessai d’Ader est contesté par certains. Les vols de Wright ne sont
connus que de tres peu de personnes, en général incrédules : pour tout
le monde Santos-Dumont est le premier homme qui ait volé,

Voiei d’aillenrs comment les résultats furent homologués par la
Commission d’aviation de I’Aéro-Club de France, & la suite de la
journée historique du 12 novembre 1906 :
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« Premier essai. — Départ & 10 heures du matin. L'appareil §'en-
léve avant la ligne de départ et parcourt en 5 secondes, & 40 centi-
metres du sol, une quarantaine de meétres, le moteur tourne & 900 tours,

« Denxieme essai. — Départ a 10 heures 25. L’appareil parcourt tout
le champ d’entrainement, exécutant deux vols & peu de distance du
§ol, le premier de 40 metres et le second de 60 métres environ. Le par-
cours se termine par un essai de virage en plein vol, virage arrété par
la proximité des arbres, aprés qu'un quart de volte était déja effectué,
I’essieu de la roue porteuse droite, légérement faussé dans Patterris-
sage, est réparé pendant le déjefiner,

« Pendant ces deux essais, des brises assez inconstantes soufflaient
par risées.

« Troisieme essai. — Départ & 4 heures 9. Deux envolées : la pre-
miere de 50 metres, la seconde chronométrée par MM, Surcouf et
Besangon, de 82 metres 60 en 7 secondes 1 /5, soit 11 métres 47 4 la
seconde ou 41 km. 292 i I'heure. Essai de virage & droite, arrété par la
barriere du Polo, alors que l'appareil avait déja décrit presque une
demi-volte. _

« Dans cet essai, Santos-Dumont a donc officiellement battu son
parcours du 23 octobre par lequel il détenait la coupe d'aviation
Archdeacon. Tous les trajets précédents avaient été exéeutés dans le
méme sens : le départ se faisait & l'extrémité nord de la polouse de
Bagatelle et I"arrét vers le Polo.

« Le quatrieme essai s'opéra en sens inverse des trois autres.
L’aviateur partit face au vent. Le départ eut lieu & 4 heures 45 dans le
jour déelinant. L'appareil favorisé par le vent debout et aussi par une
trés légeére pente est presque tout de suite a Pessor. 11 file éperdﬁm&ﬁt :
surprenant les spectateurs éloignés qui ne se rangent pas assez nb&
Pour éviter la foule, Santos-Dumont augmente 'incidence et dépasse
6 meétres de hauteur. Mais, du méme coup, la vitesse a diminué. Le
vaillant expérimentateur a-t-il eu un instant d’hésitation ? L’appa-
reil parait moins équilibré : il esquisse un virage & droite. Santos, tou-
jours merveilleux de sang-froid et d’adresse, coupe lallumage et
revient au sol. Mais l'aile droite touche avant les roues porteuses, et
subit de tres légeres avaries. Heureusement Santos est indemne, et
¢’est alors la ruée des assistants emballés et leurs frénétiques ovations. »

La pelouse de Bagatelle étant trop petite, Santos-Dumont s’en va
au terrain de manceuvres de Saint-Cyr, Le 4 avril 1907, il vole 50 métres.
Son appareil s'endommage au sol et est remplacé par le Santos-
Dumont XV quelque peu perfectionné. Celui-ci ne donne pas toute
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satisfaction et le type XIX, & surfacz unique, lui succede. Ce sera la
pramiére des « Demoiselles » qui eurent tant de suceds, avec lesquelles
Santos-Dumont fit da cross-country, le glorieux Garros et le ¢cham-
pion Audemars apprirent & voler et donneérent de treés ramarquables
meetings.

La premiere « Demoiselle » était constituée par une tige en bambou
d: 8 métres de long avee, a avant, un moteur de 18-2) chevaux et
le plan sustentateur. Ienvergure était de 5 meotres et la surface de
10 metres carrés. Le moteur a deux cylindres horizontaux opposés ne
pesait que 22 kilos et actionnait en prise directe une hélice 4 deux
pales de 1 métre 25 de diamdtre. A extrémité de I'épine dorsale en
bambou, le gouvernail prineipal, crucifo me, a la cardan, agissait
dans tous les sens.

Un chassis reetangulairs sur trois roues supportait 1‘edifice. Le
pilote était assis sur une sangle entre les montants du chissis, avec a
droite et & gauche le gouvernail de direction et 4 'avant un petit
gouvernail de profondeur. En ordre de marche, pilote a bord, 1'engin
ne pesait que 106 kilos.

L2 16 novembre 1907, 4 Bagatelle, vol de 200 metres & 6 metres de
haut. Le 17 novembre, nouveau vol de 200 matres.

La « demoigelle » suivante (Santos-Dumont XX) devait permettre
des envolées de 2.000 metres (6 avril (1909), de 1.500 metres
(9 avril 1909) & 30 m3tres du sol.

LIS TRAVAUX DES FRANCAIS

=

Des 1898, le capitaine Ferber avait repris les expériences de Lilien-
thal. Né & Lyon, en 1863, ancien éléve d21'école Polytechnique, licencié
es sciences, capitaine d’artillerie depuis 1893, Ferber attagua le pro-
bléme en sportsman par le ¢6té pratique, mais il y apporta la méthode
du mathématicien et du scientifique.

Il fit eonstruire un pylone de fer de 18 métres de haut, supportant
un fiéan de 30 meétres, mobile autour de son pivot, 4 une extrémité
duquel il attacha les appareils & essayer.

C’est sur le terrain militaire de Nice que 'inventeur avait fait établir
a ses frais ce dispositif. Du fléan descendaient des cordages dont la
traction rendait libre 'adroplane suspendu & un crochet. La hauteur
de chute étant exactement connue, les vitesses pouvant étre mesurées,
ceé procédé ingénienx procura des chiffres indiscutables qui eurent
pour 'aviateur la plus grande importanee.
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En 1903, une glissade de 150 metres fut ainsi obtenue.

Voici la sueccession des travaux du capitaine Ferber, qui se tua le
22 septembre 1909 en atterrissant dans un fossé.

No 1. Planeur de 30 kilos, de 25 metres carrés de surface, de
8 metres d’envergure, qui se brisa & son premier essai ;

Ne 2. Planeur de 20 kilos, 6 métres d’envergure, 15 métres carrés de
surface, expérimenté surtout comme cerf-volant. Sa stabilité était
sujette a ecaution ; >

No 3. 30 kilos, 7T metres d’envergure et 15 meétres carrés de surface,
avee le bord des ailes légérement relevé pour angmenter la stabilité,
mais sans résultats appréciables ;

Ne© 4. 30 kilos, 8 métres d’envergure et 15 metres carrés de surface.
Laneé du haut d’un éehafandage de 5 meétres a Nice, en 1901, il fran-
chit 15 metres et se posa avec douceur, au bout de vingt-quatre
secondes. Mais la stabilité était toujours précaire.

(est alors que Ferber entra en correspondance avec Ghanuta et
laissa le planeur & surface unique pour le type cellulaire : _

Neo 5. Du type Chanute et Wright, 50 kilos, 9 metres 50 d’enver-
gure, 33 metres carrés de surface, 1 métre 80 de long. A son premier
essor, en 1902, il vola 25 meétres, au second il atteignit 50 metres.

No 6. Appareil plus petit avec deux gouvernails de direction laté-
raux essayeés au Touqguet.

Rappelons les impressions du pilote :

« T1 faut que le débutant, avant le départ, se suggestionne d’exé-
cuter immédiatement le mouvement du gouvernail pour atterrir, car
il n’a le temps ni de voir, ni de raisonner. Plus tard, le sang-froid vient
peu & peu et 'on apprend & avoir la main douce comme & bicyelette,
en antomobile ou & cheval. Cependant, on retrouve difficilement le
sentiment de 'horizontale et j’ai été obligé d’installer sur 'appareil un
niveau sphérique a bulle d’air.

« Quand le trajet dépasse 15 meétres, on commence 2 avoir I'esprit
libre et la sensation de plaisir devient intense. (Vest une impression de
montagne russe sur laquelle on voyagerait lentement et tres élastique-
ment. Le vent bourdonne aux oreilles, et c’est la terre qui fuit
au-dessous de vous. I’atterrissage est tres doux et trés dur smivant
’a-propos du gouvernail. »

Le colonel Renard demanda au capitaine Ferber de venir continuer
ses recherches 4 Chalais-Meudon ou il fit installer un plan ineliné. Le
précursenr commenca a faire du vol plané sur des parcours de 40 et
50 metres, puis, sur son appareil, il adapta un moteur de 12 chevaux,
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De haut en bas : l'avion Farman ne 1, construit par Gabriel Voisin, qui réalisa le pre-

mier kilométre en eircuit (1908). — Un sauvetage de Latham dans la Manche (1909).

— Louis Blériot a son départ pour la traversée de la Manche (& gauche) et & son
arrivée & Douvres, le 25 juillet 1909,
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pas assez puissant. Se heurtant a lintransigeance routiniere des
bureanx qui voulaient bien tirer gloire des résultats obtenus, mais
s'obstinalent a ne pas les aider, Ferber acheta un Antoinette de
24 chevaux. Nouvelle intervention du ministére de la Guerre : 'appa-
reil et le moteur sont expulsés du hangar qui les abrite, passent les
nuits en plein air, et une tempéte nocturne détruit Iaéroplane. De
colere, le capitaine Ferber se fait mettre en congé et entre i la maison
Antoinette ou il construit son type I1X.

Le premier vol etait effectué le 25 juillet 1908. 11 atteignait
300 metres. Puis, rappelé a I'activité, I'inventeur confia son appareil
a son bras droit Legagneux, qui devait, lui aussi, atteindre la célébrité
et connaitre une destinée tragique. Le 19 aofit, Legagneux parcourait
256 meétres et, aprés un second vol, de 500 métres cette fois, un atter-
rigsage brusque brisait 'appareil.

« Pas a pas, saut a saut, vol & vol, » telle était la formule du capi-
taine Ferber & ses débuts. 11 la eomplétait par cette phrase dont
Pavenir, rapidement, prouva la justesse : « De créte a créte, de ville
a ville, de continent & continent ».

L’aviation avait trouvé un autre prophete en M. Ernest Archdeacon.

Au moment ou le capitaine Ferber luttait pour trouver la solution
du vol, M. Ernest Archdeacon, des 1902, et plus ardemment encore
apres la vigite d’Octave Chanute, faisait appel aux mécenes, au gou-
vernement et aux inventeurs, afin que la France pit jouer son role
dans la seience spéciale de 'aviation, ou elle était loin de tenir la téte
« alors que la plupart des bons egprits sont aujourd’hui convaineus
que la senlement est la véritable voie ».

« Lia patrie des Montgolfier, ajoutait-il, aura-t-elle la honte de laisser
réaliser par 'étranger cette ultime découverte de la science adrienne,
qui est assurément imminente et qui constitue la plus grande révolu-
tion scientifiqu qu: Pon ait vue depuis I'origine du monde ? »

Convaineu, ardent, enthousiaste, pavant de sa personne et de ses
deniers, M. Ernest Archdeacon eréa, avee M. Henri Deutsch de la
Meurthe, un prix de 50.000 francs pour le premier aviateur devant
couyrir un kilomeétre en circuit fermé. A la suite du voyage de Cha-
nute, il fit construire, en 1904, un planeur analogue a celui des fréres
Wright : il Pessaya sur les dunes de Berck. 11 continua ses expériences
en compagnie d'un jeune Lyonnais, Gabriel Voisin, conquis & la cause
par les conférences de Ferber.

Des lors, c'est la vie angoissante sur les dunes de Merlimont, a
Berck, les départs dans le vent du large qui retourne pilote et planeur,
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les chutes, les courbatures, les désespoirs, les luenrs de suceces. Pen i
peu l'expérience vient, les vols s’allongent, 'avion est modifié; de
cellule unigue il va étre muni d’une quene : ¢’est le type de Chanute.

Ce type est maniable, stable, mais il faut le pourvoir d’un groupe
motopropulseur. Nouvelles difficultés. Les données sont inexistantes.
Les évalnations de la puissance nécesgsaire & envol et 4 la snstentation
de la machine portant un pilote varient de 14 & 100 chevaux snivant
Poptimisme ou le pessimisme des compétences qui, déja, cherchaient
a anéantir dans 'cenf toute idée de progres.

Gabriel Voisin a vite fait de reléguer ces savants en chambre aux
vieilles lunes et, moins ambitienx, va s'efforeer tout seul, par 'expé-
rimentation, de conquérir 'air. 11 construit pour M. Archdeacon un
planeur qui sera lesté et remorgué.

Le champ d’évolution ? La Seine. L’avion est monté et vole.
Vitesse, poids, traction sur la remorque sont notés : voiei des données
précises. Au diable, les conseillenrs. (Yest le 8 juin 1905 que se fait
le premier essai sur l'ean derriére Pauto-canot la Rapiére. Aupara~
vant, le 26 mars 1905, sur le terrain d’Issy-les-Moulineaux, on avait
procédé & un essai derriere une automobile avee un appareil lesté d’un
sac de sable de 70 kilos.

Aussitot que le moteur que 'on attend sera prét, le probleme anra
sa solution. Et ce seraalors la grande compétition pour le prix Deutsche
Archdeacon de 50.000 franes,

Gabriel Voisin sait qu’il a tout ce qu’il faut pour construire la
machine qui réalisera 'exploit. Tout, sauf une chose qui lui manque
parce qu’elle ne g’invente pas : I'argent. :

Le construeteur n’est pas embarrassé pour si peu : il vend sa machine,
payable aprés un kilometre en cirenit fermé exéenté par Pachetenr
qui, par ce fait méme, gagnerait 50.000 franes. Done tout & gaener.
(est une bonne affaire. :

Delagrange commande, hésite, perd du temps; Henry Farman
commande, apprend & piloter, guidé par Voisin et, le 13 janvier 1908,

gne le prix Deuntseh-Archdeacon en doublant un kilometre,

Cet appareil qui appartient & 'histoire, avait un planeur eellulaire
de 10 metres d’envergure, nne quene cellulaire munie de plans de
derive, un équilibrenr & I'ayvant dun fuselage qui portait le pilote, les
réservoirs, un moteur de 50 chevanx muni d’une hélice métallique
construite par Voisin. Un chissis & roues orientables portait le tout,




CHAPITRE VI

LLa traversee de la Manche.

Né a Douai, en 1872, ancien éleve de 1'Ecole Centrale, Louis Blériot
était depuis longtemps hanté par I'idée de la locomotion aérienne,
En 1899, il construisait un premier appareil ornithoptére ou a ailes
battantes. Il essaya, en méme temps qu'Archdeacon et Gabriel
Voisin au-dessus de la Seine, un planeur qu’il transporta ensuite sur le
lae d’Enghien. En 1907, il établit un monoplan avee gouvernail i
Pavant, qui affectait la forme d’un gigantesque « canard » d’oit son
nom : les ailes étaient incurvées et leur incidence pouvait se varier en
marche, & I'aide d’un levier. Le 25 avril, il quittait le sol. Le 29, il
s'élevait, retombait et cassait. Blériot le remplacait par un appareil
du type Langley, & deux paires d’ailes en tandem. Chacune des ailes
avant était munie d'un aileron mobile qui jouait le réle de gouvernail
de profondeur. Cet appareil, essayé a Issy-les-Moulineaux, couvrait
25 meétres, puis 150, & 12 metres de hauteur, mais 13 encore il se brisait.
Le 17 septembre, il montait & 20 meétres : aprés avoir parcouru 184
metres, le moteur g’'arrétait, 'appareil eabrait et tombait comme une
masse. Sans se laisser décourager, Blériot construisait un nouvel
appareil & queue stabilisatrice & Parriére, avee lequel il faisait des vols
allant jusqu’a 500 metres, le 6 décembre.

Le 18 décembre 'appareil se brisait.

Bleriot ne se lasse pas : il construit de nouvelles machines, mais joue
vraiment de malheur. Chacun de ses vols se termine par une chute. 11
s'obstine, certain qu'il touche & la solution du probléme qu’il va peut-
étre trouver au prochain vol. La plus grande difficulté & vainere dans
le monoplan est celle de la stabilité, Dans son_type VIII bis, Blériot
parvient a la résoudre en disposant i 'extrémité de chacune des ailes
un aileron mobile. Si, pour une cause quelconque, 'appareil donne
de la bande, 'aviateur opere une traction sur 'aileron de Iaile trop
inclinée, 'aileron s'abaisse de quelques degrés au-dessous du plan
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sustentateur, eréant une résistance supplémentaire, et 'oiseaun arti-
ficiel se redresse aussitot. Le 6 juillet 1908, 'inventeur exécute un vol
de plusieurs kilometres & 10 metres d’altitude avee cet appareil.

Il allait enfin étre récompensé de ses peines : le 12 juillet 1909, il
réussissait le voyage Etampes-Orléans, soit 41 kilométres 200 en
44 minutes 20 gecondes. Le 18, & Douai, son radiateur ayant crevé
en 'air, le pilote avait les pieds gravement brilés. (Uest dans cet état
critique qu’il se rendait & Calais. Il marchait avec des béquilles. Le
temps était mauvais, Mais il fallait faire vite pour étre le premier 4
traverser la Manche et gagner le prix de 25.000 franes du Daily Mail.
Le virtuose de I’époque, Hubert Latham, était en effet & Sangatte
ou il attendait le moment favorable pour tenter aventure. Le
19 juillet, il partait et tombait a la mer au bout de 10 kilomeétres. Il
était sauvé, de méme qu'il devait I'étre aussitot apres le triomphe de
Blériot, cette fois a 500 metres du but seulement,

Apres guatre jours d’attente, Blériot avait décidé, le 25 juillet a
4 heures 41 du matin, de quitter le terrain des Baraques & bord de son
monoplan. A 5 heures 13, 1l atterrit en haut de la falaise de Douvres,
ayant couvert en 32 minutes les 38 kilométres de la traversée de la
Manche, page glorieuse dans I’histoire du plus lourd que 'air.

Fété 4 Londres comme un souverain, recu a Paris en grand con-
quérant, Louis Blériot recueillit en quelques jours, le fruit de dix
années derecherches acharnées, 11 va d’ailleurs nous rappeler les luttes
qu’il dut livrer avant d’étre le vaingueunr :

« Vous m'avez demandé de vous raconter la genése de mes expé-
riences, depuis mon appareil n° 1 jusqu'a celui qui me permit d’aller
des Daraques 3 Douvres, ¢'est-a-dire depuis 1899 jusqu’a 1909. Je
m’exécute,

« Je m'empresse d’avouer que ce n’est pas tout de suite que mes
efforts ont été couronnés de succes, eertes non ! Et je m'étonne encore
maintenant de la patience qu’il m’a fallu déployer pour arriver peu a
peu a faire triompher mes idées. Je me souviendrai toujours des petits
regards goguenards et ironiques qui accueillaient mes professions de
fol, des sourires qui soulignaient mes espérances. A cette époque, on
ne pouvait pas eroire qu'un plus lourd que 'air fiit capable de s'en-
lever., Plus tard, des appareils prirent leur vol : les sourires continuérent,
les regards s’obstinerent.,

« Jamads, prétendait-on, un monoplan ne pourra s’envoler. J'avais
plus & lutter contre le pessimisme moqueunr d’autrui que contre le
mauvais vouloir de mes appareils. Et pourtant mes convictions res-
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taient les mémes. Rien ne pouvait les modifier. Le monoplan est, par
sa construction méme, par sa synthese, "appareil type. En cherchant
& conquérir espace, les hommes se sont inspirés d’un modele. Quel
est-il 7 L’oiseau. Or, il n’est pas d’oiseau qui soit biplan que je sache.

« Certes, les étres ailés possédent en plus instinet. L'inventeur
doit done chercher a corriger par des additions plus ou moins compli-
quées, par des manceuvres plus on moins pratiques, les ruptures d’équi-
libre que 'oiseau corrige par le fait seul de l'instinet, quand il est en
plein vol et par des mouvements simples que nous ne pouvons pas
gonger a imiter,

« L'équilibre est en effet, en aviation, le facteur essentiel. Et ¢’est
de ce point de vue que sont nées 'idée du biplan et celle du triplan,
On pensait que deux surfaces superposées offraient une résistance plus
certaine qu'une seule surface, parce que le remous aérien qui frappe
un appareil et menace de le faire chavirer, ne porte jamais que sur un
point quelconque et que, par cela méme, les autres points non atteints
par ce remous sont plus aptes & en combattre 'action, §’ils sont placés
dans une méme direction d’équilibre.

« Seulement toute médaille a son revers. A cet avantage, je consi-
dérais que devaient correspondre des inconvénients dont les deux
principaux étaient une difficulté plus grande dans I'équilibre longitu-
dinal et une plus grande résistance a 'avancement : ce qu'on gagnait
d'un c¢6té, on le perdait done de 'autre avec les intéréts...

« Jai dit que le monoplan tendait & se rapprocher le plus possible
de Paéroplane idéal : 'oiseau. Mais j’ai ajouté qu’il lui manquait
Iinstinet. S8i 'oisean n’a besoin gque d’'un réflexe pour se rétablir,
lorsque son équilibre est rompu, 'aviateur est obligé de chercher autre
chose, ear I'équilibre automatique est une chimere.

« Mes expériences m’amenerent ainsi a chercher la golution qui se
rapprocherait le plus de Uidéal. (Uest vers 'organe de commande que
je dirigeai tous mes efforts. Je résolus le probleme de 'équilibre aun
moyen d’un autre plan, mfi par une tige unique et en utilisant pour
toutes les commandes de I'aéroplane les variations de distance que
présentaient les différents points des deux plans, 'un par rapport &
Pautre.

« De cette facon, 'aéroplane corrigeait lui-méme son écart de stabi-
lité autour du plan gu’avait en mains 'aviateur, quel que fit le sens
de l'inclinaison formé par 'appareil, quels que fussent le nombre de
gouvernails et leur position s'ils étaient judicieusement reliés au cercle
de direction. Ils concouraient d'un seul coup et de la quantité voulue
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a 'équilibre automatique si nuisible. De plus, cette commande étant
absolument instinetive, 'aviateur se trouvait  ’abri de toute erreur,
« Telles étaient les idées qui m’emplissaient le cerveaun et que je
m’efforcai de réaliser pendant les dix années qui précéderent la pre-
miere traversée de la Manche.
-« Depuis longtemps déja j'étudiais le probléme de la locomotion
agrienne, lorsque je me décidais & construire un appareil en 1899,
C’était un ornithopteére i ailes battantes. Je croyais avoir réalisé le
probléme de I'homme-oiseau. Hélas ! il me fallut déchanter. J'aban-
donnai ce systéme. Je cherchai d’un autre c6té : je fis une incursion
dans le domaine du biplan.
.« En 1901, je sortais un appareil du type Langley-Wright. J’eus
beau le modifier, le perfectionner, le disposer de diverses facons, je
n'enregistrai que des mécomptes et ne pus jamais lui donner la stabilité
que )'espérais toujours et que je ne voyais jamais venir.

« C'est alors que je décidai de travailler avee Gabriel Voisin. Nos
forces coalisées devaient, je I'espérais tout an moing, triompher des
éléments. Je eréai un planeur rectangulaire muni de flotteurs. Remor-
qué par un canot automobile, je fis avee lui des essais en Seine. Puis
en 1906, ce fut un engin a cellule elliptique doublée, qui, malgré mes
prévisions, ne put pas prendre son vol sur I'eau. Je l'expérimentai
sur le lac d’Enghien. Les spectateurs me croyaient mir pour une mai-
son de fous !

« Je remplacai par un biplan cellulaire la fameuse cellule, qui fai-
sait tellement rive les connaisseurs, comme il y en a toujours 14 oit on
ne sait rien. Et mes appareils continuérent & ne pas §’envoler.

« Peu apres je quittai Voisin et nous reprimes chacun nos études,
lui vers le biplan, moi vers le monoplan auquel j’avais fait des infi-
delités qui ne m’avaient pas porté bonheur.

« Je me retire dans mon atelier de recherches aéronautiques et je
cherche. Je cherche sans reliche. Je finis par obtenir un embryon de
résultat avec mon cher « Canard ». En janvier 1907, je le monte en
liberté : ¢’est un appareil avee un seul plan d’ailes incurvées. Mais les
gouvernails étaient & I'avant, d’olt un danger permanent, car il fallait
les placer de telle sorte qu'ils ne donnissent jamais prise au vent. A
part cette particularité, mon « Canard » ne différait pas énormément
de mes appareils suivants,

« De chute en chute, au lieu de couler au fond de abime, je m’éle-
vals — sans plaisanterie — chaque jour un petit peu plus .

« Que ce fiit avec mon monoplan & ailes en tandem avee une hélice
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& deux branches, ou bien avee mon monoplan muni d’une hélice a quatre
branches, les vols étaient parfaits, relativement & I'époque, mais ils
étaient snivis de casses : atterrissages merveilleux de régularité, mais
manquant de charme, C'était en 1907, A chaque accident, seul 'appa-
reil souffrait, je m'en tirais toujours indemne, Dieu merei !

« Mais plus je tombais, plus je sentais que j'approchais du but.
J’étais tellement siir de la séeurité du monoplan, que je persévérais
avec ardenr.

« Ayant abandonné mon moteur de 24 chevaux pour le remplacer
par un 60 chevaux, je parvenais & faire une envolée de 184 métres.
Mais quelle chute ! Tant pis, j"étais si heureux! Je vous avouerai
néanmoins qu’il ne restait rien de mon appareil.

« Cest alors que je sors mon n° VIII, muni de tous les appareils de
contrdle et de commande que I'expérience m’a dictés, avee gouvernail
a Parriere. Maintenant je vole avec aisance, je vire, je file droit, je
peux lutter contre le vent, Le 6 juillet 1908, je reste huit minutes dans
les airs. Le triomphe commence. Les rieurs ne rient plus. Je suis
oiseaun : voyez mes ailes !

« Le 31 octobre 1909, je fais le premier voyage aller et retour :
Toury-Artenay-Toury, atterrissage & Artenay, puis départ, arrét a
Sintilly et arrivée enfin & Toury. Les 14 kilomeétres de 1'aller sont par-
COUrus en onze minutes,

« Pendant I'été 1909, j’expérimente mon n° X. Je réussis des vols
avec un passager, et méme deux. Et j'arrive 4 ma motocyclette de
Pair, & mon brave petit n° XI qui me permet de réussir le voyage Chi-
cheny-Croix-Briquet-Chevilly (41 km. 200) en quarante-quatreminutes.

« Enfin, ¢'est la traversée de la Manche : je partis des Baraques,
m’envolai et atterris prés de Douvres. (Vest simple, voili tout. »




CHAPITRE VII

Les voyages et les courses se multiplient.

Nous ne citerons que pour mémoire les vols de Charles Voisin,
d’Esnault-Pelterie, de Léon Delagrange (qui 2 Milan, en juin 1908,
emmena M™m¢ Pelletier, premiere passagére en avion) et de son rival
Henri Farman. De la période des tatonnements en champ elog, peut-
on dire, nous allons vite entrer dans I'ére des grandes randonnées de
ville & ville.

Le 18 octobre 1909, le comte de Lambert crée une émotion mondiale
en volant de Juvisy jusqu’a Paris ou il double la Tour Eiffel et regagne
Juvisy. Il a couvert 49 kilometres en 49 minutes 39 secondes 4 /5: ¢'est
incroyable !

Or, six mois plus tard nous allions enregistrer un magnifique voyvage
dont le prix, offert par le Daily Mail, était de 250.000 francs pour le
premier pilote réussissant le parcours Londres-Manchester, soit
299 kilometres en moins de vingt-quatre heures et sans plus de deux
escales,

Le 27 avril 1910, Louis Paulhan, a4 17 heures 31, quittait 1’'aérodrome
londonien d"Hendon ; I’Anglais Graham White, dans le méme dessein,
s'élevait de Wormwood Serubbs, 4 18 heures 29. Un mateh héroique
allait se disputer entre les deux champions.

Le Francais devait en sortir vainqueur : apreés un premier atterris-
sage a Lichfield (188 kilometres) & 20 heures 10, il reprenait sa course
le lendemain & 4 heures 9 pour atteindre finalement Manchester &
5 heures 32.

Graham White avait fait escale & Roade, & 19 heures 55 au bout de
96 kilometres. Il en était reparti avant 'aurore, & 2 heures 50 et 8'était
arréte a Polesworth, a 4 heures 5 (76 kil.). 11 s’élevait & nouveau pour
atterrir 4 Lichfield ou il abandonnait définitivement, aprés avoir
appris la vietoire de son rival. Tous deux montaient des biplans
Henry Farman.
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« Ce fut le vol le plus émouvant de toute ma carriére, m’a déclaré
Louis Paulhan. Ce prix avait donné lieu 2 une compétition ardente et
le jour oul je me décidai a le tenter, Graham White prenait les memes
dispositions. Voulant & toute force m’assurer la suprématie dans cette
lutte, je n’hésitai pas & m'envoler & la fin de 'apres-midi, sachant tres
bien que le jour allait prendre fin bientét, mais résolu & pousser mon
vol jusqu’a la nuit. C’est ainsi que je terminai presque dans les ténebres
la premiére partie de mon voyage. La nuit se passa dans une attente
fiévreuse, car je savais que Graham White, en apprenant mon départ,
g'était élevé a son tour.

« A 4 heures du matin, alors que 'aube se dessinait 4 peine & ’ho-
rizon, j'étais déja en position de vol,pensant étre talonné par mon
redoutable concurrent,

« Le départ fut impressionnant, va Pexiguité du champ. Malgré un
vent violent soufflant par rafales, je continuai vers Manchester. Vous
dire les transes par lesquelles je suis passé est presque impossible a
déerire. Qu’il vous suffise de savoir que je fus constamment le jouet
des éléments, vent, pluie, gréle et que c’est grice a la compléte con-
naissance de mon appareil que je dus ma vietoire. »

A la suite d’un tel sucees, le Matin n’hésita pas & proposer aux avia-
teurs une course qui semblait ne pas pouvoir étre terminée. Songez
done qu'il s’agissait d'un parcours divisé en six étapes, représentant
850 kilomeétres. Quelle prétention ! 11 fallait voler du 6 au 16 aotit 1910,
de Paris & Troyes, Nancy, Méziéres, Douai, Amiens, Paris.

Les sceptiques eurent tort : six pilotes terminérent la premiere
étape et Alfred Leblane, le vainqueur, battit de pres d’un guart
d’heure le rapide le plus vite allant de Paris & Troyes. Son temps était
de 1 heure 33 minutes 19 secondes, contre 1 heure 47 pour le train. A
la seconde étape il n'y avait plus que trois lauréats. 11 n’en restait
que deux pour les suivantes, Alfred Leblanc et Emile Aubrun qui,
I'un et 'autre sur Blériot, se livraient un duel acharné dont Alfred
Leblanc sortait victorieux, ayant couvert les 860 kilometres en
12 heures 1 minute 1 seconde de vol, battant Emile Aubrun de 1 heure
29 minutes 14 secondes 4 /5.

- L’épreuve avait été tres dure par moments :

« L’étape Mézieres-Douai, m'avona le regretté Alfred Leblane, fut
atroce. Jusque-la j’étais toujours parti vers la premiere heure. Mais
en cette journée, le vent soufflait en tempéte et la pluie menacait. Je
la redoutais par-dessus tout et je reculais mon départ dans'attente du
moment propice, Je voulais ¢tre a peu pres certain d’arriver, ne tenant
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pas a compromettre par une imprudence mon classement dans le
cireuit. ’

« Vers 15 heures 30, le temps ne s’améliorant pas, je décide de tenter
la chance. Je prends mon vol. Dés le départ, le vent emporte mes
lunettes. Je suis pris par les rafales. Je snis charrié, bouseulé, les yeux
me font horriblement souffrir. La pluie m’aveugle, des tourbillons
m’entrainent qui m’obligent i atterrir pour la premiere fois depuis le
début de la course avant I'arrivée a I’étape. Trois quarts d’heure apres,
je repars. Le vent souffle encore plus violemment et, pendant les
80 kilomeétres séparant Landrecies de Douai, j’ai la convietion que
je ne pourrai jamais terminer 1'épreuve. Par bonheur je réussis néan-
moins. Dien seul sait avec quel soulagement ! »

Apres les étendues maritimes, aprés les cirenits, nous allons enre-
gistrer la lutte contre les montagnes.

Le 2 septembre 1910, Geo Chavez s'attaquait a la traversée des
Alpes.

11 partait de Brigue & 13 heures 29 minutes 4 secondes, traversait
le Simplon & 13 heures 48 minutes et arrivait & Domodossola a
14 heures 14. De violents remous, durant tout le parcours, avaient
secoué lappareil, véritable jouet projeté au milien de ces périls
mortels. A 2.500 meétres d’altitude, 1> hardi pilote franchissait les
dernier pics et s’inelinait sur la droite. Il était & 1.500 métres de haut
lorsqu’il arriva en vue du point d’atterrissage. En vol plané, il se
rapprocha du sol. Pour ralentir sa descente il effectua de légers
cabrages. A b metres de la terre, alors qu’il semblait avoir vaineu
sans incident, il tombait brutalement, Son monoplan s'était éeroulé
ensevelissant le malheureux ; relevé avee une double fracture d’une
jambe et une fracture compliquée de Pautre, Géo Chavez rendit le
dernier soupir trois jours aprés en murmurant :

« (est bon la vie, je ne veux pas mourir » !

Le T mars 1911, allait étre gagné un prix qui semblait ne pas trouver
de lauréat avant de longues années. Offert par MM. Michelin, il était
de 100.000 francs et devait récompenser I'équipage qui, le premier, se
rendrait de Paris an Puy-de-Déme en moins de six heures,

Kugene Renaux et son passager Senouque s’envolérent 4 9 heures
12 minutes 54 secondes, faisaient escale & Nevers pour se ravitailler,
repartaient an bout de 14 minutes et effectuaient I'atterrissage si
dangerenx & 14 heures 32 minutes 20 secondes. Ils avaient franchi les
360 kilometres du parcours en 5 heures 10 minutes 46 secondes, avee
une avance de pres de 50 minutes sur le délai autorisé.




En haut, Paulhan, héros de Londres-Manthester (1910). — Aubrun, 2* et Leblane 1
du eirenit de 'Est (1910,. — Au milien, Chavez part pour la traversée des Alpes (1940},
— Reénaux (au centre) et Senouque (A gauche) héros de Paris-Puv-de-Dome (1910). —
André Beaumont, grand vaingueur de 1911,
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Les donateurs du prix avaient créé cette compétition le 7 mars 1903
— juste trois ans auparavant — et avaient donné jusqu’en 1919 pour
la gagner.

En dehors de cet exploit et de nombreux autres, anodins aujour-
d’hui et qui constituérent les débuts héroiques de 'aviation, I'année
1911 fut surtout intéressante par ses courses internationales.

La premiére fut disputée sur le parcours Paris-Madrid. Le départ
fut attristé par une catastrophe : les chefs du gouvernement étaient
imprudemment sur la piste. L’aviateur Train vint atterrir. 1l put
éviter un peloton de cuirassiers qui évoluait sur I'aérodrome, mais il
piqua et son appareil heurta le sol avee violence. L’hélice qui tournait
encore faucha ce qu'elle trouvait devant elle : M. Bertaux, ministre
de la Guerre, fut mortellement atteint et M. Monis, président du
(lonseil, recut des atteintes légeres, ainsi que M. Deutsch de la
Meurthe.

La course fut suspendue et la suite des départsremise au lendemain.
Roland Garros avait déja pris son vol et était arrivé & Angoulémes
ainsi que Gibert apres arrét a Pont-Levoy. Jules Védrines partait
d'Issy-les-Moulinaux, le lendemain, et atteignait Angouléme & son
tour. ("étaient les trois seuls pilotes ayvant pu finir la premiére étape.

La seconde menait d’Angouléme & Saint-Sébastien : Védrines la
réussissait en 3 heures 41 minutes 57 secondes, Garrog, retardé par
une panne, perdait 2 heures 36 minutes sur son rival, Gibert était
loin derriere eux.

Dans la troisieme étape, Saint-Sébastien-Madrid, Gibert brisait
son avion, Garros éga’ement. Védrines, seul en course, avait une panne
et ne pouvait continuer que le lendemain. Il arrivait alors a4 Madrid
out il était acclamé avec enthousiasme par une foule immense. Lui
seul avait terminé 'épreuve, avant mis 20 heures 5 minutes 41 secondes
de vol pour relier les deux capitales,

Paris-Rome devailt nous faire assister & un match émouvant entre
André Beaumont et Garros. André Beaumont fut le grand vaingueur
de 1911 et disparut du palmares par la suite, tandis que Roland
Garros, éternel second de cette année-la, prenait le départ pour la
gloire la plus pure, la plus noble qui fit de lui le pilote idéal & tous les
points de vue.

Paris-Rome ne comportait pas d'étapes fixes : les concurrents,
envolés le méme jour, devaient se faire controler & certaines escales,
mais pouvalent reprendre leur vol deés gu'ils le désiraient, afin
d’arriver & Rome le plus t6t possible.
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Le départ fut donné le dimanche 28 mai & Bue, ef, a 'étonnement
unanime, le vainqueur André Beaumont atteignit la Ville Eternelle
le 31 mai, Garros le lendemain, Selon les prévisions, ils ne devaient
pas 8’y poser avant le 4 juin.

Pourtant tous les éléments s’étaient coalisés pour accumuler les
obstacles le long du parcours : vent, pluie, tempéte méme. Beaumont
eut des démélés avec son moteur et surtout avee ses méeaniciens
pendant toute une journée i Nice. Garros brisa deux avions Ert fut
également retardé d’un jour.
~ Beaumont — de son vrai nom : enseigne de vaisseau Connean —
avalt quitté la Marine pour trois ans et voulait ge signaler & P'atten-
tion des foules. Pour y réussir, il lui fallait s’adjuger une place d’hon-
neur dans la fameuse course, d'autant plus qu’il n’avait pas été
favorisé par la chance dans Paris-Madrid. |

Quelgues instants apres le départ de Bue, il s’arréte prés de Melun,
perd une heure et demie pour réparer son moteur. Mauvais signe ! Il
‘repart, arrive & Dijon, puis & Lyon, enfin a Avignon, briillant trois
étapes dans sa journée, Garros réussit le méme exploit. Le lendemain,
par la pluie et le vent, tous deux g’élancent vers Nice. Ils se retrouvent
4 Brignoles, on ils dé jEﬂIlEHt ensemble. Le temps est tel que Beaumont
hésite,

— Partez-vous malgré le mistral ? demande-t-il & Garros,.

— Pourquoil pas ? répond simplement celui-¢i.

Ils reprennent leur vol. Le vent les freine dans 'espace. « La queue
de I'appareil dérapait dans les nues, » expliquera plus tard B-ea;_lﬁm'nﬁ.h
Escale a4 Fréjus : ¢'en est trop, les héros sont 4 bout de forces. Mais
d’autres les suivent, peuvent les rejoindre. Qi'importe le danger ! Bt,
le soir, au crépuscule, Beaumont d’abord, puis, & la lueur des vers
Inisants, Garros, se posent sur 'aérodrome de Nice,

Garros va prendre la téte par suite des ennuis de Beaumont avee
son moteur. Un autre pilote, Frey, surgit; il va devancer également
celui qui jusqu’alors était premier. Mais Garros et Frey vont étre
immobilisés & leur tour, tandis que Beaumont procéde au montage
d’'un nouveau moteur. |

Les trois concurrents sont-échelonnés sur 150 kilométres. Qui
gagnera ? 11 est impossible de se figurer 'émotion gui étreignait tous
les coeurs et l'intérét grandissant que les plus indifférents pr&n&lﬁllt
a 'éprenve.

Beaumont parvenait 4 Génes, puis & Pise, enfin & Rome. Frey avait
brisé son appareil pres de Pise, Garros également et avait dii en
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attendre un neuf, pas encore au point, qui 'obligeait 4 deux atter-
rissages.

André Beaumont mit 82 heures 5 minutes pour aller de Paris a
Rome, Garros 106 heures 16 minutes, Frey 156 heures 52 minutes et
Vidart 195 heures 8. Sur 12 partants, 8 avaient abandonné.

(Vest ensuite le Circuit Européen, passant par Paris-Liege-Spa-
Li¢ge-Utrecht-Bruxelles- Roubaix-Calais- Londres-Calais-Paris. Cette
fois, sur 68 engagés, 41 prenaient le départ et 9 effectuaient le parcours
en entier.

Jules Védrines remportait la victoire dans cing étapes, mais deux
accidents de moteur Ini faisaient perdre de nombreuses heures et il
devait se contenter de la quatrieme place derriere Beaumont, premier
en 58 heures 38 minutes 4 /5, Roland Garros d_uxiéeme en 62 heures
17 minutes 2 /5, René Vidart troisieme en 73 heures 32 minutes
b7 secondes, ete...

Védrines allait encore connaitre les atteintes du mauvais sort dans
le Cirenit des 1.000 milles autour de I’Angleterre, éprenve dont le
premier prix était de 250.000 franes. André Beaumont, au contraire,
devait remporter sa troisieme victoire de la saison. La, il était interdit
de changer d’avion et de moteur. Aussi, bientot ne restait-il en présence
gque les deux Francais, suivis, a distance plus gque respectuense, par

TAnglais Cody.

Védrines prenait de Pavanece des le début, mais Beaumont regagnait
par la suite. D’autant plus qu'un incident de route devait faire perdre
un temps précienx au héros populaire : a Harrogate, il se trompait
d’aérodrome, se posait & moins d'un kilometre de 'endroit exigé. 11
reprenait son vol et allait au bon emplacement, mais y arrivait apres
10 heures du soir, le controle étant fermé. Le reglement était formel :
I'heure officielle de l'arrivée fut celle de la réouverture du contrile
A ce moment le total de Beaumont était de 17 heures 47 minutes
32 secondes, confre 19 heures 2 minutes 4 secondes a Védrines. Le
duel était acharné, mais, malgré sa plus grande vitesse, Védrines ne
pouvait pag combler le retard et succombait de 70 minutes,

Du lundi au mereredi, les 1.603 kilométres du parcours avaient été
couverts, en 22 heures 28 minutes 18 secondes par André Beaumont,
en 23 heures 38 minutes 5 secondes par Jules Védrines. La course des
deux Francais enthousiasma tous les Anglais qui ne pouvaient pas
croire & la possibilité d'nne telle performance,

En 1912, nous trouverons encore une course importante : le Grand
Prix de I’Aéro-Club, disputé sur le Circuit d’Angers. Cette fois, Roland

al
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En haut, Garros, dans Paris-Rome (I'"™1), et & son arrivée dans Ja traversée de la Médi-
terrande (1943). — Au milieu, Védrines dans Paris-Madrid et gagnant la coupe
Gordon-Benett. — En bas, Brindejone des Moulinais, décoré de la Légion d'Honneur
avant son service militaire, et Eugéne Gilbert,
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CHAPITRE VIII

Heros d’avant-guerre.

Nous n'avons pas la place de faire revivre dans cet ouvrage tous les
héros de 'aviation. Si nous tentions ce travail nous serions contraint
de nous borner & une énumération. Nous préférons réserver une place
importante & ceux qui, peut-on dire, sont les phares de cette armée
de vaillants.

A ce point de vue, pour la période d’avant-guerre nous insisterons
specialement sur Roland Garros, Jules Védrines, Eugeéne Gilbert,
Brindejone des Moulinais, Pégoud et Marc Pourpe.

Roland Garros, ¢'était 'oiseau fait homme. L'air était son élément,
Il était le plus admirable virtuose produit par Paviation. Il donnait le
frisson, arrétait la respiration de ceux qui le regardaient, stupéfaits
et émus. Mais il n’était pas qu'un grand artiste, il était également le
génie le plus complet sur les besoins, les possibilités de 'aviation. Il a
tout prévu, il a tout compris, il a tout expliqué. On aurait gagné a
I'écouter plus souvent et a le placer, pendant la guerre, a un poste ot,
au lien d’étre un incroyable combattant — ee qui lui valut la capti-
vité et la mort —il aurait pu donnerdes directives grice a son cerveau
extraordinaire, '

Il était né & l'ile de La Réunion, le 6 octobre 1888. A 'age de
(douze ans, il vint faire ses études en France. En 1906, il gagne le
championnat de France cycliste scolaire. 11 fait du football, du tennis,
Il passe son baccalauréat, est diplomé de P’école des Hautes Etudes
Commerciales, recu bachelier en droit, lorsqu'une puissance invin-
cible le pousse vers aviation qui en est a ses débuts.

Pendant deux ans, il cherche en vain le moyen de devenir pilote,
Il porte ses efforts sur un eommerce d’automobiles qu’il a pris, afin
de réaliser quelques économies lui permettant d’acquérir une « Demoi-
selle » Santos-Dumont, engin moins cofiteux que les autres.

I1 parvient enfin & obtenir cet appareil et commence & voler sur les
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conseils d"Edmond Audemars, autre héros d’avant-guerre, le premier
ayant relié Paris & Berlin par la voie aérienne.

A cette époque les écoles n’existaient pas. Llintuition remplacait
les legons. Garros parvenait bientot & ne faire qu’un avee sa machine
et sa maestria attirait sur lui l'attention de I’ Américain John Mmaan,t.,
le premier qui vola de Paris & Londres avee un passager.

Moisant voulait organiser une tournée aérienne aux Etats-Unis, & la
fagon des exhibitions des eirques Barnum et Bostock. Il engagea
Garros, Audemars, René Simon et René Barrier. Dans ce véritable
meétier d'enfant de la balle, ot I'on vivait en roulotte, voyageant la
nuit pour donner les représentations le jour, Garros continua & I'é:--
perfectionner. Il était surnommé « Phomme qui défie la mort 7 ce
qui impressionnait fort la foule, qu'on attirait en entourant les afficl
de cranes et d’os entrecroisés. Il faut reconnaitre que le public mwﬂ; -
moins pounr voir voler qu'avee I'espoir d’assister & un accident mortel.

Garros revint en France afin de prendre part aux grandes épreuves
de 1911. Il n’avait jamais volé jusqu’alors 4 plus de quaiquﬁﬂ kﬂm
metres d'un aérodrome. Il ignorait les voyages a travers la cam
Avee une belle crinerie, il s'engagea dans Paris-Madrid, Paris- Rm
et le Circuit Européen. Nous avons dit les belles courses qu'il fit,
mais il était toujours second : d’abord derriere Védrines, ensuite der-
riere Beaumont. La malchanece, la maladie le poursuivaient.

La saison des courses terminée, Garros ne prend pas de repos. 11
s'attaque au record du monde de 'altitude qu'il éléeve & 3.910 métres
(4 septembre 1911). 11 se rend en Amérique du Sud ou il accomplit
prodiges sur prodiges. Il revient pour courir le Grand Prix d’Anjou.
I1 remporte I'éclatante victoire que nous avons notée. Il se lance &
nouveau i@ lassaut du record de hauteur. Il arrive & 4.900 métres
(6 septembre 1912). Ce qui ajoute encore & la beauté de cet exploit
stupéfiant a4 I'époque, ce sont les conditions dans lesquelles Garros
opéra : le vent était tel que 'avion, dont la vitesse était de 115 kilo-
metres & 'heure, se trouva 4 nn moment reculé de 20 kilométres en
arriere. Pour comble, alors que le héros espérait atteindre les 5.000
metres, un fracas épouvantable retentit, donnant 'impression que le
monoplan était réduit en miettes : une bielle du moteur g'était brisée*
Vite, il faut redescendre. Garros tout en planant, détache sa eeinture
pour étre prét a sauter de gon siége, si le brouillard le fait arriver sur
un toit ou un arbre. Heureusement, & 200 métres du sol, une éelaircie
permet de choisir un endroit oli se poser. Certes ce n'est pas un aéro-
drome : le lieu est exigu, mais Garros g’arréterait sur « des ceufs sans
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les casser » selon Paffirmation de ses camarades. Et aucun accident
ne vient ternir la nouvelle prouesse.

Quelques jours aprés — le 17 septembre 1912 — le regretté Lega-
gneux battait ce record et dépassait les 5 kilometres en hauteur, tota-
lisant 5.450 métres. Qui de ces deux intrépides allait triompher dans
la belle du matech ? Ce fut Garros qui, le 11 déeembre 1912, 4 Tunis,
monta a 5.610 meétres. Ajoutons que le 28 décembre 1913, Legagneux
portait ce record & 6.120 metres,

En guinze mois, du 4 septembre 1911 au 11 décembre 1912, Garros
avait done fait passer le record du monde de Paltitude de 3.910 2
5.610 metres. Apreés cet exploit, le grand champion tint & ajouter un
nouveau titre de gloire & sa réputation en battant le record du monde
du vol maritime. 11 fut le premier & joindre par ses ailes deux parties
du monde : il se rendit le 18 décembre, de Tunis & Trapani, en Sicile,
faisant ainsi un voyvage de 235 kilomeétres au-dessus de la Méditer-
ranée. Le 21 il se rendait & Saint-Eufemia (461 kilometres) et, le
lendemain, & Rome (500 kilometres) couvrant ainsi, aussitOt apres
son magnifigue vol d’altitude, un trajet de 1.200 kilometres, dont
600 au-dessus de la mer, de Tunis &4 Rome.

Il devait faire mieux encore. Aprés une année de meetings ou il
avait fait admirer dans I'’Enrope entiére la gamme invraisemblable de
ses virtuosités, il entreprenait la plus admirable prouesse qu'on pou-
vait imaginer & cette époque : la traversée de la Méditerrandée,

D’une arche immense il reliait la France an continent africain, le
23 septembre 1913. Le réve caressé par le lientenant Bague, qui y
perdit la vie en 1911, était réalisé. Malgré les prodigieuses étapes
franchies en quelques mois par 'aviation, ce projet semblait encore
bien loin de nous. Celui qui oserait le tenter paraissait destiné & subir
un effroyable destin ! (’est pourquoi 'angoisse fut grande, lorsque
Garros annonca son intention a ses intimes. Ceux-ci — dont j'étais —
s'efforcérent de l'en dissuader, mais lui, toujours calme, préparait
méthodiquement son voyage, ne laissant rien au hasard.

Quand il s’envola de Saint-Raphaél, il était sir de la réussite. Son
voyage aurait pu cependant mal finir : lorsque Garrog se posa sur le
sol, a Bizerte, ayant couvert en moins_de 8 heures les 760 kilometres
que les plus rapides paguebots parcouraient en 31 henres, il ne lui
restait plus que 5 litres d’essence : ¢'est dire que la moindre erreur de
direction 'écartant de sa ligne et prolongeant son vol lui efit été
funeste !

Ce n'est pas tout ! En avril 1914, Garros va proeurer de nouveaux
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sujets d’admiration. Dans le rallye aérien de Monaco, les concurrents
avaient le droit d’exécuter plusieurs itinéraires successifs et le régle-
ment exigeait un parcours en avion et un frajet — de Marseille i
Monte-Carlo — en hydravion. Les deux premiers prix revinrent a
Garros qui faillit méme s’attribuer un troisiéme laurier : dans un nou-
veau voyage, fait au lendemain méme de son second parcours, — ce
qui donne une idée de I'endurance du pilote qui se reposait en chemin
de fer, — une panne I'arréta & Orange. Il avait accompli Monaco-Bue,
(premier prix) en 12 heures 11 minutes 21 secondes et Bruxelles-
Monaco (deuxiéme prix) en 15 minutes 52 secondes de plus.

Garros donnait de nombrenses exhibitions en Europe et ¢'était la
guerre.

Revenant du meeting de Vienne et étant passé par Berlin, il rentrait
a Paris la veille de la mobilisation pour s’engager.

Il effectuait son premier vol au front, le 16 aofit 1914, i Pescadrille
M. 8. 23. Chargé de faire des reconnaissances, de lancer des bombe®
et des projectiles, il songea aux possibilités de la chasse, mais il fallait
créer nn dispositif pour le combat en monoplace. (Cest ainsi que ce
génial héros inventa le tir & travers I’hélice. La solution était difficile
a trouver : il fixa sur chaque pale en face du eanon un coin en acier
assez dur pour étre impénétrable & la balle. Quand une de ecelles-ci
touchait ce coin, elle était déviée. ("était une balle perdue, sans plus.
I’idée était originale, mais demanda de longues études pour la mise an
point. (’est fiu mars 1915 que Garros put expérimenter au front.

Le 1°7 avril 1915, il abattait un avion en flammes dans nos lignes,
ce qui lui valait les honneurs du communiqué. Les deux aviateurs qui
montaient le biplace vainen étaient tués,

Le 8 avril, un appareil attaqué par Garres tombait désemparé.
Deux antres semblaient s’écraser au sol. Le 16, nouvelle vietoire.
Le 19, quatrieme et dernier sucees prés de Langenmarck.

Le méme jour, celui que nous aurions dii conserver en Iui donnant
un poste ou il aurait pu se rendre encore plus utile, était fait prison-
nier & Ingelmunster, non loin Courtrai, au moment ot il venait de
bombarder un train.

Pres de trois ans plus tard, le 14 février 1918, dégnisé en officier
allemand, aveec Anselme Marchal, le seul pilote allié ayant survolé
Berlin pendant la guerre, Garros s’évadait du « Cavalier Scharnhorst »,
camp de représailles o1 les deux camarades étaient captifs. Ils parve-
naient & gagner la Hollande et venaient se remettre 4 la disposition
du Grand Quartier Général.
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Promu officier de la Légion d’honneur, le lieutenant Garros retour-
nait au front. Il reprenait son entrainement avee les jeunes pilotes,
s'habituait aux nouveaux appareils, aux nouvelles méthodes. A peine
en escadrille, il remportait une victoire, mais bientot, le 7 octobre 1918,
le lendemain de Panniversaire de ses trente ans, il était tué an cours
d'un combat contre trois avions ennemis.

Ainsi disparut le grand aviateur d’avant-guerre dont « le nom est
un symbole de bravoure et de modestie », selon les termes mémes du
motif de sa rosette de la Légion d’honneur,

*
* ¥

Roland Garros était aviateur élégant et mondain et Jules Védrines
le gavroche incorrigible. Celui-la était distant, ne frayant pas avec la
foule, celui-¢i était bon enfant, méme lorsqu’il donnait libre cours & sa
colére par des expressions bien catégoriques et, je dois dire, historiques.
Les réparties de Védrines étaient toujours amusantes, imagées. De
méme que Garros, ce héros était un apotre. Il avait des idées saines et
nettes sur Pavion et son avenir. Le premier était le technicien genre
College de France, Védrines était I'orateur de réunions publiques.
Chacun avait sa manitre, mais tous deux luttaient avee la méme fol
pour la religion dont ils devaient étre les martyrs.

Garros s'était consacré a la cause de 'altitude, afin de prouver
l'importance de 'excédent de puissance, question vitale pour 'avia-
tion. Védrines s'était fait Pavocat de la vitesse qui lui semblait indis-
pensable et faillit lui cofiter la vie, en mai 1912. 11 m’avait donné des
notes pour faire des chroniques en son nom. Le 23 janvier 1912, de
Pau, il m’envoyait 4 ce sujet les précigions snivantes :

« Je te confirme I'entretien que j’ai eu avec toi ces jours derniers.
Je pense que mon article sur la vitesse sera soigné. Cependant comme
certains murmures voguent dans les environs, permets-moi d’insister
sur le mot « imprudent » que seuls la jalousie et I'incompétence me
décernent.

« 8i par malheur, en effet, je venais & me tuer ou me blesser dans
mon essai du 140 chevaux, tous ees critiques, dontla part est facile en ce
moment, ne mangueraient pas de bluffer davantage. Mais si je réussis,
8i je parviens & faire 180 a I'heure, si partant de Pau & 8 heures du
matin, je vais prendre Napéritif & Calais aviation aura fait un pas
formidable et tous ces eritiques seront les premiers & se servir des
résultats.
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« Rans leur demander de louer mon courage et tout ce que tu vou-
drag, je crois que ces snobs de I'aviation feraient bien d’essayer de
comprendre ou est le vrai progrés, ou bien si ma maniére d’aller de
Pavant les géne, parce qu'ils ont peur, je ne puis que les engager i se
taire. En effet, ce que je ne réussirai pas maintenant, s’il m’arrive
mall eur, sera certainement réalisé cette année et leur confusion n’en
sera que plus grande.

« Aie done, mon cher Mortane, un mot spéeial pour annoncer le
nouveau record que je dois tenter, afin que 'on voie en moi non pas
Pimprudent qui se grise pour la galerie, mais Paviateur convainen
qu’il est dans la voie du progres et qui ne veut pas que des littérateurs
plus froussards qu'aviatenrs tiennent dans Perreur le grand publie
(ui veut savoir.

« Efface surtout dans Particle tout ee qui pourrait sentir le « jen
ou le « moi »,

Cette missive montre Védrines tel qu'il était, batailleur, courageusx,
simple et prévoyant.

Ce grand champion était né & Saint-Denis, le 21 déecembre 1881.
Ouvrier, il fut metteur au point aux usines Gnome, puis devint le
mécanicien du pilote acteur anglais Robert Lorraine, avant d’étre Iui-
méme aviateur,

11 passa son brevet le 5 décembre 1910 et débuta le 27 janvier 1911,
par un raid de 250 kilométres, sur le parcours Juvisy, Melun, Chartres,
Versailles, Juvisy. 11 gagna la premiere prime de la coupe Pommery
(distance en ligne droite) en volant de Paris & Poitiers (293 kilométres),
le 28 mars 1911, Il faisait le voyage en sens inverse en 2 heures 14.
11 s’attribuait la seconde prime semestrielle de la méme coupe par le
raid Paris-Angouléme (394 kilometres) au cours de Paris-Madrid.

(Uest cette épreuve qui mit en valeur le grand conquérant des nues.
Aingi que nous 'avons dit, il remporta la victoire, étant seul & terminer
le parcours. Dans le Circuit Européen il gagnait presque toutes les
étapes, mais deux accidents de moteur Iui faisaient perdre des heures
préeieuses et il terminait quatriéme. Nous avons rappelé son duel pro-
digieux contre André Beaumont dans le four d’Angleterre ou il ne
put se classer que second, ayant encore été vietime de la malehance
quoique pilotant un avion plus rapide que celui du vaingueur,

Védrines rentrait ensuite de Londres 4 Paris par la voie des airs et,
avec le méme appareil, s’adjugeait pour quelques semaines la coupe
Michelin avec 811 kilométres dans la méme journée. Il s’arrétait ter-
rassé par la chaleur (9 aofit 1911).
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Il poursuit son idée de la vitesse. Il veut avoir appareil le plus
rapide possible. Il en confie la réalisation &4 M. Bécherean, ingénieur
de la marque Deperdussin. Sur cet engin, il bat & plusieurs reprises des
records, atteignant successivement 145, 160 et 174 kilométres dans
I'beure.

11 entreprend le voyage Bruxelles-Madrid 4 2004 Pheure,en mai 1912,
mais en arrivant prés d’Epinay, une panne le fait s’écrouler sur la voie
ferrée, aprés qu’il efit heurté un train arrivant & toute allure. On le
urﬂya-it mortellement atteint : « Plaie contuse du euir chevelu, phéno-
mene de commotion cérébrale,., état grave. Pronostic réservé .
Vingt-cing jours aprés, Védrines, décoré de la Légion d’Honneur,
reprenait son entrainement sur un appareil plus rapide et allait &
Chicago gagner la Coupe Gordon-Benett de vitesse a l'allure de
167 kilometres 800 sur les 200 kilometres de parcours.

I’année suivante il se rend au Caire, en avion. Un peu partout, son
caractere frane, mais mauvais, Ini attirait quelques incidents.

A la guerre, il part sur un avion qu’il a baptisé « la Vache ». Engagé
volontaire il connait mal Pesprit militaire. Du front, il est envoyé a
Dijon comme « indiscipliné et incompétent » ! Le capitaine Brocard,
(ui sait manier les hommes, le prend lorsqu'il erée 'escadrille 3, qui
deviendra celle des Cigognes. Védrines forme Guynemer ce qui est
déja un titre de gloire, mais il travaille aussi avee un héroisme et un
stoicisme admirables : il devient 1'as des missions spéciales. Il va
déposer sept agents de renseignements ou d'exéeution dans les lignes
ennemies et va en rechercher trois. 1l prépare le bombardement de
Berlin. Au moment ou il va partir, le Grand Quartier Général Iui retire
I'autorisation déja donnée !

Les exploits de Védrines lui valurent la militarisation de sa Légion
d'Honnenr et la médaille Militaire.

Aprés P'armistice, il prépare de grands voyages. Comme intermede
il va se poser, le 19 janvier 1919, sur le toit des Galeries Lafayvette, et
avant d’entreprendre le tour du monde, il tente Paris-Rome aller et
retour qu'il veut réussir en moins de deux jours. Il emploie un bi-
moteur, il part le 21 avril 1919, avee le méeanicien Guillain, lorsqu’en
survolant Saint-Rambert d’Albon, appareil s'éerase au sol en ense-
velissant 'équipage tué sur le coup.

Tel fut Jules Védrines. Fils de ses euvres, il était fier de ses origines
de « petit gas des faubourgs ». Il n'avait qu'ane ambition : citer son
exemple aux jeunes pour les eonvertir au plus lourd gue lair. (est lui
gui m’éerivait en 1911 :
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« Plus on prouvera au public que aviation n’est pas un sport
dangereux et difficile, plus aisément on attirera i ce merveilleux sport
la foule des pratiquants qui lui manque & 'heure actuelle ou les ton-
ristes sont rares. N'importe qui peut devenir un champion de 1'air
11 suffit de savoir se conduire et de connaitre son moteur, et on peut
aller de Paris & Madrid aprés deux ou trois sorties. Quant i la difficnlté
de la lecture de la carte, ¢’est une plaisanterie. Est-ce en gagnant
50 centimes de I'heure, sur un tour derriére un verre dépﬂ].l toute la
Journée, pendant deux ans, avenue des Gobelins, que j’ai appris a lire
la carte ? Non, n’est-ce pas ? Alors ce n’est pas sorcier et je désire
par-dessus tout que les jeunes, s’en rendant compte, viennent grossir
au plus vite les rangs encore trop clairsemés des matelots de Pair »-

Ces lignes, écrites en 1911, ne sont-elles pas, encore aujourd’hui,
profondément exactes ?

e
* %

Eugene Gilbert était né & Riom. 11 aimait passionnément le sport :
courses cyclistes, football, athlétisme, tous les exercices I'attiraient.
A quinze ans, il commandait I’équipe scolaire d’association de
Brioude. L’année suivante, il quittait le colloge pour entrer comme
metteur au point dans un grand garage de Clermont-Ferrand. En 1909,
il tentait de construire un monoplan, mais trouvait bientot pluas simplﬂ
d’entrer & I'école A’Etampes, au mois d’aofit 1910. A la huitiéme lecon,
il obtenait son brevet de pilote, le 24 septembre: il avait alors vingt
et-un ans,

Il allait au régiment en octobre et, an printemps suivant, était
affecté & I'aviation. Il faisait une chute grave en service commandé et
se trouvait immobilisé de ce fait pendant cing mois. En mars 1912, il
réussissait un des premiers voyages de ville & ville au-dessus des mon-
tagnes : Clermont-Ferrand-Brioude et retour. '

Rendu & la vie civile, aprés avoir réussile tour de France, par étapes
sur monoplan Sommer, il adopte le monoplan Merane-Saulnier et
termine 'année 1912 en battant tous les records de vitesse de 350 &
600 kilometres.

I1 ’attaquera ensuite, sur biplan Henri Farman, aux records d’alti-
tude avec passagers, puis reprend la série de ses voyages en monoplan
de Paris & Lyon, Ambérieu, Lyon ; il monte i 4.300 métres en 45 mi-
nutes, établit de Lyon & Paris son premier record sans escale (410 kilo-
metres en 3 heures 10) et s’engage dans la coupe Pommery.




%<
En baut, Pégoud, laviateur avant. le premier, rialisé volontairement le looping-the-
loop. — Schéma de ece looping historique. dessiné par Alfred Leblanc (1913). — kEn

bas. le précurseur de I'aviation coloniale Mare Pourpe, héros du raid Le Caire-Kartoum
et relour. est regu en grande pompe lors d'un vol au Gambodge.
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Le 24 avril 1913, il quitte Paris & 'aube. L’aprés-midi, on apprend
avee stupenr, qu'apres avoir traversé toute la France d’une traite, il
a atterri an bout de 8 heures 20 a Vittoria dans les provineces basques
d"'Espagne, 4 850 kilomeétres du départ. 11 doit attendre de longues
heures l'essence nécessaire pour repartir et lorsqu’il reprend son vol,
il ne peut dépasser avant le concher du soleil — clause du réglement —
Medina del Campo, & 1.020 kilometres de Paris. (‘e fut le premier
voyage acrien de plus de mille kilometres réussi dans la méme journée,
Pour la Coupe Pommery de 1913, il g’attaque a la performance de son
ami Brindejone des Mounlinais qui, dang la tempéte, avait eouvert
1.340 kilometres de Paris & Varsovie. Gilbert part le 2 aoit de Villa-
coublay avee l'espoir d’atteindre Cadix. L’orage survient au-dessus
des montagnes de Castille et Poblige & s’arréter & Cacéres, & la fron-
tiére portugaise, an bout de 1.300 kilométres.

Au dernier jour du concours, le 31 oetobre, il tenta I'un des exploits
les plus andacienx qu’ait eonnu jusqu’alors 'aviation. Un article du
reglement de la conpe Pommery stipulait qu’au cas o un pilote cou-
vrirait en ligne droite 1.000 kilométres en moins de 5 heures, il rem-
porterait la victoire.

Gilbert, sur un Deperdussin de piste, a ailes courtes, auquel il
fallait prés d’'un kilométre de plaine pour atterrir, n’hésita pas a
tenter I'aventure, avee 'effroyable risque d'une panne inévitablement
mortelle sur un pareil engin. Il couvrit de Paris & Putnitz (Poméranie)
1.200 kilometres en 5 heures 23, mais il avait dit faire un erochet i la
Baltique, ce qui réduisit la distance en ligne droite.

Au meeting de Reims de 1913, pour ses débuts en course sur aéro-
drome, il était troisieme dans la Coupe Gordon-Bennett & une moyenne
de 195 kilometres 4 'heure et remportait les trois eoncours d’altitude
en monoplace, en biplace et en triplace. Quelques jours apres, il s’atta-
quait a la eoupe Deusteh de la Meurthe, sur un eireuit de 200 kilo-
metres antour de Paris, qu'il bouelait & 170 kilomeétres & I'heure de
moyente.

En 1914, il gagnait la eoupe Michelin, en réalisant le prodigieux
exploit d’effectuer le Tour de France soit plus de 3.000 kilométres, i
travers la brume et la pluie, en 39 heures 35, escales comprises.

Ce palmares prouve la valeur de ce remarquable pitote, dont I'éclec-
tisme faisait I'admiration de tous ses camarades. 11 devait, comme les
vrais champions, continuer & nous émerveiller a la guerre.

Il partit des la mobilisation & P'escadrille M. S. 23, celle de Garros,

Mare Pourpe, Pinsard, etc...
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Le 2 novembre 1914, Gilbert prenait en chasse au-dessus des lignes
ennemies un avion qui attaquait le capitaine Morris. Trois balles
étaient tirées au mousqueton. L’adversaire semblait 8’éeraser dans un
champ. Le 17 décembre, avec le méeanicien Bayle, I'as abattait un
appareil. Le 10 janvier 1915, avee le lieutenant de Puechredon,en
quatre balles, il deseendait un aviatik dans nos lignes : le capitaine
von Falkenstein, obtervateur, était tué, le pilote Keller était blessé
a I'épaule droite, le moteur était endommagé. L’avion était ecapturé
a Villers-Bocage.

Gilbert change d’escadrille et est envoyé i Belfort. Le 23 mai, il
lutte & coups de carabine avee un aviatik qui crible son avion de
26 balles, brisant un longeron, percant le gouvernail.

Bientot, Gilbert obtient nun appareil muni de tous les perfectionne-
ments. 11 Pappelle le « Vengeur » en souvenir de la capture de Roland
Garros et de la mort de Mare Pourpe.

Le 17 juin, il tient parole : il attaque un ennemi a 3.200 métres de
hauteur, le survole, tire frois bandes. A la troisiéme, il voit le pilote
allemand lever les bras en l'air et 'appareil tomber comme une pierre
dans nos lignes. La vietoire n’a pas été obtenue sans mal : Pavion de
Gilbert a été sériensement atteint, I'hélice perforée, un eylindre tra-
versé,la tole arriere du moteur criblée d’éclats, la toile des ailes déchi-
quetde par des balles explogives.

Dix jours apreés, le 27 juin 1915, le héros est envoyé a Friedrich-
shafen pour jeter 8 obus de 90 sur les hangars de Zeppelins. La bizarre
conception qui nous avait déja fait perdre Garros, fut cause de la cap-
tivité de Gilbert.

Telle était I'organisation de cette époque qui faisait employer pour
des attaques illusoires des chasseurs éprouvés,

Au retour de 'expédition, une panne banale (robinet de pression
dévissé et perdu) obligeait Gilbert & atterrir en Suisse, 4 Rheinfelden.
Le 22 aof, il s'évadait et rentrait & Paris, mais les autorités fédérale
affirmaient que la lettre on le prisonnier reprenait sa parole de ne pas
fuir était arrivee trop tard. Dans un geste chevaleresque nous ren-
dimes, le 28 aoit, le sous-lieutenant Gilbert & ses gedliers.. g

Nouvelle tentative le 5 février 1916. Le fugitif est repris & la fron-
tiere. Troisieme essai enfin, le 25 mai 1916, couronné de succeés cette
fois. Jusqu’an 1¢7 juin, Gilbert restait caché en Suisse, en attendant
que la surveillance se relichit.

Une otite tres grave dont il souffrait depuis 1911, lui fit interdire
par les médecing les vols 4 haute altitude. Il tint cependant a servir
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et réceptionna des appareils. (Cest dans cette téche ingrate, trop
ignorée et si périlleuse, qu'il trouva la mort le 17 mai 1918 : dans un
vol piqué, le stabilisateur se brisa et le grand as vint §’écraser au sol.
finissant par un accident d’aérodrome, une existence de gloire au cours
de laquelle il avait si souvent frolé la mort.

&
¥ %

A D'dge de vingt ans, Brindejone des Moulinais, avait recu la Légion
d"Honneur et les plus hautes récompenses de Russie, de Danemark et
de Suede. Quand il partit au service militaire, il était le seul soldat de
France portant le ruban rouge sur sa tunigue. Ces décorations lui
avalent été décernées a la suite d’un raid européen magnifique,
Aineroyable & cette époque.

("est au cirenit d’Anjou, dont nous avons parlé et on triompha
Roland Garros, en 1912, que Brindejonc des Moulinais, dgé de dix-neuf
ans, commenca dese révéler. La brume, la pluie, le vent avaient inecité
constructeurs et concurrents & déclarer forfait. Seul, Garros avait
dedaigné les caprices de 'atmosphére. Mais un adolescent trépignait
de rage, pleurait dans son hangar, suppliait ses constructenrs Léon
Morane et R. Saulnier de le laisser partir : ¢'était Brindejone des
Moulinais, qui voulait s’élancer a la poursuite de son héroique rival.
Vers midi, il obtint enfin Pautorisation, mais il avait trois heures de
retard. Il montait un Morane-Saulnier 70 chevaux, alors que Garros
pilotait un Blériot 50 chevaux.

Brindejone allait essayer de rattraper le temps perdu. Les deux
noblés figures de I'aviation se livrérent une lutte profondément
émouvante, Toute la journée, on assista i la réédition de la fable Le
lievre et la tortue. A 18 heures 30, le controle devait étre ferme. Garros
avait fini ses tours. Sans cesse son adversaire plus rapide avait regagné
sur lui, Il faut dire également que les plus mauvaises heures avaient
été celles de la matinée,

Au moment ol le coup de pistolet signifiant la fermeture du con-
trole venait de retentir, un petit point noir apparaissait dans le loin-
tain : ¢’était Brindejone qui perdait le droit au classement par un
retard de sept minutes seulement, Cet échee tri omphal mit en lumiere
ce « gosse » de dix-neuf ans, biti en athléte, qui parlait peu, réfléchis-
salt beaucoup et espérait davantage.

En 1913, il va devenir 'aviateur des capitales : le 25 février, il vole
de Villacoublay & Londres, avee escale 4 Calais, Le lendemain, il se

6
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rend de Londres a Calais ; le 28, il fait le voyvage Calais-Bruxelles-
Paris. Le 24 mars, il part pour Madrid, oli, aprés plusieurs étapes
nécessitées par le mauvais temps, il arrive le 1¢f avril. Tl reprend gon
essor le D, et rentre & Paris le 16, terminant son raid de 3.000 kilo-
metres.

Le 10 juin, concourant pour la coupe Pommery, il guitte Paris sur
son Morane-Saulnier &4 3 heures 55 et arrive & Varsovie a 17 heures 15,
ayant parcourn 1.450 kilomeétres dans la tempéte avee deux escales
senlement, dont une & Berlin. 11 va continuer & totaliser les capitales
les jours suivants : il atteint Saint-Pétersbourg, traverse les 250 kilo-
metres de la Baltiqgue pour aller &4 Stockolm, se rend ensuite i
Copenhague et & La Hayve, et, le 2 juillet, rentre & Paris. Il avait
parcouru 5.000 kilometres en vingt-deux jours et n'avait fait que
7 escales infermédiaires. _

(Mest & la suite de cet admirable exploit qu'il recevait la Légion
d'Honneur, malgré sa jeunesse,

Il va au régiment. Il ne participera qu’a une épreuve en 1914, le
rallve aérien de Monaco, ou il ge classera troisieme par le voyvage
Madrid-Monaco, en 16 heures 2 minutes 21 secondes 3 /5. Nous avons
rappelé que les premieres places avaient été prises par le grand rival et
ami du jeune héros : Roland Garros.

A la guerre, des le début, Brindejone des Moulinais est envoyvé an
front. Il fait des reconnaissances, des réglages, des bombardements.
Il prend part a la bataille de la Marne, tenant I'air presque toute la
journée, réclamant les missions périlleuses, prouvant ee qu’on pouvait
attendre de I'avion en rapportant des renseignements précienx. An

bout de quelques mois, ce surmenage déclencha une erise d’entérite

d'une grande violence. Brindejone ne voulait pas se laisser évaeuner,
il résistait, mais un jour, il dut g’avouer vaincun. La maladie se vengea
de la désinvolture qu'il avait manifestée & son égard. Elle fut longue
au gré de la vietime qui n'avait qu'un désir : retourner an front.
Plusieurs fois il s’imagina étre guéri : ce n'était qu'une illugion. Il
accepta alors d'étre chef-pilote & la Réserve Générale d’'Aviation.

Enfin le mieux survint. Brindejone demanda aussitoét a reprendre
sa place au front, cette fois comme chasseur. Le 30 juillet 1916, il
abattait un appareil ennemi, mais quelques jours aprés, le 19 aoit,
dans une eroisiére, soudain son appareil vaeilla dans les nues, tour-
noya et 8’écrasa au sol : un grand champion d’avant-gnerre nous était
encore enlevé,
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Pégoud connut le méme sort.

(’est lui qui avait émerveillé le monde entier par ses déeconcertantes
acrobaties ou il semblait défier toutes les lois de 'équilibre et du eentre
de gravité. Depuis longtemps, Garros s’était rendu fameux par seg
volg de haute éeole, mais ¢’est Pégond qui. le premier, eut 'andace de
voler Ia téte en bas et de réaliser la boucle.

Né dans I'Isére en 1889, il venait de faire son service militaire au
Maroe, comme volontaire de eing ans, lorsqu’il se consacra a aviation.
En 1913, il commenca par expérimenter un procédé, dit & M. Louis
Blériot, pour permettre aux hydravions de venir le long des navires
g'acerocher & un cible dans lequel une monture terminée par une sorte
d’antenne et placée au-dessus de la cabane de 'avion, venait s'in-
eruster par un systeme de verrouillage.

11 fallait une grande hardiess¢e — 'opération se faisant au ras du
gol — et nune remarquable habileté : ¢’est 1a que Pégoud fit son appren-
tissage d'acrobate adrien. Le 19 aofit 1913, il se livra & un autre
exerciee. A Chateaufort, il monta a 300 metres de hauteur. La, il agit
gur une manette libérant le parachute Bonnet auquel il s’était attaché
et se lanca dans U'espace, tandis que Pavion, livré 4 lui-méme, tombait
d’'un autre edté. Pégond accomplit sa deseente trés normalement et se
posa dans un arbre sans autre incident que la fureur des gendarmes
qui, depuis plusieurs jours, cherchaient & empécher de tenter cette
expoérienece. Les temps ont ehangé, mais a cette époque les andaces de
Pégound semblaient autant de tentatives de suieide qui ne pouvaient
pas étre manqudes.

Le 9 septembre 1913, 'intrépide montait & 1.000 métres, sur son
Bleriot, se laissait tomber verticalement, faisait chavirer son appareil,
volait pendant 400 metres la téte en bas et reprenait & 300 meétres sa
position normale. On gse rend compte de la stupéfaction de la foule
en apprenant cette incrovable nouvelle,

(‘e n’était qu'un début. Le 21 septembre, Pégoud recommencait
ses experiences de vol 4 Uenvers, suivi d’un pivotement sur aile et les
terminait en réussissant le « looping-the-loop », qui allait connaitre
une voeue extraordinaire,

Pégoud avait voulu démontrer par ces hardiesses qu'en avion un
pilote ne doit jamais considérer une situation comme désespérée et
qu'en manceuvrant il parvient a se sortir des incidents les plus tra-
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giques. Jusqu'au moment de la mobilisation, dans toute I’Europe il
alla se faire admirer,

A la guerre, le remarquable précursenr fut un glorieux soldat. Tl
recherchait toutes les oceasions de faire du travail utile. Deés le début,
il réussit des bombardements efficaces, n'hésitant pas &4 descendre &
n'importe quelle hauteur pour mieux assurer son tir. Le 9 octobre 1914,
il était pour la premicre fois cité & P'ordre du jour et recevait bientot
1a médaille militaire. 11 devenait chasseur; le 11 juillet 1915, il rem-
portait sa sixieme vietoire, mais, le 31 aofit 1915, opposé an eaporal
Kandulski et au lieutenant von Bilitz, qui montaient un appareil
blindé, il recevait une balle qui Iui traversait 'aorte et tombait dans
nos lignes pres de Beliort.

%
* *

Nous terminerons cette série sur les grands héros d’avant-guerre, en
rappelant la carriere de Mare Pourpe qui s’était spéeialisé dans les
vols aux colonies, ce qui 'empéeha peut-étre d’étre aussi populaire
que ses camarades dont nous venons de parler, mais ce qui prouva de |
sa part une splendide audace et ouvrit un débouché considérable a
Paviation. Au début du plus lourd que I'air, il avait accompagné en
Australie un pilote anglais. Sa misgion consistait & servir de méeani-
cien et de conférencier. Lorsqu’il avait terminé la mise au point de
P'appareil Wright, il donnait anx visiteurs des explications sur le fone-
tionnement.

A cette époque, le métier de pilote exercait une influence sur le ecnr
des jennes filles : 'aviateur se maria. Il laissa son biplan a Pourpe qui
n'avait jamais encore essayé de piloter et apprit tout seul Part de
mancuvrer. I1 réussit & donner plusieurs meetings jusqu’an moment
ou il brisa avion.

11 rentra en France, fut chef-pilote & Nice. Puis aprés deux ans de
travail qui avaient fait de lui un aviateur trés habile, il songea & passer
son brevet de I'Aéro-Club qu’il ne possédait pas encore, malgré son
expérience. Il commenca alors la série de ses exploits. Il établit le
record de la traversée de la Manche, aller et retour, dans sa plus grande
largeur. I1 donna des meetings dans le Nord, vola de Paris 4 Liege
dans la méme journée, ce qui était tres beaun a cette époque.

Colonial dans I'ame, ayant passé treize années de son enfance i
Suez, il veut démontrer que la véritable utilité de 'avion réside dans
son emploi aux colonies. Il organise une tournée, va aux Indes, en
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Indo-Chine, Il effectune en Annam, en Cochinchine, an Tonkin, au
Cambodge, au Laos, des raids admirables au-dessus des foréts vierges:
la moindre panne serait mortelle. Sur un monoplan usé, pourri, il
totalise les exploits. Sa présence de quelques mois fait plus pour notre
influence que quinze ans de colonisation, déclarent les Européens qui
le voient a 'euvre,

Ne pouvant plus compter sur son appareil, absolument hors d’usage,
il revient en France et prépare une nouvelle expédition de grande
envergure. Il veut tenter le voyvage Le Caire-Kartoum et retour, soit
4.500 kilometres au-dessus du désert. Ce projet semble un défi a la
prudence. A cette époque, le parcours n’était pas jalonné comme il
Pest devenu, |

Pourpe établit l'itinéraire avee Lord Kitchener lui-méme, qui le
conseille, 'encourage, profondément intéressé par enfreprise.

Le jeune héros fait le trajet de Paller en six étapes seulement, du
4 an 12 janvier 1914, soit 2.200 kilometres en 16 heures 18 de vol, et
accomplit le retour par petites étapes, afin de se poser, par poli-
tesse, partout ou Lord Kitchener avait fait préparer des terrains a
son intention.

Ce fut 'une des plus belles entreprigses aériennes d’avant-guerre.
Elle fut réussie sur 'appareil avec lequel Garros avait traversé la
Méditerranée,

A la mobilisation, Mare Pourpe préparait le raid Paris-Saigon.
Dégagé de toute obligation militaire. il tint & partir tout de suite
comme volontaire, il fut effecté bientot a Uescadrille de Garros et de
Gilbert. 11 faisait 'admiration de tous par son entrain et sa vaillance,

Il avait déja obtenu deux citations, mais était toujours simple
soldat, lorsque, le 2 décembre 1914, rentrant d’une reconnaissance
executée par un temps effroyable, on vit son appareil sortir des nuages
gomme un bolide et venir 8’écraser au sol.

Ainsi, Garros, Védrines, Gilbert, Brindejone des Moulinais, Pégoud,
et Marc Pourpe, gloires éclatantes de D'aviation d’avant-guerre,
tomberent tour a tour. N'oublions jamais ces héros qui se sacrificrent
et grice auxquels le plus lourd que 'air est devenu un moyen de loco-
motion gui ne connait plus d’obstacles.




TROISIEME PARTIE
L’AVIATION FRANCAISE PENDANT LA GUERRE

CHAPITRE PREMIER

Quatre ans de guerre aérienne '

En 1914, 'aviation francaise — 1'une des mieux organisées, si 'on
peut dire — n’était rien au point de vue militaire. Nous peﬁﬁédmm
quelques escadrilles sans plus, surtout sur le papier. Nous avions

138 appareils en service des types les plus disparates. Toutes les mis-
gions leur étaient bonnes. D'ailleurs, savions-nous exactement quelles
fonctions ils pouvaient remplir ? Jusqu'ds ce moment, la cinguiéme
armeavait plutot consistéa servir d’attraction aux grandes maneuvres,
Elle tenait plus du meeting que de la guerre. Les chefs n’avaient
qu'une confiance relative en elle et considéraient les pilotes ﬁmm&
des cerveaux briilés, des indiseciplinés.

En outre, comment aurait-on su de quelle fagon et de quel eﬂt’é I&B
recherches devaient étre orientées ? L'expérience manquait. Q
était la formule de avenir ? L’aviation lourde ou légere ? Ghaennﬁ d&
ees écoles avait ses partisans ardents. Quels étaient les types préfé-
rables ? Le monoplan ou le biplan ? Le moteur idéal : le rotatif ou le
fixe ? A cette époque, P’exclusivisme régnait. On ne pouvait com-
prendre que le ciel était vaste et qu'il y avait place pour tous. La
guerre se chargea de mettre les diverses questions au point. Elle a
prouvé que, de méme que le taxi n’a pas supprimé la voiture de conrse,
Pavion léger a des attributions que ne peut remplir 'avion lourd et
réciproguement, 21

(Ces idées semblent d'une logique indisentable aujourd’hui. Celui

1. L'eeuvre de l'aviation pendant la guerre fut tellement importante que nous ne sau-
rions la trailer complétement ici. Aussi nous contentons-nous de donner une vue d'en-
semble, nous réservant de revenir sur cette question capitale dans d'auwres ouvrages. —
Note de lauteur.
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qui les aurait soutenues en 1914 anrait été considéré comme un
utopiste ou tont au moins comme un indéeis donnant raison an dernier
interlocuteur,

On juge, d’aprés ces notions, quel était le chaos au début. Les
avions étaient bons & tout faire, les pilotes n'avaient que leur intuition
pour les guider, les chefs n’ingistaient point pour recourir & leurs ser-
viees mal définis,

Fort heureunsement, nos oiseaux avaient le desir de montrer ce
qu'on pouvait attendre d’enx. Avee un matériel souvent imparfait,
an armement inexistant, des bombes peu efficaces, des procédés de
réglages enfanting, ils donnérent des résultats inespérés.

Le commandement commenca & les prendre an sérienx. 11 g'inté-
ressa 4 cette arme qui, malgré des allures de parent pauvre, relégné
an bout de la table, tenait & se signaler dans toutes les circonstances.

(Vest 2 la bataille de la Marne qu'elle se révéla. Des ordres du jour
furent envoyés du Grand Quartier Général.

Pour montrer les progres insoupeonnables accomplis de 1914 a 1918,
nous nous contenterons d'opposer les communications officielles du
début & celles de la fin des hostilités,

La premiere date du 10 septembre 1914. (est en quelque sorte 'acte
de naissance du réglage d’artillerie :

« Le 8 septembre, dans la région de Thiauncourt, la moitié environ
« de Dartillerie du 16 eorps d’armée allemand a été détrnite par
« notre artillerie de campagne. Les emplacements d'une ligne de
« 11 batteries de ce corps d’armée ont été repérds tres soigneusement
« par les avions francais. Profitant d'une accalmie dans le combat,
« les batteries francaises ont pu préparer les éléments d'un tir d'effi-
¢ ecacité en utilisant conewrremment avec les renseignements d’avions,
« les résultats de réglages antérieurs. Ce tir d’efficacité brutalement
w déelenehé sur toute la largear de 'objectif a produit, en quelques
« minutes, des eflets foudroyants constatés par les avions francais qui
« eontinunalent de survoler le champ de bataille. Plusienrs caissons
« ont explosé, le matériel parait avoir été 2 peu pres eomplétement
« détruit.

« CUe sneces montre les résultats que 'on peut et doit obtenir de la
« collaboration de artillerie et de 'aviation pendant le combat. Le
« role stratégique des avions n'a plus la méme importance lorsque les
« armées sont rapprochées et les deux parties en contaet. Aussi eon-
« vient-il de n'employer & ce moment au serviee des reconnaissances
« que le nombre d'avions strictement nécessaire. Les autres avions
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disponibles doivent étre mis & la disposition de artillerie de corps
d’armée et de Partillerie lonrde jusqu’a concurrence, si possible, d'un
avion par régiment d’artillerie. Chaque jour, les mémes pliateﬂ
devront étre affectés au méme corps d’armée. Le général commandant
Partillerie du corps d’armée en fera la répartition suivant les phases
du combat. Il réglera avec eux les procédés i employer pour la signa-
lisation des objectifs et le réglage de tir. Cette entente, rapide &
obtenir, est la senle profitable, mais elle exige, encore une fois, que
ce solent les mémes pilotes qui reviennent chaque jour au méme
corps d’armée,
« Les autres missions de DPaviation (lancement de projectiles,
liaison, ete...) ne seront remplies qu'apres que le service de 'artil-
lerie sera assuré.
« 1l est d’ailleurs bien entendu que, la bataille terminée et "ennemi
en retraite, le role stratégique reprend toute son importanee, car il
est absolument nécessaire de repérer la direction de retraite de
Padversaire pour orienter la poursnite et permeftre aux troupes
poursuivantes d’obtenir le maximum de résultats.

« J. JOFFRE. »

Le généralissime revient bient6t sur les résultats des réglages par

avions et conseille le bombardement :

]

i

«

i
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« 27 septembre 1914. — Des résultats importants ont 6té obtenus
par I'emploi combiné des avions et de nos batteries a longue portée :
des batteries ennemies de gros calibre ont pu étre ainsi détruites,
Il est indispensable que, dans chaque armée, on s’efforce d’obtenir
systématiquement la destruction de ces batteries en cherchant & les
repérer et a les attaquer les unes apres les antres. Toutes les fois
que ce sera possible, les avions ne devront pas se borner i ce role
de recherche des objectifs et du réglage du tir de Partillerie. Si
leur force ascensionnelle et leur capacité de transport le leur per-
mettent, ils devront s’efforcer d’obtenir par eux-mémes des résultats
matériels sur les objectifs qui leur sont indiqués on qui se présen-
tent a eux : attaquer au moyen de bombes le matériel des batteries
allemandes qui ne peuvent étre atteintes par nos projectiles d’ar-
tillerie ; empécher le service de ces batteries en détruisant le per-
sonnel soit par des bombes, soit par des fléchettes Bon ; s’acharner
par un lancement de projectiles quelconque contre les réserves ou
rassemblements ennemis qu’ils peuvent constater en arriére de la
ligne de feu. J. JOFFRE. »
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de son pére. — En bas, une feuille de son carnet de vol oi il a enregistré sa

victoire, & sa 40* heure de vol.

Jeaird : victoires, devant son avion le Viewaz-
Charies. — A droite, pen de temps avant sa mort, alors qu'il était capitaine, aupris

premiére



¢ Bl : i o - .|l|-:I| . 'ﬁ'"
- ¥ . - K
.=
r t
sl
!
]
"
=3
a
-
k -
#s b
4 .
T
] ¥
g . -
£ .
L] 1 - E
f
X .
-
-
-
L] -
- - i
2 -
"y e
i
i
i
- - %
L =
-
: =
] .
E -
i i F
. “
2 - — -
f - o |
1} - ¥
& -
: 5
. -
- ] . g —
L
i I
=1 4 .\.- .
', f
rll 2 -
R - e el ¥ = "
¥ oF - - — Y
& == .
- — -I » . o
. d - -
: i L
- s ¥ (=
. e I R
- [
" : ¢ [ - . s 13
- l-.l
1 s
h e 4 -_I o R ¥
s [ L - e e o B~
! = ra ity
[ ]
] - - .:
y =
" o -
g .
& i = - . - p
-
R
-
- LS
i -
L] " =
. = S
" 3 '
it
—_—
& =
e
L - / I : .
: " 1 -
o e i ’ i
-— - f o 1
[
. ¥
= ¥ .
i
- b - :
=
L3 ol |
- L - . I.'- -l.‘
S G e f :
A in . . iy
- e ' i iy
cx = e e
5 } [ =
- I" ¥ -
- r 3 -
y I -
e =
. w1 = AW
—— ]
- S
] ! e
b . = -
- J i B
i =
o i
[ = s
-
- o | =
g
E b id
; = i
- i
w
- r.l
' =
l '+
g - |
L ] E --
=
) ———
' i
+ L =
- p
- : "
f " - .
- i .- i
"y = * )
o E.
i —— -
i
e g * - ¥ .
- 0 [ 9 Fy rem L} -
- LR« U S e T o i a - SV L i SRR L T v ]
. : - =
-4 . ¥ . -TF & i e o T - i :
L-qh'_.ff L E L P4 - i o i & = SR T "a ] ¥ & '
. &
(T . - § ¥ . o F - . ¥
Tl T - L] - = F 4 s = - . L} ! - ™
3 = . =i = - B Fone = Lo e | =t ®
| P - ;
L = T & -
-
i
. - -
1 %
B
i



QUATRE ANS DE GUERRE AERIENNE 91

Nous voyons enfin apparaitre la chasse aérienne, 4 la suite de la vie-
toire, remportée le 5 octobre 1914, par le sergent Frantz et le mitrail-
leur Quénault :

« 8 octobre 1914, — Le général commandant en chef exprime aux
« chefs du service de Daviation aux armées, la satisfaction qu’il
« éprouve pour 'ardeur, le courage et 'habileté avec lesquels les
« aviateurs, observateurs et tireurs accomplissent journellement leurs
« missions, apportent une aide parfaitement efficace au commande-
« ment et aux troupes. Il compte que Paviation continuera & prendre
¢« dans I'avenir, par tous les moyens, une part de plus en plus infime
« an combat dans lequel son action obtient non seulement des résultats
¢ matériels importants, mais exerce sur 'ennemi une tres grande
« influence morale.

« L’attaque des aviateurs doit porter prinecipalement sur les rassems-
¢« blements de troupes, les moyens de transport, les organes impor-
« tants et délicats de 'ennemi. Dans une armée, on a détruit par des
« fléchettes un drachen-ballon. Les drachens sont indispensables a
¢« P'ennemi pour son artillerie lourde et on doit attacher la plus grande
« importance & leur destruetion. Dans une autre armée, un avion a
« descendu un aviatik par le feu de sa mitrailleuse.

« Bnfin, les escadrilles de bombardement ont pu jeter des bombes
« sur des batteries en action, snr des rassemblements, sur des colonnes
« en marche, sur des parcs et sur des gares ou avaient lieu des mouve-
« ments umportants.

« Ces résultats montrent que 'aviation de eombat est & méme de
« rendre les plus grands services et de justifier la confiance que le
« commandement place en elle,

« J. JOFFRE, »

Nous ajouterons ce dernier ordre qui fut rarement observé d’ailleurs,
mais qui montrera Uesprit de justice du Maréchal Joilre :

« 24 octobre 1914. — 11 est arrivé dans certaines armées qu'a la
« suite de reconnaissances aériennes particulierement brillantes et
« difficiles, 'observateur ait été cité & 'ordre de 'armée sans qu’il soit
« fait mention du pilote ou réciproquement. Or, dans toute mission
« aérienne exéeutée & deux, de méme que les risques sont partages,
« le mérite doit I'étre également entre le pilote et le passager (obser-
« vateur ou tireur). Ce sont deux eamarades de combat qui affrontent
¢ les mémes dangers et dont le courage et 1'habileté contribuent
« également au sucees de la mission. Il y aura done lieu, & 'avenir,
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« de les mentionner tous les deux, soit dans les compte-rendus, soit
« dans les propositions pour une récompense,
« J. JOFFRE. »

Nous avons vu naitre, par ces ordres du jour, le réglage d’artillerie,
la reconnaissance, le bombardement, la chasse aérienne. Telles furent
les missions de Paviation auxquelles s’ajoutera plus tard la liaison
d’infanterie.

En mars 1915, les appareils sont revisés, les escadrilles remaniées,
Il n’est conservé que quatre types d’avions : pour la reconnaissance, le
Maurice Farman, — pour le bombardement, le Voisin, — pour le
réglage d'artillerie, le Caudron, — pour le combat, le parasol Morane-
Sanlnier. Des unités nouvelles sont formées, des groupes de bombar-
dement erdés, Chague jour apporte un perfectionnement.

1918 !

L’aviation est devenue I'espoir de la vietoire, la collaboratrice indis-
pensable. Sans elle, plus d’offensive possible. A son travail, on devine
leg intentions des belligérants. Elle est 'arme-reine. Elle ne comprend
pas que des héros, certes, mais le profane s’'imagine que tout aviateur
a droit 4 Padmiration. (’est 14, en tout cas, que proportionnellement,
les pertes sont les plus lourdes. L’avion est 'ange gardien du ¢ poilu %y
le défenseur du territoire, le vengeur des innocents. Les missions
sont multiples, bien définies.

Le vol nocturne, considéré comme un suicide au début des hosti-
lités, est devenu courant. La vitesse est passée de 110 kilométres a
250 # ’heure, pour la chasse. En 1914, les appareils ne dépassaient
pas 2.000 metres, ils combattent jusqu’a 6.500. Ils emportaient péni-
blement 50 kilos de projectiles, ils lancent jusqu'a 400 kilos. Ils fai-
saient des randonnées-de deux a trois heures, ils peuvent effectuer
des raids de dix & douze heures. L’armement inexistant est devenu
important : nos aviateurs ont, pour se défendre, deux ou trois mitrail-
leuses, voire méme des canons. Les vols, uniquement individuels, an
commencement, s’accomplissent en patrouilles pour la chasse, en
escadres pour le hombardement. La Division aérienne, sous les ordres
dn commandant Vuillemin, accumule les actions d’éclat. Quelques
ordres du jour de cette glorieuse phalange prouveront les progrés
réalisés, les résultats obtenus :

« B juin 1918. — De tous cotés affluent les remerciements des fan-
« tassins pour I'aide immédiate qui leur est apportée par les bombar-
« dements des champs de bataille. Hier encore, le bombardement du
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ravin de la Saviere, a enthousiasmé la 128¢ division : il a probable-
ment retardé une forte attaque qui n’a pu étre déclenchée que ce
matin et a été repoussée.

« Les bombardiers forecent Padmiration de tous. Le ehef d’escadron
commandant D'escadre, adresse ses félicitations a tout le personnel
des groupes pour le travail considérable qui a été fourni depuis le
début de Poffensive allemande et notamment depuis le 31 mal.

« Pendant les journées des 31 mai, 1¢7, 2 et 3 juin, Pescadre a lancé
105 tonnes d’explosifs sur 'ennemi et abattu 13 avions ennemis

homologues.
« Commandant VUILLEMIN, »

« 18 juin 1918, — Le groupement Ménard, tel qu'il est constitué
actuellement, est dissous a la date du 15 juin. En transmettant
ordre de dissolution du groupement, le commandant tient a
adresser aux deux escadres qui ont servi sous ses ordres, au cours de
trois mois de bataille, Pexpression de sa satisfaction pour les efforts
qu’elles ont prodigués avee une générosite magnifique.

« Les résultats ont correspondun aux efforts : depuis la constitution
du groupement jusqu'a ce jour, escadre 12 a lancé sur 'ennemi
334 tonnes de projectiles et abattu 29 avions ennemis homologués.
L ascendant pris ainsi sur aviation adverse a été reconnu tant par
I'ennemi lui-méme gue par nos troupes.

« La lutte a été apre et les pertes lourdes. Le commandant salue
les officiers, sous-officiers et hommes de troupe, trop nombreux, dont
le sacrifice a été la rancon du succes.

« Le commandant témoigne particulierement & l'eseadre 12 son
admiration pour son ardeur, son entrain et son ¢énergie que ni les
pertes, ni les fatigues successives n’ont pu amoindrir. I1 est fier de
IPavoir ene sous ses ordres et il est fier de continuer & combattre cote

a cOte avee elle.
« Commandant MEXARD. »

« 30 aoiit 1918. — Le chef d’escadron, commandant 1'escadre 12,
est heureux de transmettre aux unités sous ses ordres les félicita-
tions du commandant de la 17¢ Brigade Aérienne pour le beau travail
effectué dans la journée du 29 aout.

¢« Les équipages sont allés par deux fois a basse altitude (entre
1.500 et 2,500 metres) jusqu’a 14 kilométres & 'intérieur des lignes.
11s ont eu 2 livrer de nombreux combats et en sont sortis victorieux,
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« grace au bon groupement des pelotons et a la protection parfaite
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des escadrilles 239 et 204.
« Huit avions ennemis ont ¢té stirement abattus ; 37.300 kilos de

bombes ont été jetés sur Anizy-le-ClLéitean ol s’abritaient de nom-

breux convois, visibles sur les plotographies prises.

« Commandant VUILLEMIN. »

« 15 septembre 1918, — Les pelotons des escadrilles 131 et 132 ﬂnt
rencontré dans la région de Conflans une aviation de chasse enne
nombreuse et extrémement agressive. Les eombats liveés sont eom-

parables & de véritables batailles rangées contre un ad?ﬁramr&, iﬂlft ,-"'_

de sa supériorité numérique, poussant seg attaques avee un p-
ment inoui, s’approchant jusqu’a 20 meétres, ne se laissant aneu-
nement impressionner par ses pertes.

« Nous avons perdn six équipages. Sept avions ennemis ont été

incontestablement abattus (en flammes, brisés en l'air, ou W
g'éerasant sur le sol).

« Je signale la belle conduite des équipages tombés au e o
d’honneunr au milien d’une telle Intte et de tous cenx -ﬁ?&ﬂ'ﬁm: part % '

4 ces combats. Tous ont atteint 'objectif & travers les avions ennemis.

Tous sont restés impeceablement groupés derriére leur chef, serrant -
les rangs &4 ehaque nouvean vide. Le mitraillenr du lientenant de

Villele, le brigadier Vallat, a été vu par ses camarades, erispé sur ses

mitrailleuses et continuant de tirer sur 'ennemi an milien de son

avion en feu. -

« Tous les avions rentrés ont été atteints, plusieurs sont eriblés de

balles,
« Capitaine ETOURNAUD. »

BientOt venait cette magnifique citation récompensant I‘Mﬂr&

Vuillemin de la Division Aérienne :

L

il

{

it

L1

« Entrainée par 'exemple magnifique de son commandant, le chef

d’escadron Vuillemin et de ses chefs de groupe, les capitaines Petit,
de la Morlaig, Lavergne, constitue par son entrain et son audace
nne unité d’aviation redoutable. A maintes fois fait sentir & I'ennemi

la valeur de son esprit offengif en le mitraillant et le bombardant prés

du sol. Du 17 mars au 27 mai 1918, est intervenue dans la bataille de
Picardie, lancant 132 tonnes de projectiles. Du 29 mai au 9 juin, a
participé aux opérations entre Aisne et Marne, lanc¢ant plus de

L -

I'-I

-
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« 191 tonnes de projectiles. S'est distinguée particulierement le
« 4 juin, en arrétant dans son germe une attaque allemande par le
« bombardement des troupes ennemies rassemblées en vue de I'action
¢« dans la vallée de la Saviére. Depuis le 15 juillet, a contribué puis-
« samment 4 rendre trés difficile & 1'ennemi le passage de la Marne,
« lui coupant ses passerelles par ses bombes. A vigoureusement pour-
« suivi les troupes allemandes dans leur repli, langant 147 tonnes de
« projectiles. An cours de ces diverses opérations, a abattn 43 avions
« ennemis qui eherchaient & lui barrer la route de ses objectifs. »

Que dire de ces actes de conrage ! L’aviation ennemie luttait déses-
pérément avec ses avions de chagse contre nos bombardiers. Ceux-ci
alourdis par la charge qu'ils emportaient, dotés d’une vitesse relative-
ment minime, étaient, chaque fois, attaqués par I'élite des chasseurs
allemands du groupe des Tangos ou de celui des Damiers, auxquels
appartenaient les plus grands as. Ces pages d’histoire montrent I’'im-
portance prise par les notres et le courage dont ils firent preuve. Le
général Pershing tint a les féliciter Ini-méme :

« 16 septembre 1918, — Je désire vous adresser mes plus chaleureux
¢ remerciements pour le travail fait par la Division Aérienne fran-
« eaise en liaison avecla Premiére Armée Américaine. Ayant commencé
« avee 'attaque, le 12 septembre, et continué jusqu’a la fin de I'opé-
« ration, vos avions, autant de e¢hasse que de bombardement, ont non
« senlement montré les plus hautes qualités d’organisation et de
« travail d’ensemble, mais encore ont pénétré a de grandes distances
« dans les lignes ennemies et manifesté des qualités de bravoure au-
¢« (dessus de tout éloge. L’emploi d’une importante unité aérienne telle
« que la votre en liaison étroite avec 'emplol des troupes a terre a
¢ grandement contribué & la vietoire.

¢« Je désire vous assurer (ue l'armée américaine tout entiere apprécie
« pleinement I'aide que vous avez apportée. Nous vous exprimons
« toute notre sympathie pour les courageux combattants que vous
¢ avez perdus, mais nous sommes sirs que leur exemple, lenr grandeur
« d'ame et leur esprit de dévouement ne seront pas oubliés.

« Général Joux PERSHING. »

L’admiration du général John Pershing et du général commandant
le 17¢ corps d’armée fait encore 'objet d’un ordre, a la suite d'une nou-
velle opération du régiment ailé :

« 10 octobre 1918. — Le chef d’escadron eommandant 'escadre 12
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« est heureux de transmettre a tout le personnel sous ses ordres les
« félicitations du général Pershing qui, dans la journée d’hier, a vu
¢ défiler les bombardiers travaillant dans son seeteur. 1l a été Ia:#n;m:
« blement impressionné par la bonne marche des pelotons et la pu’s-
« sance de combat qu'ils représentent. =
« Le ginéral commandant le 17¢ corps d’amméa a ég&laﬂleﬂls
« signalé l'enthousiasme de ses troupes aurpassage des Breguet de

=

« bombardement et des R, XI de protection. SRR

-:: C‘nmmandant VU]LIEHH'T b I -

("est alors le dernier ordre, donnant le tableau de la Div ]
Aérienne an cours des quinze pre-mﬁrea journées de 1& hﬂtﬁiﬂe Eiﬂ:' e
délivra le monde : a e

« 15 octobre 1918. — La premiere pLase de la bataille de an&ﬁ ﬁg :_' 3
« termine par une brillante victoire apres 15 jours de luttes ard ntes

« au-cours desquelles les bombardiers de jour ont étﬂt une des ns

« belles pages de’leur i gloriense histoire.
« 304 tnnnes, 100.000 eartoneches Iaucaéea sur 'ennemi, représentent
« le travail eﬂmtué pend&nt douze jours de bataille. LEg résultats
« sont inserits sur le tarrﬂm conquis : Machault, Cauroy, ﬁemiﬂve se. |
« sont-en partie écroulés sur Penvahissewr et les réfugiés francais
« mcﬂntent Pépouvante des Allemands pendant le bombardement ﬁﬂ
« Vouziers, les écroulements de la gare, 'encombrement des cadavres
« @’homnies et de chevaux dans la briqueterie. e
« Pour accomplir ce travail, les escadres de Breguet eﬁmt&hmﬁ e
« 1.375 sorties, les escadrilles de protection de R. X1, 209.. . r
« Au cours de ces 1.584 vols effectués par la Bngade 4ﬁ combats

« furent livrés, 10 avions ennemis s’écrasérent en flammes sur lé gol,

« 2 des nodtres restérent i 'ennemi, un de nos observateurs humbm :
« diers fut tué par un éelat d’obus. L pd

« Tel est le bilan de la bataille : nos morts ont ét¢ vengds.

« Pendant que nos formations puissantes et ordonnées survolaient
« les lignes, en route vers leurs objectifs, un frisson d’enthousiasme
« courait sur le sol, ravissant nos troupes, fatignées par la lutte, leur
« infusant de nouvelles forces pour se jeter plus en avant.

« Ce sera pour les-bombardiers la plus haute récompense, quun de
« nos grands chefs, dont le regard pénétre a fond 'ame du soldat, ait
« demandé, dans la journée du 3 octobre, de faire tenir I'air le plus
« longtemps possible par les bombardiers, afin d’enflammer leurs
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izn haut, l'équipage australien qui, en ™9, vola de Londres & Port-Darwin en 98 jours,
De gauche i droite : Shiers, Ross Smith, Keith Smith et Bennett. — En bas. vue prise

an cours de ce vol @ un aigle, tué par I'hélice, a 6té rejeté dans les lils et y resta pen-
dant toule I'étape.
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« camarades les fantassins par la vue des escadrilles volant a Passaut.
« Ainsi s'est rdalisée P'allégorie des Ailes de la Victoire.
« En regardant derriére eux, les bombardiers des escadres 12 et 13
« peuvent étre fiers de 'ceuvre qu'ils ont accomplie. Tous a la 1re Bri-
« gade y puiseront la flamme et 'ardenr nécessaires jusqu’aux derniers
« eombats qui achevent la victoire.

« Le ehef de bataillon pE Govs. »
« Commandant la 1¢f Brigade de Bombardement. »

Nous pensons avoir démontré, mieux que par des énumérations
monotones, I'cenvre et les progres de I'aviation pendant la guerre. Ce
sont la faits officiels que nul ne peat taxer d’exagération. Ils prouvent
que, partie pour ainsi dire du néant, P'armée aérienne fut la principale
collaboratrice de la victoire. Les perfectionnements obtenus, malgré
le travail hitif, n’indiquent-ils pas que le jour out les peuples recom-
menceraient a s'entretuer, ¢’est anx flottes ailées qu’ils confieraient le
soin d’attaquer et de vaincre ?




QUATRIEME PARTIE
L’APRES-GUERRE

CHAPITRE PREMIER
LLes grands voyages.
Des la fin de la guerre, Pactivité aérienne reprit dans tous les pays,

plus ou moins heureusement, selon les encouragements donnés par les
différents Etats.

L’ Angleterre fut la premiére a produire un effort efficace. Nous ne

citerons pas, bien entendu, tous les raids réussis depuis 1919, Fidéle

au plan que nous avons suivi, nous ne parlerons que des voyages

avant réalisé un progres certain.

En 1919, un prix de 250.000 francs avait été créé, destiné a récom-
penser le premier pilote qui relierait I’ Angleterre 4 ' Australie en nioing
de trente jours, soit 720 heures. Quelques mois apres, le prix était
gagné par I'équipage composé de Ross Smith, Keith Smith, son frere,
tous deux Australiens, Bennett et Shiers, montant un avion Vieckers-
Vimy bi-moteur. T

("est avec une avance d'une cinquantaine d’heures sur le délai fixé
¢ue Ross-Smith atterrit & Port-Darwin, remportant non seulement le
prix, mais le titre de « Sir» que le roi d’Angleterre Iui décerna pour son

. raid extraordinaire de 18.000 kilometres.

Voici le carnet de route tenu par les héros eux-mémes au cours
de cette randonnée :

« 12 novembre. — Départ de Hounslow. Nuages de neige & Etaples,
survolée & 2.500 metres. Nous volons & la boussole. Le sol ne réappa-
rait qu'a Roanne, atteint apreés avoir traversé la neige. Froid intense,
Instruments de bord gelés. Avion couvert de glace. Le vent est favo-
rable, mais beaucoup de temps perdu pour éviter les ondées. Arrivée
2 Lyon & 3 heures 40. Nous efimes de grosses difficultés pour nous y
procurer de 'essence et de I'eau.
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¢« 13 novembre. — Quitté Lyon a 10 heures 6, par beau temps, soleil,
Quelques nuages. Longé la Riviera, traversé le golfe de Génes, survolé
San Remo, Spezia, atterrissage & Pise & 2 heures 40. Nous avions
réparé & Lyon notre collectenr d’échappement, mais le mal navait
fait qu'empirer et en arrivant a Pise, il n’y avait plus rien a tenter.
Tout était brialé jusqu’a la plague d’aluminium qui se trouvait sur le
filtre d’essence. Les méeaniciens en ajustent un autre et réparent le
capot. Il était 11 heureg, lorsque nous efimes terminé. Nous nous pré-
parions a partir ce matin, 14 novembre : la pluie violente, un terrible
vent dn sud, des nuages bas nous empéchent de mettre notre projet
& exéention.

« Jusqu'ici nous avons volé & 120 kilometres & heure, d’apres
indicatenr de vitesse en nous contentant de 1.650 tours,..

« 15 novembre. — Nous avens passé la journée d’hier sur Pappareil,
nous avons fait tourner les moteurs pendant huit heures. Nous étions
embourbés. Nous devions recourir & des madriers. Finalement nous
triomphions ce matin. Départ sensationnel. Bennett tient la queue
jusqu’a ce que 'avion soit en marche, puis il eourt, fait un rétablisse-
ment sur I'arriere de appareil et Shiers le hisse &4 bord au moment ou
nous décollons. L'aérodrome est submergé par deux pouces d’ean,
mais le Vimy s'éléve en beauté. Nous avons rencontré un violent vent
debout. La vitesse tomba a 80 kilométres & I'heure. Nous avons tra-
versé d'épaisses couches de nuages. Malgré la brume, nous atterrissons
& Rome a 3 heures.

« 16 novembre. — Départ de Rome a 9 heures, arrivée a Tarente
& 11 heures 45. Encore des nnages bas et une mauvaise visibilité.
Nous passons sur Capoue et Naples. Nous obliguons 4 l'est, au-dessus
des montagnes, Nous survolons le Vésuve & treés basse altitude. Nous
rasons les montagnes, 'appareil baisse a certains moments de plusieurs
centaines de pieds. Vent favorable.

« 17 novembre. — Départ de Tarente a 8 heures, arrivée a Suda-Bay
(Créte) & 3 heures 45. Vent violent de coté. Nuages bas, pluie. Nous
essayons de passer au-dessus, mais la mer d’ounate est trop haute et
nous nous trouvons & 250 meétres, suivant rigoureusement la cote.
Nous avons failli heurter une petite ile dans le brouillard. Depuis le
sud de la Gréce jusqu’a la Créte, bean temps, faible vent debout.

« 18 novembre, — Départ de Suda-Bay a 8 heures, arrivée au Caire
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@ 3 heures 30. Mauvais temps. Nuages bas, rendant difficile la traversée
des montagnes de ('réte. Nous volons dans la pluie, & 700 métres dunsol,
pendant la plus grande partie de notre trajet au-dessus de la Médi-
terranée qui dure deux heures et demie. Nous arrivons & la ebte
africaine a Sollam, puis volons vers 'Est jusqu’an Caire... Jusquliei,
nous avons eu trente heures de vol dont la majorité sous la pluie. P

« 19 novembre. — Départ du Caire & 10 heures 30. Traversé le m
4 Kantara. Suivi la cote dans les nuages jusqu’a Gaza, pluie violente
qui nous oblige & voler bas depuis le Jourdain jusqu’s Damas. E‘m

avons admiré le paysage qui nous rappela quelques épisodes de la
guerre. Atterrissage & Damas & 3 heures.

-1

depuis le mois de mars est en train de tomber. Le champ est boueux.
Nous partons, volons bas jusqu’a Tadmor, passons au-dessus du dm
d’Abukemal, suivons I'Euphrate. Vent debout. Nous nous posons
4 Ramadi’, Tourmente & la nuit. Des troupes tenaient I’apf?"'"” il
Pendant deux heures nous sommes inquiets, mais le Vimy résiste
aux bourrasques.

¢ 20 novembre. — Retardé jusquwa 11 heures. La premiére pluie

--
.-:
L

« 21 novembre. — Départ de Ramadié & 1 heure 15, arrivée i Bass =
4 heures 40. La premitre journée de bean temps depuis le ﬂﬁm
Nous passons Bagdad, Kut, et nous posons & Bassa.

-
I
f—
-

- Ls

« 23 novembre. — Départ de Bassa & 6 heures 30. Temps idéal.
Volons vers Bushire le long de la cote du golfe Persique, Atterrissons
2 Bender-Abbas (Perse) 4 2 heures 20. Prés de huit heures de vol : h

machine n’a jamais faibli. La e6te de Perse est difficile.

« 24 novembre. — Départ de Bender-Abbas i 7 heures 30, arﬂ"_"'_,'._:_i =
4 Karachi & 4 heures 10. Bonne journée, aucun incident. Etum la cote ‘“
tout le temps. Les moteurs et 'appareil en parfait état, mais Eéqﬂé
page plutot fatigué par ces neuf heures de vol. Temps beaucoup plﬂi?- )

eraud. Quelle différence avee la température de I’Angleterre, il y a
freize jours !

=

« 25 novembre. — Départ de Karachi & 7 heures 40, arrivée & Delhi
2 4 heures 30. Bonne journde, léger vent debout. Durani ces trois der-
niers jours, nous avons tenu Uair 25 heures, couvrant 2.600 kilométres!

¢ 27 novembre. — Aunjourd’hui, & 10 heures 30, nous volons dix mi-
nutes sur la ville, puis partons vers Allahabad. Prés de Muttra, fuite
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d’huile. Nous atterrissons et réparons. Nous continuons une heure et
demie plus tard ; nous nous posons & Allahabad & b heures.

« 28 novembre. — Départ de Allahabad & 8 heures 30, arrivée a
Caleutta & 1 heure 45, Vent arriére. Bonne étape. Atterrissage sur le
champ de course. Beaucoup de monde. Tout va bien.

« 29 novembre. — Départ de Caleutta & 8 heures 30, arrivée a Akyab

4 1 heure, Le champ de course était trop petit pour le départ. Beaucoup

d’aigles volaient autour de nous au ras du sol. Nous avions peur que

TPun d’eux ne heurtit 'une de nos hélices et la brisat.

« Juste an moment du départ denx aigles g’approchérent de nous.
L'un toucta I'une de nos hélices, alors que nous cherchions & passer
an-dessus des arbres en évitant les oiseaux. Aucun dommage, mais les
débris de Daigle restérent accrochés i la machine pendant 1'étape.

« Nous tournons au-dessus de Caleutta et piquons vers Uest vers
Chittagong, aux bouches du Gange, puis plein sud.

« 30 novembre. — Btape Akyab-Rangoon. Rien a signaler.

« ler dégembre. — Arrivée a Bangkok a4 1 heure. Nous avons ren-
contré une violente tempéte au-dessus des montagnes. Au snd-est de
Moulmein, une mer épaisse de nuage nous a retardés. Nous montions
& 3.000 metres, mais ¢’était fini. Nous suivions alors la riviére Menam
vers le sud. Tout avait été préparé par le corps d’aviation siamois.

« 2 déeembre. — Départ de Bangkok a 7 heures. Arrivée i Singora
a4 1 heure. Nous étions escortés pendant les 80 premiers kilometres
par quatre appareils siamois. Le trajet vers le sud, le long de la cOte
est malaise, fut bon pendant les premiéres heures, mais, apreés, nous
flimes aux prises avee une tornade épouvantable. Le vent était d'une
violence effrayante et changeait sans cesse, nous aidant parfois, nous
étant contraire & d’'autres moments. Pendant trois heares, nous nous
trouvions & moins de 180 metres, suivant la cote, presque aveuglds
par la pluie, an-dessus d'une contrée ou il était impossible d’atterrir,
Nous n'avions qu’é continuer avee 'espoir de meilleurs instants dans
les conditions de vol les plus terribles qu’on ait jamais rencontrées.

« Iaérodrome de Singora est mauvais et cahoteux. Nous devions
nous poser au milien de courants de vent g’entre-croisant et sur un
petit espace grand eomme un mouchoir de poche. Nous nous en tirions
avee bonheur, mais, plus tard, en poussant la machine, une partie de
la quene heurtait un monticule et un longeron était brisé. Le dommage
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était insignifiant. Etant donné le temps, je ne pouvais partir pour
Singapour sans emporter une nouvelle provision d’essence. Par T.8.F.
nous demandions & la Compagnie Asiatique des Pétroles de Penang
d’en apporter d'urgence. Pendant la nuit, rafales continuelles qui
obligérent I'équipage A tenir I'avion tout le temps.

« 3 décembre. — Pluie torrentielle et vent. Nous réparons la queune
de notre appareil. L'équipage est transpercé en travaillant toute la
journée an Vickers-Vimy. I’essence arrive dans la soirée.

« 4 décembre. — Mon anniversaire ! J'ai décidé d‘a-tt&mdm Singa.
pnur Nous quittons Singora & 10 henres et arrivons a Singapour & |

5 heures. Le départ de Singora fut vraiment difficile, (uoigue des
pionniers eussent déblayé le terrain hier. L'aérodrome était couvert
d’ean. Nous avons décollé dans de bonnes conditions. Pluie tout le long
de I'étape. Nous avons volé entre 700 et 150 metres.

=
1

« 6 décembre. — Départ de Singapour vers Kalidjatti, prés de
Batavia (Java), soit plus de 1.100 kilometres. La plus dure étape, par
suite de 'absence de terrains d’atterrissage. Nous étions recus par le
gouverneur général des Indes Hollandaises de 'Est. Nous pensions
(que la derniere partie du trajet, depuis Singapour jusqu’'a Port-
Darwin, serait la plus difficile, mais des que le gouverneur généml'
sut que des avions concouraient pour le prix de 250.000 francs, il fit
préparer des aérodromes sur différents points des iles hollandaises.

« T déeembre. — Départ de Kalidjatti, arrivée 4 Sourabaya. L’aéro-
drome avait été installé sur un terrain dur et favorable en apparence,
mais moun, déplorablement mou en réalité. Nous nous posions sans
incident : malheureusement, enroulant notre Vickers- Vimy, nousavions
le désespoir de le voir s’enfoncer jusqu’aux essieux. Encore embourbés!
11 fallut recourir aux soins d'un mécanicien du pays et de 200 coolies
pour le tirer de ce trou. Et ce ne fut pas facile. Le seul moyen consis-
tait a établir une route de bambous, rangés en nattes. A la nuit, nous
avions constrnit un étroit chemin jusqu’au bout du champ. Quel
travail ! Nous n’avions pas assez de matériel et devions laisser des
espaces entre les nattes. En sept heures, nons pimes pousser lappareil
environ sur 350 meétres. Nous aspirions & nous reposer, mais,.. banquet
en notre honneur ! Et, au lever du jour, nous étions & 'aérodrome.
Pendant la nuit, le mécanicien avait cherché dans tout le distriet
toutes les nattes de bambou qu’il avait pu trouver et, en réalité, il
avait démoli pas mal de maisons d’'indigénes pour arriver au but !




EEn haut, de gauche & droite : Roget, héros de la double traversée de la Méditerranée en

un jour. — Le colonel Vuillemin, le plus grand as de la guerre, et 8 commandant
Dagnaux, — Acrobalie de Jousse en plein vol dans le raid Paris-Dakar, ou le Goliath

¢ut une panne aprés Saint-Louis (en bas).
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« A 9 heures du matin, nous avions construit un chemin de 280
metres et nous essayions de déeoller en moins de 400 metres. Quelques-
unes des nattes voleérent en Pair, frappérent la quene et s’égayerent
autour de 'avion, nous procurant 'unique résultat de nous embourber
4 nouvean. A midi, le mal était réparé et la route terminée sur 300
métres de long et 15 de large. Nous déeollions enfin et assistions encore
a4 lenvol des bambous dans toutes les directions antour de nos hélices.

« 8 décembre. — Btape Sourabaya-Bima.
« 9 décembre. — Bima-Atamboea, dans 'ile Timor, sans incident.

« 10 déezmbre. — Derniere étape : 800 kilometres au-dessus de la
mer, d’Atamboca 4 Fannie-Bay, prés de Port-Darwin ou I'avion se
pose & 3 heures 40. Le prix est gagné ! »

A la suite de cette vietoire, Ross-Smith essayait d’'atteindre
Melbourne, & 3.852 kilométres de Port-Darwin. Il brisait son appareil
4 Charleville (Queensland) et devait accomplir les 1.485 derniers
kilomeétres sur un autre avion.

De Londres & Port-Darwin, il avait obtenu une moyenne quoti-

dienne de plus de 643 kilometres pendant vingt-neuf jours, prouesse
jamais approchée jusqu’alors.
%l avait vaineu I’ Australie, d’autres, partis & la conquéte du prix,
avaient eu des fing tragiques : au départ de Londres, 'équipage de
I Alliance, trop chargé, s’était éerasé an sol, puis, devant Corfou, le
capitaine Howell et le mécanicien Fraser avaient disparu en mer.

Sir Ross Smith devait lui aussi payer de sa vie son aundace : dési-
rant s'attaquer au tour du monde, il se tuait, en 1924, en procédant a
la mise an point de son appareil. L'année 1919 avait été marqueée par
quelques autres beaux voyages.

Le 26 janvier, le regretté Roget et son navigateur, le capitaine ("oli,
réussissaient la double traversée de la Méditerranée dans la méme
journée, exploit qui ne fut jamais renouvelé depuis : ils volerent de
Miramas & Alger et, apres escale, vinrent se poser a Rozas, APTEs
1.550 kilomdtres de vol au-dessus de la mer.

Le 8 février, le premier service de transport aérien, était ouvert sur
la ligne Paris-Londres par Bossoutrot qui, sur son Goliath bi-moteur,
emmenait 14 passagers et les ramenait le lendemain sans incident.

Le 18 juin, le lientenant Lemaitre, as du bombardement, et U'adju-
dant mécanicien Guignard, partaient pour I'Afrique : en dix jours, 1ls
atteignaient Port-Btienne, aprés un voyage de 4.200 kilometres,
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terminé par une étape de 1.700 en 11 heures 50. Pour ce dernier vol,
le Breguet-Renault emportait 1.240 litres d’essence et 110 litres
d’huile (plus de 700 kilos que la charge maxima). Apres trois heures de
vol, le régime du moteur baissa de facon inquiétante : Guignard passa
par-dessus la téte de Lemaitre, franchit la cellule et monta sur le capot
pour essayer de réparer. Minutes d’angoisse ! L’appareil déséquilibré
piquait, tombait & la verticale. Le pilote tira Guignard par la jambe
et le ramena. L’avion s’engagea alors & la verticale en montée et
Lemaitre finit par le rétablir. Pendant son affolante gymnastique,
le mécanicien avait congtaté que la cause de Pincident était la perte
d'une électrode de bougie. Le moteur continuait avee 11 evlindres.

Le 11 aott, un Goliath emportant Bossoutrot et Lucien ('oupet,
pilotes, le lieutenant Guillemot, radiotélégraphiste, le capitaine Bizard,
navigateur, le lieutenant Boussod, observateur, les méecaniciens Léon
Coupet, Jousse et Mulot, soit huit personnes, allait faire mieux encore :
d'une traite, en 17 heures 23, il volait de Toussus-le-Noble & Casa-
blanca (1.870 kilometres); le 14 avril, il se rendait i Mogador (300 kilo-
metres) ; le 15, & Koufra (1.830 kilométres en 14 heures), soit 4.000 kilo-
metres en 33 heures 23 de vol. La premiére étape avait 6té exéeutée
en partie de nuit, le départ ayant été pris 4 minuit 7. L’équipage
désirait atteindre Dakar, mais une rupture d’hélice ’en empécha et
I'obligea & se poser a 120 kilomeétres de Saint-Louis et 4 350 de Dakar.,
L’atterrissage se fit sur une plage de sable humide, mais dur, de 30
metres de large, le 16 aotit 2 7 heures 15. En finissant de rouler, 'avion
en virant entra dans la mer, dont les lames en moins d'une heure bri-
serent les ailerons et la queune. Les passagers n’eurent que le temps de
sauver les armes, les casques, les vivres, 'appareil photographique et
de démonter la T. S. F.

Le 21 aofit denx indigénes découvraient les naufragés et en emme-
naient la moitié & un campement voisin pour chercher des vivres.
Le lendemain, les ravitailleurs revenaient et une earavane de cha-
meaux arrivait, qui conduisait I'équipage au poste de Lederdral,
le 25 aout. Alors seulement des nouvelles étaient transmises sur le
sort des braves qu’on commencait & croire & jamais perdus dans le
désert ou I'Océan,

Le 12 aout, le glorieux commandant Vuillemin, le plus grand héros
de la guerre aérienne, partait d'Istres pour le Caire avee le commandant
Dagnaux, Pas 4 la jambe coupée, chacun pilotant un Breguet. Les
deux aviateurs arrivaient au Caire, le 16 aoiit, ayant fait quatre
étapes : Istres-Naples (900 kilometres), Salonique (850 kilomeétres),
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Constantinople (600 kilometres), le Caire (1.400 kilometres). Par la
suite, le commandant Vuillemin rentra & Paris par la voie des airs,
terminant ainsi un raid de 8.200 kilometres,

Nous parlerons plus loin des traversées de I'Atlantique du N, (' 4
américain avee escales, et d’Aleock et Brown d'une traite.

En 1920, le commandant Vuillemin continuait ses randonndes
lointaines, volant jusqu'a Tombouctou et Dakar.

Alors qu'il opérait avee son avion d'arme, sans rechange, et qu'il
évolnait an-dessus de territoires nullement préparés, les Anglais se
lancaient dans une expédition vers le Cap : ils avaient pris la précau-
tion d’organiser des terrainsg avec dépots d'essence, postes de fele-
graphe, relais d’avions, ete...

Le lientenant-colonel Van Ryneveld et le capitaine Brandt quit-
taient Londres le 4 février 1920. 1ls étaient au Caire le 9. Le surlende-
main, leur avion §'éerasait an sol a Ouadi-Halfa. '

L'équipage remontait au Caire en batean pour prendre un autre
appareil. Le 6 mars, cette machine se brisait 2 48 milles de Bulawayo
an départ pour Pretoria et c’est avec un troisieme engin que Van
Ryneveld et Brandt terminaient leur randonnée an Cap, le 20 mars,
ayant mis prés de quarante jours pour couvrir les 8.400 kilometres
du Caire au Cap. Plusieurs équipages avaient tenté ce raid, tous les
avions s'étaient brisés en route. |

L’Italie, comme I'Angleterre, voulut entreprendre de vastes ran-
données. Elle n'hésita pas a payer des millions de lires pour voir deux
de ses aviateurs sur douze équipages mettre trois mois et demi de
Rome & Tokio. J

Seuls arrivaient an but le lieutenant Ferrarin et le lieutenant
Masiero, qui, partis de Rome, le 14 février, atterrirent & Tokio le
31 mai, apreés avoir franchi 16.000 kilométres,

11 fallait attendre 1922 pour enregistrer de nouvelles performances
de valeur. Aprés la premiére traversée de I'Atlantique du Sad de
I'est & 'ouest par les officiers portugais Sacadura Cabral et Gago
(loutinho, dont nous parlerons plus loin, le lientenant Pelletier d’Oisy,
as de la guerre, se révéla au grand publie par un magnifique voyage de
Tunis & Paris, le 6 juillet 1922, 11 quittait Tunis & 6 heures 30, sur son
Breguet d’escadrille et te posait 4 Paris a 17 heures 50, ayant couvert
1.650 kilometres, dont 800 au-dessus de la mer. En octobre, il regagnait
sa garnison par Casablanca, et, le 16 octobre, volait de Casablanca
4 Tunis sans eseale, soit 1.750 kilométres en dix heures de vol.
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PARIS-TOKIO PAR PELLETIER DOISY

Notre aviation tombait dans le marasme. La foi semblait nons avoir
abandonnés, lorsque M. Laurent Eynae, sous-seerétaire d’Etat de
I’ Aéronantique, adopta la politique des grands raids.

Cette mesure suffit & réchautfer Penthousiasme, grice 4 de magni-
fiques prouesses. La plus importante fut celle réalisée par Pelletier
Doisy et le sergent-major mécanicien Besin de Paris & Tokio, aprés
changement d’appareil & Shanghai, leur Bregnet-19 ayant été brigé
en se posant sur un terrain de golf qu'on avait bizarrement choisi
comme aerodrome pour cette circonstance. De Shangai & Tﬁ}kiﬂ,
Péquipage dut se contenter d'un Breguet-XIV ordinaire. Le grand
héros va nous faire le réeit de sa randonnée :

« Cefut le 24 avril 1924, &4 5 heures 55 du matin que je pris le départ :
le plafond était bas, mais le vent assez favorable. La premiére ﬁtapa
nous conduisait, non sans difliculté, a canse de la pluie, de la brume,
des bourrasques, des tempétes de neige tour i tour rencontrées, jus-
qu'd Buearest ou nous nous posions & 5 henres.

« Nous avions & peine mangé en route, aussi avions-nous un sérienx
appétit. Je m’abstiens le plus possible d'aliments en avion : les vapeurs
d’huile de ricin imprégnent les levres, la chaleur et le vent font sécher
le pain, un sandwich frais an départ semble vieux de huit jours an
bout d’'nne heure. Je me contente d'un flacon de kola, d'un bidon de
café froid, de trois on quatre bananes et d'oranges.

« Le lendemain, 25 avril, & 7 heures du matin, nous repartions.
Nous survolions Constantinople & 1.500 meétres de hauteur. Nous
franchissions le Bosphrore, arrivions & Alep ol nous faisions esecale,
ayant couvert depuis notre départ de Paris, en deux jours, 2.350 kilo-
metres.

« Lie 28 avril, nous reprenions notre vol. Ce ne fut pas sans peine.
Le terrain était meuble. Trois fois de suite mon appareil s’'embarquait
dans un cheval de bois, tournant en rond sans gue je pusse le redresser.,
Et, miracle, les pnenmatiques qui, généralement, dans les incidents
de ce genre, éclatent ou se déjantent, acceptaient de tenir. Au qua-
trieme essai, Besin me eriait : « Mon lientenant, j'en ai assez. Je des-
cends. Je n’ai pas envie de me casser la fignre. » Je crois méme qu’il
employa un autre mot. Enfin, pour un cinquiéme essai, on m'indigua
un terrain plus dur. Jouant le tout pour le tout, j'y allai au risque de
démolir mon avion surchargé. Je décollai enfin apres 600 metres et
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quoique ne roulant qu'a 50 kilométres 4 'heure, mais il le fallait bien,
un ruissean se trouvant devant moi. I’étape fut dure, a cause des
remous provogués par les tourbillons de sable. Aussi me posais-je
avec plaisir & Badgad, apres 800 kilometres seulement, et j'étais regu
par une escadrille anglaise de la facon la plus cordiale.

« Je quittai Bagdad le lendemain, 27 avril. Manvaise impression :
la traversée du Chatt-el-Arab, région marécageuse et inondée, ol, en
eas de panne, il serait impossible de se poser. J'étais a Bouchir a midi
et demi, avant couvert 860 kilométres, soit, depuis le départ, plus de
5.000 en quatre jours. Puis, le 28 avril, Bouchir-Bender-Abbag
(620 kilometres). Etape de 3 heures 30, mais au-dessus d'une région
triste, désertique, ruinée, faisant penser i I'enfer. L'atterrissage 2
Bender-Abbas me procura bien du souei : impossible de me poser
vent: debout, le terrain étant trop en pente et traversé par une ligne
téléphoenique ; non plus vent arriére, le champ étant trop exigu ; alors,
vent de e6té. J'y réussis mais c'était risqué ; quelle danse sur ce sol
cahoteux ! Et le sable! Ah! le sable! pour I'empécher de remplir les
réservoirs d’essence il fallut faire le plein en entourant 'appareil de
toiles tendues sur des piguets jusqu'a trois metres du sol. La chaleur
comienca a nous incommoder atrocement en cet endroit ou rien n’est
prévu pour se défendre contre elle. Or, comme nous portions nos uni-
formes et nos vestes de cuir !

« Aussi, avec joie, le 29, nous nous envolions vers les mystéres de
I'Inde. J'étais joyeux, mais an départ, sur ce terrain exécrable, un
pnenmatique rendit 'ame ! Inquiétude pour ma prochaine arrivée!
Etape de 7 heures 15. Chaleur intolérable. Enfin, & 13 heures, j'aper-
cois Karachi. Je réduis ma vitesse le plus possible a cause de mon
pneu éclaté. Jatterris vent debout en appuyant sur ma roue intacte
et aueun incident ne se produit. |

« Nous avions couvert 1.230 kilométres.

« Depuis Paris, en sia jours, nous avions fait 6 étapes, volé trente-huit
heures, a wune moyenne de 184 kilomeétres a Uheure, et totalisé 7.000 kilo-
métres. Ausgi allais-je prendre un peu de repos, tandis que Besin chan-
gerait le pneu, ferait le plein et reviserait moteur et avion.

« En vounlant repartir le 1° mai, je m’apercevais qu'une corde a
piano était brisée et gu'un pignon du motenr avait pris du jeu. Besin
remplacait le pignon, les mécaniciens anglais réparaient le fuselage
et le travail n'était terminé gue le lendemain soir. On s’apercevait
alors qu'une pompe & essence fuyait. Démontage, réparation. Besin
n'en pouvait plus! Et les Anglais dans un admirable exemple de
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solidarité sportive mirent & ma disposition leurs meilleurs spécialistes.

« Je ne repartis de Karachi que le 3 mai, & 6 heures 45. Jeé survolais
le désert de Zhar pendant des centaines de Kilomeétres, Puis ¢'était
une magnifique végétation avee des arbres splendides et de vastes
routes. Mais j’allais avoir un autre spectacle a contempler : une légore
déchirure & mon plan supérieur! J’avais encore cing heures de vol avant
d’atteindre Agra. La toile tiendrait-elle ou la déchirure s'agrandirait-
elle 7 Fort heureusement, la couture ayant été faite avec soin, mon
désentoilage ne fut que de 40 centimétres pendant le reste de l*étapa,
qui dura sept heures pour 1.194 kilométres. - g

« La réparation nous retint & Agra le lendemain et nous reprenions
notre vol, le 5 mai, & destination de Caleutta. Les 1.283 kilometres
étaient parcourus en 6 heures 30. Deux henres aprés le ﬂépart;“vla
déchirure de D'aile se rouvrit, mais I'incident ne me troubla pas. Jé
commencais 4 étre habitué! A midi nous étions sous le Tmyigm
Bientot japercevais Calcutta. Quelle chaleur ! Dans la. Ianméa, 1[*‘
avait 569, mais quotidiennement vers 17 heures une pluaie ﬂﬂﬂ _
apportait un peu de fraichenr pour la soirée. N'importe !... Dans le
hangar on était remisé mon appareil, Besin frouva six mpe:m‘ﬂ .
Pabri ! Les réparations nous retinrent jusqu’au 9 mm ﬂﬁ nous ﬂéaalﬁ
lames 4 6 heures du matin. i e T T A

« Mauvais passage & abgorber en cette matinée. ("est dans cette
région que le pilote de 'expédition Blake et son méeanicien enrent '
une panne au-dessus de la forét vierge : on ne les retrouva qu'au bout
de trois semaines & moitié morts et dévorés par les fourmis et les mous-
tiques. Jaimerais mieux autre chose! Comble de malchance : en plein
vol, un pneumatmuﬂ éclate. Je survole Moulmane o va mmmﬁﬂ&&ﬂa
partie inguiétante de I'étape. Et ne voila-t-il pas que mon thermoniétre
monte, monted en éelater ? Il fant atterrir, (Pest Rangoon qui ge trouve
le plus prés, & 80 kilométres de la. Vite, au plus vite vers cette ville.
J’y arrive au moment ot 'ean de mon radiateur va étre a l'éb,ullihﬂﬁ,
Le terrain ilf:‘f manvais, tant pis, (Pest un champ de courses d'environ
200 métres sur 400. Sur une partie un mateh de football, sur Pautre
un troupeau de vaches. Et moi, out vais-je me placer? Sans nubliai'
mon pneu éelaté ! Ouf ! Tout va bien, la chance est avee moi.

« Je n'avais plus que quelques gouttes d’eau, et mon motenr ¢hant-
fait. Fort heurensement aucune fuite ne g'était produite. La tempéra-
ture torride avait di étre cause de la vaporisation. J’avais ajouté
1.215 kilométres & mon tableau de marche.

« Le lendemain, on voulut bien enlever des barriéres, afin d’aug-
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En haut, Pelletier Deoisy lors de son vol Tunts-Paris dans la méme journde. Au milien,
Besin, Pelletier Doisy, M. Gaston Doumergue, M. Laurent-Evnae, aprés le raid Paris-
Tokio. — En bas, l'aegident du Breguet 4 Shangal, dans Paris-Tokio. — A droite,
Pelietier Doisy et 'as Borzecki & la chasse aux fauves.
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menter les dimensions du terrain. Je partais 4 7 heures, et moins
d'une demi-heure plus tard je me retrouvais sur Moulmane. (est alors
que j'allais m’élancer au-dessus de la forét de Birmanie si traitresse,
(e "avais di éviter la veille. Fort heureusement P'incident de la vapo-
risation ne g'était pas produit an milien de la traversée ! Celle-ei dura
300 kilometres. (Vest le survel atroece d'une brousse inextricable,
affolante, ou senls les fauves peuvent élire domicile. Quelle mort pour
celui gqui y tomberait ! Aprés deux henres d’angoisse, nous poussons un
soupir de soulagement. Mais avant d’arriver an-dessus de Bangkok,
la vaporisation de la veille se reproduit. Il faut descendre. Nous nous
posons & Bangkok, ayant passé la premiére partie de la forét vierge,
Jlaurais préféré en étre débarrassé tout de suite !

« La cause de la vaporisation fut enfin trouvée : je constatai qu'un
joint de la nourrice d’eaun du radiateur fuyait, seulement lorsque le
motenr marchait. La encore 'incident s'était produit juste an bon
moment, apres la premiere partie, avant la seconde de la forét vierge.
Nous n'avions fait que 6563 kilometres.

« Enfin, le 11 mai, j'allais atteindre le but de mon ordre de route :
Saigon. La traversée de la forét tropicale se passa sans trouble. Des
orages se sneciderent : et je dus les survoler. Apres six heures de vol,
j'étais dans la eapitale économique de I'Indo-Chine, ayant couvert
820 kilometres.

« Et, le 12 mai, je m’envolais vers Hanoi, soit 1.300 kilomeétres. Le
départ fut assez délicat avee ma charge. Je fus géné par la brunme et
voyageai & la boussole pendant 200 kilomeétres, puis j'apercus le
Mékong, je remontai au nord durant 300 kilometres, recourns encore
& la boussole et franchis la chaine annamitique. Pays dangereux
au-dessous de mes ailes, peuplé de Mois sauvages. A 14 heures 40,
Japercevais Hanoi ol je venais me poser au milieu d’une foule enthou-
siaste,

« Depuis le départ de Paris, j'avais totalisé 13.650 kilométres en
12 étapes et en diz-hwit jours. Pendant cing jours, tandis que Besin met-
tait mon appareil au point avec le soin méticulenx qui lui est propre,
j’étais fété d’une facon charmante et je recevais les félicitations offi-
cielles du Président de la République et des ministres. J'apprenais
que j'étais proposé pour le grade de capitaine et que Besin était
mserit au tablean de la Légion d’honneur.

« Nous étions encouragés a mieux faire. Et, le 18 mai, nous repar-
tions pour Canton. Le départ était pénible, le sol étant détrempé et
ma charge atteignant 2,400 kilos. La pluie fut du voyage. Partout le pays
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était inondé. J'arrivai au-dessus de Canton : le terrain d’atterrissage
n'avait que 100 metres de large et 400 de long. Je me posai sans
incident. J'allais faire la connaissance de la Chine on j’étais recu par
le dietateur Sun Yat Sen.

« Le 20 mai, départ malgré la pluie. Le terrain était noyé par b cen-
timetres d’ean. Je francrys les 1.600 kilométres me séparant de
Shangai en 9 heures 10, en survolant la cote chinoise pour éviter les
nuages de pluie qui nous poursuivaient. Hélas ! une dramatique.aven-
ture allait m’arriver. On m’attendait sur I'hippodrome de Shanghai :
les indications sur le terrain étaient défectueuses. Un T d’atterrissage
" était bien posé, mais un feu brilant & eoté indiquait que le T était
mal placé ! Pour comble de malheur, mon moteur avait de mauvaises
reprises et je dus descendre de 700 meétres d’altitude, moteur calé !

« Il était 4 heures. Je prends la direction qui me semble la meilleure
pour me poser. Le sol est marécagenx. En le touchant, mes roues sou-
levent une gerbe d’eaun. Je rencontre un tombeau chinois qui fait
faire un bond en I'air & mon avion. Je me repose. Un homme vient i
moi en agitant les bras. J'oblique a gauche et j’apercois un fossé 4 une
vingtaine de metres de moi. Impossible de I'éviter. Je vois la catas-
trophe et crie a Besin: « Attention !» Un ehoe violent. L’avion céde,
penche & gauche, le fuselage se dresse et mon bel oisean est cassé en
deux. Quant & moi, abruti de douleur, en constatant que mon raid
était stupidement interrompnu, et légerement étourdi par la ¢ommo-
tion, je me retrouvais sur mon sieége, mais séparé du reste de mon
appareil et presque en équilibre au-dessus du fossé plein d’ean. Toute
la faute du drame incombait & un ancien aviateur, ehef du cadastre,
qui ignorait les prinecipes les plus élémentaires de aviation et avait
prétendu préparer le terrain de facon impeceable. Or, & coté se trouvait
une piste de 40 metres de large et de 1.600 métres de tour ! On Otait
les barrieres et on avait un aérodrome idéal : mais il fa]l&it'ﬂ’j: con-
naitre pour y penser ! Qu’allais-je faire ? J'étais décidé a rentrer par
le bateau en Franee. Mais 'enthousiasme provoqué par mon raid
dans ces régions était tel qu'officiellement on me demanda de con-
tinuer vers Tokio. De tous cOtés, des avions m’étaient offerts. Le
colonel Tsu, commandant I'aviation de Tehe-Kiang, engagé volon-
taire en France pendant la guerre, me proposa un Breguet-XIV
300 chevaux Renault, qui me semblait fort capable de terminer ma
randonnée. Evidemment mes étapes seraient moins longues.

« Comme je regrettais mon fringant Breguet-19 Lorraine, qui,
d’ailleurs, acheté par les Japonais fut remis complétement en état et
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devint I'un des meillenrs de leur aviation. Il servit & 'entrainement
d’Abe et de Kawachi pour leur raid Tokio-Paris.

« Aux difficultés du vol allaient s’ajouter les incidents politiques
Pour faire une manvaise farce a son ennemi le gouverneur de Shanghai,
le gouverneur de Nankin me refusa le droit d’atterrir sur son terri-
toire, ou j'aurais désiré me ravitailler.

« Le 29 mai, nous pouvions repartir. Nous allions faire 'étape la
plus pénible de tout le raid en volant de Shanghai a Pékin, soit
1.310 kilometres couverts en 8 heures 50. La brume nous escorta
d’abord jusqu’a Nankin. Avant Su-Techow-Fou, émotion : le grand
¢ible de trainée avant droite se rompait. Je poussais néanmoins
jusqu’a Su-Tchow-Fou, escale prévue. Besin rattachait le cable, fai-
sait le plein et nous repartions aun bout d’'une heure trois quarts.
Maintenant le soleil était avec nous. Nouvelle eseale & Tsi-Nan-Fou
pour nous ravitailler. Besin et moi étions exténués et avions toutes les
peines du monde & mettre le moteur en marche. Nous n’avions rien
absorbé de la journée et pouvions a peine tenir debout. De plus, les
(‘hinois sont généralement petits et les siéges de 'avion avaient été
établis en conséquence. Or, pour loger mes jambes, il me fallait faire
des acrobaties qui me procuraient des crampes trés violentes. Aussi
quelle joie lorsqu’apparut Pékin, ou la réception fut triomphale. Le
Prézident de la République ehinoise me conféra le sabre a trois tétes
de lion, reservé aux généranx et aux maréchaux chinois, accordé.
pour la premieére fois &4 un officier étranger. Bien plus, le général
Tehang tint & me donner son sabre personnel.

« Le 2 juin, je partais pour Moukden & 5 heures 20. L'étape était
de 750 kilometres avee escale & Pei-Ta-Ho, plage de la mer Jaune. A
midi et demi, nous atteignions Monkden., ITmprudemment, je n’avais
pas pris de casque colonial et, 4 50 kilometres de 'arrivée, j'eus un
coup de soleil sur la nugue qui me fit souffrir terriblement.

« Le lendemain, nous nous envolions & 5 heures a destination
d’Heidjo (Corée), soit 562 Kilometres. Une escadrille de cing avions
vint & notre rencontre et, a l'atterrissage, nous flimes accueillis par
la Marseillaise, chantée par les écoliers & qui les Missionnaires 'avaient
apprise,

« J'espérais atteindre Tokio le jour méme, mais des ordres formels
avalent ét¢é donnés m’obligeant 4 un long détour, dont 250 kilométres
au-dessus de la mer, pour m’empécher de passer an-dessus de travaux
militaires. Cet incident allait me retarder. 11 n’y eut rien a tenter pour
faire revenir les autorités sur leur déeision.
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« Le 5 juin, je me rendais & Taikiu, en 3 heures 15 de vol pour les
375 kilometres. L'apreés-midi, j'essayais de m’élancer au-dessus des
flots, mais la brume m’obligea au bout de quelques instants & faire
demi-tour. Faux départ encore le lendemain, aprés un vol d’une heure
a4 travers les nuages. Atteindrais-je le but ? D’autant plus que la sai-
son des pluies allait commencer le 9 juin.

« Le 8, je repartais, & 6 heures du matin. Je montais & 3.500 métres.
Au moment ou je venais d’apercevoir l'ile de Tsushima, un bane de
brume envahit I'atmospheére. I1 n'y avait plus que 150 kilometres
faire. Je décidai d’insister, quoique sentant la folle imprudence gue je
faisais, et je naviguai & la boussele. Au bout d’une hﬂtl]:‘ﬂ, je piquai &

travers les nuages : j’étais au-dessus de la cHte j japonaise, ot il ;ﬂath ~

a torrents. Je me posai & Hieroshima, juste au moment ol tout un
groupe de mon moteur venait de s’arréter. Les deux magnétos du
méme coté pendaient lamentablement au bout de leurs fils, Elles
avaient glissé de leurs plateaux de support, le collier gui les tenait
s'étant desserré, Si cet aceident §'était produit un instant auparavant,
¢’était la chute & la mer !

« Deux heures apreés, nous partions pour Osaka oll nous arrivions
@ 15 heures, ayant fait 865 kilomeétres dans notre journée.

« Le 9 juin enfin, escorté par les deux avions du }uumal ASHJI*F, ]E
quittais Osaka, 4 8 heures. Nuages, pluie, brume... mais nous sentions
'écurie ! Je terminai mon voyage & la boussole. A midi, nous survo-
lions le terrain de Tokio. Apothéose, bonheur ! Fini! »

Ainsi se terminait cet admirable raid de 20.400 kilométres effectué
en cent vingt heures de vol, en quarante-sept jours, dont vingt de
vol et représentant une moyenne guotidienne de 434 kilomatres.

L’année 1924 fut marquée par d’autres raids importants, m&
aucun ne dépassa celui de Pelletier Doisy et Besin par la ﬁt-ﬂﬂﬁﬂ, I'in
portance des étapes et la tenue du matériel.

Plusieurs tentatives furent faites autour du monde, une seule
reussit, celle que patronnait le gonvernement américain. Mais alors
que le voyage Paris-Tokio n'avait été 'objet d’aucune organisation
spéciale, les Etats-Unis, depuis de longs mois, préparaient leur expé-
dition, eréaient des dépots de ravitaillement et de rechanges a travers
le globe, entretenaient des missions.

Quatre équipages prirent le départ, deux bouclérent la totalité
du circuit, un seul fit tout le voyage, aprés. changement de ses ailes:
Pour la premiére fois furent réussies, avee nombreuses escales, la
traversée du Pacifique en hydravion et celle de 1'’Atlantique de Pest
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4 l'ouest. Mais il est certain que le record de Phileas Fogg fut loin
d’étre battu !

Les appareils employés, des Donglas-Liberty, pouvaient se trans-
former d’avion en hydravion selon les besoins. Les équipages étaient
ainsi constitués : major Martin, chef de la mission, et sergent Harvey,
— lieutenant Lowell H. Smith et Arnold — lientenants Leigh Wade et
Ogden — lieutenants Nelson et Harding. Le départ fut pris de Santa-
Monica (Californie) le 17 mars 1924. Le major Martin devait aban-
donner & la suite d’un accident arrivé le 30 avril : pris dans la brunie,
il avait brisé son appareil sur une montagne en volant de Chignik a
Dutch Harbor. Indemnes, Pofficier et Harvey rejoignirent Port-Moller
apreés dix jours de marche. Le commandement de 'escadrille passa a
Lowel Smith. (Mest le 23 septembre que les aviateurs revinrent a
Santa-Monica, ayant couvert 49.560 kilométres en 175 jours, dont
361 heures 11 de vol, réparties sur 66 jours.

L'aviateur italien Locatelli, dans un essai semblable, partit de Pise
et alla jusqu’au large de Terre-Neuve ot il dut amérir en panne. Il
fut sanvé aprés trois jours de recherches dans le brouillard. Son
hydravion coula. Le parcours réalisé avait ét¢ de 5.300 kilomeétres
du 25 juillet an 2 aotit.

L’aviateur anglais Mac¢ Laren, montant un hydravion amphibie
et accompagné de deux passagers, accomplit la moitié du tour dn
monde, soit 20.800 kilomeétres. Partide Calshot, le 25 mars, il brisa son
appareil & Akyab, le 24 mai, aprés avoir couvert 9.990 kilometres, Un
avion de rechange lui fut amené de Tokio par un croiseur américain et
il repartitle 25 juin. Le 3 aont,& Nikolski, dans I'ile Keland, apres avoir
dépassé le Japon, la nouvelle machine fut détruite dans un ameérissage.

Signalons enfin, le beaun raid Lisbonne-Maeao, soit 15.150 kilo-
matres en 21 étapes, dn 2 avril au 2 juin sur Breguet-XIV, des avia-
teurs portugais commandant de Britto Paes, capitaine Sarmiento de
Beires et Gouveia. |

Mais aneun ne réussit & approcher méme de loin la vitesse obtenne
par Pelletier Doisy, qui restait le grand triomphateur de I'année.
Cependant il avait été menacé pendant quelque temps par I’Argentin
Pedro Zanni qui vola d’Amsterdam & Tokio, lui aussi dans un essai
pour le Tour du monde : parti d’Amsterdam le 20 juillet, il arrivait
le 19 aofit & Hanoi ou il brisait son avion. Il avait alors couvert
12.485 kilométres en vingt-quatre jours, dont dix-gept de vol. 1l dut
attendre un nonvel avion et poursuivit sa randonnée jusqu’a Tokio ou
il abandonna le 10 octobre.
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Dans leur raid Amsterdam-Batavia, les Hollandais Van den Hoop,
lieutenant Poelman et Van den Brook eurent la malchance de perdre
un mois & Plovdiv & la suite d'un atterrissage qui endommagea leur
avion. Ils avaient quitté Amsterdam le 1¢* octobre et atteignirent
Bataviale24 novembre, ayant parcouru 15.900 kilométres en cingunante-
six jours, dont vingt de vol. Il est & remarquer que les 13.500 der-
niers kilomeétres furent accomplis en vingt-deusx j jours seulement,

Tous ces essais, tous ces sucees ne rendent que plus glorieux le raid
Paris-Tokio de Pelletier-Doisy et Besin. Mais il serait injuste de Ppasser
sons silence la traversée des Etats-Unis entre aurore et le erépuscule.
effectuée par le lieutenant R.-L. Maughan, qui, le 23 juin 1924, qnitta
New-York & 3 heures (heure occidentale) pour se poser & 21 heures 44
a San-Francisco, ayant totalisé 4.345 kilométres en 21 heures 44 dont
18 heures 12 de vol.

1925 : DE PLUS EN PLUS LOIN A TRAVERS LE MONDE

L’aviation nous réservait de nouvelles surprises. L’année 1925 aﬂﬁit
étre marquée par le plus long voyage aérien accompli Jnaqu’alam‘
(Vétait également I'éprenve d’endurance la plus osée, car si les
hommes possédaient au plus haut point les qualités morales d’au-
dace et d’intelligence jointes a des moyens physiques surprenants, il
fallait encore, pour réussir, disposer d’'un matériel susceptible d’étre
utilisé sans défaillance malgré 1'effort prodigieux 1Imposé,

L’équipage était composé du colonel marquis de Pinedo et du méca
nicien Campanelli, tous denx Italiens. Il montait un hydravion
Savoia, muni d’un moteur francais Lorraine. Le résultat fut prodi-
gieux puisque le eircuit atteignait 55.000 kilomeétres a travers les nmiers
et les continents,

La premiere partie du voyage, Rome-Melbourne, 23.000 kilometres,
fut effectuée en 30 étapes et cent guatre-vingts heures de vol. Le
départ fut pris le 20 avril. De la Méditerranée au golfe Persique, le
colonel Pinedo survola la Syrie désertique et la Mésopotamie brii-
lante. Apres la mer d’Oman il franchit d’un vol de 1.100 kilometres
les Indes anglaises de Bombay & Cocanada pour aller, apres quelques
étapes le long du golfe de Bengale, d’Akyab i Rangoon par-dessus
les foréts épaisses de Birmanie.

Pour toucher le sol d’Australie, il traversa de Kapany (iles de la
Sonde) 4 Broome un bras de mer de 1.000 kilométres, sous un ciel
inclément sans apercevoir un seul navire. Ces exploits nécessitérent,
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et le lieatenant Lemaitre. ¢t le capitaine Weiser. Pinedo (ltalien).

Le capitaine Arracharl L¢ capitaine Challe géndral marguis

Aprés son raid historique Paris-Tokio, Pellelier Doisv, avee Carol, réussit le vovage a
toute allure de Paris a I'"dkin. Réception des héros au quartier général de avialion &
Moukden, oun ils furent I'objet dun aceueil enthousiaste de la part des autorités.
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on Pimagine, une rare vaillance et maintes difficultés durent étre
surmontées.

Dans la mer d’Oman et dans le golfe de Bengale, Pinedo et Cam-
panelli eurent & lutter contre de violents eyclones. Aux iles Mergui,
ils erurent leur raid terminé : ils volaient sans avancer, par une mer
démontée, sur la créte des moussons et, & 'amérissage, leur hy dravion
resta en éguilibre une aile sous I'eau, pendant une interminable demi-
heure. Leur énergie farouche et le secours d'un Beossais taillé en her-
cule leur permirent de rétablir une gituation semblant désespérée.

Le 9 juin, Péquipage arrivait a Melbourne,

La premitre partie du grand voyage était terminée. Campanelli
procédait & Ia revision du moteur, le remontait. et, aprés nne série de
fétes, I'équipage s'envolait & nouveau, le 16 junillet. Il se rendait a
Tokio, dont 14.000 kilométres le séparaient. La distance fut couverte
en cent heures de vol, du 16 juillet au 23 septembre.

A Tokio, par mesure de précauntion, Campanelli remplaca le moteur
ef, le 17 octobre, le glorieux équipage prit le départ pour la derniere
partie du voyage : Tokio-Rome, soit 18.000 kilomeétres qui allaient
étre parcourns en cent dix heures de vol,

La randonnde avait (té jusqu’alors une épreuve d'endurance et de
régularité. Elle allait devenir un raid de vitesse.

Avant effectué 5.400 kilometres en cing jours, Pinedo atteignait le
93 oetobre Bangkok, on il était immobilisé trois jours par les circons-
tances atmosphériques. Le 27, il reprenait son vol et le 5 novembre se
posait & Tarente apres une étape de 1.800 kilométres. De Tokio @
Rome, il mit exactement dix-huit jours. Le 27 novembre, jour de son
arrivée dans la capitale italienne, fut considéré comme une féte
nationale : 'équipage était digne de cet honneur. N'avait-il pas
accompli le plus formidable exploit jusqu’alors imaginé ! Recordmen
du monde de la plus grande distance parcourue, avec 53.000 kilometres
en quatre cents heures de vol, le colonel de Pinedo et Campanelli
étaient ¢galement recordmen de la vitesse sur le trajet Japon-Italie
par les Indes, soit 19.000 kilomeétres en dix-huit jours et en cent
dix heures de vol. résultat que méme nul avion n'avait encore
approehe.

(Vest en 1925, que fut réalisé le premier record du monde de dis-
tance en ligne droite. Les héros de cette aventure furent les capitaines
Lemaitre ot Arrachart sur Breguet-Renault. Ils étaient partis
d'Etampes, le 3 février & 11 Leures 30, avec 2.030 litres d’essence,
leur avion pesant 3.400 kilos, soit 1.100 de plus que la charge normale.
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Le lendemain & midi, aprés un vol de 24 heures 30, ils se posaient i
Villa-Cisneros, ayant couvert 3.166 kilométres 300 a4 une moyenne de
130 kilometres & I'heure. Tls avaient P'espoir d’atteindre Dakar, mais
des ratés de moteur les empéchaient de réaliser leur réve. 1ls poursui-
virent leur route par un long circuit africain se rendant successive-
ment & Dakar, Kayes, Bamako, Tomboucton, Ain Mezzer, El Golea,
Alger, Oran, Fez, Casablanca, Paris. Ils couvrirent 13.000 kilométres
en 91 heures 40 de vol du 3 février au 24 mars.

Lorsqu'ils étaient partis de Tombouctou, le 20 février, ils se ren-
daient & Adrar. Mais ils prirent une mauvaise piste, s’égarerent et
durent atterrir en plein désert a 20 kilometres d’Ain Mezzer, n’ayant
plus d’essence. Un pneumatique éclata, une aile fut endommagée.
Les deux aviateurs s’en allérent a pied vers le nord ; ils rencontrérent
le lendemain un indigéne qui lenr proecura des chameanx et ils attei-
gnirent El Golea le 26 février. Ils en repartirent le 7 mars, avee des
automobiles emportant les piéces et le combustible néeessaires pour
dépanner P'avion. Le surlendemain, ils continuaient leur vol,

Arrachart allait bientdt accomplir une nouvelle prouesse, en com-
pagnie de I'ingénieur Carol, sur un Potez-Lorraine. I effectua un
circuit des capitales européennes de 7.420 kilonietres en 61 henres
d’absence, dont 38 heures 35 de vol.

La rapidité avee laquelle fut réalisée ce voyage stupéfia le monde ;
Arrachart et Carol partirent de Vilacoublay lelundimatin, 10 a0iit 1925,
& 4 Leures 45, en plein orage, par un ciel strié d’éelairs. Hs déjenne-
rent & Belgrade (1.560 kilométres en huit heures ), dinérent a (‘onstan-
tinople (840 kilométres), reprirent leur vol le lendemain 3 6 heures
bour se rendre a Bucarest (450 kilométres) et Moseou (1.500 kilométres),
continuerent le mereredi, quittant Moscou & 3 heures 30 et se posant
successivement & Varsovie (1.150 kilometres), Copenhague (800 kilo-
metres) et enfin Paris (1.120 kilomeétres) on ils atterrivent au milien
de I'enthousiasme a4 21 heures 30, & I'heure exacte prévue an dép&rt
de Villacoublay par Arrachart.

Nous signalerons encore & Dactif de l'année 1925, le double
voyage Tokio-Moscou-Paris des aviateurs japonais Abe et Kawachi
(15.410 kilomeétres du 25 juillet au 28 septembre). 11 convient de
remarquer que ces équipages furent retenus a Moscou, pour les for-
malités diplomatiques, du 23 aofit au 25 septembre. Les avions étaient
des Breguet-Lorraine, Ce raid était le premier d’Extréme-Orient vers
I’Europe.

Le regretté pilote Thieffry, ancien as des as de I'aviation belge,
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qui devait se tuer au Congo en 1929, réalisa avec Roger et de Bruycker
la, premiere liaison aérienne entre Bruxelles et le Congo belge. Parti
le 12 féyrier de Bruxelles, il se posa & Léopoldville le 3 avril, ayant
convert 8.124 kilometres en cinquante et un jours dont seize de vol.

Le colonel polonais Ludomir Raysky et le mécanicien Kubiak sur
Breguet-Lorraine, du 16 au 21 septembre, volait de Paris & Madrid,
(asablanca, Tunis, Athénes, Constantinople, Bucarest et Varsovie,
soit 7.850 kilométres en 7 étapes, en sept jours de vol conséeutifs et
en guarante-sept heures de vol,

1926 : LA LUTTE POUR LE RECORD DE DISTANCE

(Mest désormais la lutte pour le record de distance en ligne droite
doté d’une prime annnelle destinée & eelui qui, au 31 décembre, aura
obtenu le meillenr résultat. Sept tentatives furent faites au cours
de 1926, dont quatre couronnées de sucees :

96 27 juin. — Le capitaine Ludovie Arrachart et adjudant Paul
Arrachart volent de Paris & Bassorah, 4.305 kilometres en 26 heures 25,
sur Potez- Renault.

®-15 juillet. — Le capitaine Girier et le lieutenant Dordilly se
rendent de Paris & Omsk, 4.715 kilomeétres 900 en vingt-sept heures,
sur Breguet-Hispano-Suiza (retour le 28 juillet, avec une eétape
de 2.650 kilometres sans escale de Moscou & Paris).

31 aout-1°7 septembre. — Le lieutenant Challe et le capitaine Weiser
vont de Paris 4 Bender- Abbas, 5.174 kilométres en trente heures (retour
par la voie aérienne du 5 an 18 septembre) sur Breguet-Farman.

28-29 octobre. — D. Costes et le eapitaine Rignot volent de Paris a
Dijask, 5.396 kilométres en trente-deux heunres, sur Breguet-Hispano-
Suiza.

Costes avait déja fait un essai avee le lieutenant de Vitrolles, les
26 et 27 septembre. Il avait volé jusqu'a Daran, pres d’Assouan, cou-
vrant 4.100 kilometres en vingt-cing heures, Il était rentré par la voie
des airs,

Lors de son record avec Rignot, il poursuivit sa route jusqu’a
(Calentta et revint & Paris le 11 novembre, avant couvert du 1¢7an 11,
13.475 kilomeétres, soit au total, depuis le 28 octobre, 19.000 kilo-
metres en eent huit heures de vol. Ce qui rendait eet exploit encore plus
intéressant, ¢’est que 'avion était celui qui avait déja fait Paris-Omsk
ot retour, Paris-Assounan et retour, et qui allait accomplir I'année sui-
vante le fameux raid autour du monde avee Costes et Le Brix.
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Ces performances ne doivent pas nous faire oublier d’autres voyages
remarquables sur lesquels nous ne donnerons que peu de détails, leur
abondance devenant telle que nous dépasserions les limites de cet
onvrage; sl nous insistions.

Nous nous coutenterons de donner la liste chronologique des plus
belles randonnées ;

Afin de réaliser une liaison rapide entre Bruxelles et le Congo belge,
les lientenants Medaets, Verhaegen et 'adjudant Coppens, sur avion
Breguet-Hispano, quittérent Bruxelles le 19 mars et arriverent a
Kinshasa (Léopoldville) le 21 mars, avant couvert les 8.945 kilomeétres
en 47 heures 39 de vol, en 7 étapes et en 12 jours au total. [ls reprirent

leur vol le 30 mars pour se poser a Bruxelles le 12 avril, apres 52 heures

52 de vol, 7 étapes, 18 jours. Les 17.890 kilometres furent accomplis

€n 100 heures 31 de vol, avee 14 étapes seulement et en 35 jours

d’absence.
Deux aviateurs danois entreprirent le raid (‘openhague-Tokio et

retour : le lieutenant Botved avec le sous-lieutenant Petersen et le

lientenant Herschend avee le sous-lientenant Olsen. Ils &’envolérent

le 16 mars. Le 3 avril, Herschend capota dans une riziére pres de

Rangoon. Botved vint de Rangoon pour le secourir et pardiif"d&
ce fait cing jours. Hersehend ne put continuer et dut faire réparer
son appareil a Bangkok d’ou, du 10 mai an 5 juin, il revint &
Copenhague. i
Botved poursuivit son voyage : le 17 avril, & Ninghai, au sud de
Shangai, ayant été obligé d’atterrir par suite du vent debout, il vit

piller son appareil par des brigands chinois qui volérent ses instru-

ments de bord, ses rechanges et ses bagages (perte de six jours); puis,
4 Jaoutching, entre Shangai et Pékin, il dut remplacer son motenr
(perte de vingt-neuf jours). Il arrivait enfin & Tokio, le 1°T juin,
apres avoir parcourn 20.000 kilométres. -

Le retour allait étre accompli a grande allure, par la Sibérie :

Botved partait de Tokio le 15 juin et se posait & Copenhague le 23,

ayant couvert 10.395 kilometres en soixante-douze heures de vol et en
neuf jours. 1l avait totalisé 30.400 kilometres,

Un raid espagnol de Madrid 4 Manille fut entrepris par les capi-
taines Gallarza, Loriga et Estevez, chacun sur Breguet-Lorraine,
Départ de Madrid, le 5 avril, arrivée a Manille le 13 mai, goit 17.050
kilomeétres en 16 étapes et 111 heures 50 de vol. Seuls Gallarza et
Loriga se posérent & Manille, encore Loriga était-il devenn le passager
«de Gallarza, son avion ayant été détérioré par les balles chinoises

IN;"
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Quant & Estevez, obligé de se poser dans le désert de Svyrie, le 11 avril,
il ne fut retrouvé que le 17, épuisé par la faim et la soif.

Pelletier Doisy veut recommencer ses immenses randonnées et
émerveiller & nouvean la foule. Mais qu’entreprendre pour faire mieux
que Paris-Tokio ? Pas plus gue le courage, les idées ne lui manguent.

L’année 1926 sera peut-étre la plus glorieuse de toutes celles de ceroi
de i’agpﬂee.-ﬂ va se rendre & Pékin de la fagon la plus rapide, en une
semaine, espere-t-il. Il fait une tentative & bord d'un appareil avee
lequel il atteint Varsovie sans escale. Mais la, un capotage dans une
tranchée de mitrailleuses brise son avion. En deux ans notre grand
champion était victime par deux fois de la traitrise des terrains étran-
cers : apres Shangai, hélas, apres Varsovie, hold !

Vite, Pelletier Doisy et son passager I'ingénieur Carol, revinrent a
Paris et on leur confia un appareil d’une autre marque : un Breguet-19-
Lorraine, comme celui de Paris-Shangai. Sans méme attendre le beau
temps, ils partirent le 11 juin :

11 juin. — Paris-Varsovie, 1.525 kilometres.
12 juin. — Varsovie-Moscou, 1.150 kilometres.
13 juin. — Moseou- Kourgan, 1.930 kilometres.
14 juin. — Kourgan-Krasnoiarsk, 1.750 kilometres.
15 juin. — Krasnoiarsk-Irkoutsk 1.000 kilometres.
16 juin. — Irkoutsk-Tchita, 750 kilometres.
17 juwin. — Tehita-Moukden, 1.150 kilométres.
—  — Moukden-Pékin, 750 kilometres.

Ainsi furent couverts 10.000 kilometres en six jours et dix-
huit heures, & une moyenne de prés de 1.500 kilometres par jour, et a
une vitesse de 160 kilometres & 'heure. :

Pour revenir non pas de Pékin, mais de Moukden, ou ils étaient
allés par la voie des airs, les as francais mirent, par le Transsibérien,
pres de trois semaines. Comparez et concluez !

« En 1924, nous déeclara Pelletier d’Oisy a4 son retour, j'avais volé
de Paris & Tokio & une moyenne de 434 kilometres par jour. En 1926,
j'ai fait Paris-Pékin (10.000 kilometres) en six jours et dix-huit heures,
soit 1.500 kilometres quotidiens. Tel doit étre, selon moi, 1'ensei-
gnement du raid. Il n'est pas & dédaigner. »

Quelques semaines apres, le héros recommencait 4 provoquer 'en-
thousiasme.

Sur un Potez-25-Lorraine, cette fois, il prenait son vol avec son ami
Gonin, grand as du bombardement pendant la guerre. Il g’agissait
encore d'une performance d’endurance, destinée & montrer toutes les
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possibilités de I'avion dans les transports rapides de pays a pays. Ce
voyage ne durait que deux jours, mais que de Ehﬂlﬂlﬂ p&mnuru-
en ce court laps de temps : -

24 aoitt. — Paris-Rome, 1.150 kilomdtres. Rome- Tunlﬂ, 1.100 k.liﬂ-
métres, Tunis-Casablanca, 1.750 kilométres. :

25 acut. — Casablanca-Bordeanx, 1.475 kilométres. Bordeaux-le-
Bourget, 525 kilométres, soit 6.000 kilométres en 35 heures de vol e’b
en 41 heures 50 d’absence.

L’Angleterre mit & son actif deux magnifiques performances aceom-
plies toutes denx par son grand champion Sir Alan Cobham : du
16 novembre 1925 an 17 février 1926, il avait volé de Londres au Cap,
soit 13.074 kilometres. 11 en repartit le 25 pour étre le 13 mars &
Londres, ayvant ajouté 12.842 kilomeétres a sa totalisation.

Il s’envolait le 30 juin pour I'’Australie et rentrait le 1er octobre. Au
cours du vovage, le mécanicien Elliott était tué aux environs de
Bassorah par une balle tirée du sol par un arabe dissident. Cobham
te posa a4 Melbourne le 15 aoft, ayant parcourn 22. 190 lﬂlﬂmétmﬂ
Le retour se fit du 2 aoiit an 1 octobre pour les 20.810 kilométres,
du trajet. Done 43.000 kilomeétres furent couverts en 94 jours, d&ﬂt‘ '
51 de vol. 11 y eut 68 étapes en 326 heures de vol. L’appareﬂ Emplu
était un hydravion.

Autre exploit de valeur : le capitaine polonais Orlinski, et le sergent
mécanicien Kubiak, en moins d'un mois, vont accomplir le voyage
Varsovie-Tokio Varsovie, soit 20.700 kilomeétres. Laller fut effectué
en 10 jours, dont 7 journées de vol, le retour en 14 jours dont 10 de
vol. Au total, 120 heures 50 de vol. Cette prounesse fut réussie sar
Pavion Breguet-Lorraine ayant servi au colonel Raysky, en 1925,
pour son circuit de 7.850 kilometres en sept jours. '

Parti de Varsovie le 25 aotit, Orlinski y était de retour le Eﬁ sep-
tembre, aprés avoir passé einqg jours a Tokio.

Le lh ﬁeptembre, p*tr suite d'une fuite de la tuyautene d‘hulle, ﬂdl;lt

a H} rka, a 280 Lﬂumiﬁhea de Tﬂhlta Malheureusement an mﬂmﬁnt olt
il touchelesol, un coup de vent violent déporte I'appareil qui va s’abimer
contre la barriere d’'une chaumiere de paysan.

Le plan inférieur gauche est cassé au ras du mit de cellule. Impos-
sible de continuer dans ces conditions. Il va falloir abandonner. Le
triomphe se transforme en échec. Non, cent fois non, il n’en sera pas
aimnst. Orlinski ne veut pas se déeourager. Il réfléchit. Pourquoi
Kubiak et Iui n'essaieraient-ils pas, malgré le manque de moyens, de
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En haut, Arrachart et Carol &4 Bucarest, dans leur Circuil des Capitales. — Au milieu,
larrivée des Japonais Abe et Kawachi, chacun sur un Breguet, dans le raid Tokio-
Paris. — En bas, le Breguet des Polonais Orlinski ot hubiak, au plan inférieur amputd,
dans Varsovie-Tokio et retour.
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tenter ce qui semble irréalisable 7 Aidé par des femmes polonaises, ils
recousent 'entoilage du plan inférienr apres 'avoir amputé de la
partie brisée. Et, pour conserver a I'appareil son équilibre en vol sans
abimer la strueture de Pautre aile restée intacte, ils désentoilent
le plan inférieur gauche, sur toute la partie correspondant a celle
enlevée sur I'aile opposée. Quant au plan supérieur, également endoms-
magé, il est remis en état par des moyens de fortune. Le Breguet-
Lorraine est privé de b a 6 metres carrés de surface portante, mais il
est prét a repartir. Et, trois jours apres 'accident, Orlinski et Kubiak
reprennent leur vol, le 19 septembre. Le 25, ils arrivaient a Varsovie.
Non seulement 'nn des plus beaux raids de Paviation avait été
accompli, mais jamais encore semblable vol n'avait été réalisé par
un avion mutilé, amputé, déchiqueté sur une bonne partie de ses
ailes.

11 eonvient de signaler un bean voyage de 'aviatenr Russe Gromoft
qui, du 31 aofit an 2 septembre, réussit le eircuit Moscou-Konigs-
berg-Berlin-le Bourget- Rome- Vienne-Varsovie-Moscou, soit 7.000 kilo-
metres en 63 heures 15, dont 34 heures 22 de vol. Le premier jour,
2.522 kilometres furent couverts, le second 2.050 et le troisieme 1.938.

L’année devait se terminer par un exploit fort important de I'hydra-
viation francaise. Pour la premieére fois un appareil aérien allait se
rendre & Madagascar. Le lieutenant de vaissean Bernard et le maitre
prineipal Bougault partis de I'étang de Berre, le 12 octobre, améris-
saient a Tananarive le 4 décembre. 1ls repartaient le 7 décembre et
terminaient leur randonnée, le 14 janvier 1927, 4 Paris. Ils avaient
totalisé 27.640 kilometres en 46 étapes, Ils montaient un hydravion
Lioré-Olivier & moteur Gnome- Rhone-Jupiter.

1927 : L’ANNEE DES TRAVERSEES

Chaque année porte une empreinte en aviation. Nous avons en celle
du Tour du monde, et de Paris-Tokio, du Pole Nord, des triomphes
de nos ailes, 1927 fut celle des traversées. Nous les étudierons plus
loin. Mais en dehors des duels livrés a Atlantique et an Pacifique,
d’autres voyages furent effectués sur lesquels il est indispensable
d’attirer attention.

D’abord, les vols en vue du record du monde de distance en ligne
droite que détenaient au début de 'annéde, Costes et le commandant
Rignot avee 5.396 kilometres :

20-21 mai. — Les lieutenants anglais Carr et Gilman partent de
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Carnwell et doivent amérir dans le détroit d’Ormuz, an snd de
Bender-Abbas. 5.500 kilometres en 34 heures 37,

20-21 mai. — Lindbergh, New-York-Paris, sur avion Ryan, moteur
Wright-Whirlwind 220 chevaux. 5.809 kilométres en 33 heures 30.

4-5 juin. — Costes et le commandant Rignot, sur Breguet-Tispano,
Paris-Nijni-Tagilsk (Oural). 4.500 kilometres en 29 heures 30.

4-6 juin. — Chamberlin et Levine, sur avion Bellanea-Wright
220 chevaux, New-York-Helfta, 6.294 kilométres en 41 heures H6.

Dans année, 898 kilometres ont done été ajoutés au record du
monde de distance en ligne droite. Signalons en outre le voyage du
commandant Dagnaux et du caporal Dufert de Paris i Madagaﬁcar
sur avion terrestre Breguet-Renault. Les 12.405 kilomeétres du par-
cours furent couverts du 28 novembre 1926 an 10 février 1927 : la
traversée du désert (1.400 kilometres) fut faite sans escale et, pour la
premiere foig, le la¢ Tehad fut survolé.

Du 20 avril au 8 mai, le capitaine Sondermayer et le lientenant
Baydak, de 'aviation yougoslave, sur Potez-Lorraine, volent de Paris
a Bombay, ou ils se posent le 27 avril et rentrent & Belgrade ayant
volé 14.060 kilometres en dix-huit jours.

Le capitaine australien Kingsford Smith et Ch. Ulm effectuent les

13.000 kilometres du tour de I’Australie du 19 an 29 juin.

Du 1°r au 28 septembre, sur une avionnette Moth-Cirrus 80 ¢he-
vaux, lelientenant Bentley se rend de Londres an Cap, soit 13.020 kilo-
metres, alors qu'en 1926, avec un moteur de 400 chevaux, Alan
Cobham mit gquatre-vingt-quatorze jours.

Le lieutenant Girardot et le capitaine Cornillon, sur Breguet-
Lorraine, accomplisgent du 13 an 16 septembre, le cireuit Paris-
Buearest-Beyrouth-Buearest-Paris, représentant 7.020 kjlﬂm%mﬂ, en
trois jours et demi.

Au meme moment, 13-19 septembre, 'infatigable Pelletier Doisy,
Gonin et Vigroux, sur 8, E. (. M.-Lorraine effectuaient en six jours et
demi le tour de la Méditerranée : Paris-Vienne-Bucarest-Rayak-Le
Caire-Benghasi-Tunis-Casablanca-Paris, soit 10.850 kilométres.

Le 1T octobre, le lieutenant Koppen, Fryns et Ellman, Hollandais,
sur Fokker-trimoteur, s’envolaient d’Amsterdam pour Batavia, ou ils
se posaient le 10 octobre, ils en repartaient le 28 et atterrissaient o
Amsterdam le 28, ayant mis 154 heures 15 de vol pour franchir les
27.8056 kilometres.

Iie capitaine Challe et le mécanicien Rapin réussissaient enfin une
belle liaison Paris-Saigon, sur Potez-Lorraine, du 11 an 20 octobre,
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mettant moins de dix jours pour les 11.630 kilomeétres du par-
COUTS.

1928 : I’ANNEE DE COSTES ET LE BRIX

Si Pannée 1924 fut celle de Pelletier Doisy et Pannéde 1927 celle de
Lindbergh, on peut dire que 1928 fut celle de Costes et Le Brix. La
pronesse de ces héros sera rappelée dans le prochain chapitre, ainsi
qu'une autre qui semble dépasser en audace tout ce qui avait été jus-
qualors tenté : la traversée de 'Océan Pacifique en trois étapes par
Kingsford Smith.

Pour étre juste et impartial, il faudrait done dire que 1928 fut
Pannée de Costes, Le Bix et de Kingsford Smith,

Llaviation francaise fut calme, trop calme.

Toutefois, les capitaines Cornillon, Girardot, Rey et le méeanicien
Vigroux, sur 8. E. (. M.-Lorraine, accomplirent un raid splendide
qui, malheureusement, fait an moment ou Costes et le Brix enthou-
siasmaient le monde entier avee lenr vertigineuse randonnée de
Tokio & Paris, n'obtint pas le retentissement qu'il méritait.

Le 3 avril, a 2 heures 45, Péquipage quittait le Bourget et allait se
posera Colomb-Bechara 14 henres 20 (2.100kilometresen 10 heures 35);
le méme jour il partait pour Tombouctou ou il arrivait, le 4 avril, &
9 heures (1.700 kilometres en 9 heures), il se rendait ensuite 4 Bamayo
(700 kilometres en 4 heures 30) d’ou il 8’envolait, le 5 avril, & 3 henres10
pour Dakar (1.000 kilometres en 7 heures 50); départ a minuit, le
6 avril, arrivée & Port-Etienne 2 8 heures (750 kilométres en 7 heures) ;
étape Port-Etienne-Casablanca (1.750 kilometres en 12 heures 30);
enfin le 7 avril, 4 2 heures 50, dernier essor pour atteindre Paris i
14 henres 40 (1.900 kilométres en 11 heures 50).

Ainsi 9.900 kilométres avaient été totalisés en 62 heures 35 de vol,
et en 83 heures 50 d’absence, En trois jours et demi, 21 henres 15 de
repos seulement ! Une moyenne de plus de 2.850 kilométres par jour
avait été obtenue, résultat jamais encore atteint, mais qu'était en
train de dépasser 'équipage Costes et Le Brix.,

« Raid extraordinaire, admirable, magnifique, » avait déclaré
Pelletier Doisy. « On n'en parlera jamais assez, » avait ajouté Sadi-
Lecointe : sept jours apres, beaucoup Pavaient oublié. Costes et le Brix
étatent passés. Ainsi va le progres qui, fatalement, engendre Uinjustice,

Le lientenant Lassalle et Padjudant chef Duroyon réussissaient
aussi une belle performance : du 7 au 12 juillet, ils volaient de Paris
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Oslo (1.700 kilomeétres) et en revenaient le lendemain. Le 9, ils accom-
plissaient Paris-Madrid-Paris (2.200 kilométres), le 10, Paris-Varsovie-
Paris (2.700 kilomeétres), le 11, Paris-Rome-Paris (2.400 kilometres),
le 12 Paris-Lisbonne-Paris (3.000 kilométres). En cing jours et demi,
sur un Potez-Lorraine, ils avaient couvert 13.700 kilométres, avee
une moyenne guotidienne de 2.285 kilometres.

Deux prouesses britanniques allaient prouver les possibilités de
I'aviation légeére.

L’aviateur Australien H. J. L. Hinckler avait fait le pari de battre
le record de vitesse détenu par Sir Ross Smith, sir Keith Smith, les
sergents Bennett et Shiers sur le parcours Londres-Port-Darwin, I
¢tait de vingt-huit jours pour les 17.000 kilometres. Dans sa tenta-
tive, Sir Alan Cobham avait mis dix jours de plus que ses glorienx
devanciers,

Le pari de H. J. L. Hinckler était original : le pilote avait rédigé
un contrat d’assurance de 150 livres avee la Lloyd, mais ce prix devait
étre réduit du montant d’une prime augmentant de facon considé-
rable d’apres le nombre de jours mis 4 accomplir le raid en dessous du
record. Celui-ci étant de vingt-huit jours, si Hinckler mettait vingt-
sept jours pour se rendre en Australie, il recevait une livre; vingt-
six jours deux livres; vingt-cing jours, quatre livres, et ainsi de suite.
Cette progression arithmétique lni rapporta 2.048 livres, car il ne
mit que seize jours pour atteindre Port-Darwin.

Le 7 février, il quittait Croydon 4 6 heures 48, sur son avionnette
de 30 chevaux senlement, Il allait se poser & Rome (1.770 kilo-
metres). 1 faisait chaque jour nne étape : la moindre était de 700 kilo-
metres, la plus importante de 1.770. Le 22 février, il se posait & Port-
Darwin, ayant volé cent trente-quatre heures, a une moyenne horaire
de 130 kilometres. En comptant les frais d’essence, le voyage n’avait
pas couté plus de 5.000 franes. _

D’antre part, du 29 juillet au 12 aofit, soit en quinze jours, I’Anglais
Murdock réussit 4 voler de Londres au Cap, battant le record établi
I'année précédente par son compatriote Bentley, qui avait mis vingt-
huit jours pour les 13.020 kilometres.

Enfin, le record du monde du vol sans escale en ligne droite était &
nouveau battu. Le capitaine Arthur Ferrarin et le major del Prete,
tous deux Italiens, se rendaient de Rome a Port-Natal, eouvrant
7.136 kilometres et battant de prés.de 1.000 kilomeétres le record de
Chamberlin et Levine (6.294 kilométres).
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1929 : HONNEUR AUX AVIATRICES

L’année 1929 débutait par une performance tout au moins originale.
Les Btats-Unis battaient le record de durée avec ravitaillement en
plein vol en tenant I'air du 1 au 7 janvier, soit pendant 150 heures 48.
Tandis que 'appareil du record, le Question- Mark — Fokker tri-moteur
Wright-Whirlwind — évoluait dans 'espace, un autre venait réguliere
ment le rejoindre, se placait au-dessus de Jui & la méme vitesse et
laissait pendre un long tuyau saisi au passage par un méeanicien de
Pavion inférieur. C'e mécanicien placait l'extrémité du tuyau dans le
réservoir a remplir.

Ces manwuvres nécessitent une grande habileté, un synchronisme
complet, et il ne semble pas qu'elles aient pour 'avenir une destinée
pratique, quoique des équipages veuillent tenter le tour du monde sans
escale en recourant i ce procédé,

L’équipage qui montait le Question-Mark comprenait le major
Carl Spatz, commandant, les capitaines Eaker et Thomas, le lieute-
nant Quesada, et le sergent Hove. Le capitaine Hoyt pilotait Pavion
ravitailleur,

Consgtructeur et équipage espéraient que le retour au sol ne s'effec-
tuerait pas avant trois cents heures. Les pilotes se relayant toutes les
six heures et disposant de couchettes & bord, recevant des vivres
par le méme procédé de ravitaillement que 1'essence, pouvaient tenir
sans grande difficulté, mais les moteurs faiblirent et provoquérent ’at-
terrissage. La performance battait le record établi par les pilotes belges
Crooy et Grenen, en juin 1928, par un vol de 60 heures 7.

Le 19 mai, deux jeunes Américains Robbins et Kelly, pour attirer
Pattention et, si possible, la fortune sur eux, s'attaquaient, sur un
vieil avion, au record du Question-Mark et parvenaient i tenir 1'air
jusqu’au 28 mai, pendant 172 heures 34. Les Américains Newcomb
et Mitchell en juillet, tenaient ’air 177 heures 6 minutes 30 secondes.
Puis leurs compatriotes Mendell et Reinhart, le méme mois, du 2 an
12, séjournaient 246 heures 43 minutes dans l'espace. Le record
dépassait ensuite 400 heures.

('e qui est regrettable ¢’est que, dans ces sortes de performances, la
distance couverte n’est pas enregistrée. On doit en conclure que
Pavion vole au ralenti, afin de tenir le plus longtemps possible.

Autrement intéressante est la performance accomplie par une
aviatrice Anglaise, lady Bailey, qui, sur avionnette Moth, 80 chevaux,
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seule a bord, vola de Londres an Cap et retonr soit 30.000 kilometres,

("est en 1926 que lady Bailey — quadragénaire, selon son propre
aveu, — apprit a piloter et passa son brevet. Aussitot apres, elle prit
part & tous les meetings, & toutes les éprenves ou, fréquemment, elle
remporta la vietoire, battant des champions de grande classe. Elle
sattribua le record du monde féminin d’altitude en 1927, en s'éle-
vant a 5.500 metres, Par la suite, sa rivale lady Heath mﬁﬂt&.ﬁ..
7.800 metres, le 4 octobre 1928, 3

Voulant aller retrouver son mari, Sir Abel Bailey, au Cap, Paviatrice
désira le faire par un moyen original. Elle fit ses adienx 2 mmq
enfants et, le 9 mars 1928, s'envolait de Croydon, sous les sourires
des connaisseurs qui, quoique en admiration devant tant d’audace, ne
pouvaient pas eroire qu'une femme pourrait vainere les difficultés et
obstacles qu’elle ne manquerait pas de rencontrer dans un voyage
aussi long et aussi scabreux, =

La premiére étape fut fachense lady Bailey s'égara et dut att
pour demander sa route afin d’atteindre le Bourget. Sa carte, en effet,
e portait pas le Nord de la France, Déja los jaloux pensaient que la
courageuse femme n'irait pas loin. Or, dix jours apres elle était an
Caire. La, elle ¢tait retardée par les antorités prudentes qui ne vou-
laient pas la laisser partir sans escorte au-dessus du Soundan. Que
faire? Fort henreusement, aviateur Bentley faizait son voyage de
noce en avionnette dans la région. Lady Bailey lui demanda aide et
assistance. Il accepta de 'escorter et devait par la suite étre aussi le
chevalier servant de Lady Heath qui, partie du Cap, rentrait en Anel
terre, également en avionnette, :

Apres un repos foreé de huit jours, Lady Bailey repartait le 27 mars.
Le 9 avril, en arrivant & Tabora, par une tempéte de sable, elle brisait
son appareil, mais était indemne, -

Elle se trouvait dans la partie occidentale du territoire de Tan-
ganyka. Les Anglais lui envoyérent un avion militaire qu’elle pilota
jusqu'au Cap. Elle perdit donze jours par suite de son bris d'avion.
Et, le 30 avril, au milien d'un accueil enthousiaste, elle atterrissait an
Cap, mayant mis que cinquante et un jours, malgré vingt jours
perdus an Caire et a Tabora, pour les 44 étapes dn parcours de
15.000 kilometres,

Elle attendait une nouvelle avionnette pour continuer, faisait de
longs voyages dans PAfrique du Sud, visitant la Rhodésie, le Natal,
le Transvaal, puis songeait & regagner sa patrie afin de passer, espé-
rait-elle, les fétes de Christmas & Londres avee ses enfants.
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En haut, Durovon et Lasalle, lors de letir raid de 18.000 kilométres en étoile, sur Potez,
sont recas & Madrid, — Au milieu, Bert Hinckler, héros de Londres-Port-Darwin en
16 jours. — Lady Bailey, qui vola de Londres au Cap et retour. — En bas, Reginensi,
Bailly et Marsot, aprés Paris-Saigon et retour, sur Farman-Titan.
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On pouvait croire que, connaissant la vallée du Nil et le Soudan,
elle choisirait de préférence cet itinéraire. Elle décida au countraire de
passer par le Congo et U'Afrique occidentale Francaise. Partie de
Prétoria le 21 septembre, elle séjournait quelques jours a Elisabeth-
ville, puis dix-huit jours & Léopoldville. Le 27 octobre, elle arrivait &
Sokoto. Elle voulait traverser le Sahara, mais ce sont les autorites
francaises, cette foig, qui 8’y opposaient comme Pavait fait legouverne-
ment anglais pour le Soudan. Elle dut se contenter de suivre la eote
occidentale. Le 19 décembre, elle était a Dakar, le 29 a (‘asablanca,
le 6 janvier 4 Paris, ou le mauvais temps la retenait une semaine.
(Pest le 16 janvier qu’elle arrivait a Croydon.

Lady Bailey avait prouvé une fois de plus gu'une avionnette sire
et bien construite peut aller partout, plus vite, plus agréablement et
plus économiquement que n'importe quel autre moyen de locomotion,

Deux essais pour le record de distance en ligne droite étaient faits
au printemps. Les performances accomplies quoique trés belles, ne
battaient pas celle de Ferrarin et Del Prete (7.136 kilometres) :

24-26 mars. — Séville-Bahia, 6.700 kilomeétres en guarante-quatre
heures, par les aviateurs espagnols Jimenez Martin et Iglesias, réus-
sissant la traversée de I’Atlantique Sud, sur Breguet-Hispano-Suiza.

94-96 arril. — Carnwell (Angleterre)-Karachi, par le commandant
anglais Jones Williams et le lientenant Jenkins, couvrant 6.650 kilo-
métres en 50 heures 38 minutes.

Enfin, Paviation francaise allait se ressaisir. Apres un beau voyage
d’étude, pour Dorganisation de la ligne France-Madagascar, de la
mission P.-L. Richard, Lalouette et Cordonnier, qui, sur Farman-
Titan-Gnome-Rhone 230 chevaux avait totalisé 15.000 kilometres
of traversé deux fois le Sahara, dont une fois sans escale, un jeune
équipage partit modestement, simplement et accomplit 'un des plus
magnifiques raids réussis par un triplace.

Bailly, Reginensi et Marsot quitterent Paris, le 26 mars et arrive-
rent & Saigon le 5 avril. Ils en repartirent le 12 et atterrirent & Paris
le 20, ayant couvert 23.900 kilomeétres en dix-huit jours et en cent
guatre-vingt heures de vol, sur un avion Farman dont le motenr
Titan-Gnome-Rhone ne développait que 230 chevaux sans réser-
voirs supplémentaires. (’était un voyage de tourisme extra-rapide
qui démontrait une fois de plus les possibilités de I'aviation de
noyenne puissance.

Depnuis la traversée de ’Atlantique par Lindbergh, on commencait
& comprendre qu'avoir confiance exclusivement dans les moteurs de



140 LES HEROS DE L'AIR

500 et 600 chevaux était faire fausse route et que, comme pour mm
mobile, on pouvait obtenir de meilleurs résultats & tous les p de
vue avee des puissances inférienres. e
Du 25 juin an 10 juillet, les Australiens Kingsford Smith ﬁ’l?- im,
héros du Pacifique, accompagnés de Lichtfield et Williams volaiei -
d2 Sydney a Londres, soit plus de 20.000 kilométres en moi 8 de
quinze jours, exploit remarquable. -
Une aviatrice francaise allait attirer attention sur elle : M :" '_
Bernstein, les 19 et 20 aolt, apres un vol de vingt henreﬂm 1
de la mer, couvrait plus de 2.250 kilométres sans escale de Sain t-
Raphaél 4 Sidi-el-Barrani, prés d’Alexandrie. Pour Ia t.,ﬂ*-e'ﬁ'-:'-i‘-::
la Méditerranée avait été franchie par un avion léger ﬂ& 40 éﬁ. 8
lement, un Caudron-Salmson, ﬂ’étmt de loin le reco :
féminin,

L
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CHAPITRE 11

L.es grandes traversées.

La Manche avait été traversée par le Francais Louis Blériot le
25 juillet 1909 (38 kilometres); le 23 septembre 1913, 'immortel
Roland Garros s'était envolé de Saint-Raphaél et avait atterri i
Bizerte, franchissant les 760 kilométres de la Méditerranéde.

11 fallait attendre six ans avant que I'Atlantique fat vainen et
c'est en 1927, les 20 et 21 mai, que, pour la premiére fois, un oisean
humain envolé de New-York, venait se poser 4 Paris : ¢’était I'incom-
parable américain Lindbergh.

Ceux qui s’attaquerent les premiers a4 la conguéte de I'Atlantique
furent également des Américains.

En 1919, une expédition de trois hydravions fut organisée par le
gouvernement des Etats-Unis : les appareils étaient des Curtiss
géants, pouvant emporter 8.500 litres d’essence pour alimenter lenrs
quatre moteurs Liberty. Dans la nacelle de 15 meétres de long
pouvaient prendre place six passagers. Sur 'Oeéan, tous les 80 kilo-
metres avaient été placés des navires, constituant une sorte de pont.
Plus de soixante bateanx, avee des projecteurs, la nuit, des bombes i
fumées épaisses, le jour, jalonnaient la route.

Le 9 mai 1919, les trois appareils (N. €. 1, — N, (. 3, — N. (. 4)
senvolaient de Rockaway-Beach, sur la cote américaine, vers Terre-
Neuve d'ou devait étre pris le départ pour la traversée.

Le 16 mai, 4 22 heures 10, 'aventure commencait : les hydravions
allaient tenter d’atteindre les Acores, soit 1.850 kilomotres. A cette
époque le record du voyage en ligne droite appartenait au capitaine
Anselme Marchal, par son voyage Naney-Cholm au cours duquel il
avait survolé Berlin pendant la guerre. La distance était de 1.380 kilo-
metres.

Le N. (. 1 avait une panne & 300 kilometres de l'ile Fayal,le N. C.3
était obligé d’ameérir & 100 kilometres de l'ile Pico. Ils étaient rapide-
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ment secourus : le premier dut étre abandonné, aprés le sauvetage de
'équipage ; le second put atteindre I'ile Sao Miguel. Seul le N. (. 4
arriva, le 17 mai, & Horta, ayant couvert en 15 heures 18 les 1.850 kilo-
metres de I'étape.

Le 18 mai, cet hydravion — le seul rescapé de la tentative — quittait
Horta et allait & Ponta Delgada (300 kilometres) d'on le 27 mai, il
g'envolait vers le Portugal, étape de 1.500 Kkilométres. Partl 9.._
9 heures 20 il arrivait & Lisbonne & 20 heures 2.

La dizaine de jours perdue aux Acores diminua 'intérét de la per-
formance, d’autant plus qu’entre temps le lientenant Roget et 1e
capitaine Coli, volant de Paris & Kenitra, avaient battu le record de la
distance avec 2.290 kilométres et que 1'Anglais Hawker avait El.l une
aventure émouvante, que nous rappellerons plus loin.

Cependant le vol du N. C. 4 avait été parfait, la traversée ayanﬁ_
été accomplie en 26 heures 20 de vol. Le 30 mai, I'hydravion partait
de Lisbonne et se rendait & Plymouth ou il arrivait le lanﬂamm

L'équipage était ainsi composé : lientenant-commandant Read,
chef de bord, lieutenants Stone et Walter Hinton, pilotes, enseigne
Rodd, radiotélégraphiste, ingénieur mécanicien Howard et le Hﬁtﬂiﬁ*-
nant Breese, pilote de réserve.

A la suite de ce vol, M. Raymond Orteig, de Hﬂw-"f'urh;,_ le
31 mai 1919, offrait un prix de 25.000 dollars destiné & 'aviatenr allié
qui, le premier, volerait sans escale de New-York & Paris, ou vice-
versa. C’est ce prix que, huit ans plus tard, a dix jours prés, devait
gagner Lindbergh.

Mais a cette époque il existait un autre prix, de 250.000 francs,
attribué par le Daily Mail, 4 'auteur de la premiére traversée de
Terre-Neuve a 1'Irlande en moins de soixante-donze heures.

Une dizaine de candidats se trouvaient & Terre-Neuve pour tenter
aventure : I’Australien Hawker était grand favori. Pilote depuis 1912,
il avait accompli maintes performances de valeur ; sa virtuosité, son
endurance étaient légendaires. 11 semblait posséder toutes les qn&hﬁés
nécessaires pour une pareille randonnée.

I1 avait comme compagnon le capitaine Mackenzie Grieve. Tous
deux montaient un Sopwith a moteur Rolls-Royce de 375 chevaux
Ils emportaient 1.800 litres d’essence pour un vol de vingt-cing heures.

Au départ, afin de diminuer la résistance de 'air, Hawker devait
larguer son train d’atterrissage. C'était la premieére fois qu'une sem-
blable témérité était essayée.

Le 18 mai, tandis que Read, sur son N. (. 4, allait de Horta a




. B
En haut, le licutenant américain Read et (4 droite) son hydravion N. C. 4, sur lequel il
réalisa, cn 1919, la premiére traversée de 'Atlantique avee escales de Terre-Neuve 4
Lisbonne. — En bas, I'Australien [lawker largue son train d'atterrissage lors de sa
tentalive pour la traversde de 'Atlantigue.
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Ponta-Delgada, en suivant son chemin de bateaux, Hawker et Mac-
kenzie Grieve, & 18 heures 48, s'élevaient de Saint-Jean de Terre-
Neuve a l'agsaut de inconnu.

Plus de nouvelles & partir du moment on 'avion avait disparn dans
le lointain. Qu’'était-il devenu ? Perdu en mer ? I’émotion étant 4 son
comble, personne ne prétait plus d'attention au N. (. 4.

Enfin, le dimanche 25 mai, huit jours aprés le départ, alors guon
n'osait plus espérer, ce message était aceueilli avee joie par Punivers
entier :

« La station de Buth of Lewis télégraphie ce matin : Le steamer
danois Mary, passant a 'Est, signale ce qui sunit : « Aéroplane Sopwith
« sauvé » La station demande : « Est-ce Hawker ? » Le steamer
répond : « Oui »,

- L'Amirauté envoyait aussitot le destroyer Woolston au-devant du
Mary pour recueillir les rescapés qui étaient débarqués le lendemain
@ 14 heures & Thurso.

Apresavoir volé quatorze heures et convert environ 1.600 kilométres,
Hawker et Mackenzie Grieve avaient en des ennuis de moteur, aussi,
lorsqu’ils apercurent le Mary, n’hésiterent-ils pas 4 lui adresser des
signaux lnmineux de détresse et & amérir pres de lui pour monter 4 gon
bord.,

Mais comme le bateau n’avait pas de poste de T. 8. F. il fut impos-
sible de donner des nouvelles avant d'arriver au large de Buth of
Lewis. |

Lravion était retrouvé et sanvé, Quelques jours aprés on repéchait
le train d’atterrissage que les héros avaient volontairement précipité
a la mer,

L’histoire est un éternel recommencement : lors de la traversée de
la Manche, Latham, le virtuose, avait di & deux reprises abandonner
et était fombé i 'eau ol des bateaux 'avaient secourn et Louis
Blériot, moins fameux comme pilote, était venu et avait vainen. Il en
fut de méme pour I'Atflantique, Hawker fut un nouveau Latham,
Aleock un nouveau Blériot.

Pour la premiére fois, 'Atlantique allait étre franchi en avion : le
capitaine Alcock et le lientenant Brown, partis de Terre-Nenve le
14 juin 1919 atterrissaient le lendemain a Clifden (Connaught) sur la
cOte occidentale d'Trlande, ayant couvert 3.050 kilométres sans escale,
en 16 heures 12 m,

Nul ne eroyait qu'une telle distance pourrait étre atteinte en un seul
vol. Le raid de Roget et Coli, que tous venaient d’admirer en le con-

10
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sidérant comme un maximum inaeccesgible, était dépassé de 850 kilo-
metres.

L’éguipage s'était engagé, négligeant toute publicité. On en parlait
i peine dans les jonrnaux. On ne savait rien des denx brayves. Qui
aurait prété attention & deux aviateurs qui parlaient si pen et ne pre-
naient pas le temps de se vanter ? Quand ils partivent, on pensa qu'ils
allaient 2 la mort : e'est la gloire qu’ils rencontrérent ! )

Le capitaine Aleock avait vingt-sept ans. Pilote depuis 1912, s
avait fait campagne sur le front ture o il avait été fait pl‘i&mniemm
cours d'un des nombreux bombardements qui Ini avaient valu le
D. 8. 0. Le lieutenant navigateur Brown, 4gé de trente-trois ans, ﬁ;pﬁﬁ
avoir été officier d’infanterie, était devenu ebservateur en avion et
avait été lui aussi capitaine & la fin de 1915, Rapatrié en 1917 il ﬂ‘ét&i#
consacré a la fabrication des mioteurs. .

L'avion était un Viekers-Vimy bi-moteur, dévelﬁpp&ﬂtf TW eh&

VAUX. | - =
YVoicil le récit d’Alcock : | R o

«Nous étions arrivés a Saint-Jean de Terre-Neuve, le 24 mai a
minunit. Le surlendemain, nous commencions le déchargement de
Pappareil et le transportions sur le terrain de ericket de Quid-Vidi ot
le montage allait s'opérer en plein air. _

« Le 30 mai, le temps se mit a changer. 11 plut jusqu’au 9 juin, jour
de notre premier vol d'essai. Second vol, apres quelques mises aiﬂ-i |
point, le 12 juin. Tout allait bien.

¢« Le vendredi 13, nous faisions le plein. Nous voulions partir le len-
demain : le vent contraire nous en empécha. La température, dana le
courant de la journée, redevint plus clémente. Brown et moi prenions
notre dernier repas, avant 'envol, assis sous les ailes de I’Eppareﬂ .-
A 17 heures 13 (heure anglaise d'été) nous partions.

« Nous déeollions avee un léger vent de eoté, les dimensions res-
treintes de 'aérodrome ne permettant pas de nous élancer face au vent.
L’appareil s'enleve trés facilement, mais j'ai de la peine & prﬂndrh de
Ja hauteur, avant a franchir une vallée entourée des deux edtés par
une rangée de montagnes, provoquant quelques bonds nnisibles &
notre escalade des nues. Nous atteignons enfin le fond de cette Tallé&.
Je vire, vent debout, et monte & 300 metres. '

« Brown m'indigue la route. Visibilité parfaite an début, mais nous
apercevons en face de nous le bane de brouillard de Terre-Neuve et ne
tardons pas & voler entre une couclie de nuages et de brume,

« Pendant sept heures, impossible de voir ni la nier, ni le soleil.




En haul, les Australiens Aleock et Brown, héros de la premiére traversdée de UAllantique
sans escale, de Terre-Neuved Clifden, en 16 h. 12 pour les 3,050 kilométres (14-15 juin 1944).
— En bas, I'as Charles Nungesser, disparu. — Lin Ibergh, Chamberlain ot Byrd qui,
tour a tour, traverserent I Atlantigque, en 1927
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Des gue le jour se met & baisser, les diffienltés commenecent. Le brouil-
lard et les nuages s’épaississent. Nous volons en plein brouillard. Une
éclaircie apparait soudain : Brown en profite pour faire le point d’apres
Pétoile polaire, Véga et la lune. Cela dura une demi-heure environ,
puis le brouillard recommenca, les sauts désordonnes suivirent, nous
empéchant de garder notre route. L’appareil se mit a tourbillonner,
a canse de 'indicateur de vitesse qui ne fonctionnait plus.

« Nous étions alors & 1.200 metres et lorsque nous sortimes du
brouillard, nous nous trouvions tout prés de 1'ean, sous un angle dan-
gereux. En voyant I'horizon, je pus reprendre enfin le controle de
l'appareil que je ramenai dans la bonne position. Montant alors a
plus de 2,000 métres, nous aperciimes une on deux fois la terre, mais
Brown était incapable de faire ses observationz. Nous continuions a
monter doucement poyr nous élever au-dessus du brouillard. Cela
dura pendant e¢inq on six heures, durant lesquelles nous rencontrames
de la gréle et du grésil, ce qui causa des avaries an radiateur,

« La eouche de glace qui recounvrait et alourdissait 'appareil
n’était pas sans m’inquiéter. Ce moment et celui ot la nuit, je m’étais
trouvé dans une position telle qu’il m’aurait été impossible de dire
si J'avais la téte en Iair ou en bas, furent les plus pénibles et les plus
- angoissants.

« Nous nous élevons & 3.300 métres pour fuir les nuages, avee 'es-
poir de pouvoir faire nos observations d'apres le soleil. A cette hauteur
il est vigible, Brown parvient & déterminer notre position. Nous ¢in-
glons un peu plus vers le Sud-Est pendant pres de quarante minutes, a
moins de trois metres an-dessus des flots.

« Nous apercevons enfin les deux iles d"Ershal et de Turbot. sans
pouvoir distinguer la terre ferine a cause de la pluie et des nnages.
Dix minutes plus tard nous sommes en vue des mits de la station de
T. 8. F. de Clifden. Nous lancons des fusées auxquelles on ne répond
pas. Nous cherchons un terrain, nous tirons de nouvelles fusées en
survolant la ville, toujours sans résultat. Nous retournons de gnerre
lasse a la station de T. S. F. ou nous allons nous poser. Au moment
d’atterrir seulement, je m’apercois gque ce champ est une fondriere.
L’avion est endommagé, mais nous sommes indemnes. »

Le vainqueur des flots devait avoir une destinée tragique. Aun mois
de déeembre suivant, se rendant en France pour assister an Salon de
I"Aéronantique, Alcock dunt s'arréter preés de Rouen, vainen par la
brume. Celui gqui avait méprisé les brouillard de I'Atlantique crut
avoir facilement raison de ceux de la vallée de la Seine : il vepartit.
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Il n’aper¢ut pas dans 'obseurité un pommier malingre. Il Paccrocha
et se tua. .

L’Atlantique, apres le sucees d’Aleock et Brown, n’attira plus les
candidats. Le prix du Daily Mail était gagné et celui offert par
M. Orteig semblait ne devoir étre disputé que dans un avenir lointain.

En aofit 1924 — du 2 an 31 — Smith et Nelson, les aviateurs améri-
cains du tour du monde, traverseront par étapes d’Angleterre an
Canada, par le Groénland, mais il faudra attendre 1926 pour enre-
gistrer la premiere tentative. Elle est faite par I'as des as francais,
René Fonck, sur un trimoteur ; 'appareil capote an départ : lﬂ"m_ﬂio-
télégraphiste Clavier, le méecanicien Islamof sont carbonisés.

1927, sera année du triomphe, mais que de denils aussi ! Au cours
d’un essai & Langley Field (Etats-Unis) Davis et Woster capotent et
meurent (26 avril). |

Puis, le 8 mai, notre grand héros de la guerrre, Charles Nungesser
et le capitaine Coli, ’envolent du Bourget & 5 heures 17. Jamais on
n'entendit plus parler d’enx : ils disparurent sans que leur passage
eitt été officiellement eontrolé a partir de la cOte francaise.

Dix jours aprés, ce qui semblait irréalisable entrait dans 1"histoire.

Lindbergh, de Saint-Louis, fils d'un représentant a la Chambre des
Etats-Unis, décédé, et d'une meére, professenr de Chimie, devait étre
le héros de cette épopée.

Nul ne le connaissait dans 'Est, mais il était déja fameux dans
POuest comme pilote commercial. A New-York on Pappelait le
fool flyer, dans le Missouri on le surnommait le safe mail — le eourrier
sir. Un comité se forma quand il affirma sa volonté de s’attaquer &
New-York-Paris.

L’avion fut commandé & la maison Ryan, le 20 février 1927, Huit
jours plus tard, Lindbergh envoyait son engagement pour le prix
Orteig.

Un délai de soixante jours était exigé entre le moment de 'inserip-
tion et la date du départ. L’andacienx pouvait done prﬂn{iram
vol & partir du 28 avril. L'avion fut livré le 20 du méme mois on le
baptisa le Spirit-of-Saint- Louis.

("était un monoplan long de 10 métres et de 13 metres d'envergure.
Une porte trapézoidale, ménagée a droite du fuselage, permettait de
pénétrer dans le poste de pilotage, complétement fermé et éclairé, en
haut, par des fenétres de mica, sur les cotés par deux hublots. Un
périscope i coulisse placé & gauche de 'appareil, procurait une visi-
bilité suffisante pour atterrir.




LES GRANDES TRAVERSEES 151

11 y avait vingt réservoirs, dont trois dans 'aile. Lindbergh emporta
1.703 litres d’essence et 75 litres 7 d’huile. L’avion pesait au total
2 381 kilogs an départ, soit une charge de 80 k. 500 par metre carré
et de 10 kg. 700 par cheval. Le moteur était un Wright-Whirlwind
de 220 ehevaux seulement, & refroidissement par air.

Comme unique mesure de séeurité, le pilote emportait un canot de
sauvetage pneumatique.

Sur le tableau de bord, deux feux pour voir les instruments la nuit,
le compas & induction terrestre Pioneer, deux niveaux d'incidence,
une montre, un compas de correction,ete ... Lindbergh avait emporte
également un barographe qui indiqua que la plus grande altitude, an
cours de la traversée, fut de 3.300 metres.

Pour essayer son appareil, le pilote avait quitté San Diego le 11 mai.
Le soir, il était a Saint-Louis. Aprés une réception organigée par ses
amis, an lien d’aller se coucher, il retonrna a 'aérodrome, fit faire le
plein et repartit. L'apres-midi, il était 4 New-York, ayant couvert le
pareours de 4.200 kilometres en c¢ing heures de moins que le temps
record,

Huit jours aprés, "événement historique aliait se produire.

Lindbergh prit son vol le vendredi 20 mai, senl & bord. Au lieu de
passer une nuit calme dans un lit en vue de 'effort qu’il allait fournir,
il était allé la veille au soir an cinéma et ne s'était reposé que deux
heuares.

A midi 52 (heure francaise) il commencait @ rouler sur le terrain de
Roosevelt Field. I1 avait adopté le sens contraire 4 celni qu’on lui avait
recommandé, T1 risquait de §'écraser contre les maisons si le décollage
ne §’effectuait pas anssi rapidement qu’il était espéré. Lindbergh avait
confiance et faillit seulement acerocher les fils télégraphiques. Les
télégrammes allaient annoncer son passage aux divers points du trajet,
de facon trés réguliere,

Il dépassait le Massachusetts & 14 heures 55, la Nouvelle-FEeosse i
20 heures 05, le cap Race (Terre-Neuve) 4 23 heures 55, Saint-Jean
de Terre-Neuve, le samedi 21 mai 4 0 heure 50, Il y avait douze heures
gu'il était parti. Puis ¢’était Uinterminable survol de I’ Atlantique aux
trahisons multiples. L'Irlande était atteinte & Valencia, a4 14 heures 50
(vingt-six heures apreés le départ). La traversée était terminée
a 17 heures 50. ("était alors la Cournounailles, le Comté de Devon et,
4 20 heures 25, Cherbourg : la France.

Désormais, ce n'était plus, pour ainsi dire, qu'une formalité et a
22 heures 22, Lindbergh se posait au Bourget.
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La distance de New-York & Paris — soit 5.809 kilométres — avait
¢té couverte en 33 heures 30, 4 la moyenne horaire de 174 kilométres.
A Tatterrissage, il restait encore dans les réservoirs 322 litres d'essence
et 57 litres d’huile. La consommation totale avait été de 1.381 litres
d'essence (41 litres 30 & 'heure) et de 18 litres 70 d’huile (0 litre 55 &
I"aeure). Le vol aurait done pu étre poursnivi pendant sept heures envi-
ron, soit 1.200 kilometres. Et ce, avee un 220 ¢hevaux, puissance que
nous considérions jusqu’alors tout & fait insuffisante pour les grands

voyages! Lindbergh tout en réalisant New-York-Paris, avait battu le

record du monde de la distance. Ce double sueces ouvrit les venx des
constructeurs sur les avantages de 'aviation de moyenne puissance.

Larrivée du héros fut une apothéose ! Le délire frénétique, hallu-
cinant d’une foule de 150.000 personnes se précipitant i la rencontre de
Lindbergh engagea les aviateurs du Bourget, arrivés les premiers prés
de Ini, & 'escamoter et & 'emmener dans un baraquement, sans quoi
on ne sait 8’'il n’aurait pas été étouflé par les admirateurs qui voulaient
le voir, lui serrer la main, ne comprenant pas que cet ange descenda
des cleux était la veille & New-York.

Tel fut le véritable conte de fées, vécu par I'inconnu de la veille

anquel trente-trois heures et demie de son existence ont donné une
gloire immortelle. ‘
Rarement la fortune sut mieux choisir. Lindbergh était digne de

ses faveurs. Il avait aéecompli l¢ plus admirable exploit qu’on pﬁt

imaginer, mais il était le seul i ne pas avoir air de §’en rendre compte.
Il rappelait Garros par sa modestie et sa simplicité. Avec lui pas
d’anecdotes, pas de réflexions. Il était parti de New-York, il était

arrivé a Paris, simplement. Rien ne comptait en dehors de ces deux

faits et pourtant quel supplice avait du étre ce séjour de trente-trois
heures et demie dans cette véritable prison ou il fallait se tenir
courbé sans avoir la ressource de se délasser de temps i autre. N'était-
ce pas le plus long vol exéeuté jusqu’alors par un pilote seul & bord 2

Pourtant, a 'arrivée, Lindbergh ne semblait pas aussi exténué qu'on
pouvait le croire et, avant d’aller se coucher & ’Ambassade des Etats-

Unis, il tint & saluer la tombe du Soldat Inconnu.

Ayant eulI'honneur d’aller lui porter une lettre de félicitations de la
mere de Roland Garros, le héros de la Méditerranée, je pus eauser
(quelques instants avee le vaingueur de New-York-Paris :

« Au départ, me dit-il, le temps était incertain. Puis ee ne fut plus
de 'incertitude, mais une réalité ficheuse : pendant plus de 1.000 kilo-
metres, je dus subir le plus violent orage que 'on puisse rencontrer. Je
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jouais & Pasecenseur afin de Péviter autant que possible. Tantot je me
tenais au ras dn sol, tantot je montais & plus de 3.000 metres et chague
fois mon appareil et mon moteur obéissaient & mes ordres. Mais,
quels que fussent mes efforts, je n'arrivais pas i trouver le beau temps
que les rapports officiels des services météorologiques m’avaient
garantl avant le départ.

« A partir du moment ou j'ai enfin découvert un eiel serein, je n’ai
plus en & subir la eoalition des éléments déchainés pendant tout le reste
du voyvage. J'avais done bien fait de persévérer, alors que, je 'avoue,
devant la persistance de Porage et du verglas qui alourdissait mes
ailes, j'avais failli faire demi-tour et rentrer.

« Pendant ees premieres heures trés pénibles, je n’avais pas encore
cette terrible impression de solitude que je ressentis a partir du mo-
ment ou, ayant survolé Terre-Neuve, je m'élancai au-dessus de la
vaste étendue d’ean, ma senle compagne, durant pres de treize heures.

« On ne g'imagine pas combien l'ennui peut devenir un supplice
dans les eonditions ou je 1'ai subi. Mon avion volait a plus de 180 Kkilo-
mefres de moyvenne et pourtant 'eau qui défilait sous mes yeux uni-
formément et constamment pareille me semblait rester sur place.

« Je eroyais que je n’avancais plus.

« Rien pour me distraire, rien, Enfin, lorsque j'entrevis les cotes de
Plrlande, vers 17 heures, le 21 mai, alors que je volaiz depuis plus de
vingt-cing heures, je poussai un long soupir de soulagement. Jamais je
n’avais mienx appréeié les délices de la terre, Je me hitai vers elle.

¢ Li, je me rendis compte que j'allais vite. A vrai dire, j'avais tou-

jours eu confiance. Je savais a quelle heure je devais atteindre les
~ divers points survolés, mon allure était conforme & mes prévisions,
J'étais shr de ne pas dériver. J'arrivai sur I'Irlande exactement a
cing milles de l'endroit que je m’étais fixé, Je ne puis done pas dire
que je ressentis une émotion, mais je trouvais que ¢’'était long.

¢ Puig, & 20 heures, la France m’apparut. Quelle joie!Jen’ai en-qu’a
suivre ma route. Mon moteur rendait & merveille. J'étais tranquille
et combien heureux, mais ces états moranx étaient peu de chose a
¢Oté de mes courbatures.

« Je eontinuais a voler vers Paris, aussi sfirement que si je eonnais-
sais votre pays. A une cinquantaine de kilometres de la capitale, je
distinguais les feux du Bourget, le phare du Mont-Valérien, puis les
éclairages de la Tour Eiffel. Avant d’atterrir j’ai tenu a étudier le
terrain et I'ai pris de biais. Je voyais la multitude qui ne me voyait
pas et ¢'est le eceur plein de bonheur, mais d'inquiétude an sujet de
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cette foule, que je me posais sur cette terre de France & laquelle je
révais depuis tant de jours. »

Au cours denotre conversation, on apporta, don d’admirateurs, une
splendide couronne de roses de plus de deux métres de haut. Le héros
sourit et dit :

« Je suis bien heureux de la recevoir moi-méme. Généralement ¢ ost
(quand on n'est plus 14 qu’on en envoie ! »

Que l'exemple de Lindbergh serve i beaucoup de ses confreres !

Il travaillait en secret, comme un croyant, comine un myﬂm{ue,_
sur que le sueces récompenserait ses efforts,

Le miracle de New-York-Paris, ¢’est d’avoir réussi le premier raid
anquel on n'osait pas croire. Nous elimes aussi le miracle de la Médi-

terranée, celui de la Manche, celui du premier vol ! Lindbergh était

peut-étre un surhomme ou un envoyé dun eciel, mais il était avant tﬂuﬁ
un organisateur, ayant su ne rien laisser au hasard, un pilote possédan
tous les secrets de son art, un navigateur doué d'un véritable mﬁtémﬁf-

d’oisean et un athlete sur lequel ni la fatigue, ni le sommeil, ni leg 18

privations ne peuvent avoir prise.

Et pourtant, lorsqu’on réfléchit! Tout n’était-il pas magique dm
cette aventure ? Ce pilote inconnu, cet avion commandé le 20 février,
livré le 20 avril et partant pour la gloire le 20 mai ! Ce moteur amiﬁal
il ne fut pas touché depuis le départ de Saint-Louis ! Oui, cette mer-

veilleuse épopée pouvait nous permettre de la croire irvéelle : le

miracle de New-York-Paris, n’est-ce pas plus joli ainsi ? |
Lindbergh aprés avoir été fété de la facon la plus enthousiaste, se
rendit a Bruxelles, & Londres, & Portsmouth, puis il retourna dans son

pays ou il connut encore ce qui était pour sa modestie ﬁharm&nte IFes

revers de la eélébrité. |

Il reprit ses ailes pour un voyage de propagande & travers les Etats-
Unis sur le Spirit-of-Saint-Louis. Toutes ses visites furent faites a
heure fixe, sans incident. Une seule fois il fut empéché par le bronil-
lard d’arriver exactement. 11 alla dans 48 Etats et dans ﬁ%vﬂm
totalisant du 20 juillet au 23 oectobre 1927, 36.000 kilométres en
deux cent soixante heures de vol.

Les 13 et 14 décembre, il volait de Washington & Mexico, soit:
3.000 kilometres sans escale en 27 heures 13, toujours sur le Spirit-of-
Naint-Lowis avec le méme moteur et il continua par une randonnée
de 13.525 kilometres & travers 'Amérique Centrale, du 28 décembre
1927 an 13 février 1928.

1l 0’y a que le premier vol qui coiite, pourrait-on dire. Au moment
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ot Lindbergh apres son ineroyable New-York-Paris rentrait aux
Etats-Unis, un antre avion réussissait la traversée et, dédaignant
Paris, afin de battre le record de distance, poussait vers I’Allemague,
se perdait, manquait Berlin, et devait se poser a Helfta, prés d'Eis-
leben, en Saxe, ayant parcouru 6.294 kilometres en 41 heunres 56,
i 150 kilomeétres a 'heure. 3

En voulant atteindre Berlin ot on Pattendait, 'équipage américain
composé de Clarence Chamberlin, pilote, et du commanditaire de

Pexpédition Charles Levine, se perdit encore, se posa i Kottbus ou il

brisa son hélice. Ce n’est que le lendemain qu’il arriva enfin & Berlin,
Il en repartait quelques jours aprés pour se rendre successivement &
Munich, Vienne, Budapest, Prague, Varsovie, Zurich et Paris, soit,
au total, depuis le départ de New-York 10.170 kilomeétres.

Alors que les malheurenx Nungesser et Coli avaient di emporter
4.125 litres d’essence pour alimenter lear 450 chevaux, 1.703 avaient
suffi & Lindbergh, 1.710 & Chamberlin.

Celui-ei montait un avion Wright-Columbia, moteur Wright
Whirlwind 220 ehevaux avec lequel, en compagnie de Bert Acosta, il
avait battu le record du monde de durée en circuit fermé avec
51 heures 11 m. 25 §. (12 au 14 mai 1927). Cet appareil avait
250 heures de vol a son aetif avant de quitter New-York pour I'Europe.

Le départ était pris le 4 juin 1927, & Roosevelt Field, & 11 heures 04.

Terre-Neuve était atteinte & 23 heuares 50. Chamberlin se trouvait
4 480 kilometres de I'Irlande, le 5 juin & 16 heures 30, & Plymouth
A 21 heures 15, & Cologne le 6 juin a 2 heures et se posait-a Helfta
& b heures, apres avoir erré de longs instants a la recherche de Berlin,

« Mieux vaut, malgré tout, se perdre en cherchant Berlin qu'an
milien de I'Atlantique ! » déclara philosophiquement le pilote.

Malgré la beanté de la performance, une ombre d’échec I'entourait.
Nous ne retrouvions pas la U'ineroyable précizion chronométrique de
Lindbergh disant 2 son départ de New-York :

« Si je réussis, je serai & Paris, demain a 22 heures. »

Il y arriva & 22 heures 22, en retard de 22 minutes sur un trajet de
5.809 kilometres !

Nous allions avoir encore une surprise : du 29 juin au 1°r juillet,
un monoplan Fokker trimoteur Wright-Whirlwind de 220 chevaux
monté par le commandant Byrd, chei de bord, navigateur, Bert
Acosta, Bernt Balchen, pilotes, et le lientenant Noville, radiotélé-
graphiste, réussissait a voler de New-York & Ver-sur-mer (Calvados)
apres un voyage de 5.600 kilometres en 40 heures 8.
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Ainsi : 20-21 mai Lindbergh ; 4-6 juin, Chamberlin et Levine;
29 juin-1°r juillet, Byrd, Acosta, Balchen et Noville !

Trois triomphes, en moins de six semaines, trois appareils réussis-
sant & leur premiére tentative et trois vovages d’essence différente.

Lindbergh, ¢'était le réve qui se matérialisait.

Chamberlin et son passager, deux touristes venant se promener en
Europe.

Byrd et ses compagnons réalisaient le premier essai de transport en
commun, ils nous levaient un coin du voile qui nous eache 'avenir.

En quarante jours, nous avions l'illusion d’étre passés du merveillenx
au normal. Hélas ! combien de malheurenx allaient par la suite nous
ramener & la réalité ! EE -

L'avion de Byrd — I’ America — emportant 4.884 litres d’essence
et 212 d’huile, pesait au départ 6.674 kilos. s

La eabine du navigateur était devant le siége du pilote. Cette cabine
de 'équipage communiquait avee le fuselage. Dans 'habitacle M
passagers, on pouvait aller et venir, dormir, travailler sur une table.
Un équipement complet pour les soins médicaux était emper#ﬁ W
une boite en aluminium étanche. Des appareils de chirurgie complé-
taient cet hopital miniature. Un garde-manger, pourvu de vivres mm
un long séjour sur mer en cas de panne, était dans les ailes. Rien ne
manguait.

Un corridor permettait de se rendre du fuselage aux

Enfin un poste de T. 8. F. émission et réception permit a I'équipage _-._c: =
de rester en rapport avee le sol pendant toute la durée du ‘E‘-nm:

jusqu’a Varrivée au-dessus de Rennes. La un fil se rompit et Byrd
fut dans Pimpossibilité de demander sa route.
Le voyage fut trés dur. Parti de Roosevelt Field, le 29 juin 1%‘1

i 10 heures 24, I" Ameriea, survolait la Nouvelle-Ecosse & 14 heures 45., e S

Terre-Neuve a 19 heures 50, Brest le 30 juin 4 20 heares 30, BW-
a4 22 henres.

Quoi de plus angoissant que ee radio de Byrd recu & 12 heures 15

par le Paris, le 30 juin ;

« Nous n’avons vu ni océan, ni terre, depuis hier 3 heures du matin.
Tout est complétement couvert par le brounillard. Quoi qu’il arrive, je
rends hommage 4 mes vaillantg camarades. »

Pendant dix-neuf heures, I’ America évolua dans la brume. Puis ce
fut la soirée dramatique de Parrivée. Alors qu'on Vattendait an B&mtgat\,
I'avion, par une pluie diluvienne, allait et venait, ignorant tout de sa
situation au-dessus du sol francais. Impossible d’apercevoir les lnmiéres

|-...'il- -
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du sol an milien de ce déluge et de cette brume. Et 'essence diminuait.
Elle allait étre épuisée.

Tour i tour on entendit le bruit des moteurs a Avranches, Dom-
front, Saint-Lo6, Briouze, Caen.

Que faire ? Byrd était inquiet a la pensée qu'il pouvait, en atterris-

sant comme un aveugle, faire des vietimes. Il lanca des S. O. S. Mais

tous étaient impuissants. Comble de malchance le compas qui avait
rendn de si grands services se dérégla an-dessus de Rennes. Alors le
chef de bord fit remonter 'antennede T. S. F., et se mit a la recherche
de la mer,

Avant reconnu les lueurs d'un phare, il donna I'ordre a Balchen,
qui pilotait, de se poser sur la nappe apercue : sable ou eau ? Par
miracle 1" America amérit & 200 metres seulement de la plage de Ver-
sur-Mer.

Un choe efiroyable. Le train d'atterrissage est arraché, le fuselage
brisé. L'avion fait deux bonds. (est la fuife & la nage. Assourdis par le
fracas des moteurs, subi pendant plus de quarante heures, les quatre
héros s’appellent et ne s'entendent pas. Ils vont au secours les uns des
autres et, dans I'obscurité, parviennent a se retrouver sur 'épave,

Ils prennent le canot en caoutchoue qu'ils avaient emporté et

- gagnent le rivage ol ils s’effrondrent, épuisés, a bout de forces.

La descente 4 la mer g'était produite a 2 heures 52. Depuis

10 h_éums du soir, les quatre héros erraient dans U'espace. Ces quatre

heures et demie avaient été atroces 4 bord.

L’Atlantique du Nord devait étre encore traversé une fois au cours
de lannée, de Terre-Neuve & Londres, soit 3.800 kilometres en
23 heures 19, les 27 et 28 juin. (Vétait an cours d'un raid magnifique
autour du monde accompli par le pilote William Brock et Edward
Schlee, second pilote et commanditaire de I'expédition.

A la suite de 'exploit de Lindbergh, Schlee avait fait le pari d’effec-

‘tuer le tour da monde en un mois. Mis au pied du mur, il eut le con-

rage de tenter 'aventure. Il choisit un monoplan Stinson, muni d'un
motenr Wright-Whirlwind 220 clevaux, et le départ fut pris, le
924 aofit 1927, & Détroit.

Dés lors, chaque jour jusqu’a Tokio, ot ils arriveront le 14 septembre,
les aviateurs du Pride-Of-Detroit accompliront une étape quotidienne.
Ils ne perdront vingt-quatre heures qu’a Constantinople pour le visa
de leurs passeports et une journée a4 Omura par suite du brouillard
intense, le nougai.

Successivement, ils se rendirent & New-York, Portland, Harbour-
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Grace (Terre-Neuve) Londres, Munich, Belgrade, Constantinople,
sagdad, Bender Abbas, Karachi, Allahabad, Caleutta, Rangoon,
Hanoi, Hong-Kong, Shanghai, Kagoshima, Omura, Tokio.

Ils voulaient tenter la traversée du Pacifique de Tokio i San Fran-
cisco en trois étapes, mais les catastrophes répétées, au cours des ten-
tatives maritimes, provoquerent de multiples interventions aupres des
vaillants pour les dissuader de réaliser leur projet.

Ils finirent par se laisser convaincre et s’embarquérent avee leur
avion sur le bateaun qui les conduisit & San-Franeisco.

A T'arrivée ils purent remonter en hite leur appareil, et, le 3 oe-
tobre, reprenaient leur vol, pour ge rendre 4 Saint-Louis (2.780 kilo-
metres). Ils arrivaient le 4 a4 Détroit (730 kilomeétres), leur point de
départ qu’ils avaient quitté quarante-deunx jours auparavant.

Hs avaient convert 25.380 kilomeétres en vingt-trois jours de vol,
exploit tout a fait remarquable. |

Nous parlerons plus loin de la traversée du général de Pinedo par

Terre-Neuve et les Acores, mais il convient de rappeler ici la liste des c

vietimes et des rescapés de I'Atlantique Nord pendant lannée 1927,

26 Avril. — Davis et Woster (Américains) au cours d’'nn essai. |

8 mai. — Nungesser et Coli (Franecais) disparus en mer,

31 aoit. — Colonel Minechin, capitaine Hamilton, princesse Lowens-
tein (Anglais) perdus en mer. L

6 septembre. — Bertaud, Hill et Payne (Américaing) -p'e_rﬂﬂa en Imer.

7 septembre. — Tully et Metealfe (Américains) perdus en mer.

11-13 octobre. — Miss Ruth Helder et Haldeman (Américains)
tombés a la mer et reeueillis par un bateau, & 670 kilomptres des
Acores.

23 déeembre.
perdus en mer,

Le martyrologe, on le voit, dépassait de loin le palmares.

La lutte tragique reprenait en 1928. Son bilan se traduisait ainsi :

Une demi-réussite, trois sanvetages miraculenx, une traversée de
Terre-Neuve & I'Angleterre avec une femme & bord, deux éguipages
perdus en mer,

On ne peut pas considérer comme un suecés complet, le vol des
Allemands Kaehl, von Hunenfeld et de I'I'landais Flt?m'iunea
puisque ce trio, parti d’Irlande, sur un Junkers 270 chevaus, a?a.lt
Pintention d’atteindre New-York. Néanmoins, il fut le premiera tra-
verser UAtlantique de I'Est & 1'Ounest.

L'avion avait volé de Berlin a Baldonnel (Itlande) le 26 mars.

Grayson, Omdal, Goldsborough, Kehler,
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Il attendait une éclaircie et erut avoir trouvée le 12 avril. A
5 heures 38 il prenait son vol. A 18 heures 50 1l était apercn & 1.400
kilometres de la c¢Ote Ouest d'Irlande. Puis, on ne recut plus de nou-
velles. Ou plutot, comme il arrive régulierement pour ces genres de
vols, des dépéches fantaisistes, bientdt démenties, donnerent” des
espoirs éphémeres,

Les téméraires avaient-ils disparu a leur tour ? Trois nouveanx
noms s'étaient-ils ajoutés a la liste funebre ? Non, une chance provi-
dentielle avait sauvé 1'équipage, qui avalt réussi a se poser dans la
petite ile de Greenly, au Nord-Ouest de Terre-Neuve, sur la cote dn
Labrador.

Les rescapés avaient véen un véritable martyre a bord. Apres
trente heures plus ou moins calmes, malgré le manvais temps, 'avion
— le Bremen — était entré dans une couehe de brouillard qui cacha a
gon équipage aussi bien la terre que la mer. Pendant quatre henres,
ce fut le vol & 'aventure. La brume se leva, mais le répit dura peu :
de violentes bourrasques de neige succédérent. Impossible de dis-
tinguer le sol. Vers 17 heures 30, le 13 avril, le temps s'éelaireit et le
pilote Keehl apercut la terre pour la premiere fois depuis un jour et
demi. La cote désertique du Labrador s’étendait i perte de vue : des
monticules de neige et de glace rendaient impossible tout atterrissage.
Enfin, un petit lac apparut. Kaehl vint s’y poser. Sous le choe, la

glace se rompit, brisant la queue et 'hélice du Bremen.

Lavion avait tenu I'air 36 heures 30. Pour neutraliser le péril dun

grésil et du verglas sur les ailes, aux abords de Terre-Neuve; 1’équi-

page avait reconvert les ailes de paraffine. ("est grice i cette précau-
tion gue, selon lai, 11 put poursnivre son vol pendant plusieurs heures
4 travers la tempéte de neige et malgré la température trés basse, La
situation était tellement atroee, vers la fin du voyage, que le baron
Von Hunenfeld avait sorti son revolver pour tuer ses compagnons
avant de se briler la cervellean moment de la catastrophe qu'il suppo-
sait imminente,

Les sanvetages miraculeux ? Le 2 aofit, 'Anglais Courtney quit-
tait les Acores ou il était arrivé le 28 juin. Accompagné de trois pas-
sagers 1l espérait atteindre Terre-Nenve. Il avait franchi 800 kilo-
metres en pleine nuit, lorsque son appareil prit feu et tomba i la mer.
Le mécanicien Pieree eut la présence d’esprit de fermer le robinet
d'essence. L'incendie fut conjuré, mais, durant de longnes heures,
Phydravion flotta, désemparé, sur les flots, lancant des appels de
détresse. Enfin, aprés treize heures de recherclies, un steamer réussit
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a sauver I'équipage harassé, épuisé par tant de fatigues et d’émotions,
mais sain et sauf. - 8
Le 3 aout, les Polonais Idzikowski et Kubala quittérent IE'Bmﬂ!g%
pour New-York. Le début du raid était plein de promesses, mais ﬁ lw
suité d'une fausse indication de leur manométre d’huile, les aviateurs
firent demi-tour, puis amérirent aupreés d’un vapeur aﬂﬂﬂmﬂw o
recueillit et sauva Pappareil. Le vol avait duré tmntﬁdhmt leures, ce

qui semblait suffisant pour atteindre New-York. PeLER s =
Le 16 aoft, les Américaing Bert Hassel et Parker Cmm -. vo-
lerent de Rockford (Illinois) avee I'intention d’atteindre
par le Canada, le Greénland, I'Irlande et la Seandinavie,
Apres une étape dans I’Ontario, ils repartaient, le18 ao ~'
nation du Mont-Evans dans le Groénland. On resta sans nouvelles.
On renunf;mt il espér&r, iursque 1@ 3 geptﬂmhm, {m i

l’a.tternr le 19 aoft, par suite du manque &." ence, & 160
metres du lac Evans. Pendant deux gemaines, ils avaient
4 travers des contrées désertiques, faisant des signaux Jm n
de famce. Ce sont ces signaux qui avaient fini par atﬁ#i&t “
sur eux. :

ttque Ce fut Miss Earh&rdt, Américaine. Eur un h}rﬂmﬁiﬁ |
teur, elle partit avec le pilote Stultz et le mécanicien ﬁ-ar&ﬂﬁ, 1 1 uiﬁﬁ ='
& 12 heures 50, de la baie des Trépassés, & Terre-Neuve. Ia e
fit le lendemain & 12 heures 40 & Burry-Port {Pﬂyﬂ de G ap
un parcours de 3.650 kilomeétres, en 23 heures 50. 5
_ Les deux éguipages perdus en mer étaient I'un et l‘mm
Le 13 mai, le pilote Hincheliffe et Miss Mackay quitiére
drome de Cramwell (Lincolnshire) et disparurent,
Le 17 octobre, le lieutenant Mae Donald, & bord d'une ¢
prit le départ de Saint-Jean de Terre-Neuve avec I‘ﬂsptm' dre
Londres. On n’eut jamais plus de nouvelles de lui. __-r :"f'
En 1929, enfin, un équipage francais allait inserirve $01- NO
palmares : Assolant, Lefévre, Lotti et un passager e&ﬁn&a&ﬁn,
ricain Schreiber, s'envolaient d'Old Orchard, le 13 juin, ef 1¢ * “-'
a traverser I'Atlantique. Mais au lien de se poser a Paris mm
l'espéraient, ils atterrissaient a (,nmﬂlﬁg préﬂ de Sﬂﬂtﬂﬂﬁz&l‘i Es; n 1‘ : et
I]s muntalent un mmmplan |

13 juin, & 15 heures 8 (heure de Pam} Et tﬂrminment laur vnl, Iﬁ lﬁﬂﬂﬁ-
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Von Huanefeld (Alleinand), Fitzmaurice
(Irlandais) et Kohl (Allemand) qui, les
premiers, traversérent 'Atlantique de
I'est & 'ouest (1928). — A gauche, un
portraitde Lindbergh, par H.-W. Hunn.
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FIX qui, les promicr:, traversérent 'Allantique

Au milisu, Dicuy lonné Coste, & droite, Lo
du sud sans escale de Sainl-Louis 4 Natal, sur Bregua Hispano, et continuéd ¢nl par
un voyage considérable, terminé par Tokio-Pariz en sis jours, sur le miéme avion.
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main 4 20 heures 30, ayant couvert environ 5.000 kilomeétres en
29 henres 21.

Quelques jours aprés, les Américains Roger Williams et Lewis
Yancey traversaient a leur tour : il voulaient aller sans escale & Rome,
mais, comme lenrs camarades francais, devaient faire auparavant un
arrét pres de Santander. Partis d'Old Orchard, le 8 juillet, 2 13 heures 4
(heure francaise) ils atterrissaient le lendemain a 21 heures 20, 4

e, l

Le 13 juin 1929, Assolant, Lefévre, Lotti et un passager clandestin quittaient Old
Orehard et venaient atterrir le lendemain a Comillas (Espagne). Pour la premidre fois,
des Francais avaient traversé 1'Atlantique en avion.

I'aérodrome d’Albericias (Espagne) aprés un vol de 32 heures 16,
801t pres de trois heures de plus qu’Assolant, Lefevre, Lotti et lear
indeésirable passager.

Le 21 juin 1929, de Los Alecazares, s'était envolé 'équipage espa-
gnol composé du major Franco, Gallarza, Ruiz de Alda et d'un méca-
nicien, avee l'intention d'entreprendre un circuit dans I'’Atlantique
Nord par les Acores, 'Amérique et retour par Terre-Neuve, Il mon-
tait un bimoteur Dornier-Hispano-Suiza. La premiere étape devait
s'achever aux Acores, mais nulle nouvelle n'était recue des auda-
cieux aviateurs & partir du moment ou il avaient quitté 1'Espagne,

Qu'étalent-ils devenus ? Les jours passaient et 'on croyait 'hydra-
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vion englouti dans 1'Océan, lorsque, le 29 juin, un avion anglais
parvenait i le déconvrir, au moment ou il accomplissait sa derniere
patrouille. L’équipage espagnol était sain et sauf,

Le 13 juillet 1929, partaient de Paris deux équipages fameux :
Costes et Bellonte d'une part, les Polonais Idzikowski et Kubala
d’autre part. Ceux-c¢i voulaient réaliser ce qu'ils n'avaient pu faire
I'année précédente. Les deux avions tentaient la traversée Paris-
New-York par les Acores. Celui de Costes et Bellonte était un
Breguet-bidon-Hispano, celui des Polonais un S. E. C. M.-Lorraine.

En arrivant dans la région des Acores, aprés un début de vol tres
remarquable, les deux équipages se heurtaient 2 une muraille de vents
tourbillonnants d’'une extréme violence, réduisant des deux tiers la
vitesse des appareils et g'opposant & leur passage. Sagement, Costes
décida de rentrer & sa base de départ : il y parvint magnifiquement
apres un vol d’environ 5.000 kilométres en vingt-huit heures.

Les Polonais, ayant des ratés a leur moteur, essayaient d'aller se
poser aux Acores. Ils le firent sur un sol rocailleux, a I'ile Graciosa.
L’avion eapota et prit feu : Idzikowski, les jambes brisées,ne put se
dégager. Grievement briilé, il mourut quelques instants apres.
Kubala, & demi projeté hors de I'appareil, put échapper au sinistre.

1l était prouvé que, de 'est a P'ouest, la route des Acores est
aussi dangereuse que celle de 1’ Atlantique nord pour des monomoteurs.

Une preuve nouvelle allait étre fournie par 'équipage suisse Kaeser
et Luscher qui, parti A’Alverca, pres de Lisbonne, le 19 aott, était
apercu aux Acores, mais disparaissait en mer par la suite,

LES TRAVERSEES DE L’ATLANTIQUE-SUD

Les premiers qui osérent 'attaquer i la traversée de Atlantique
Sud furent les aviateurs Portugais Sacadura Cabral et Gago Cou-
tinho : du 30 mars an 16 juin 1922, sur un hydravion Fairey & motenr
de 360 chevaux, ils volerent de Lisbonne aux iles du cap Vert, a l'ile
Saint-Paul et atteignirent par la suite Rio-de-Janeiro. La préecision de
. leur navigation fut remarquable.

Du 22 janvier an 10 février 1926, le major Franco, le capitaine
Ruiz de Alda et Ienseigne Duran, Espagnols, sur hydravion Dornier
4 deux moteurs de 450 chevaux, se rendirent de Palos de Moguer
(Espagne) & Buenos-Ayres, faisant escale aux iles Canaries, aux iles
du Cap-Vert, & Fernando de Noronha (2.270 kilométres) et le 31 jan-
vier & Pernamboue. Ils continuérent par Rio-de-Janeiro et Montevideo
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jusqu’a Buenos-Ayres, convrant au total 10.120 kilométres en 61 heures
44 de vol,

D 25 octobre 1926 an 28 avril 1927, le commandant brésilien de
Barros, Braya et Cinquini, sur hydravion Savoia, muni de deux
moteurs de 500 chevaux, voléerent de Gibraltar, jusqu’an large de
Fernando de Noronha. Barros était arrivé le 7 novembre 1926 & Porto-
Praya et n'en repartit que le 28 avril 1927, Aprés avoir volé 2.000 kilo-
metres, il tomba & la mer, fut secouru et remorqué jusqu’a Fer-
nando de Noronha.

Le général de Pinedo allait accomplir un nouveau raid de longue
haleine, au cours duquel il fut moins heurenx que lors de son voyage
Rome-Melbourne-Tokio- Rome, Mais il accomplit deux traversées de
I'Atlantique. 11 était accompagné dn navigateur del Prete et du
mécanicien Zacchetti. 11 pilotait un hydravion Savoia 500 chevaux,

Aprés une étape préliminaire de Sesto Calende & Elmas (Sardaigne),
le 8 février 1927, il prenait le départ le 13 février pour son cirenit de
I"Atlantique. 11 se rendait & Villa-Cisneros en deux étapes de 1.600 kilo-
metres chacune, puis 4 Boloma (1.400 kilométres) on il arrivait le
15 février. Son appareil ne pouvant pas décoller & pleine charge,
le champion italien modifiait son itinéraire, descendait jusqu’a
Dakar et allait Porto-Prava. Des essais infruetueux étaient encore
faits pour la traversée. Il fallait se delester. Enfin, le 22 février, en vol
pour le Brésil, Mais UAtlantique ne fut pas encore franchi sans escale.
L’équipage dut g'arréter & Fernando de Noronha, aprés une étape de
2,400 kilometres,

Le 2 mars, Pinedo était & Buenos-Ayres, le 26 & Pointe-i-Pitre,
le 28 a la Havane, le 6 avril & Pheenix (Texas).

La, un fumeur imprudent provoqgua 'ineendie de 'avion an moment
ou on faisait le ravitaillement d’essence. Un autre appareil du méme
tvpe fut envoyé et le général de Pinedo ne put continuer son magnifique
vovage que le 8 mai. Il avait alors & son aetif 27.800 kilometres en
27 étapes et en cinquante-sept jours.

(Mest de New-York qu'il reprit le départ avee son nouvel appareil,
Le 15 mai, il était & Chicago, le 18 4 Québec, le 20 & la Baie des Tré-
passés 4 Terre-Neuve.

Le 23 mal, 11 s'envolait vers les Acores, pour sa seconde traversée
de "Atlantique, mais alors qu’il avait déja pareournu environ 2.000 kilo-
metres, il eut une panne d'essence causée par le manvais temps et dut
se poser a 300 kilometres des Acores. Le méme jour, un veilier por-
tugais le prit en remorque. Trois jours apres, rejoint par un vapeur
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italien, Pinedo fut emmené avec son appareil jusqu'a Horta, malgré
la tempéte.

11 y arriva le 30 mai. Quelques réparations furent nécessaires et,
le 10 juin, le raid reprit.

Pinedo eut la coquetterie d’aller survoler ’endroit ou il avait eu sa
panne et de revenir aux Acores a Ponta-Delgada. Le lendemain, il
atteignait Lisbonne ; le 13, Barcelone, Aot il allait & Madrid, sur un
Breguet, pour étre recu par le roi d’Espagne et, le 16 juin, il terminait
triomphalement son vol & Rome.

11 avait couvert 40.540 kilometres en 44 étapes.

Malgré les incidents qui allongerent considérablement le temps mis
pour cet immense circuit, le général Pinedo avait réussi la traversée
de 'Atlantique Sud en trois étapes, celle de I’Amérique du Sud a
toute allure, et celle de I’Atlantique Nord en deux étapes.

Du 2 mars au 10 avril, le commandant Sarmento de Beires, Duvalle
Portugal, de Castillo et Gouveia, sur Dornier a deux moteurs Lorraine,
volerent de Lisbonne 4 Rio-de-Janeiro en 8 étapes. La traversée de
I’Atlantique ne fut pas faite encore cette fois sans escale : de Bolama,
'équipage atteignit Fernando de Noronha, ecouvrant les 2.565 kilo-
metres en dix-huit heures de vol.

Continuant sa route vers le Nord, Sarmento de Beires duf amérir
brusquement, par suite d’une panne, le 6 juin, prés de la Guyane
anglaise. L'équipage fut sauvé par un voilier, mais 'hydravion coula
au cours des mancuvres de remorque. L’expédition avait ﬂﬂﬁmﬁ
13.200 kilomeétres en 8 étapes et en trente-sept jours.

Le 5 mai, en voulant tenter la traversée de I’Atlantique, en partant
de Saint-Louis, Mouneyres, de Saint-Roman et Petit, Francais, dispa-
raissaient en mer. |

Enfin, I'Océan, auquel jusqu’alors les plus grands champions
g'étaient attaqués vainement pour le franchir d’un seul vol, allait
s'avouer vaineu.

Cet honneur devait revenir & I'équipage francais : Costes et Le
Brix, sur Breguet-19-Hispano-Suiza.

On se rend compte de la difficulté de Uentreprise a laquelle nllamnt(
s'attaguer nos deux héros.

Deux semaines avant 'envol, Costes m'avait déclaré : « Nous parti-
rons le 10 octobre ».

(est ce jour-1a, exactement, que le Nungesser-Coli, commenca son
merveilleux vovage. Il emportait 600 kilos de fret, constitués par les
colis les plus divers et représentant 150 kilos de courrier, 50 kilos de




LES GRANDES TRAVERSEES 167

journaux du jour, des vivres de réserve en cas de panne, des armes,
des cartouches, des vétements de rechange, des cartes, une montre de
bord ehronometre, un pistolet lance-fusées, quelques pieces de moteur
et d’avion, des parachutes, des casques en liége, des bouteilles thermos,
quelques demi-bouteilles de champagne, deux canots pneumatiques.

A 9 heures 43, I'avion s’ébranlait, décollait en moins de 500 metres
et en vingt-cing secondes, 8'élevait majestueusement, tandis que du
sol montaient des acclamations enthousiastes & Padresse de ceux qui
allaient tenter de réaliser ce qui n’avait jamais encore été fait.

La premiére étape devait les conduire a Saint-Louis, soit 4,600 kilo-
metres. Le soir dn départ, a 21 heures 43, I'avion survolait le terrain
de Casablanca, a 900 metres d’altitude. A 4 heures 30, le cap Juby
était dépassé, i 8 heures 15 Port-Etienne et 'arrivée se faisait a Saint-
Louis & 11 heures 10 (heure francaise : midi 10), le 11 octobre, apres
26 heures 27 de vol. Il restait encore 500 litres d’essence dans les
Iéservoirs.

Les deux aviateurs désiraient repartir le lendemain, pour franchir
I'Océan. Mais, 'aprés-midi du 11 octobre, une tornade épouvantable
g'abattit sur Saint-Louis. Le départ devint impossible & cause du sol
completement détrempé. Avee la charge emportée, les roues se seraient
enlisées et un accident aurait pu anéantir les espérances de ’équipage.

(‘e n’est que le 14 octobre que le terrain permit 'envol, L’appareil
emportait 2.350 litres d’essence et 180 litres d’huile. A 6 heures 35,
Costes donnait le signal. Moins d’une heure aprés — a 7 heures 30 —
il évoluait an-dessus de Dakar, puis ¢'était 'Atlantique, le silence,
I'egpoir et I'angoisse. Aucun incident n’entravait la marche de 'appa-
reil. Les conditions atmosphériques ne furent pas défavorables. Le
Brix n’eutf & faire le point que deux fois. L'équateur fut franchi & une
hauteur de 3.300 metres a 1.000 kilometres au nord-est de Natal.
L’avion passa au nord-ouest de Fernando de Noronha, quw’aucun
équipage n'avait pu survoler sans s’y arréter.

A 22 heures 40, en pleine nuit, les triomphateurs se posaient sur le
terrain préparé & leur intention a 30 kilométres de Natal.

Le 16 octobre, & 7 heures 40, le départ était pris pour Rio-de-Janeiro.
Un vent debout violent empécha Costes et Le Brix de réaliser leur
projet : ils se posérent & Caravellas, on se trouve un bon terrain. 1ls
avaient alors couvert 1.500 kilométres en 8 heures 45, soit & 170 kilo-
metres de moyenne, et il leur restait 750 kilometres a franchir avant
d'atteindre Rio-de-Janeiro. Costes avait agi avee prudence : craignant
de se poser en pleine nuit sur un aérodrome ineonnu, envahi par la
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foule, il redoutait de courir le risque de provoquer un accident & des
tiers et d'endommager son appareil, |

Le 17 octobre, le Nungesser- Coli, quitta Caravellas & 8 heures 10 et se
posa & Rio-de-Janeiro & 12 heures 13, étape facile et courte de 750 kilo-
metres en 4 heures 05.

De Paris & Rio-de-Janeiro, Costes et Le Brix avaient mis cinguante-
sept heures de vol et briilé 4.500 litres d’essence. I1s avaient accompli des
exploits que nul n’avait réalisés auparavant : la traversée de PAtlan-
tique Sud sans eseale et 10,350 kilomeétres en gquatre étapes. 11 sem-=
blait que le voyage Rio-Buenos-Ayres ne devait étre qu'un jen. Le
Nungesser-Coli quitta Rio-de-Janeiro a4 5 heures 27, par un temps
menacant. Apres avoir lutté toute la journée, il se posa, arrété par ja.:;'
tempéte, & Pelotas, au bout de 1.450 kilometres, couverts en onze
heures, | e =)=l f

« Nous avons di voler au milieu de nuages has, par une pluie e
tinuelle ou par le brouillard, dit Costes. Trés souvent, nous étions &
quelques metres senlement au-dessus des flots en suivant les n andres
de la edte qui est, dans cette région, constitnée par de hautes falais S
tres découpdes et déchiquetées. En raison du mangue de p}a;fanﬂ jﬁ‘ '
visibilité, nous nous sommes parfois tenus plus bas que les mi
navires qui étaient dans notre voisinage, sans voir & plus de 500 métvm
devant nous. » S 2ol

Le 20 octobre, (lostes . et Le Brix partirent pour la d&tﬂiﬁrﬁ ﬁ&ﬁwﬁi
730 kilométres. Vétille pour eux : envolés a 8 henres 49, ils pas AN
au-dessus de Montevideo on ils laissaient tomber un Hﬂlﬂﬂﬂ.ﬁ& ﬂﬁr'
pean et arrivaient 4 Buenos-Ayres a 12 heures 55, apres 4 heures 06
de vol. :

[1s venaient de couvrir 12.430 kilométres en 72 hﬂ‘i::mﬁ 31 de vol, en
6 étapes, en onze jours.

Le 25 novembre, ils allaient aceomplir un magnifique exploit ;ﬂpﬁ:ﬂ |
avoir pris lenr eafé au lait & Buenos-Ayres, ils partaient & 4 hieures 22,
pour se rendre & Assomption, capitale du Paragnay, on ,l-]ﬁ '&,;ﬁ '-
saient & 10 heures 30, avant convert les 1.200 kiloméfres en 6 heures
7 minutes. |

Le Président de la Républigue et ses ministres ﬂtﬂ:cﬂdﬂﬂeuﬁ les
aviateurs pour leur offrir le champagne. Un déjeuner fut servi sur
le terrain ’aviation, A 12 heures20,. Pavion repartait. L'atterris-
sage a4 Buenos-Ayres se faisait a 18 heures, 'étape n’ayant duré gue
5 heures 40 et, a4 I'heure précise, malgré leurs 2.400 kilométres de vol,
(C'ostes et Le Brix se frouvaient au restaurant Conte ou le capitaine




. Ty
En haut, le départ des Portugais Gago €edlinho ot Sacadura Cabral, les premiers qui
vainquirent ' Atlantique Sud, — Au milien. Costes ¢t Le Brix se préparent & prendre
leur vol pour I'étape nocturne Rio de Janeiro-Buenos-Aires. — En bas, leur réception
a Rio de Janeiro par la direction de 'aviation brésilienne.
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Almonacid donnait un diner en lenr honneur. La premiere haison
aérienne entre I"Argentine et le Paraguay venait d’étre accomplie en
un jour, au lieu des dix nécessités par les moyens de locomotion habi-
tuels.

Le 3 décembre, & 4 henres du matin, le Nungesser-Coli reprenait sa
route : il se rendait & Rio-de-Janeiro. Mais le mauvais temps, déja
rencontré le 17 octobre, avait reconstitué ses forces et se montrait
encore plua redoutable. La tempéte obligeait les aviateurs a se poser
a Florianopolis, aprés 1.400 kilometres, couverts en 9 heures 30. Le

~ lendemain, ’étape Florianopolis-Rio-de-Janeiro était effectude en

5 heures pour les 800 kilometres. Ce parcours avait été accompli, par
un temps affreux, la pluie, 'obscurité et avec un plafond inférieur a
130 métres, 11 fallait passer a tout prix ou se noyer. Grice a leur vail-
lance, & leur énergie et & leur habileté, les héros triompherent d’une
gitnation qui semblait désespérée.

La liaison entre les capitales du Brésil et de I’Argentine était-elle
done impossible sans escale ? Le 11 décembre, les aviatenrs telégra-
p'h_iﬂ.ignt a Buenos-Ayres :

¢« Partirons lundi 12, nous arréterons 2 Buenos-Ayres et repartirons
le méme jour & minuit, si le temps est favorable. »

Done, le 12 décembre, & 5 heures 6, ils quittaient Rio-de-Janeiro.
Cette fois, ils allaient accomplir le premier vol sans escale réussi

entre Rio-de-Janeiro et Buenos-Ayres. Ils arrivaient au Palomar

& 17 heures 15. Apres quelques heures de repos, ils repartaient en
pleine nuit & 1 heure 20, survolaient les immenses plaines argentines,
franchissaient la chaine imposante de la Cordillere des Andes, @
5.000 métres d’altitude, et se posaient sur 'aérodrome Del Bosque,
pres de Santiago du Chili, 4 8 heures 55 minutes. Ils avaient
couvert 3.500 kilometres en 27 heures 49, dont 19 heures 34 de vol,
réalisant la premiere liaison entre les capitales dn Brésil, de I'Ar-

gentine et du Chili qui exige ordinairement six jours par les voies

les plus rapides.

Le 21 décembre, étape Santiago-La Paz.

Llarrivée et le départ de La Paz étaient particulierement deélicats.
Cet aérodrome est en effet le plus élevé du monde, étant établi i
4.100 métres au-dessus du niveau de la mer. La densité de 'air dans
cette région correspond & une altitude de 5.000 metres. (Uest en se
jonant que Costes et Le Brix se poserent et décollerent, réalisant
un double exploit devant lequel tant d’avions étrangers avaient dil
avouer leur impuissance.
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Le 29 décembre, premiere liaison entre la Bolivie et le Péron; partis
de La Paz 4 11 heures 37, le Nungesser- Coli arrivait 4 Lima APres avoir
réalizé les 1.200 kilometres de étape en 7 heures 30. Le 11 janvier,
étape Lima-Guayaquil (Equatenr), soit 1.250 kilombtres en sept heures,

Le surlendemain, vendredi 13 janvier, les héros de I"’Atlantique
Sud se rendaient en sept heures de Guayaquil & Panama (1.300 kilo-
metres) ouils allaient rencontrer en ce centre des deux Amériques, le
héros de I'Atlantique du Nord, Lindbergh, qui les escorta pendant les
derniers kilométres de 1'étape.

Le 21, I'équipage quittait Caracos & 10 heures 4 et se posait i
Barranquilla (Colombie) & 14 heures 12, mettant 4 heures 8 pour les :
850 kilometres, Le 24, étape Barranquilla-Colon (Panama), 650 kilo-
metres en 4 heures 28, Le temps était affrenx. Les aviateurs survole-

rent le Nicaragua, passérent au-dessus des grands lacs et des voleans.,

Les étapes se poursuivent en Amérique Centrale, puis en Amérique
du Nord. Elles se ressemblent toutes par leur beauté, leur régﬂlanﬁé, |
leur ponctualité et 'enthousiasme provoqué aux eseales. Le 29 jan-
vier, Guatemala-Mexico, 1.100 kilométres en 7 heures 30 ; le 4 février,
Mexico-Nouvelle-Orléans. 1.800 kilométres en 11 heures ; le 6, Nou-
velle-Orléans-Montgomery, 700 kilométres en 5 heures 15 minutes,

Ce sont maintenant les visites officielles aux Etats-Unis. Le 8 fé-
vrier, Costes et le Brix couvrent, en 8 henres 8, les 1.200 kilométres
qui les séparent de Washington.

Interrogé sur I'étape, Costes précisa :

« 400 kilometres au-dessus des nuages, dans la pluié ou le brouil-
lard et 800 & la hauteur des arbres. »

Le 11 février, départ & 8 heures 16 et arrivée & 10 heures 22 & Itllt-
chell-Field, prés de New-York. _

Depuis le départ de Paris, 36.210 kilometres en 27 étapes et
213 heures 23 de vol avaient été couverts, mais en comptant les détours
et les vols d’exhibition, on arrivait a plus de 40.000 kilométres et
220 heures. Le Breguet-19-Hispano-Suiza du triomphe avait totalisé
100.000 kilometres et plus de 550 heures de vol depuis sa construction,
car ¢’est lui qui avait été employé pour les quatre grands raids Paris-
Omsk, Paris-Assouan, Paris-Djask-Calentta, Paris-Nijni Tajilk et
retour.

Costes et Le Brix allaient songer 4 rentrer, mais ils ne voulaient
pas effectuer ce voyage par les moyens ordinaires, 11s tenaient & regagner
Paris & bord de leur extraordinaire avion. Ils faisaient changer leur
moteur par mesure de précaution et, le 2 mars 1928, quittaient
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New-York pour atteindre San-Fransciseo par étapes. 11s se posaient
successivement a Sharon, Détroit, Chicago, Rock Springs et arrivaient
a San-Franecizsco, le 7, ayant couvert 3.850 nouveaux kilométres.

Leur Nungesser-Coli était embarqué sur un paquebot ou ils pre-
naient place eux-mémes et, le 31 mars, les héros arrivaient a Yoko-
hama. L'appareil fut remonté en hite,

L’une des particularités du voyage de Costes et Le Brix a travers le
monde, fut la régularité avee laquelle chaque étape fut effectuée. Le
programme du retour Tokio-Paris avait été fixe & avance : il pré-
voyait un voyage record et 'arrivée au Bourget le 14 avril. Ce projet
fut réalisé point par point jusqu'a ’heure méme de atterrizsage final.

Le retour de Tokiod Paris se fit en 6 jours, 11 étapes, 101 heures 04
de vol pour les 16.750 kilometres du parcours, exploit gui n’avait
jamais été approché jusqu’alors :

8-9 avril. — Tokio-Kouang Tehéou wan-Hanoi, 4.300 kilométres.

10 awvril. — Hanoi-Calentta 2.200 kilometres., :

11 avril. — Caleutta-Jodhpur- Karachi, 2.350 kilometres.

11-12 avril. — Karachi-Bassorah. 2.200 kilomatres.

12-13 avril. — Bassorah-Deir el Zor-Alep, 1.800 kilométres.

13 avril. — Alep-Atheénes, 1.350 kilometres,

14 avril. — Athenes-Marseille-Paris, 2.550 kilometres,

De Tokio & Caleutta, einquante et une heures avaient suffi, alors que,
par les transports habituels, il faut vingt-sept jours, Ne s’arrétant que
quelques heures a chaque escale, 'équipage donnait des preuves cons-
tantes de son ineroyable résistance, A Marseille, il 8'en fallait de pen que
le raid ne fut arrété : en roulant aun sol, 'avion passa sur une région
marécagense, une roue s'enliza et le plan inférieur droit heurta le ter-
rain. Heureusement, sa robuste constitution permit au Breguet de
subirlechoc sans grand dommage. L'extrémité du plan fut brisée, comme
cela s’était produit lors de Paccident du capitaine polonais Orlinski,
au cours de son voyage Tokio-Varsovie. De méme qu'Orlinski, Costes
fit en hiate réparer 'entoilage du plan brisé et désentoiler le plan
gauche sur une partie correspondant 2 celle disparue sur le plan opposé.

En une heure et demie, Pappareil était en ordre de vol, et pouvait,
malgré sa blessure, atteindre le Bourget ou la multitude attendait
et oul il se posa a 'heure exacte, annoncée de Bassorah par I'équipage,
le 12 avril

Au total, Costes et Le Brix avaient couvert 57.410 kilometres
en 43 etapes, trois cent quarante-deux heures de vol et cent gquatre-
vingt-sept jours d’absence.
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Un équipage italien allait a2 son tour traverser 'Atlantique sans
escale et battre par la méme occasion le record du monde du voyage
en ligne droite.

Le capitaine Ferrarin, héros du premier raid Europe-Tokio en 1920,
venait, avec le major del Prete, compagnon de Pinedo dans son
voyvage autour de I’Atlantique, de battre le record du monde de durée
et de distance en eireuit fermé avee 58 heures 36 et 7.666 kilomeotres,
du 31 mai au 2 juin. “

Un mois apres, sur le méme appareil—unSavoia Fiat 500 chevaux, —
ils partaient pour une plus belle aventure, 1ls la réussissaient. Pour la
premiére fois, un avion et un équipage avaient totalisé prés de 15,000
kilométres et tenu 'air 106 henres 36 en deux vols seulement.

Le 3 juillet 1928, & 18 heures 51, sur une piste bétonnée spéciale-
ment construite, a 'aérodrome de Monticello, prés de Rome, pour les
départs avee lourdes charges, 'appareil du capitaine Arturo Ferrarin
et du major del Prete prenait son essor,

Le trajet prévu était le suivant : Cap Ferrato (Sardaigne), onest de

la cOte africaine par Alger, Gibraltar, les edtes du Sahara, le cap
Juby, 'Atlantique par le cap Vert, Fernando de Noronha, Port-
Natal.

L’avion, aprés un départ assez difficile, passa sur la Sardaigne &
20 heures 28. Lorsqu'il approcha d’Alger, un vent tres chaud fit
monter le thermometre & 359, la température de 'eau du radiateur
passa & 920 et celle de I'huile & 86°,

L'équipage s'éloigna de la ciote pour éviter cette chaleur. A
3 heures 15, il était en face du cap Degata, ou il était géné par un
brouillard régnant jusqu’an niveau de la mer et qui 'escorta jusqu A
Gibraltar. Le passage au-dessus de Tanger était eontrolé i 5 heures 25.
Les remous étaient violents, mais, malgré sa charge, 'appareil répon-
dait & merveille & tontes les sollicitations. |

« Nous continuions le long de la edte africaine, sans la voir, déclara
Ferrarini car nous naviguions sur une étendue de nuages a la hau-
teur de 1.000 metres. »

A midi 15, le cap Juby était passé. Le temps s'était calmé et le
Savoia pouvait descendre au-dessous des nuages pour reconnaitre la
cOte suivie jusqu’a Villa-Cisneros, ol il était signalé & 14 heures 30.

L’équipage se dirigeait droit sur le cap Saint-Roque en passant au
large du cap Gala. Bientdt, nouvelle offensive des nuages bas, obli-
geant 'avion & prendre de la hauteur. Les iles du cap Vert étaient
survolées & 18 heures.
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Depuis le départ, prés de vingt-quatre henres g’étaient écounlées,
et 5.000 kilomeétres avaient été couverts i plus de 200 kilomeétres &
I'heure.

« Pendant la nuit, raconta Ferrarin, nous sommes montés petit 4
petit jusqu’a 3.500 metres, afin de prendre le meillenr sur les nuages,
gans pouvoir y réussir. De 23 heures 4 2 heures, nous avons été obligés
de naviguer dans ces banes d'ouate on 'air était tres mouvementé et
les conditions de vol tres difficiles,

« Prés de 'Equatenr, le ciel était serein avee une masse de nuages
caractéristiques sur l'ean. En approchant de la ebte américaine nous
avons contrdlé notre position et fait de nombreuses observations
astfronomiques.

« Nous croyvons avoir eu pendant notre vol au-dessus de 1'Océan
un vent léger du sud-est qui nous a retardés, nous obligeant a un
léger détour vers I'ouest.

« A auncun moment nous n'avons été capables d'apercevoir 1'ean
gue nous franchissions. »

("est a 16 heures, le b juillet, alors que avion se tenait a4 4.000 métres
d’altitude, que la cOte ’Amérique fut apercue prés du cap Saint-
Roque. Le vol continua dans la direction de Bahia.

Vingt minutes plus tard les nuages étant bas et le temps défavo-
rable, I'équipage fut dans I'impossibilité de descendre pour recon-
naitre la edte. Il décida de rebrousser chemin vers le nord, oule temps
était plus elair, afin d'atterrir & Port-Natal.

« Nous avons réussi & descendre prés de Rio-Mossou, et, en sui-
vant la cote a tres faible altitude, nous avons atteint Port-Natal, dit
Ferrarin. Par suite des nuages bas qui se trouvaient & une hautenur
inférieure aux collines et de la pluie qui rendait la visibilité trés mau-
vaise, nous n’avons pu découvrir le camp quise trouvait 4 23 milles an
sud-ouest de Natal, derriere les collines. Ayvant épuisé toute notre
essence, nous sommes retournés an nord ou nous avons rencontré une
zone favorable & un atterrissage de fortune,

« Pres du village de Touros, 'essence a soudainement manqué
pendant que nous naviguions a une altitude de 100 métres,

« Nous avons été obligés de nous poser prés d'une plage sur un
terrain sablonneux. L'avion avait & peine roulé 2 metres que les
roues pénétraient dans le sable humide. Le train d’atterrissage fut
endommagé, »

Ferrarin, qui pilota pendant les quarante-huit heures du vovage, et
del Prete avaient couvert 7.163 kilométres en ligne droite, mais en
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réalité ils avaient dépassé 8.000 kilomatres, car de Rome 3 Touros par
Casablanca, Dakar et Natal, on compte 8.180 kilométres.

Le record de Chamberlin et Lévine était battu officiellement de
868 kilometres. Hélas! quelques jours apres, dans un vol ﬂ’@ﬂﬁm, le
major-del Prete, passager de Ferrarin, se tuait an deépart,

Apres les Francais Costes et Le Brix, apres les Ttaliens Fﬂmrin et
el Prete; les Espagnols Jimenez Martin et Iglesias allaient & leur tour
traverser I'Atlantique sans escale en poussant plus avant sur le sol
américain. Ils montaient un avion Breguet-bidon d’une capacité de
4.000 litres d’essence, construit en licence en Espagne, Le moteur
“était un Hispano-Suiza 600 chevaux également fabriqué en Eﬂpagﬁa
Il s’agissait néanmoins d’ane nouvelle victoire de Pindustrie fr LI '

Le dimanche 24 mars 1929, & 17 heures 42, 4 Séville, Pavion h&fpﬂﬂﬁ
Jesu-del- Grran-Poder prenait son essor sur piste ‘cimentée spéeiale,
Il pesait 5.260 kilos et, malgré cette charge, s’envolait ties aisément.

L'espoir de Jimenez et d’Iglesias était d’atteindre Rio- dﬂJﬂhﬂ#ﬂ,
ce qui aurait représenté plus de 8.000 kilométres. La Dbrume et le
mauvais temps s'opposérent & leur projet, mais n 'empéchérent paé la
traversée d'étre effectuée dans de magnifigues conditions. '

L’avion piqua droit au Sud, dans la direction du cap Vert, suivit la
cote africaine, fut signalé au cap Juby a minuit, puis an cap Blane,

Cétait ensuite le silence jusquian moment ol on apprenait heu-
reuse nouvelle : 'équipage avait survolé Natal, au Brésil, & vam
du 26 mtm et, continuant pendant ‘environ mille kilomotres, franc
a travers un temps épouvantable, s'était posé a Bakia & 10 h;ﬁumsm} |

Jimenez Martin qui relevait de maladie était exténuéd, i bout de
forces; ayant piloté sans cesse pendant les (uarante-guatre hﬁﬂrﬁ &B
vol, an cours desquelles 6.700 kilometreés avaient été accnmulés.

La traversée ‘proprement dite du cap Blane & Natal avait dﬁtﬁ
vingt heures trente. De Séville 4 la cote du Brésil, trente-six henres
v'étaient. écoulées pour les 5.900 kilometres, soit 165 kilometres a
heure. Ces chiffres montrent combien les élémﬁnts devinrent un
obstacle dla conquétedu record du monde, puisque de Natal a Bahiﬂ;
Pallure tomba & 81 kilométres 4 Pheure. Sans lés nuages, 1a hmm&rlﬁ.
pluie et'le vent debont, le performance de Ferrarin et del Prete aurait
probablement été dépassée par lesaviateurs Espagnols.

Ceux-c¢i continuerent leur voyage par une randonnée & travers
'Amérique du Sud leur per mettant notamment de couvrir entre leur
départ de Séville et lenr amrrivée & Panama, 17.810 kilométres en

9 étapes seulement et en cent-quatre heures de vol.




En haut, a gauche, I'italien Ferrarin qui, avec del Prete, battit le record du monde de
la distanee de Rome & Touros. — A droite, I'Espagnol Jimenez Martin, héros de séville-
Bahia, montre son Breguet au roi d'Espagne. — En bas, Lyvon, Kingsford 8mith, Ulm
et Warner, qui traversérent le Pacifique en trois étapes.
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LA TRAVERSEE DU PACIFIQUE

La Manche, la Méditerranée, I’Atlantique du Nord et ' Atlantique
du Sud vainens, il restait & asgervir I'Oeéan Pacifique. 11 ne pouvait pas
éfre question d’y parvenir complétement dés les premieres tentatives,

Les aviatenrs s'attaguerent d’abord an troncon San-Francizeo —
iles Hawai, représentant pres de 4.000 kilomeétres.

Les premiers qui entreprirent 'aventure réussirent : il y eut I'équi-
page milifaire du lentenant Maitland. pilote, et Hegenberger, obser-
vateur sur Fokker-trimotenr Wright-Whirlwind 220 chevaux. Ils
emportaient 4.234 litres d’essence et 151 d’huile. Ils privent le départ de
San-Franeiseo, le 28 juin 1927, 4 16 heures 9 m. 30 g. ef se posérent i
Honoluln, aux iles Hawai, le 29 juin & 17 heures 59 ayant couvert
3.890 kilometres en 25 heures 49 m. 30 8. 4 une moyenne de
151 kilometres a Pheure.

Quelgues jours apres, un équipage eivil allait renouveler ce sucees
Sur un monoplan Travel Air, & moteur Wright-Whirlwind 220 chevaux,
le pilote Ernest Smith et le navigateur Emery Bronte se rendirvent,
les 14 et 15 juillet, de San Franciseo & Molokai-Kaivi a 110 kilomeétres
d"Honolulu, soit 3.780 kilometres, en 25 heures 36, soit a 148 & 'heure.

La traversée avait failli étre tragique. En pleine mer, la pompe a
essence eut nne panne, obligeant le pilote a4 degeendre pres des flots.
L’antenne de T. 8. F. fut brisée par les vagnes. C'était la chute cer-
taine, lorsque, miraculeusement, la pompe recommenca i fonetionner
et le vol reprit normalement, alors que tous les postes de T. S. F. voi-
sins, alertés par les appels de détresse qu'avait laneés I'équipage pen-
dant la descente, croyaient a un désastre. Auntre ineident : & peine les
iles Hawai furent-elles atteintes que 'essenee vint & manquer, 11 fallut
se poser sur un terrain de fortune, plage broussaillense qui cansa le
capotage. L’avion fut brisé, mais Smith et Bronte étaient indemnes.

A la suite de ces deux performaneces, le Prix Dole fut créé, deté de
35.000 dollars de prix pour une course sur le parcours San-Franeisco-
Honolulu. Le Pacifique allait se venger. Le départ fut pris le 16
aout 1927, Douze appareils étaient engagés.

Aux épreuves de qualification on aux essais, trois avions forent
détruits, provoquant treis morts, — un fut éliminé ponr insuffisance de
eombustible, — un eapota an départ, — un endommagea une aile, —
un revint au bout de quelques instants et abandonna, — trois dispa-
rarent en mer, — deux seulement aceomplirent le paresurs.

Les équipages perdus en mer étaient ceux de Jaek Frost et Gordon
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Scott, de John Pedlar, lientenant Knorpe et Miss Doran, et du eapi-
taine Erwin et Eichwaldt partis & la recherche de lenrs camarades,

La vietoire revint &4 Goebel et Davis, couvrant les 3.890 kilometres,
en 26 heures 17 m. 33 s. (148 km. & 'henre) devant Martin Jensen et
Schulter, seconds, en 28 heures 10 (131 km. & I’heure).

I’année suivante ce n’était plus un troncon de l'océan, mais le
Pacifique entier qui allait étre traversé au cours de la plus extraor-
dinaire et de la plus andacieuse tentative qu'on puisse imaginer, Il
s'agissait en effet de s’attaquer 4 un espace de 12.000 kilométres au-
dessus de 'eau et ¢’est en trois étapes qu’'il fut franchi,

L’équipage comprenait denx Australiens, les capitaines €. E,
Kingsford Smith et C'. T. P, Ulm, pilotes, et deux Américains H. Lyon,
navigateur, et J. Warner, radiotélégraphiste.

L’appareil, — un Fokker, équipé de trois moteurs Wright-Whirl-
wind — consistait en la combinaison de deux autres avions Fokker
livrés vers la fin de 1925 a Sir G. H. Wilking pour son expédition
polaire. Les deux machines avaient été avariées lors de vols d’essais
en Alaska, puis elles avaient été réparées.

Wilking, ayant du abandonner son projet de survol du Pﬁl& Nord
en 1927, son matériel fut embarqué pour Seattle, revisé et mis au
point pour le vol du Pacifique. L’avien avait 21 m. 71 d’enver.
gure, 14 m. 50 de long, 3m. 90 de haut, 67 metres carrés de surface
portante, I essence était contenue dans des réservoirs logés, d'une
part dans aile, d’autre part dans le fuselage. Le poids & vide était de
2.440 kilos, en charge il atteignait 6.540 kilos, avec 4.390 litres d'es-
sence. Il avait recu le nom de Croie-du-Sud.

Le 31 mai 1928, & 8 heures 51, il quittait Oakland, pres de San-
Franeisco. Apres un décollage impeecable, il mit le cap sur les iles
Hawai, se tenant sans cesse en communication radiotélégraphique
avec la terre, : .

Kingsford Smith navigua pendant 650 kilometres sur le radiophare
de San-Franeiseo, puis ge remit aux indications du compas, les posi-
tions données par Liyon étant controlées par celles que transmettaient
les navires.

Tout & coup, les postes récepteurs aux écoutes recurent la nouvelle
alarmante que la provision d’essence tirait & sa fin. (’était une fausse
alerte. L'équipage avait fait erreur, car & P'arrivée & Honolulu, il fut
constaté qu’il y avait encore 720 litres d’essence dans les réservoirs.

Les 3.875 kilomeétres de San-Francisco & Honolulu avaient été
couverts en 27 heures 27, & la vitesse moyenne de 142 km. & 'heure.
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La seconde étape conduisit des iles Hawai aux iles Fidji. Dans la
crainte de ne pas pouvoir décoller avec la charge d’essence du terrain
d’Honolulu, Kingsford Smith se rendit a I'lle de Kawai, dont la plage
g'étend sur une longueur de 1.400 metres.

Le 3 juin, & 7 heures 50, départ, avec 4.480 litres d'essence. Au
bout de 75 metres, malgré la chargg, 'avion s’enlevait. L’étape fut
dure & cause d'un mauvais temps persistant. L’avion resta encore en
communication constante avec la terre.

A 14 heures 18, la Croiz-du-Sud approchait de I'Equateur, et se
trouvait dans la pluie. Peu apreés, I'un des moteurs fléchissait et la
vitesge tombait & 100 kilometres & I'henre, mails tout revenait en
ordre,

Eunfin, Pavion arrivait en vue de Suva, aprés une traversée tres
pénible, et &'y posait le 4 juin 4 14 heures 21, ayant couvert en
34 heures 33, une distance de 5.060 kilométres, &4 une allure de 146 kilo-
métres 410 a Pheure. Il restait dans les réservoirs le combustible
nécessaire pour voler encore deux heures.

(Pétait la premiére fois — on le comprend — qu'un avion se posait
dans lile. L’enthousiasme était extréme.

Il fallait trouver un endroit favorable pour reprendre le départ : il
fut découvert i la plage de Naselai. Mais plusieurs jours furent perdus
dans attente de 'essence, apportée par un vapeur & fond plat. Et le
remplissage des réservoirs au moyen de bidons de 20 litres réclama un
eertain temps.

Le 8 juin, & 14 heures 50, envol pour la derniére portion du parcours
au-dessus du Pacifique. Les vents contraires et les pluies torrentielles
escorterent 'avion, qui emportait 3.330 litres d’essence et 121 d’huile.

An bout de trois heures, on apprenait qu'un des compas ne fone-
tionnait plus et qu'une dynamo Pavait imité. Les messages furent
réduits au strict nécessaire afin de ménager les batteries. A 19 heures 20,
il fallut monter a 1.500 metres pour éviter le mauvais temps.
Deux heures durant, 'équipage dut lutter contre les bourrasques.
Le 9 juin, & 10 heares 10, le sol australien était atteint a
Br.isb_&ﬂe, apres 2.888 kilometres eouverts en 21 heures 35, & 134 de

“moyenne : pour la premieére fois, un avion avait triomphé du Paci-

fique. Le vol total d’Oakland & Brisbane avait comporté 11,923 Kilo-
metres réalisés en trois étapes, en 83 heures 35 de vol, 4 142 kilo-
meftres a heure.

Par la suite Kingsford Smith et Ulm se rendirent a Syduey, puis
traverserent 1'Australie jusqu’a Perth, sans escale (4.000 km.) de



182 LES HEROS DE L'AIR

Pertii & Melbourne (3.200 km), revinrent & Sydney et firent encore un
pareours maritime pour atteindre la Nouvelle-Zélande, & Wigram
(2.290 km.) et retour. (Vétait la premiere fois que la Nouvelle-Zélande
était reliée a I"Australie par la voie des airs.

On se rend compte par cette énumération de Pineroyable valeur et
de 'andace affolante des héros de ees exploits.

Voulant ajouter un nouvean laurier & leur couronne, Kingsford

Smith et Ulm déciderent de voler le plus rapidement posgible d’Aus-
tralie & 1’ Angleterre,

Le 1°7 avril 1929, — toujours sur leur méme avion — ils quitté-

rent Svdney ponr l‘étﬂpﬁ de 3. 200 kilométres devant les conduire &
Windham, an Nord de I’Australie sur la ette de la mer de Timor.
Pour y parvenir, il fallait survoler I'une des régions les plus rﬁdﬁﬂ'ﬁ&bl&ﬁ
du globe, aussi vaste que le Sahara, avee une jungle dense et inho
taliere. L'équipage, on Lichtfield et Mae Williams avaient l!m‘ﬂglm
Lyon et Warner, disparut. Des nouvelles contradictoires sesuceédeérent ;

pendant douze jours, on véent dans "angoisse. Des expéditions furent |
rvint & les

gl g

envoyées a la recherche des héros. Enfin, un aviateur parvi
apercevoir : ils étaient & 40 kilométres au Sud de Mission-Port-
George,

Une panne d’essence les avait obligés 4 se poser sur un bane de |

vase. lls étaient sains et saufs., On les ravitailla et le 18 avril ils
reprirent lenr vol et se rendirent 4 Derby.

Hélas ! un avion parti a leur secours et monté par Anderson et
Hiteheock dut lui aussi atterrir et ne fut retrouvé que le 21 awﬂ

les deux malheureux étaient morts de goif et d’épuisement. s avaient
écrit des notes sur le gouvernail de leur appareil. On put ainsi recons-
tituer les phases du drame : panne dans le désert le 10 avril, atterris-

sage, réparation, établissement d'une piste sous un soleil de plomb,

départ le lendemain, 100 kilomeétres, route perdne, le compas ne mar-

chant pas, nouvel atterrissage. Et cette derniére phrase datée du

11 awvril ;

« Nos efforts ne donnent aucun résultat. Sommes trop exténués pour

continuer. »

Hiteheock, mort le premier, avait été i moitié enseveli dans le sable

par son camarade, qui, bientot aprés, avait 4 son tour rendn le dernier
soupir. Quelques semaines aprés, nous 'avons vu plas haut, la Croiz-
du-Sud réalisait le raid Sydney-Londres dans des conditions admi-
rables.




CHAPITRE 111

LLa conquéte aérienne des Poles.

L'une des premieres conséquences de la conquéte de l'air se tra-
duisit par le désir d’andacieux explorateurs d’aller étudier les régions
polaires.

Dans cet ouvrage, nous n'avons jamais parlé que d’aviation, mais
il serait néanmoins injuste de ne pas rendre hommage aux précur-
seurs : le 4 juillet 1896, le savant Suédois Andrée, quittait le Spitz-
berg & bord du ballon sphérique Oermen. 11 était accompagné de

Strindberg et Fraenkel. Il espérait atteindre le Pole Nord.

Jamais on ne sut ce qu'étaient devenus les infortunés témeéraires.
11s étaient partis avee le pressentiment de la catastrophe, mais avaient
tenu i tenter 'aventure, poussés par les sarcasmes qui les présentaient
comme des réclamistes.

Le 6 avril 1909, 'amiral américain Robert Peary atteignit le Pole
Nord par les moyens maritimes et terrestres. Mais cette découverte
n’était pas suffisante. Il existe entre ce point et I'Alaska une immen-
sité sur laguelle on ne posséde encore aucune certitude. L’espace
compris entre le détroit de Behring et 'archipel polaire américain
comporte plus de 2 millions et demi de kilometres carrés, soit une
surface éegale & eing fois celle de la France,

(est dire la multitude de problemes offerts & la sagacité des
savants. Chacun émet des hypothéses, hasarde sa réponse. Les temps
vont changer : rien ne peut échapper 4 U'ceil eéleste.

Apres avoir triomphé du Pole Sud en 1911, le eélebre explorateur
norvégien Roald Amundsen voulut, pour conguérir le Pole Nord,
employer les procédés de locomotion modernes.

En mai 1925, il organisa une expédition que lui avaient permis
d’entreprendre une souscription publique et une commandite impor-
tante d'un Amérieain, M, James W, Ellsworth.



184 LES HEROS DE L'AIR

Deux hydravions furent employés, des Dornier-Wal métalliques,
munis chaeun de deux moteurs de 260 chevaux.

Dans I'un, le N.-25, prirent place Roald Amundsen, observateur, le
lieutenant de vaissean Riesder-Larsen, pilote, et le méeanicien Feucht.

A bord du N.-24, se trouvait Lincoln Ellsworth, fils du mécene de
I'entreprise, le lieutenant de vaisseau Leith Dietrichson, pilote, et le
lientenant de vaisseau Omadal, pilote en second et méeanicien (disparn
depuis dans I’Atlantique avee Mrs Grayson).

Les appareils emportaient des vétements, des skis, des raquettes,
un trainean, une tente, un canot pliant, une pharmaeie, un réchaud,
un fourneaun & essence solide, trente litres de pétrole, des bombes
fumigenes, des armes, des cartouches et les instruments de navigation,
des cartes, des rechanges, deux appareils cinématographigues et deux
appareils photographiques. Comme vivres, 90 kilos de provisions,
nécessaires pour trois personnes pendant un mois.

A pleine charge, les hydravions pesaient 6.400 kilos, alors qu'a vide
ils n’en atteignaient que 3.300.

Ils avaient été condnits, non sans mal, par bateau, de Tromso a Ny-
Aalesund, au Spitzberg,

Le départ fut pris, le 21 mai 1925, & 17 heures 10 : le N.-25 précé-
dait le N.-24 qui dut glisser pendant 1.400 métres avant de pouvoir
décoller,

Le temps était tres beau au début. Puis, les deux équipages entré-
rent dans une mer de nuages qui dura pendant plus de 200 kilométres.

Vers 1 heures 15 — aprés huit heures de vol — le N.-25 se posa sur
une petite étendue d’ean, la premiere rencontrée sur la banguise
polaire. Le N.-24 qui 'avait suivi sans cesse, vint amérir non loin de la.

L’étape avait été de 950 kilométres. Le point fut situé par 87043
de latitude Nord et 10°20' de longitude Ouest de Greenwich, I expé-
dition était a 254 kilométres du Pole Nord.

Le N.-24 g'était posé a 5 kilometres du N.-25. Il avait endommagé
sa coque et I'un de ses moteurs était incapable de repartir.

Malgré la proximité, le N.-25 ignorait ou se trouvait l'autre équi-
page. Les deux groupes ne se rencontrérent qu'au prix de grandes
difficultés et Ellsworth faillit méme se noyer. (Vest seulement, le
26 mai gue la jonetion se fit.

Le N.-24 dut étre abandonné, tandis que le N.-25 était mis en sfireté
sur la banquise, ce qui nécessita un travail titanesque. I1 fallut ensnite
niveler un terrain pour l'envol. Les six membres de Pexpédition
devaient se contenter de 300 grammes de nourriture par jour,




LA CONQUETE AERIENNE DES POLES 185

Rufin, le 15 juin, 2 10 heures 30, I'hydravion quitta la banquise
avee les six personnes & bord. Et, 8 heures 30 plus tard, aprés un vol
de 850 kilometres, il se posait en face du cap Nord de la terre du Nord-
Est, ile du Spitzberg.

Pris en remorque par un bateau, le N.-25 arrivait a la Brandewijne
Bay et I'équipage était débarqué & la Baie du Roi, le 17 juin, a minuit.

Amundsen affirma sa conviction que I'engin nécessaire pour les
voyages dans les régions polaires arctiques était le dirigeable.

L’honneur de survoler le premier le Pbéle Nord a’lait revenir au
lieutenant-commandant Richard E. Byrd qui, en 1927, traversa
IAtlantique en avion eft, en 1928, partit pour le Pole Sud conti-
nuer ses admirables aventures.

L'expédition était financée par MM. Ford, Rockfeller, Astor,
Ryan, Davison et Hoyt.

Byrd était le navigateur et le chef de Pexpédition. 11 avait comme
pilote Floyd Bennett, qui, en 1928, devait, en allant au secours dn
Bremen, contracter une pnenmonie et mourir an Canada, le 25 avril.
L’'année précédente, en s'entrainant avec Byrd pour la traversée de
P Atlantique il avait été vietime d'un trés grave accident : Byrd avait
ét6 lésbrement blessé, mais Bennett avait du garder le lit pendant de
longs mois et ne 8’était jamais remis completement. Lors de la con-
quéte du Po6le Nord, Floyd Bennett et Byrd montaient nn Fokker,
trimotenr Wright-Whirlwind. Les roues du train d’atterrissage avaient
été remplacées par des skis. Le poids total atteignait cing tonnes.
L'avion emportait 2.800 litres d'essence et 181 litres d’huile pour un vol
de vingt-trois heures.

D’autre part, il y avait & bord 150 kilos de vivres, suffisants pour
dix semaines d’absence, deux bateaux pliants en caoutchoue, une
tente, des souliers & neige, des vétements de rechange, des armes, un
traineau, un réchand, des couteaux & glace, des haches, une pharmacie,
des skis de rechange pour avion, 24 bombes fumigénes, un poste de
T. 8. F. et un drapeau.

Le 9 mai 1926, & 0 heures 30, le départ fut pris & la Baie du Roi, au
Spil;zhﬂrg L'avion piqua sur le cap Mitre, 'ile d’Amsterdam, l'ile
des Danoig, puis vers la banquise plein Nord. Byrd se dirigeait an
moyen d’un compas solaire et de deux trappes pratiquées dans le toit
et le plancher de la cabine de 'avion.

Celui-ci se maintint & une altitude moyenne de 700 métres. La
température enregistrée fut de — 220, La vitesse était de 144 kilo-
meétres 4 Pheure.
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A 9 heures 4, le pole était atteint. Byrd et Bennett effectusient
plusieurs tours, faisaient des observations pendant un guart d’heure,
lancaient le drapean américain emporté et prenaient la route de retour
vers Grey Hook (Spitzberg). Grice & un changement subit, le vent
aida lavion pendant toute la durée du vol.

A 16 heures 30, la Baie du Roi était sous les ailes du Fokker qui
venait 8’y peser sans le moindre incident, apres un vol de 2.400 kilo-
metres en seize heures.

Amundsen aliait refaire une tentative, cette fois en dirigeable, &
bord du Nerge, conduit par le colenel Nobile. Du 11 an 14 mai 1926,
l'engin convrait 5.000 kilométres en 68 heures 30.

I’ Australien Wilkins, en 1928, 4 son tour, réalisait un projet qu'il
caressait depuis trois ans : en 1926, comme en 1927, il avait toujours
été victime d’incidents. -

Le 15 avril 1928, avee le lieutenant Norvégien Eielson, il a‘mia
de Point-Barrow. Le lendemain, & 6 heures 15, par une violente tem:-

péte de neige, il se posa sur 'ile de PHomme-Mort, prés de ﬂﬂm

Harbour (Spitzberg).

La tempéte bloqua les vaillants aviateurs pendant eing jours, les
empechant de continuer. Enfin, profitant d’une acecalmie, Wilkins
et Kielson reprirent leur vol le 21 avril, & 3 heures, ¢t arrivérent ane
demi-heure plus tard & Green-Harbour.

Le départ de cette étape fut dramatique : par deux fois au moment
du décollage, Wilkins resta au sol et ce n'est qu’a la troisieme tenta-
tive qu’il parvint &4 regagner sa place en sautant en vitesse dans la
cabine,

L’audacieuse randonnée avait duré 20 heures 30 pour les 2.800

kilométres du parcours. L'équipage avait emporté 1.665 litres dles-

sence et 54 d’huile.

Quelques semaines pius tard, le général Italien Nobile, & bord du |
dirigeable Italia, voulait refaire une exploration polaire. Brouillé avee
Amundsen, il tenait & prouver qu'il était capable de rapporter des
observations inféressantes sans étre accompagné du grand savant.
L’expédition se termina par une catastrophe aux multiples actes |
dramatiques.

Amundsen et Dietrichson, prenant place a2 bord de I’hvdravion
frangais du eapitaine de corvette Guilbaud, du lientenant de vaissean
de Cuverville, de Brazy et Vallet, partirent au seeours des naufragés
du Poéle. 1ls disparurent au cours de leur mission de sacrifice.




LA CONQUETE AERIENNE DES POLES 187

. 1

LES AVIONS AU POLE SUD

Le duel Byrd-Wilkins allait reprendre & P'autre bout du monde,
h pour la conquéte aérienne du Pole Sud. Les deux héros n'avaient pas
! en vue simplement un exploit gportif. Ce qu'ils voulaient et espéraient
|3 obtenir, ¢’était avant tout une importante contribution a la science
!5 sur des sujets assez peu connus malgré les explorations d’Amundsen,
![ qui atteignit le pole austral le 14 décembre 1911, de Scott qui renou-
| vela tragiquement cet exploit le 18 janvier 1912, et de Shackleton.
| Nul ne contestera la valeur de avion pour de telles découvertes. 11
permef, en guelques instants, d’embrasser d’immenses étendnes, de
[ prendre des clichés, et de rapporter des ¢léments pouvant aider a la
” confection de la carte de ces régions.
& Les renseignements donnés par 'avion sont irréfutables : leur prc-
L cision troublante, leur netteté déconcertante, leur fidélité qui défie
% I'eeil le plus exercé font de la photographie aérienne, le collaborateur
le plus précieux du savaut, du géographe, et, en cas de guerre, du cael
d’armée.
= (est pourquoi les opérations des « indiscrets » du Pole Sud peuvent
;i;: avoir des conséquences trés importantes pour la science.
Wilkins, aprés un séjour pourtant de eourte durée, a réuni des

! observations fort intéressantes. Sur son monoplan San-Francisco, il
.. fit & 1a fin de décembre 1928, un vol de nenf heures et demie, an cours
i duguel il parcournt pres de 2.000 kilometres au total. C'est une dis-
| tance appréeiable, lorsqu'il s’agit de contrées & peu pres inconnues.

Les expériences n'allerent pas sans difficultés. L’avion ne vonlait
” pas décoller : on lui mit tour & tour des flotteurs et des skis, puis il
fallut revenir au moyen classique des roues. Mais il était nécessaire
d’établir une piste assez longue pour pouvoir emporter 900 litres d’es-
sence, 46 d’huile, des vivres de réserve pour cinquante jours, sans
oublier un traineau et un équipement complet en poil de chamean,
protection contre le froid. La piste fut aménagée sur une longueur de
800 metres. Malgré les précautions, 'appareil ne g’enleva pas sans
peine, il tomba dans un puits de neige et il fallut I’habileté du pilote
habituel de Wilkins, I’Américain Eielson, pour éviter l'accident qul
aurait mis le matériel en déplorable état. Enfin, 'avion consentit &
décoller et ce fut Pessor vers les territoires nouveaux.

Bientot, emporté 4 une vitesse de 190 kilometres a U'heure, I'aéro-
plane survolait la terre de Graham. Stupéfactions suceessives de I'émi-

e, E
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nent gavant qu’est Wilkins : si 'on en croit les atlas, les montagnes de
ces régions varieraient entre 600 et 2.000 matres, alors qu'en réalité,
elles s'élevent a 2,600 et 3.000 metres au-dessus du nivean de la mer,
Elles sont couvertes d’'immenses glaciers. Les cotes de Dile Graham
sont coupées par de nombreux fjords et le platean central est agreste 4
certains endroits.

Wilkins reconnut les iles de Seal, oit Shackleton perdit son navire,
puis il découvrit six iles inconnues jusqu'ici et un grand canal sinuenx
coupant en ligne droite la terre de Graham et la séparant nettement du
grand continent polaire.

Enfin, vision qu’il était le premier i gofiter, I'équipage du Saun-
Francisco admira le désert antarctique dans toute sa splendeur et son
immensité, Wilkins aurait bien voulu poursuivre sa randonnée et
pousser jusqu'a la mer de Weddel qui s’étend jusqu’an sud, vers le
plateau polaire découvert par Amundsen, en 1911, et ou le regretté

savant norvegien, ainsi que Scoft, en 1912, planterenb leurs drapeaux
nationaux. Sagement, Eielson refusa d'aceéder au désir de U'explora-
teur, lui rappelant que la provigion d’essence interdisait de pousser
plus avant. Wilkins se rallia & cette juste opinion. Aprés avoir tra-
versé trois régions de nuages a plus de 200 kilométres a l’hem‘et, le
Nan-Francisco, ne voyageant bien entendu qu'a la boussole, regagna
sa base de l'ile de la Déception.

On voit que, quoique resté peu de temps dans les régions polaires,
I’Aunstralien a su employer utilement son séjour. Son exploration a eu
deja de tres fruetueuses conséquences pour la géographie de ces terres
$1 mal connues.

Le commandant Byrd, lui, lentement, méthodiquement, poursuivait
sa minutieuse préparation dans la Baie des Baleines, ne voulant pas
se contenter d'une vague enquéte sur le Pole Sud, et désirant acen-
muler les renseignements, les précisions et faire wuvre définitive.

Alors que Wilkins, aux moyens beaucoup plus réduits, avait di se
contenter d'une seule baleiniere, I'Hektoria, et de deux appareils
— des Lockhead-Vega, munis de motenrs Wright-Whirlwind, — de
denx pilotes Eielson et Crossan, et de deux meécaniciens, le comman-
dant Byrd, grice & des souseriptions considérables, put emmener un
personnel de 80 spécialistes, denx brise-glaces (City-of-New- York et
Eleanor Bolling) et un baleinier (le Ross), plus quatre avions :

12 Un Ford trimoteur (deux Whirlwind et un Cyelone) ;

29 Un Fairehild, monomoteur Wasp 410 chevaux.

39 Un Fokker-universal, monomoteur Wasp 410 chevaux.
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40 Une avionnette dela Général Aéroplanes C° monomoteur 110 che-
vaux.

(“est au trimoteur Ford que devait incomber la périlleuse,
mais glorieuse mission de survoler le Pole Sud. Byrd Ini avait
donné le nom de Floyd Bennett, en souvenir de son regretté com-
pagnon du Pole Nord. Les autres appareils servaient au trangport
des provisions, des rechanges, et aux explorations de rayon d'action
restreint.

Les pilotes étaient : le Norvégien Bernt Balehen, quiavait contribué
au succds de Byrd au Pole Nord et qui était 'un des aviatenrs du raid
New-York-Ver-sur-Mer ; les Américains Harold June, Dtan Smith et
Jerry de Cecca ; Byrd se réservait le role de navigateur comme dans
toutes ses grandes randonnées.

Parti le 10 octobre 1928 du petit port de San Pedro, preés de Los
Angeles, Byrd, aprés une escale & Willington, continua sa roufe et
arriva a la baie des Baleines, le 6 décembre.

Immédiatement, chacun se mit au travail. Mancuvres et mécani-
ciens déchargerent les tonnes de bagages et de pitces de rechange. Les
guides s'oceuperent des cent chiens devant frayer un chemin, 4 travers
les étendues glacées, aux équipages montant les traineaux. Les
ouvriers édifibrent les baraquements et donnerent a I’étendue déser-
tique 'aspect d'une véritable ville surgissant comme par enchante-
ment., Les savants, météorologistes, géographes, photographes, pré-
parerent leurs laboratoires. Les hangars furent bientdt préts a abriter
les appareils et les moteurs.

Le commandant Byrd choisit la baie des Baleines comme base,
parce que ¢’est la seule partie de I’Antarctique permettant aux
navires de approcher le plus possible du Pole Sud. Le fond de cette
baie est coupé par la Grande Barriere, début d'un plateau qui §'étend
vers le Pole jusqu’a 3.500 metres d’altitude.

Une tres importante station de T. 8. F., comprenant deux mats
de 20 metres de hauteur, a été installée par le spéeialiste Malecolm
Hanson, pour permettre les relations avec le reste du monde et les
différentes bases intermédiaires vers le Pole Sud.

Pour faire paraitre le temps moins long & tous ces apotres, le com-
mandant Byrd prit la précaution d’emporter maints objets destinés
i les distraire, tels que trois phonographes, un piano, une librairie de
deux mille ouvrages, un banjo, sans oublier ¢inq cent mille cigarettes,
une tonne de tabae, des pipes...

Selon les prévisions, I'expédition devait séjourner deux ans, peut-
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étre trois, dans les régions polaires. Aussi fallait-il songer an ravitaille-
ment.

Les provisions comportaient deux tonnes de jambon, trois tonnes
de bacon, cing tonnes de beuf, deux tonnes de pore, cing cents calsses
d’cenfs, deux tonnes de beurre, une tonne de lait en poudre, quinze
tonnes de farine. Ajoutez i cela mille kilos d’ustensiles de cuisine,
huit eents draps, ete., ete.

Le camp comprenait cing baraquements faits de bois tros épais ;
les parois, de dix centimeétres, étaient revétues d’une couche de pein-
ture de eouleur orange, dont la visibilité est la meillenre. Toutes les
précautions avaient été prises pour gue ces parois résistent i La pres-
sion des glaces : de Pextérieur 4 lintérieur se suceédaient le revéte-
ment de bois, deux couches de carton pierre, une couche de kapok,
une nouvelle couche de bois, nune seconde de kapok et une troisieme
ite bois.

Outre les locaux d’habitation, on éleva sur la banquise une vaste
construction destinée & abriter le laboratoire, la salle d’observation
météorologique avee ses appareils, les bureaux et une chambre noire,
— un hopital, — e poste radiotélégraphique et radiotéléphonique, —
Pobservatoire, — une salle des fétes reliée par un tunnel aux habita-
tions.

(uant an navire brise-glace City-of-New-York, long de 60 metres,
large de 10 et haut de 6, il est en bois. C’est un voilier comportant des
machines & vapeur pouvant suppléer an manque de ventg favorables,
Sa coque, de pin et de rouvre, est trés épaisse et établie de fagon &
pouvoir résister aux formidables pressions des glaces. A bord, les
instruments les plus modernes et les plus perfectionnés : gondes pour
mesurer les profondeurs marines, seaphandres, radiogionometre,
Irigorifique et tous les instruments néeessaires i Pinstallation de postes
radiotélégraphiques.

On ne sera pas étonné de savoir que le budget de I'expédition était
¢valué & un million de dollars, somme assurée par les plus grandes
firmes et tous les milliardaires amérieains.

Selon le journaliste Russell-Owen, attaché i la troupe, voiei quel
¢tait Pétat d'esprit des héroiques exilés, apreés les premiers mois :

« Quels sont les aviateurs les plus heurenx de la terre ? Cette devi-
nette d’écolier a sa réponse toute trouvée & la baie des Baleines. Les
aviateurs les plus eomblés de joie, les moins disposés & donner leur
place sont ceux de I'expédition Byrd. Hs sont & des milliers de kilo-
metres de leur foyer, sur les terres les plus ingrates de ce globe, mais,
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sur lenr avion, ils fendent les airs d’un continent que le miraculenx
oisean fait de main d’homme n’avait jamais survolé, Faire ce que
d’autres n'ont jamais fait encore : joie profonde de I'esprit humain,
jouissance du novateur, de exploratenr... »

Ainsi, une fois de plus, 'avion se priparait a s'imposer dans le
domaine scientifique et i résoudre des problames, auxquels depuis
tant d’années les savants répondaient en ne fondant leurs certitudes
que sur du doute.

Nous avons vu l'adroplane vainere snccessivement tous les obstacles,
triompher des frontieres, des montagnes, des mers et des poles, devenir
le moyen de locomotion qui s'impose sans cesse davantage. Et disons-
nous bien qu'il n’est encore que dans son extréme jeunesse. Il a i peine
atteint I'dge de la majorité. Imaginez ce qu'il nous réserve pour
T'avenir.
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