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L’Epiphanie des Aviateurs.

LEpiphanie est une féte ot brille une étoile.
Cet Aérogramme qui arrive en méme
temps que les Rois Mages, pour la com-
munauté du patrimoine aéronautique, est
une maniere dépiphanie. Pour nous, cest
effectivement une féte de constater la pro-
gression constante de nos dossiers, petits
et grands. La mobilisation de tous et cha-
cun explique ces bons résultats. 2018 nous
permettra de porter plus fort, plus haut,
plus loin, la manifestation éclatante de
notre « foi daviateur » qui repose sur les
valeurs de responsabilité, de solidarité et
d’initiative. Cette sainte trinité¢ des Avia-
teurs constitue un héritage précieux qu'il
nous revient de transmettre aux nouvelles
générations, comme nos grands anciens
nous lont transmis. Cést la raison détre de
la Commission Patrimoine.

A Taube de 2018, ce numéro de janvier
mboffre Toccasion de présenter a tous les
amis du patrimoine nos meilleurs voeux
de bonheur et de réussite. 2018 sannonce
comme une année dense et fertile dans le
prolongement des travaux réalisés en 2017.
Cet Aérogramme qui arrive décidément a
point nommé me permet den tracer le
programme a grands traits.

En premiére ligne, bien sir, cette nouvelle
pierre dangle que constitue la finalisation
du Label « Atelier du patrimoine aéronau-
tique vivant ». Il mobilise toute la Com
Pat sous la baguette de chef dorchestre de
Christian Ravel, accompagné de Luc Four-
nier et de Nigel Stevens.

Un prochain Aérogramme y sera largement
consacré. En attendant, et comme un avant-
golt savant et distrayant de cette grande
affaire, le deuxiéeme tome de « La restaura-
tion davion » écrit de main de maitre par
T'ami Nigel est arrivé. Bien stir, tout « honnéte
homme » se piquant d’aéronef et de Iéthique
permettant sa préservation en posséde dores
et déja un exemplaire en bonne place dans sa
bibliothéque. Mais, si daventure vous avez
besoin d'un cadeau a déposer au pied de la
creche lors de larrivée des Rois mages, nous
ne saurions trop vous suggérer ce brillant
opus.

A coté du Musée imaginaire que nous pro-
pose Jean-Frangois Feuillette, deux sujets au
long cours sont ici présents. Deux projets
portant le réve enthousiasmant de propul-
ser la France comme la patrie mondiale du
ciel en travaillant a Jobtention du classement
« patrimoine de ’'humanité » de TUNESCO.
Le premier est le classement de la « Ligne de
IAéropostale » ; Bernard Pourchet nous fait
ici le point sur Montaudran. Le second est
« Paris, Berceau de la conquéte de lair ».

Plusieurs fiches sont présentes plus loin et
retracent de maniere condensée les grandes
premiéres qui ont été réalisées dans la région
parisienne. Pour prendre la mesure du po-
tentiel littéraire de ces exploits, nous avons
libéré lespace pour que Pierre Gaillard nous
raconte le premier vol d'un avion a voilure
delta. Nous espérons que vos retours seront
nombreux et susciteront autant de contribu-
tions. Ce projet est lexpression d’'un collectif.
Nous avons besoin de toutes vos compétences
pour ne rien oublier d'une aventure qui va de
la Muette a la Butte aux Cailles (premier vol
humain), du parc Monceau (premier saut en
parachute) a Villacoublay (premiére poste
aérienne de ville a ville)... Un dernier mot
entre aviateurs : vous redire tout le bonheur
que jéprouve a vivre avec vous cette aventure
de culture et de progres.

Bonne année 2018.

Max Armanet
Président de la Commission Patrimoine
Président du College expertal
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Synthese des 3 dernlers mois Secrétaire Général de la Commission %Ztiimooisne
de la Commission Patrimoine

La Commission Patrimoine en Normandie

La Commission Patrimoine a tenu sa réunion d’octobre en Normandie dans le cadre du dépla-
cement annuel dont elle a ’habitude maintenant depuis quelques années

La journée a commencé par la visite
de la batterie de Merville-Franceville
qu’elle connait bien pour avoir col-
laboré au classement MH du Dakota
-SNAFU- qui y est exposé.

La commission Patrimoine est 1a ce
matin parce que le SNAFU est en dan-
ger, non pas comme ce fut le cas lors
des conflits, mais en danger contre les
méfaits du temps et de I’environne-
ment sur sa carlingue en aluminium,
qui si on ne fait rien tombera en
poussiére.

Un abri s’impose et au plus vite. Un
hangar est disponible sur le terrain de
Deauville.

La commission Patrimoine va accom-
pagner le projet.

Nous avons rencontré Olivier Paz,
maire de  Merville-Franceville,
I’homme qui est allé chercher avec
son équipe cet avion a Sarajevo, pour
lui présenter le projet et partager les
points de vue.

Le site de Merville-Franceville entre
dans le projet de classement des
plages du débarquement au patrioine
de I’humanité par ’UNESCO.

L’apres-midi était dédié a la réunion
mensuelle de la commission Patri-
moine.

Il se terminait par la visite du musée
radar de Douvres la Délivrande qui
expose entre autres une rare picce
avec un Wiirzburg

Lors de la réunion, F. Blondeau, di-
recteur du musée de I’Air d’Angers,
met en perspective les apports res-




pectifs des Musées aéronautiques et
de I’A¢CF. Les musées ont un savoir-
faire, des relations régionales, une
compétence en matiére de tourisme,
ils peuvent servir de relais pour la col-
lecte d’informations, ils participent
aux journées du patrimoine. L’ AéCF
est une plaque tournante, elle peut
aider pour les mises en relation, son
Grand Prix du Patrimoine Aéronau-
tique participe & la communication des
actions des musées et associations.
En paralléle contacts étaient pris avec
0O.Paz pour approfondir la rencontre
de la journée.

Paris — Ile de France, berceau
de ’aéronautique

Dans le précédent numéro, nous vous
présentions le projet de fiches ayant
trait aux PREMIERS aéronautiques
qui ont eu lieu, ont existé, ou ont été
réalisés en région parisienne. Nous
rappelons qu’il s’agit d’un projet
collectif, et que tous les membres de
I’ A¢CF peuvent proposer des fiches.
Depuis la liste s’est enrichie et ne de-
mande qu’a I’étre.

rﬂhm»ur.

fiche PREMIER fiche PI!.@'-_MIER_ _ rédacteur
Adrodrome 1907 G. Beisson 1ére nhser\_ratiun C. Daollfus
Avenues de Paris JP Blay ﬁim:uﬂ;:,q“ oot
Vol 2 Bagatelle G. Meyer lére Posle aéienne
E:gr;ga;mi‘ts des Galeries JP Blay 1er matoriste Gnome
Coupe Femina 1904 G ler brevet de pilote francais F.Voisin
Hartmann 1ere institution aéronautique F Woisin
Blériot G. ALK
Hartmann 1ére bataille de la Marne
Manufacture Reveillon G, 1er vol transatlantique Paris P. Jacut
Hartmann NY
Demoiselle Bois d'Arcy P. Jacut 1er vol transatlantique NY P. Jacut
Port Aviation 1908 P. Renaut Paris
Butte aux Cailles P. Renault 1er terrain de Paris (Bourget}) | M. Armanet
La Mustte F_Renaull Ez:lﬂrsd'aernnambque Sup G. Meyer
tl:llﬁn"m:li:émnau!ique F. Renault 1ére femme pilote brevelée F. Vignon
100 et 200 km P. Gailard s vs e e £ \ignon
Usines Caudron P. Danelluzi 1er vol humanitaire F. Vignon
Salon aéronautique 1908 -8 | F. Renault T — F. Vignon —
Agroparc de Buc G. Guerin aerienne, cap Belanger V. Vichard
Soufflerie Eiffel A Sarzoth 1er brevet de pilote Militaire F. Vigron —
ferlaboratolre d'essals | A Glotte e Dol
aéronautiques : hangar Y 1er Parachutiste Garnerin P. Renautt
1ére troupe daviateurs A Gilotte 1ére monire bracelet Santos JP Blay
'1ar ballon 4 gaz ' C. Dolifus I 1er usine P. Gaillard
1er soulévement C. Dolifus afﬂmmr
Paul Tissandier C. Dollfus

GRAND PRIX DU PATRIMOINE AERONAUTIQUE 2018

Le reglement 2018, 1égérement remanié par rapport a celui de 2017 devrait voir le jour lors de I’appel a candidature qui
est imminent. 3 prix seront remis a 1’instar du précédent.

Ami lecteur,

que vous soyez membre de la Commission Histoire,

Arts et Lettres,
membre de la Commission Patrimoine ou pas,

vous étes acteur de la préservation et de la mise en valeur

de Phistoire et du patrimoine aéronautique francais.

Ces colonnes vous sont ouvertes.
N’hésitez pas a proposer vos articles a

patrimoine.aecf@gmail.com

Votre contribution sera la bienvenue.
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Payen PA 101 :

En 1935, le premier DELTA au monde est francais

Par Pierre Gaillard

Alors que, depuis ses origines, I’aile delta (un triangle isocéle rappelant la lettre grecque delta majuscule) a été appli-
quée a plus de 125 modéles d’aéronefs industriels concus dans nombre de pays, une question se pose : qui a été le pre-
mier ? Réponse : ce premier envol historique a été accompli a Etampes, dés 1935, par le Pa.101, un audacieux appareil
concu par un ingénieur francais de 21 ans : Nicolas Roland Payen.

Sources et documentation : Pierre Gaillard; archives Payen ; Frangoise Payen ; Jean-Pierre Crémieux. Musée Delta

Les premiers balbutiements de l'aile
delta

La voilure triangulaire a depuis fort long-
temps inspiré des inventeurs. On peut
citer les brevets pris en 1863 et 1865
par le Frangais Charles de Louvrié ; en
1867 par les Anglais James W. Butler
et Edwards et, la méme année, par le
Russe Nicolai de Teleschoff. Ces diffé-
rentes élucubrations, toutes dotées de
propulseurs « a réaction » (en fait des
statoréacteurs avant la lettre), sont na-
turellement restées des curiosités pour
bibliophiles. Néanmoins, a existé, en
1909, et a été présenté en public au ter-
rain d’Orléans-Cercotte, un appareil qui,
construit par E. Roche et F. Laborde,
était doté d’ailes inspirées des fléeches
en papier lancées en classe lorsque le
professeur a le dos tourné. Cette ma-
chine, pourvue d’un moteur entrainant
deux hélices par le moyen de chaines,
n'a pu quitter le sol. L’année suivante
on a pu voir sur le terrain de Juvisy une
machine congue par Billard et Langé, a
juste titre appelée La fleche, fabriquée
par un nommé Espinosa dans son ate-
lier. La foule accourue s’est a nouveau
déplacée en vain.

Nicolas Roland Payen et la Coupe
Deutsch de la Meurthe

Bien des constructeurs aéronautiques
francais se sont signalés, notamment
avant la Seconde Guerre mondiale, par
un grand nombre de modéles d'appa-
reils, tels qu’Henry et Maurice Farman,
Louis Breguet, Léon Morane et Ray-
mond Saulnier, Henri Potez, Gaston et
René Caudron, Emile Dewoitine, Mar-
cel Bloch, etc., mais ces grands noms
possédaient des usines, des bureaux
d’études, un nombreux personnel. En
outre, les aéronefs produits, corres-
pondant la plupart du temps a des pro-
grammes officiels, ne se sont guere fait
remarquer par des solutions technolo-
giques d’avant-garde.

Le cas de Nicolas Roland Payen, né
le 2 février 1914 a Athis-Mons, est tout
autre. Parti de rien, disposant de peu
de moyens, il a fini par constituer une
petite entreprise industrielle, laquelle
n’a jamais connu, en matiere d’aviation,
de fabrication de série concernant ses
propres études. Il convient de préciser
que ce créateur, dés ses premiers pro-
jets (il déposa son premier brevet indus-
triel en 1932 alors qu’il n’avait que 18

Roland Payen, dans les années 70, avec une maquette du Pa.100 tel qu’il

était inscrit en 1934

ans), s’est démarqué de ses contempo-
rains par la hardiesse de ses concep-
tions, les innovations révolutionnaires
étant fort mal regues par nombre d’« ex-
perts » de I'entre-deux-guerres. Finale-
ment, en raison a la fois du scepticisme
des milieux officiels, voire d’industriels,
et d’'un manque chronique de moyens
financiers, les créations originales de

Roland Payen ayant pu quitter le sol se
comptent sur les doigts des deux mains.
C’est dés 1932, aprés avoir congu di-
verses machines volantes, que Roland
Payen commence a s’intéresser aux
avions de course. Or, depuis 1909, an-
née de la création de la Coupe Gordon-
Bennett a linitiative de I’Aéro-Club de
France, plusieurs épreuves de vitesse
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ont passionné constructeurs et public,
dont la célebre Coupe Henry Deutsch
de la Meurthe courue pour la premiére
fois le 27 avril 1912. A son sujet, un rap-
pel historique n’est pas sans intérét :

Le 25 aot 1906, la Commission sportive
de I'Aéro-club de France décide d'ins-
tituer une Coupe Henry Deutsch de la
Meurthe, du nom d’un industriel frangais
qui est I'un des premiers mécénes de
I'aviation. Cette Coupe sera internatio-
nale, mais courue en France. La coupe
elle-méme (un objet d’art d’une valeur
de 10 000 francs de I’époque) sera mise
en compétition chaque année, jusqu’en
1912 inclus. Le premier détenteur sera
le pilote ayant effectué le plus rapide-
ment le trajet Saint-Germain / Senlis /
Meaux / Melun / Saint-Germain, escales
et ravitaillements étant permis.

En fait, la premiére Coupe n’est cou-
rue que le 27 avril 1912. C’est le pilote
Maurice Tabuteau qui, sur un monoplan
Morane a moteur Gnome de 50 ch., par-
court le circuit imposé en une heure 42
minutes, a la moyenne de 111,3 km/h.
Selon le réglement, le concurrent sui-
vant doit surpasser cette vitesse de
10% dans un délai de huit mois. Ceci
est fait quelques jours plus tard par le
pilote Helen qui couvre les 200 km du
circuit a la moyenne de 126 km/h. Le
27 octobre 1913, le record est battu par
Eugéne Gilbert qui, a bord d’'un Deper-
dussin de 160 ch., atteint la moyenne
de 162 km/h. Aprés l'inévitable interrup-
tion due a la Premiére Guerre mondiale,
Henry Deutsch de la Meurthe décede le
24 novembre 1919, a 'age de 78 ans,

Impressionné a la fois par
la configuration de |'avion
allemand Darmstadt D.18,
biplan a ailes décalées
venu a Orly en juillet 1929,
et par la vélocite des
fleches en papier lancées
en classe, Roland F’aym
dépose, avec son ami
Robert Sauvage, un hrevet
publié le 26 juillet 1932
sous le n"729 568.

A la suite de celui-ci, Sau-
vage et Payen dessineront
le SP.230.

La maquette de soufflerie
est caractérisée par sa voi-
lure principale en delta
ogival associée a un plan
supérieur stahqllsateur a

' I'avant,

peu apres que la décision a été prise de
remettre la Coupe en compétition pour
un an. Celle-ci est ouverte le 13 octobre
1919 par le pilote danois Leth Jensen
qui, sur Nieuport de 300 ch., parcourt le
circuit a la moyenne de 200,655 km/h.
Il est battu par Sadi Lecointe qui, sur
Nieuport 29V, atteint 266,314 km/h et
remporte le trophée.

A la suite d’'une entente entre madame
Deutsch de la Meurthe et André Miche-
lin, alors président de I'Aéro-Club de
France, la compétition est relancée pour
1921. Appelée Deuxiéme Coupe, elle
consiste en une épreuve de vitesse sur
une distance de 300 km. Sur les cinq
concurrents engagés (trois francais,
un anglais et un italien), c’est le Fran-
¢ais Kirsch qui remporte la palme sur
un sesquiplan Nieuport-Delage Ni.29V,
avec 278,360 km/h. Nouvelle remise en
course de la Coupe en 1922, pour la-
quelle huit appareils sont inscrits, mais
cing seulement présents au départ. On
assiste a une hécatombe : pannes di-
verses, accidents. Seul Fernand Lasne
termine I'épreuve, toujours sur Nieuport
Spécial, a la moyenne de 289,4 km/h.
Ce pilote est déclaré, selon les termes
du reglement, détenteur définitif de la
Coupe, laquelle cesse donc d’exister.

Mais, en 1933, en souvenir de son pére,
mademoiselle Suzanne Deutsch de la
Meurthe décide de créer une « Troi-
siéme Coupe ». Celle-ci doit se dérouler
le 28 mai 1933 sur un circuit de 100 km :
Etampes / Chartres / Dammarie-les-Lys
/ Etampes. Il faut accomplir deux vols
de 1 000 km chacun séparés par une

a-wu x

escale neutralisée d’une heure 30. Une
nouveauté : la cylindrée est limitée a
huit litres.

La stimulation est forte parmi les concep-
teurs, et Roland Payen ne peut y rester
insensible. |l faut savoir que, en vitesse
pure, les 400 km/h sont alors dépassés :
405 km/h, en 1931, au Thompson Tro-
phy Race, par un Granville « Gee-Bee
Sportster ».

Au début de 1933, Roland Payen (qui
n’a donc que 19 ans, mais prétend avoir
quelques années de plus pour, a-t-il dit a
'auteur de ces lignes, « faire sérieux »)
réve de participer a la Coupe Deutsch
de la Meurthe de la méme année et il
étudie, avec l'aide de son ami Robert
Sauvage, le SP.25 (pour Sauvage-
Payen), lequel reprend la formule d’'une
précédente étude : une voilure princi-
pale arriere en delta et, dans le méme
plan, deux courtes ailes avant (que
Roland Payen dénomme « machutes »
et qui seront plus tard appelées « mous-
taches ») comportant des ailerons mar-
ginaux et des volets hypersustentateurs.
Notre jeune créateur est bien conscient
du fait qu’une telle configuration ne peut
guére se satisfaire d’'une hélice clas-
sique sous peine de ne pouvoir contrer
le couple moteur. Pour cette raison, il
s’associe avec Frangois Baudot, I'an-
cien directeur technique de la société
Blériot-Aéronautique et inventeur d’un
dispositif appelé « Complex Sécurité »,
en fait un mécanisme de transmission
permettant, avec deux moteurs accolés,
d’entrainer deux hélices contrarotatives,
réglant ainsi la question du couple. Un
premier essai, effectué aux Ets Minerva

,,.,E g’ﬂg = 2 ”mj Q
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avec un « Complex » expérimental, est
donné comme « encourageant », tour-
nant au banc a prés de 6 000 t/min. Il
s’agit ensuite d’appliquer le systéme a
I'accouplement de deux moteurs Béarn
de 300 ch. chacun destinés au SP.25.
Ce beau projet, dont l'auteur attendait
450 km/h, est resté sur le papier.

Entre-temps, Roland Payen a fait la
connaissance du célébre pilote Jean
Assolant qui, le 13 juin 1929, a traver-
sé I'Atlantique d’ouest en est a bord du
Bernard 191 Oiseau Canari, avec René
Lefevre et Armand Lotti (et un passager
clandestin américain...). Assolant vient
voir les projets de Payen, s’y intéresse,
et revient peu aprés en compagnie de
Roger Robert, directeur technique de la
firme Bernard et spécialiste, notamment,
des hydravions de course de la Coupe
Schneider. Stupéfait par les courbes aé-
rodynamiques tirées des essais en souf-
flerie de la maquette du nouveau projet
SP 260, lesquelles présentent un Cx (fi-
nesse) encore jamais atteint, 'ingénieur
encourage vivement le jeune inventeur
a construire un appareil de compétition.

Le Payen Pa.100

Galvanisé, Roland Payen entame I'étude
du Pa.100 « Fléche volante » différant
des projets précédents par I'adoption
d’un train monotrace escamotable, des
roulettes auxiliaires se rétractant dans
les extrémités de la voilure en delta.
Reste I'éternel probléme du « nerf de la
guerre », autrement plus indispensable
que les encouragements verbaux...

Se payant d’audace, Payen va trouver
Suzanne Deutsch de la Meurthe et lui
présente son projet. Probablement tou-
chée par la foi de son jeune visiteur,
celle-ci lui remet un cheque de 5 000
francs. Devant ce succés inattendu,

Maquette gran-
deur du mo-
déle PAIO0 au =~
Musée  Delta | 3
d’Athis-Mons.

Payen pére, cadre dans un grand ma-
gasin parisien, prenant enfin au sérieux
les « élucubrations » de son rejeton, lui
octroie généreusement la somme de 50
000 francs, importante pour I'époque.
Roland Payen peut désormais se lan-
cer dans la réalisation de 'avion de ses
réves.

De son cété, Frangois Baudot n’a pas la
méme chance (ou la méme audace), et
les moyens lui font défaut pour la mise
au point de son « Complex ». Payen fait
alors appel a son ami Louis Massotte, pi-
lote de I'avion de course Caudron C.366
déja inscrit pour la fameuse épreuve,
dans le but de rencontrer le motoriste
Emile Régnier. Ce dernier, aussi surpris
que Roger Robert par le projet qui lui est
présenté, accepte de préter un moteur
en ligne de 200 ch., celui-la méme que
Payen a prévu dés son premier concept
et qui doit assurer au Pa.100 une aéro-
dynamique sans défaut, a la maniere
des Caudron a moteur Renault. C’est
a Viry-Chatillon, dans [Iatelier Caillot
situé rue Francceur, que Roland Payen
démarre la fabrication de son prototype.
Payen demeure, a ce moment, chez
Armand Lutiau, pilote réserviste n’ayant
connu que le Potez 25, puis devenu
entrepreneur de battage a Fontenay-le-
Vicomte, non loin d’Etampes ou les pre-
miers essais doivent étre entrepris par
Armand Lutiau, précisément

Par un jour du printemps 1933, alors
que les épreuves éliminatoires sont pré-
vues pour le 14 mai, Emile Régnier et
Louis Massotte, accompagnés de I'ingé-
nieur André Herbemont, viennent voir
ou en est la « Fleche volante ». André
Herbemont, né le 31 mars 1893, direc-
teur technique des avions Blériot-SPAD
depuis 1917, a depuis lors presque
exclusivement congu de tres classiques
biplans révélant une fort lente évolution
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technologique. Précisément, le 6 janvier
précédent, Massotte a fait accomplir, a
Buc, son premier vol au plus récent mo-
déle de la famille des SPAD, le S.510,
unique biplan du programme des chas-
seurs de 1932 qui réunit 10 concurrents.
On comprend, dans ces conditions,
gu’André Herbemont réagisse fort mal a
la vue de la futuriste création de Roland
Payen.

A peine entré dans I'atelier, il s’exclame :
« C’est ¢a, votre berlingot ? Dans quel
sens ¢ca marche ? ». Emile Régnier,
impressionné par le jugement de I « ex-
pert » en retard d’'une guerre, trouve le
premier prétexte venu pour conserver
son moteur. Et voila, par la faute d’'un
jugement hatif et timoré, notre créateur
avec un avion sans propulseur, alors
qu’on lui a déja alloué le n°11 pour la
course tant attendue.

=

A
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Le Payen Pa.101

Il nest désormais plus possible, pour
Roland Payen, a la suite de la défection
d’Emile Régnier, d’espérer participer a
la Coupe Deutsch de 1934 (gagnée par
Maurice Arnoux, sur Caudron C.450, a
la moyenne de 388,977 km/h) mais, si
Payen veut participer a celle de 1935, il
lui faut un moteur idoine.

A la lettre adressée le 30 avril 1934 a
lingénieur en chef du STAé (Service
Technique Aéronautique), il est répondu
que : « en raison des compressions bud-
gétaires actuelles, il n’est affecté aucun
crédit destiné a des primes venant ré-
compenser les constructeurs ramenant
en France des records du monde de vi-
tesse en avion. J’ai, en outre, I'’honneur
de vous rappeler que la Coupe Deutsch
étant une course ou le matériel qui y est
engagé est complétement libéré des
contréles officiels de I'Etat, ce dernier ne
peut pas consentir le prét d’'un moteur
destiné a équiper votre appareil. Il vous
appartient donc de solliciter directement
les constructeurs pouvant vous préter le
matériel nécessaire a I'achévement de
votre avion. »

Or, Payen ne peut guére solliciter Re-
nault, le Pa.100 concurrengant évidem-
ment tous les Caudron équipés par ce
motoriste.

La firme Hispano-Suiza n’offre rien dans
la catégorie visée (ses engins sont re-
froidis par eau, alors que les Régnier
et les Renault sont refroidis par air).
Reste Gnome et Rhbéne : son PDG,

N By e g -

S ST

B x

Le Payen Pa.101 au moteur non capoté. Etampes 1934.

Paul-Louis Weiller, accepte de préter a
Payen un modéle 7KD «Titan Major», un
« monstre » a 7 cylindres en étoile déve-
loppant 380 ch. Cela permettra enfin de
faire voler le Pa.100, mais pas de par-
ticiper a la Coupe Deutsch, car I'engin
affiche... 19 litres de cylindrée, alors que
le réglement impose, on I'a vu, la limite
de 8 litres.

De son cbété, Frangois Baudot tente tou-
jours de trouver des fonds pour parfaire
son invention.

Roland Payen modifie donc, bien a
contre-cceur, son Pa.100 en Pa.101, le
moteur étant a I'origine non capoté. On
aboutit naturellement a une silhouette
des plus choquantes, géométriquement
déséquilibrée.

Ci-dessous : Le PA101 a Etampes en 1934.
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Roland Payen (21 ans) devant le
Pa.101.
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Quoi qu’il en soit, I'avion une fois ter-
miné est transporté a Etampes en juin
1934, dans le hangar de I'’Aéro-Club de
France ou son Président, M. Gougen-
heim, lui réserve un emplacement. Par
ailleurs, I'’Armée de I'Air, en la personne
du commandant Patachon, met a la dis-
position de Roland Payen le sergent-
mécanicien Roux.

Commencerait-on a prendre la «Fléche
volante» au sérieux ? Ce n’est pas le
cas de tout le monde, certes, et nom-
breux sont ceux qui prédisent que I'ap-
pareil va tourner autour de son hélice a
la maniere du Pitalugue, le bateau de
la trilogie de Marcel Pagnol. Certains
croient faire des mots d’esprit, comme
un certain commentateur des actualités
cinématographiques qui émet cet avis :
« On dirait le dos d’'un chat enrhumé sur
lequel on aurait placé des ventouses ! ».
C’est Armand Lutiau qui entreprend les
premiers essais de roulage et sauts de
puce mais, impressionné par la machine
un peu trop nouvelle pour lui, il souhaite
étre remplacé pour la poursuite des es-
sais et pour le premier vol que Roland
Payen attend avec I'impatience que I'on
devine.

En octobre 1934, Louis Massotte, alors
chef-pilote chez Blériot, vient voir le
Pa.101 en compagnie de Daniel Rastel,
du GAN (Groupe des Avions Nouveaux),
lequel, fusionnant avec la Section d’es-
sais en vol de Vélizy, va devenir peu
apres le CEMA, ou Centre d’Essais des
Matériels Aériens. Daniel Rastel (il pilo-

Plan 3 vues du Pal0l
moteur capoté

tera plus tard les « jets » de Marcel Das-
sault), qui n’est encore qu’un sous-offi-
cier affecté aux appareils de servitude,
ne se sent pas de taille a « tater » de
la petite merveille. Quelques jours plus
tard, Massotte, tenté, demande a effec-
tuer une ligne droite. Selon sa propre
expression, il regoit un « grand coup
dans le dos » des le départ, et parcourt
au ras des marguerites toute la longueur
du terrain. Descendu de la machine, il
n’en fait que des éloges, I'ayant bien
« sentie » tout au long de sa course. |
pense cependant que, par sécurité, il
serait préférable de faire voler le Pa.101
a Istres, la piste y étant plus longue. Il
est en outre persuadé de pouvoir tenter
de battre le record du monde de vitesse
pour avion terrestre détenu, depuis le 4
septembre 1933, par ’Américain Jimmy
Wedell sur son racer de 800 ch. baptisé
Miss Patterson. On doit reconnaitre que,
a ce moment, les Américains paraissent
imbattables avec leurs puissants avions
de course «Gee-Bee» et Wedell-Wil-
liams.

Aprés les premiers essais au sol, le
Pa.101 se voit pourvu d'un capotage
rappelant celui des moteurs Pratt &
Whitney des machines américaines.

Au début de I'année 1935, le pilote Jean
Meunier, ancien ingénieur chez René
Couzinet, reprend les essais, toujours
a Etampes, du Pa.101. En mars et avril
plusieurs lignes droites sont accomplies
; 'avion décolle en moins de 100 métres
avec son hélice Outurquin, a environ

Le Payen Pa.101 moteur capoté

160 km/h et a faible incidence, les vo-
lets des « machutes » étant abaissés
de quelques degrés. Le 27 avril, c’est
le coup dur. Meunier, au terme d'une
ligne droite, reprend trop brutalement
contact avec le sol. La jambe droite du
train se replie, la rupture de la fixation de
'amortisseur entraine le percement de
la canalisation d’essence. L’avion s’'im-
mobilise sans capoter, tandis qu’un re-
tour de flamme provoque un léger début
d’incendie. Les pompiers de ’Armée de
I’Air, promptement accourus, maftrisent
le feu. En réalité, les dommages subis
ne sont pas treés graves. Par ailleurs, les
avis émis par le pilote sont favorables
. lefficacité des gouvernes est satis-
faisante et, surtout, le couple moteur
n’affecte pas sensiblement le compor-
tement de I'appareil, contrairement a ce
que beaucoup craignaient. Ce fait est
confirmé par le professeur Toussaint,
de I'Institut aérotechnique, consulté sur
ce point. Il explique que le souffle de
I’hélice, interférant avec le plan en delta,
crée un couple inverse de couple mo-
teur, annulant pratiquement ce dernier.

C’est, il va sans dire, une profonde sa-
tisfaction morale pour Roland Payen,
méme s’il est décidé a ne pas réparer
le Pa.101, le premier avion a aile delta
a avoir quitté le sol, et a se consacrer a
son successeur : le Pa.268, projet qui
donnera naissance au deuxiéme delta
Payen, le Pa.22, qui sera testé en 1941,
en pleine occupation. Mais c’est la une
tout autre histoire... [
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PA101 capoté.

PA 101 accidenté.

PA100 maquette.

Le PA100 maquette. Devant, Roland Payen.



Llieu de mémoire

Montaudran

Bernard Pourchet

Le projet historique et culturel Toulouse-Montaudran.
« La Piste des Géants 2018 »

Du champ d’aviation de Toulouse-Montaudran, terrain d’envol des Lignes aériennes Latécoére et de I’Aéropostale de
1918 a 1933, a la réalisation d’un musée, lieu de mémoire dédié a I’épopée de la Ligne.

Toulouse et son agglomération
est devenue la capitale de I’in-
dustrie aéronautique et spatiale
européenne.

Tourné vers I’avenir, le Grand
Toulouse n’oublie pas son passé
et ses racines et propose déja
des sites dédiés a I’histoire de
la conquéte de I’air : Cité de
I’Espace inaugurée en 1997,
évoquant la conquéte spatiale
puis réalisation d’Aeroscopia
implantée a Blagnac en 2015
a proximité d’Airbus et de la
chaine d’assemblage A380. Ce
nouveau musée aéronautique
présente autour de la Cara-
velle, du Concorde, de 1’Air-
bus A300,de ’A400M, ... une
trentaine d’appareils historiques
présentés en liaison avec les
Ailes Anciennes de Toulouse
basées a proximité.

Un nouveau projet historique et
culturel, lancé par la Municipa-
lit¢ de Toulouse est en cours de
finalisation sur le site de Mon-
taudran qui a été le berceau des
Lignes Adériennes Latécocre/
Acéropostale puis centre d’entre-
tien avion Air France jusqu’en
2003.

Avant d’évoquer cette réalisa-
tion retournons dans le passé
pour rappeler le contexte his-
torique. En 1917, la guerre fait
rage, Pierre-Georges Latécoére,
industriel de Bagnéres de Bi-
gorre participant a ’effort de
guerre, s’installe a Toulouse-
Montaudran pour construire
sous licence des avions Salm-
son. A coté des halls de mon-
tage, un champ d’aviation est
utilis¢ pour les décollages et
atterrissages des aéronefs.

A T’issu de la guerre, P-G. Laté-
coere se reconvertit en conce-
vant ses propres avions sous la
direction de Marcel Moine et
d’Emile Dewoitine (fondateur
par la suite des usines Dewoitine
basées a Francazal, ancétre de
Sud Aviation et d’Airbus).

P-G Latécoere décide de se
lancer dans le transport aérien
postal créant une compagnie
aérienne utilisant les avions dis-
ponibles et les pilotes démobi-
lisés. Un premier vol est effec-
tué¢ entre Toulouse Montaudran
et Barcelone le 25 décembre
1918, avec un appareil Salmson.
L’objectif est d’atteindre Dakar
via ’Espagne, la Mauritanie, le
Maroc et ensuite a terme San-
tiago du Chili...

Le site des usines
Latécoére au début
des années 1930
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Le terrain Air France-Montaudran en 1960

En 1927, Marcel Bouilloux La-
font rachete a P-G Latécoére sa
compagnie qui prend le nom de
Compagnie Générale Aéropos-
tale. Il poursuit le développe-
ment de La Ligne sur I’Amé-
rique du Sud.

Cette épopée se termine en 1933
avec le regroupement des com-
pagnies aériennes (Air Orient,
Air Union, Farman, CIDNA)
constituant la SCELA (Société
Centrale pour I’Exploitation de
Lignes Aériennes) qui rachete
les actifs de I’ Aéropostale et de-
vient Air France. Montaudran,
terrain d’usine, est désormais un
centre de révision d’avions Air
France jusqu’en 2003.

De ce terrain historique décolle-
ront tous les vols de la période
héroique et pionni¢re de 1918

a 1933. Didier Daurat, direc-
teur de 1’exploitation, y impose
la mystique de La Ligne, la
religion du courrier et ses im-
pératifs de régularité. Tout le
personnel embauché, pilotes,
mécaniciens... débute sa car-
ricre a Montaudran, « passe
entre ses mains » et reste sous
sa coupe.

Le site de Montaudran est a
I’origine d’une page de 1’his-
toire de 1’aéronautique.

Dans ce contexte I’Aéro-Club
de France et des associations
aéronautiques ont ceuvré pour
P’inscription a I’inventaire des
monuments historiques en
1997 d’éléments immobiliers
du site : Chateau Raynal (si¢ge
de la direction d’exploitation),
batiment atelier...

Projet municipal, culturel et
historique

Suite au transfert de D’activité
industrielle d’Air France en
2003 sur le site d’Aéroconstel-
lation a Blagnac a proximité des
usines Airbus, la Compagnie
a cédé une parcelle de terrain
a la municipalité pour réaliser
un lieu de mémoire dédi¢ a La
Ligne Latécoere/Aéropostale et
a la présence industrielle d’Air
France durant 70 ans.

Apres un premier projet initial,
I’¢étude est relancée en 2016 par
le Maire et la nouvelle munici-
palité sous le nom de Piste des
Géants, incluant 1’installation
du hall de la compagnie « La
Machine » de F. Delaroziere
(animation avec des machines
géantes et oniriques).
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Préfiguration du site fin 2018 (image de synthése)

Les objectifs :

- mise en valeur de I’histoire aé-
ronautique du site. Les anciens
batiments historiques réhabili-
tés accueilleront un espace scé-
nographique interactif, consacré
a la mémoire des pionniers et a
I’histoire du site.

- ouverture a [’international
a travers le réseau des villes
étapes de la Ligne (Espagne,
Maroc, Sénégal, villes d’ Amé-
riques du sud...

- lieu d’animation de machines
géantes.

- création sur la portion de piste
conservée des « jardins de La
Ligne » représentant les villes
escales par des ambiances vége-
tales correspondantes.

Architecture et scénographie :

- Chateau Raynal (1000 m2),
batiment annexe (2700 m2) ac-

colé au Chateau et Maison de la
Radio de 40 m2.

- Parcours scénographique (700
m2)

- Salle d’exposition temporaire
(200 m2)

- Des espaces pédagogiques

- Un auditorium, salle de confé-
rence....

- En extérieur un espace d’évé-
nements « le champ d’avia-
tion ».

La scénographie :

Elle fera appel a I’utilisation du
numérique, a I’interactivité, aux
films d’époque, a la présentation
de documents, photos, objets et
reconstitutions.

Un appareil Salmson 2A2 est
en cours de réalisation sous la
conduite des Ailes Anciennes
de Toulouse ainsi qu’un projet
de Laté 28.

Chateau §

Calendrier :

- 2017 : début des travaux de
construction de I’ensemble Mu-
sée.

- Fin 2018, inauguration de |’en-
semble de La Piste des Géants
(site de Mémoire et La Ma-
chine) dans le cadre des 100 ans
du premier vol du 25 décembre
1918 (Toulouse / Montaudran
Barcelone).

Passé et présent sont réunis
dans cette métropole tou-
lousaine devenue capitale de
I’industrie aéronautique euro-
péenne.



Art et aviation

Jean-Frangois Feuillette

La représentation de la conquéte de lair dans les arts cangoss Loul o

Troisiéme partie :
Ernest Montaut (1879-1936), Georges Scott, dit Scott de Plagnolles (1873-1942),
Roger de La Fresnaye (1885-1925)

Dans une premiére partie (Aérogramme n°7) nous avons abordé I’ceuvre trés singuliere d’Henri Rousseau, dit
Le Douanier. Dans la seconde partie (Aérogramme n°8) c’était un art plus officiel et illustratif resté proche de
la tradition de la peinture historique avec le tableau de Francois Thévenot, commandé par I’Etat pour célébrer
la traversée de la Manche par Blériot en juillet 1909 et ensuite ’apparition du cubisme comme avénement de la
modernité dans le domaine des arts, avec I’étonnant tableau de Robert Delaunay «Hommage a Blériot».

Découvrons aujourd’hui les palettes aussi différentes qu’attachantes d’Ernest Montaut, de Georges Scott et de

Roger de la Fresnaye.
Quatre ceuvres contemporaines (1909 a 1913) et pourtant si différentes !

Ernest Montaut (1879-1936)
Grande Semaine de
Champagne a Bétheny
Henry Farman (22 aoiit 1909)1909.
Gouache sur papier.

445 x 90 cm.

Collection Jacques Perier

Ernest Montaut a beaucoup et fort joliment illustré la modernité des transports, automobiles et aéroplanes.
Ses gouaches étaient trés prisées par les journaux et les revues de 1’époque dans cette période d’essor de la presse pério-

dique illustrée.
L’artiste offre la une vision esthétisée de la grande semaine d’aviation de la Champagne a Bétheny, prés de Reims ou a

la fin de I’été 1909 on ovationne les succeés d’Henry Farman.

Les couleurs tendres du couchant et la présence d’un personnage féminin élégant renforcent I’atmosphere de légereté et
d’optimisme associé a I’époque a la conquéte de I’air...
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Fusain et gouache sur papier.

Georges Scott est un peintre d’histoire. Il publie ce fusain-gouache en juin 1911 dans L’Illustration. Nous avons ici une
représentation toute différente de la conquéte de ’air. Cette fois-ci, I’artiste associe la figure de I’aviateur a une allégo-
rie de la mort. On pense a la célebre gravure d’ Albrecht Diirer Le Chevalier, la Mort et le Diable. L’aviateur, intrépide
chevalier des temps modernes, chevauche sa monture mécanique, le regard porté vers le lointain. Sa passagere, un
squelette drapé d’un long voile noir se presse contre lui tout en lui offrant une branche de laurier, symbole de gloire. Le
commentaire de I’Illustration €tait le suivant : « La Passagere de Georges Scott est celle que tout aviateur sait bien qu’il
emporte avec lui vers son but ; tentatrice et méchante, c’est elle qui lui présente le laurier de la victoire ; lui, impassible,
les mains a sa direction, I’ceil dans I’espace, il vole sans un regard en arriére, toujours plus loin, toujours plus vite. »
Le parti pris allégorique de cette ceuvre est esthétiquement rattaché aux derniers feux du mouvement symboliste, mais
vient également en écho a un fait d’actualité : la premicre compétition aérienne sur un circuit européen se déroule entre
le 18 juin et le 7 juillet 1911.

Georges Scott, dit Scott de
Plagnolles (1873-1942)
La Passagérel911.

49 x 74 cm.
Collection Jacques Perier.

En 1913 le peintre Roger de la Fresnaye réalise une série de quatre tableaux, intitulés La Conquéte de 1’air. Le premier
(collection particuliere) est une huile sur toile, le suivant, de plus petit format, est une xylographie en couleur sur papier,
visible a Paris au Centre Pompidou Musée national d’art moderne. Un troisiéme appartient a la collection du Musée d’art
moderne de Troyes et le quatriéme, le plus abouti, figure dans la collection du Museum of Modern Art de New York.
Ces différentes versions du méme théme sont assez semblables tout en comportant plusieurs variantes. Les personnages,
tantot deux, tantot trois sont en pleine conversation dans un décor brossé dans style cubiste. On sait par ’artiste qu’ils
s’entretiennent des progres de I’aviation. Il s’agit probablement du frére ainé de Iartiste, Henri de la Fresnaye, qui a
cette date est directeur technique des usines Nieuport et sans doute de son ami I’ingénieur Henry Kapferer. On note que
les personnages semblent flotter dans les airs tout en devisant tranquillement. Le drapeau tricolore claquant au vent, la
présence d’un aérostat et de nuages blancs se découpant dans un ciel que 1’on devine léger, tout concourt a évoquer a la
fois mystérieusement et pourtant presque naturellement 1’¢lément aérien...

Roger de La Fresnaye (1885-1925)
La Conquéte de lair 1913.
Xylographie en couleur sur papier.
43,1 x 36,5 cm.

Paris Centre Pompidou.
Musée national dart moderne.
Legs Simone de La Fresnaye. 1982.
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Roger de La Fresnaye
(1885-1925)

La Conquéte de lair 1913.

Huile sur toile.
115x 95 cm.
Collection particuliére.

a suivre...



Premier voyage aérien

La Muette 21 novembre 1783

Le 19 octobre 1783, accompagné de Giroud de Villette, Pildtre de Rozier s’est élevé depuis le quartier
de Montreuil a bord d’une montgolfiére. (voir fiche La Folie Titon) Mais le ballon était captif. Hanté
par I'idée du vol libre, il décide aussitot de faire mieux.

Le 21 novembre, accompagné du Commandant Frangois Laurent, marquis d’Arlandes, Pilatre de
Rozier prend le départ en ascension libre depuis le terrain de La Muette, a la lisiere nord-ouest de
Paris. L’énorme globe couleur d’azur et d’or s’éléve majestueusement. Il a pris son envol derriére les
arbres du chateau et monte rapidement vers le ciel. Il est une heure cinquante-quatre minutes de
I"aprés-midi.

La montgolfiére survole Chaillot et, poussée par le vent du nord-ouest, dérive lentement vers la
Seine. Saisi dans le courant d’air froid qui régne sur le fleuve, I'aérostat a quelque peine a le franchir.
Il remonte le lit de la riviére. Pilatre et d’Arlandes enfournent de la paille dans le foyer et la
montgolfiere est brusquement enlevée : elle atteint 3000 pieds, environ 900 métres et traverse enfin
la Seine non loin du Champ de Mars. Elle survole les Invalides. La foule amassée a tout le loisir de la
contempler.

L’aérostat dérive a nouveau sous le vent vers la Cité ol les curieux entassés sur les plates-formes de
Notre-Dame ont la chance d’admirer I’enveloppe frappée des chiffres de Louis XVI. Puis il passe le
Luxembourg.

Les deux aéronautes s’apercoivent que le feu ronge la partie inférieure de la toile et s’efforcent de la
protéger a I'aide d’une éponge humide. Ne pouvant se poser en plein Paris, ils poursuivent le vol et
se poseront a la Butte aux Cailles, qui était alors la campagne. (voir la fiche La Butte aux Cailles)

D’apres René Chambe. Histoire de I’Aviation.

Texte gravé sur la stele :

Le 21 novembre
1783 de cet
emplacement
dans le parc de
I'ancien chateau
de la Muette
partit la
montgolfiere
conduite par
Pilatre de Rozier
et le marquis

. d'Arlandes. Elle
devait se poser
26 minutes plus
tard a la Butte
aux Cailles
achevant ainsi
le premier vol
humain de
I'Histoire.
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La Butte aux Cailles 21 novembre 1783

Le 19 octobre 1783, accompagné de Giroud de Villette, Pilatre de Rozier s’est élevé depuis le quartier
de Montreuil a bord d’une montgolfiere. (voir fiche La Folie Titon) Mais le ballon était captif. Hanté
par I'idée du vol libre, il décide aussitot de faire mieux.

Le 21 novembre, accompagné du Commandant Francgois Laurent, marquis d’Arlandes, Pilatre de
Rozier prend le départ en ascension libre depuis le terrain de La Muette, a la lisiere nord-ouest de
Paris. (voir fiche La Muette)

L’aérostat dérive sous le vent de nord-ouest. Apres avoir franchi la Seine, les aéronautes
s’apercoivent que le feu ronge la partie inférieure de I’enveloppe. Impossible de descendre : ils sont
sur Paris ! lls s’efforcent de contenir le feu avec une éponge humide. Enfin, les dernieres maisons de
Paris glissent sous eux, et devant s’ouvre la campagne. Pildtre de Rozier reconnait les moulins de la
Butte aux Cailles. Les deux aéronautes décident d’atterrir.

IIs évitent les ailes d’'un moulin en jetant en hate une derniére botte de paille dans la flamme et
finalement se posent, sans heurt, entre le Moulin des Merveilles et le Moulin-Vieux. Il est 2h20.

Pilatre de Rozier et le marquis d’Arlandes se dégagent sans difficulté de I'’enveloppe qui, cessant
d’étre gonflée a I’air chaud, s’est affaissée sur eux et sont accueillis par les acclamations des premiers
témoins accourus. Parmi eux se trouve le duc de Chartres qui, parti de La Muette a cheval, n’a cessé
de galoper a bride abattue a la poursuite de |'aérostat.

Le premier voyage humain vient d’avoir lieu. Il a duré vingt-six minutes.
D’aprés René Chambe. Histoire de I’Aviation.

Une stele érigée Place Paul Verlaine, a I'angle de la rue Bobillot et de la rue du Moulin des Pres
commémore I'événement.




Premiére descente en parachute

Parc Montceau

22 octobre 1797

Le premier véritable saut d’'un homme dans le vide est a la gloire de Jacques Garnerin. Il s’élanga au-

dessus du Parc Monceau le 22 octobre 1797.

Son parachute était formé d’une large coupole
d’étoffe. Des cordelettes reliaient les bords de la
coupole a une nacelle en osier. Pour I'expérience,
le parachute était accroché sous un ballon a
hydrogéne par I'intermédiaire d’une corde
attachée a la nacelle. Au signal de Garnerin le
ballon fut laché et monta vers 400m. Garnerin
coupa alors la corde de retenue et la nacelle
tomba, ce qui fit gonfler la voile du parachute. Le
ballon libéré monta rapidement et explosa ; c’est
ce que I'on appelait une ascension « a ballon
perdu ». La descente de Garnerin fut rapide, la
coupole oscillant violemment d’un coté a I'autre,
faisant craindre le pire. Par bonheur I'atterrissage
fut réussi et Garnerin, déporté par le vent, dut
monter a cheval pour retourner au plus vite au
Parc Monceau afin de rassurer la foule. Le savant
Lalande, témoin de cet exploit, en rendit compte
a I'Institut.

- + A s

C’est lui qui par la suite indiqua a Garnerin le moyen de stabiliser la coupole en pratiquant a son
sommet une ouverture qui régulariserait I'’écoulement de I'air.

Garnerin qui vécut jusqu’en 1823 exécuta encore trois descentes, toutes réussies.

D’aprés « Premiers envols ». Pierre Lissarrague.

Cette plaque située Allée Jacques Garnerin, entre I'’Avenue Ruysdaél et I’Avenue Vélasquez,

commémore I'événement.




Premiere liaison postale de ville a ville

Villacoublay 15 octobre 1913

La Grande Crue de la Seine de 1910 a noyé le terrain de Port-Aviation. Le Comte de Lambert, qui
possédait deux biplans Wright, a donc décidé d'évacuer ses appareils vers le terrain de Saint-Cyr-
I'Ecole par char a beeufs. Il a été contraint de s'arréter pour passer la nuit chez M. Dautier a la ferme
de Villacoublay. Celui, tourné vers |'avenir et féru de technique, lui aurait alors proposé un champ
(situé approximativement a I'emplacement des actuels hangars Breguet) pour s'installer. C'est ainsi
que I'école de pilotage Wright-Astra a vu le jour en mai 1910.

Rapidement le site voit la création de quatre
écoles de pilotage. Louis Breguet y installe la
sienne en juillet 1911. Il est rapidement suivi
par les fréres Morane qui achéetent le terrain
autour de la ferme de Villacoublay en février
1912, puis par I’école Nieuport en novembre
1912.

Depuis la fin 1910, I'armée s’y est implantée
progressivement. Les domaines décident alors
d’acquérir ces terrains pour en faire le lieu des .
essais officiels en vol. 2 m:UOkAyiléhlJosasE. .

a

Les usines Breguet occuperont également le
site a compter de 1913.

A la demande du Ministre du Commerce et des Travaux Publics, une amélioration du Service des
Postes est étudiée : elle constituera le premier essai officiel de I'aviation postale.

Le 15 octobre 1913 a 7 heures du matin,
par un temps brumeux qui rendit son

. . 15 OCTOBRE 1913 PREMIERE LIAISON POSTALE AERIENNE
succes encore plus probant, le Lieutenant VILLACOUBLAY-PAUILLAC
Ronin emportait un sac plombé et scellé :
contenant plus de 10 Kg de courrier a
remettre al'agent des Postes embarqué S % pe==2
sur le paquebot "Pérou" partant de Pauillac G I

tous les quinze jours pour les Antilles. 18 PAun.u<c\f‘v, o :—;/;;j
Apreés deux courtes escales pour ravitailler ) g POITIERS

il atterrit a 14h15 a Saint-Julien, dans une . Ne *’x""%’ -"‘"/°°"E \ 7
prairie signalée par un drap blanc sur v B ARG

I'nerbe. Par rapport au train postal qui avait FRAHCE o

quitté Paris la veille au soir, le courrier P LOLLLLLLSLOLLLLLLLLLLL oS
gagnait ainsi 14 jours sur le départ du

paquebot suivant.
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L'avion postal avait fait pour la premiére fois ses preuves éclatantes sur la distance, fort longue, de
520 kilomeétres. Cette date est celle ou I'aviation, sortant de son réle sportif ou militaire, élargit le
domaine de ses applications civiles tout en ouvrant de nouveaux débouchés a nos constructeurs.

Le timbre montre le monoplan Morane-Saulnier MS6 a moteur Gnéme de 60 HP.
Le dessin et la gravure sont de Jacques Combet.


https://fr.wikipedia.org/wiki/Crue_de_la_Seine_de_1910
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https://fr.wikipedia.org/wiki/A%C3%A9rodrome_de_Saint-Cyr-l%27%C3%89cole
https://fr.wikipedia.org/wiki/Liste_des_maires_de_V%C3%A9lizy-Villacoublay
https://fr.wikipedia.org/wiki/Louis_Charles_Breguet
https://fr.wikipedia.org/wiki/Fr%C3%A8res_Morane
https://fr.wikipedia.org/wiki/Nieuport_(entreprise)

