
L’Aérogramme du patrimoine 
n° 15 Eté 2019

Commission Patrimoine
Président

Max ARMANET
Vice-Présidents

Ariane GILOTTE
Jean-Pierre BLAY
Christian RAVEL

Secrétaire Général
François VOISIN

Commission Histoire,
Arts et Lettres

Président
Philippe LACROUTE

Vice-Président
Jean-François FEUILLETTE

Secrétaire Général
Laurent ALBARET

.......................
Dans ce numéro :

Activité de la Commission 
Patrimoine p.2 
François Voisin

Grand Prix du 
Patrimoine Aéronautique 

de l’AéCF 2019 p.3 

Le hangar d’Ecausseville p.5
Philippe Renault

L’Envol des Pionniers p.9
Bernard Pourchet

 
Prix littéraires

de l’Aéro-Club de France 2019 p.11
Jean-François Feuillette

Peintres Officiels de l’Air p13 
LcL Véronique Vichard

La conquête de l’Air dans les arts 
p.15

Frantz-Reichel, le Figaro
 « J’ai volé avec Wright » 

 
Fiches « Paris,berceau de la 

conquête de l’Air » 
Henri Giffard p.17 Gérard Meyer 

Charles Rolls p.18 Jean-Pierre Blay
.................................

Rédaction de 
L’ Aérogramme

Coordination Philippe Renault
Mise en page Alban Dury

Max Armanet
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Président du Collège expertal

L’Eté est la saison des vols. Donc, pour un 
aviateur, la belle saison. Mais la commis-
sion patrimoine qui s’est donnée rendez-
vous fin août a distribué à tous ses membres 
des devoirs de vacances. Le Grand Prix du 
patrimoine pour tout le Collège expertal. 
Rappelons que le GPP sera remis début 
novembre dans les Salons de la rue Galilée. 
Les Ateliers du patrimoine aéronautique 
vivant est un autre de nos grands chantiers. 
L’élaboration de ce label sur lequel nous 
travaillons spécifiquement depuis plus de 
trois ans  permettra de démontrer la pleine 
maturité de la communauté française du 
patrimoine air. L’enjeu est d’importance, 
il y va de notre crédibilité, de notre péren-
nité. 

Comme chacun sait, Christian Ravel en est 
le chef d’orchestre. Des contacts étroits ont 
été pris avec le RSA. Une rencontre a été 
organisée avec son président Dominique 
Simon au Ministère de la Culture en pré-
sence de Luc Fournier. Nous y avons ren-
contré Frantz Schoenstein, chef du bureau 
des Monuments historiques. 

Nous avons évoqué le moment passion-
nant, où, alors jeune membre de la Com-
mission nationale des Monuments Histo-
riques, le directeur de l’architecture et du 
patrimoine de l’époque, François Barré, 
m’avait impliqué afin de définir ce qu’il 
fallait protéger à Montaudran.  Défi pas 
évident, je l’avais convaincu de classer en 
partie la piste  afin de continuer à rendre 
lisible le site historique. Barré fut le pre-

mier interlocuteur d’envergure au Ministère 
de la culture à mesurer l’importance de ce 
patrimoine technique. Vingt ans après c’est 
l’occasion de le remercier au nom de notre 
aviation.

Revenons à la rue de Valois. Frantz Schoens-
tein s’est montré passionné par l’avancement 
de nos travaux et s’est déclaré prêt à nous 
retrouver une fois le projet finalisé. Le travail 
remarquable que nous avons produit pourra 
servir de modèle pour tous les patrimoines 
de mobilité (fer, mer, terre). Ce sera aussi le 
moment de rencontrer la nouvelle équipe 
de l’INPI et d’imaginer comment déployer 
le savoir-faire de nos équipes et de nos ate-
liers. Point important la réserve citoyenne de 
l’Armée de l’Air et son réseau ADER suit avec 
intérêt notre initiative et sera prêt le moment 
venu à y participer. Quel beau rêve que d’ima-
giner un réseau citoyen, connecté avec son 
Armée de l’Air, capable de se mobiliser par-
tout sur notre territoire afin de transmettre 
à nos jeunes générations, en les impliquant, 
ce patrimoine incarné par tant de machines 
fabuleuses.

Transmettre des machines, certes, mais sur-
tout des valeurs. Le 19 octobre prochain, un 
événement considérable se tiendra à Salon 
de Provence. La première année de l’Ecole 
de l’air reprendra les traditions de l’Escadrille 
française de chasse n°1, première formation 
à recevoir l’ordre de la Libération. L’EFC1 
matrice de cette nouvelle Armée de l’air et 
matrice des unités militaires compagnons de 
la Libération ; ce n’est pas rien ! Nous sommes 
un certain nombre de notre Commission à 
œuvrer activement afin que cet héritage de 
nos grands Anciens demeure. L’Escadrille 
française de chasse n°1 : une poignée de 
combattants de toutes origines, porteurs de 
foi, semeurs d’espoir, fraternité des ailes réu-
nie par l’Histoire, faite de quelques Français 
libres, qui les valait tous et que tous valaient. 
A cela la Commission patrimoine répond : 
Présent !

Transmettre les valeurs de l’aviateur.



Synthèse des 3 derniers mois 
de la Commission Patrimoine

François Voisin
Secrétaire Général de la Commission Patrimoine

Les sujets d’actualité de ce 2ème trimestre qui occupent en priorité la ComPat, sont le GPPAé et les Ateliers du 
Patrimoine aéronautique Vivant.

Ami lecteur,

 que vous soyez membre de la Commission Histoire, 
Arts et Lettres,

membre de la Commission Patrimoine ou pas, 
vous êtes acteur de la préservation et de la mise en valeur

de l’histoire et du patrimoine aéronautique français.

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

 patrimoine.aecf@gmail.com

Votre contribution sera la bienvenue.

Grand Prix du Patrimoine Aéro-
nautique de l’AéCF 2019

La réception des candidatures est 
maintenant close, depuis le 10 juin 
exactement.
Une douzaine de dossiers ont été 
réceptionnés, soit 50% de plus que 
l’année passée. La renommée du 
GPPAé va grandissante.

Le Collège Expertal va maintenant 
procéder à l’examen de ces dossiers 
et en sélectionner 5 qui constitue-
ront les 5 finalistes que départagera 
le jury en novembre. Ce sont fina-
lement 5 coupes qui seront attri-
buées cette année. 
Les donateurs de ces 5 coupes sont 
présentés ci-après dans ce numé-
ro. Nous vous donnons rendez-
vous le 4 novembre dans les salons 
de l’AéCF pour la remise du Grand 
Prix 2019.

Ateliers du Patrimoine Aéronau-
tique Vivant 

Le projet a été présenté aux associa-
tions les plus proches du concept et 
susceptibles d’adhérer à la démarche 
du label « Ateliers du Patrimoine Aé-
ronautique Vivant ».

Un questionnaire afin de recenser les 
pratiques de ces associations va être 
établi puis diffusé.

Sortie des Commission Patrimoine 
et HAL

Les deux Commissions tiendront leur 
réunion commune le 19 septembre au 
CMV de Compiègne. Ce sera l’oc-
casion pour les deux commissions 
d’évoquer leurs projets respectifs et 
ceux qui peuvent être partagés par les 
2 commissions.

Nous serons accueillis par Frédérick 
Collinot et son équipe toute la jour-
née. 
Les derniers détails d’organisation se-
ront communiqués aux membres des 
commissions en septembre.

Au programme (prévisionnel) en rela-
tion avec le CMV :

	 Réunion commune

	 Visite des ateliers

	 Déjeuner

	 visite des avions

	 Baptêmes de l’air si la météo                                                                                                                                            
             est OK



Grand Prix du Patrimoine Aéronautique 
de l’AéCF 2019

François Voisin
Secrétaire Général de la Commission Patrimoine

GIFAS remet un prix de 15 000€

Groupement des Industries Fran-
çaises Aéronautiques et Spatiales est 
une fédération professionnelle qui 
regroupe 400 sociétés, depuis les 
grands maîtres d’œuvre et systémiers 
jusqu’aux PME. 

Ils constituent une filière spécialisée 
dans l’étude, le développement, la 
réalisation, la commercialisation et la 
maintenance de tous programmes et 
matériels aéronautiques et spatiaux, 
civils et militaires : avions, hélicop-
tères, moteurs, drones, engins et mis-
siles, satellites et les lanceurs spatiaux, 
grands systèmes et équipements, sys-
tèmes de défense et de sécurité, sous-
ensembles et logiciels associés.

Les sociétés sont regroupées en 3 
catégories :

   o Constructeurs et systémiers

  o Fabricants d’équipements embar-
qués

  o PME réunies en comité, AERO-
PME

 3 missions majeures :

  o 1 - Représentation et coordination

  o 2 - Etude et défense des intérêts de 
          la profession

  o 3 - Promotion et formation

Les Sponsors

Fondation Antoine de Saint-Exu-
péry remet un prix de 5 000€

Fidèle à l’esprit de l’écrivain et avia-
teur français qui défendait une société 
basée sur le respect de l’homme, la 
diversité des cultures, la solidarité, 
l’engagement et la responsabilité in-
dividuelle, la Fondation Antoine de 
Saint-Exupéry pour la Jeunesse (FA-
SEJ) mène diverses actions à travers 
le monde afin d’améliorer le quotidien 
de la jeunesse et l’aider à mieux ap-
préhender son futur.

  o Cette institution, sous l’égide de 
la Fondation de France, a été créée en 
2008 par la famille de l’auteur du Petit 
Prince et ses admirateurs du monde 
aéronautique et littéraire.

Antoine de Saint-Exupéry porte des 
valeurs exemplaires à travers son 
œuvre comme à travers ses actes : res-
ponsabilité, sens de l’effort, lien, par-
tage et respect de l’autre… 

  o L’humanisme constitue le fonde-
ment de sa pensée : l’homme doit être 
au centre de nos attentions.

AIRitage remet un prix de 5 000€

Association loi de 1901, créée le 22 
janvier 2001 après la fusion AEROS-
PATIALE - MATRA et la création 
d’EADS.
L’association rassemble actuellement 
plus de 170 adhérents dont plus de 25 
associations et bénéficie du soutien 

d’Airbus Group (département Héri-
tage), d’Airbus, de MBDA et d’IPE-
CA PREVOYANCE.

  Ses missions :

  o Assurer la pérennité du patrimoine 
par la réalisation et la diffusion d’ou-
vrages sur AEROSPATIALE et MA-
TRA

  o Faire connaître la contribution spé-
cifique d’Aérospatiale et de Matra à 
l’histoire, au savoir-faire et à la qua-
lité humaine et technique de l’indus-
trie aéronautique spatiale, civile et 
militaire

  o Rechercher, recueillir, inventorier 
et conserver tout document ou objet 
constituant une source d’information 
historique au bénéfice des générations 
actuelles et futures

  o Encourager les associations lo-
cales, les chercheurs ou les personnes 
poursuivant les mêmes buts en tissant 
des liens d’échange avec elles

  o Être une force de proposition ac-
tive dans la mise en place de la poli-
tique de valorisation du patrimoine, 
conduite par le département « Héri-
tage » d’Airbus Group.

IPECA PREVOYANCE
 remet un prix de 5 000€

Institution de Prévoyance des Entre-
prises de Construction Aéronautique, 
créée en 1947, est l’Institution de pré-
voyance du monde aéronautique et 
spatial. 

Dans le précédent numéro de l’Aérogramme, nous vous annoncions le lancement du GPPAé 2019 accompagné de la pu-
blication de l’Appel à candidature.
Entre temps 2 nouveaux sponsors, SECAMIC et IPECA PREVOYANCE sont arrivés sur le GPPAé pour récompenser 2 
candidats en plus des trois initialement. C’est donc un total de 5 sponsors qui décerneront chacun une coupe de leur nom.
Le GPPAé 2019 est parrainé par le GIFAS, AIRitage, la fondation Saint Exupéry FASEJ, IPECA PREVOYANCE et SECA-
MIC. Cinq coupes seront remises, elles sont destinées à récompenser le travail d’individus ou d’associations à but non 
lucratif.



Elle :

  o protège les femmes et les hommes 
de ce secteur dans tous les domaines 
de la protection sociale complémen-
taire

  o se situe à la convergence des va-
leurs de l’aéronautique et de la protec-
tion sociale.

  o C’est une Institution créée par et 
pour les entreprises de construction 
aéronautique, c’est un organisme pa-
ritaire à but non lucratif.
Depuis les débuts d’IPECA, les entre-
prises de construction aéronautique 
s’impliquent dans les décisions de 
l’IPECA en siégeant à son Conseil 
d’administration. 

  o L’identité de l’Institution est inti-
mement liée à chacune d’entre elles. 
Façonnée par ses entreprises adhé-
rentes et dirigée par elles, IPECA est 
détentrice des :

- mêmes valeurs : proximité, innova-
tion, réactivité 

- atouts forces : adaptabilité, préci-
sion, savoir-faire, fiabilité, maîtrise 
des risques, maîtrise des coûts …

IPECA est présente aujourd’hui dans 
l’ensemble des secteurs profession-
nels.

Les entreprises aéronautiques restent 
toutefois son cœur de métier. Elles 
représentent 75 % de son activité.

SECAMIC 
remet un prix de 1 500€

SECAMIC, est un leader français 
des pièces de rechange et des équipe-
ments aéronautiques militaires, pour 
les avions et hélicoptères de fabrica-
tion française à destination de plus de 
22 pays. 

SECAMIC :

  o assure une couverture géogra-
phique ciblée sur l’ensemble de 
l’Amérique Latine, le Moyen Orient, 
le sous-continent Indien et quelques 
pays européens. 

  o fait une réelle différence quant 
au service et à l’approvisionnement 
en pièces de rechange, réparations et 
équipements liés à la défense.
SECAMIC depuis près de 30 ans, agit 
pour le compte des industriels fran-
çais à l’exportation 

  o Les Forces Armées n’ont plus à 
se préoccuper de gérer l’approvision-
nement et la logistique en France car 
SECAMIC leur propose d’être leur 
unique portail. 

SECAMIC devant l’obsolescence 
croissante des pièces s’est doté d’un 
stock important en pièces de Mirage 
III, V et F1.



Le hangar d’Ecausseville
Mémoire de dirigeables
A l’entrée de la Première guerre mondiale, les compagnies d’aérostiers reçoivent à la fois des ballons et des cerfs-volants 
pour l’observation. La Marine rejette les cerfs-volants obligeant à trop de manœuvres et dès 1915, l’Etat-Major de la Ma-
rine envisage d’utiliser les dirigeables pour la protection des convois.

ensembles de 50 mètres constitués 
chacun de neuf fermes réunies par 
des pannes et supportant un mince 
voile de béton. Sa toiture voûtée est 
supportée par des pieds-droits de 
18 mètres de haut, de forme trian-
gulaire. La voûte se compose de 3 
552 tuiles de 1cm d’épaisseur, en 
ciment armé d’une toile métallique, 
mesurant 2,10m x 1,64m chacune et 
pesant 138kg. Henri Lossier voulant 
que le béton armé ne travaille qu’en 
compression lui a donné la courbe 
d’une chaînette inversée, c’est-à-
dire la courbe, à l’envers, que prend 
une chaine suspendue par ses deux 
extrémités.

Les fermes sont reliées entre elles 
par des pannes horizontales espa-
cées de 2 mètres sur lesquelles re-
posent les tuiles. S’y ajoutent deux 
poutres horizontales placées respec-
tivement à 9 et 18 mètres de hau-
teur. Enfin, à chaque extrémité des 
blocs de 50 mètres, des entretoises 
en diagonale augmentent la rigidité 
de l’ensemble.
Le hangar est orienté dans le sens 
des vents dominants et le pignon 
Sud-Est est constitué d’un mur en 
parpaings indépendant de la struc-

Philippe Renault
Sources : E. Thin et N. Nogue

Le hangar d’Ecausseville aujourd’hui

Les dirigeables étant très vul-
nérables aux tirs d’artillerie ou 
d’avions, l’Armée renonce en 1917 
à leur utilisation et transfère ceux 
qu’elle possède à la Marine qui de-
vient donc la seule utilisatrice de di-
rigeables qui opèrent dans des zones 
où le risque de rencontrer l’ennemi 
est faible… 
Au total, de 1917 à 1937, 74 diri-
geables auront été utilisés par la 
Marine française.

Les bases de dirigeables
De 1917 à 1926, 14 centres d’aéros-
tation maritime sont construits. Au 
total plus d’une trentaine de bases 
de dirigeables sont installées, tant 
par l’Armée que par la Marine, entre 
1890 et 1926. Les hangars servent 
d’abri mais aussi pour le gonflage, 
l’inspection et la réparation.

Les hangars sont d’abord construits 
en matériau léger, bois et bâches. 
Les deux hangars d’Orly construits 
de 1922 à 1926, ont bénéficié d’un 
procédé de construction novateur 
puisqu’ils sont construits en béton 
armé.

De nos jours, des 33 hangars 
construits entre 1911 et 1926 sur les 
centres d’aérostation maritime, sub-
siste le hangar n°2 de Montebourg-
Ecausseville.1

Chaque centre disposait normale-
ment d’au moins deux hangars aux-
quels étaient annexés des bâtiments 
techniques (usine à hydrogène, cen-
trale électrique, ateliers et magasins, 
réservoirs pour l’essence et l’huile) 
et des logements pour les équipages.

Le Centre de Montebourg. 
Le 25 novembre 1916, le choix du 
site de la Bergerie de Vaux est ap-
prouvé par le Ministre de la Marine. 
Les travaux sont entrepris début 
1917 et le Lieutenant de Vaisseau 

Jacques Dieudonné est nommé 
commandant du centre le 17 mars. 
Un hangar avec une charpente en 
bois de 150x20x22m, murs et toi-
ture en plaques de fibro-ciment, est 
construit par la société Sainte-Beuve 
et Garnier, ainsi que son avant-port 
de 80x100x20m destiné à faciliter 
les mouvements de sortie et d’entrée 
pour se protéger du vent. 

Une intense activité d’escorte de 
convois et de lutte anti-sous-marine 
se développe avec des vedettes (pe-
tits dirigeables d’un volume com-
pris entre 2 000 et 4 000m3) et des 
escorteurs (dirigeables de moyen 
tonnage, de 10 000 à 30 000m3)

C’est en décembre 1917 que dé-
butent les travaux d’extension du 
centre de Montebourg, avec la 
construction d’un second hangar 
de 150x24x28m, avec une largeur 
au sol de 40m. Ce nouveau hangar, 
conçu par l’ingénieur suisse Henri 
Lossier (1878-1962) et construit 
par la société Fourré et Rhodes (au-
jourd’hui Groupe Eiffage), est d’une 
conception révolutionnaire pour 
l’époque. En témoigne sa structure 
en béton armé, composée de trois 



ture du hangar et soutenu par des 
arcs-boutants prenant appui 4 mètres 
en arrière pour résister aux effets du 
vent.
La construction de ce hangar se 
poursuivra jusqu’en août 1919 par 
suite des difficultés de transport et 
d’approvisionnement et d’une pénu-
rie de main-d’œuvre à la suite de 
la démobilisation. La porte ne sera 
mise en place que le 31 juillet 1920. 
Elle est composée de deux vantaux 
de 28 mètres de haut et 12 mètres de 
large construits « façon Eiffel » par 
les Ateliers de la Fournaise à Saint-
Denis, c’est-à-dire ne comportant 
que des assemblages par rivets. 
Chaque vantail repose sur quatre 
bogies à quatre roues de fonte. Six 
marins étaient requis pour manœu-
vrer les portes à l’aide de deux ca-
bestans.

Le 20 février 1920, le centre de 
Montebourg-Ecausseville est désar-
mé mais sert de réserve régionale et 
de lieu de stockage.

Le site est remis à la Direction de 
l’Artillerie Navale de Cherbourg 
en 1936. Le contre-amiral Moreau, 
chef du secteur de défense de Cher-
bourg, décide d’y affecter le Groupe 
mobile d’Artillerie de Côte et de 
DCA, fort de 150 hommes.

Sa puissance de feu sera engagée 
en Hollande en mai 1940. Puis les 
Allemands occupent le centre. Le 
14 novembre 1940 l’une des portes 

métalliques roulantes restées ou-
vertes suite à une fausse manœuvre 
est endommagée lors d’une tempête. 
Dans l’impossibilité de réparer, les 
deux portes sont découpées au cha-
lumeau.

L’intérieur de la nef

Ce graffiti sur lequel on peut lire, au milieu des palmiers, « Souvenez-vous du Serment de Koufra » 
évoque le passage de la 2ème DB, débarquée à Saint-Martin de Varreville (Utah Beach) le 1er août 
1944

Ci-dessus : Les tuiles couvrant l’édifice

Ci-contre : Les pieds-droits supportant 
la voûte, côté ouest

Le 8 juin 1944, Montebourg est 
l’objet d’attaques de chasseurs-
bombardiers. Le 10 juin les Alle-
mands abandonnent la position. 
Le 105ème Bataillon des Services 
du Matériel de l’US Army s’installe 



Vue de la partie consacrée au musée.

Largage de 80 parachutistes par 3 C-47 
(photos du 70ème anniversaire du Débarquement, le 7 juin 2014)

Animation interactive : 
la chaînette illustrant 

le mode de construction de la voûte

dans le hangar et l’utilise comme 
centre de stockage et atelier de ré-
paration. Le Centre peut accueillir 
plusieurs milliers de véhicules (Jeep 
et GMC) simultanément. De nom-
breux prisonniers allemands y tra-
vaillent, comme en témoignent les 
graffitis que l’on peut encore voir 
sur les parois du hangar.
Après le départ des américains en 
1946, la Marine l‘utilise elle aussi 
comme entrepôt pour stocker cette 
fois-ci des hôpitaux de campagne et 
des pièces de rechange pour navires 
et avions. En 1953 un mur de par-
paing doté d’une porte de 6m x 6m 
remplace les portes détruites durant 
la guerre.

Reconversion 
En 1967, une partie du hangar est af-
fectée à la Direction des applications 
militaires du Commissariat à l’Ener-
gie Atomique pour y mettre au point 
des ballons captifs de 6 500 et 10 
000m3 gonflés à l’hélium et destinés 
à supporter les premières bombes H 
françaises à Mururoa. Pour disposer 
d’une hauteur suffisante, une fosse 
est construite à l’intérieur du hangar. 
La sécurité de la base est renforcée 
d’une clôture supplémentaire et de 
deux guérites équipées d’un projec-
teur et d’une mitrailleuse.
Ces expérimentations cesseront en 
1969 à la suite de quoi la base res-
tera sans utilité. Les années passent. 
L’association Franco-Américaine 
des aérodromes normands de la 
9ème Air Force rachète finalement 
le hangar et le terrain qui l’entoure. 
En 2003 cette association obtient le 
classement du hangar au titre des 
Monuments Historiques.

La même année l’Association des 
Amis du Hangar à Dirigeables 
d’Ecausseville (AAHDE) est créée 
qui se donne pour but sa réha-
bilitation, sa restauration et son 
animation. Un musée consacré à 
l’aérostation y est créé. En 2008 la 
Communauté de Communes de la 
région de Montebourg acquiert le 
hangar tout en confirmant l’AAHDE 
dans son rôle d’accueil des visiteurs 
et de préparation, sur le plan tech-
nique et financier, de sa restauration.

Aujourd’hui et demain…
L’AAHDE a créé une exposition-
musée qui retrace à l’aide de pan-
neaux, de maquettes, de mannequins 
et de nombreux autres objets l’his-
toire des dirigeables, et plus spé-
cialement ceux de la Marine, l’his-
toire du développement du Centre 
d’Aérostation Maritime de Monte-
bourg (Ecausseville) et particulière-
ment l’histoire de la construction du 
hangar Lossier, l’histoire de la base 
depuis la fin de l’ère des dirigeables 
jusqu’aux essais du CEA en pleine 
guerre froide. 
L’évocation de la Seconde Guerre 
Mondiale y tient une place impor-
tante, tout particulièrement en cette 
année de commémoration du 75ème 
anniversaire du Débarquement.



De nombreuses animations sont 
également organisées, telles qu’ex-
positions, bourses d’échange, récep-
tions. 

A l’abri du hangar, il est même pos-
sible de voler à bord d’«Aeroplume» 
petit dirigeable à ailes battantes et 
propulsion musculaire. Une expé-
rience unique !
En préparation, le projet du Cente-
naire qui sera célébré en 2020. La 
manifestation s’articulera autour 

d’une exposition temporaire ex-
ceptionnelle, un colloque sur deux 
jours, une réception solennelle de 
clôture.
Les quatre demi-journées de col-
loque permettront d’aborder les 
thèmes suivants : l’histoire du site, 
l’architecture du hangar, la rénova-
tion du hangar et l’avenir du site. 

Ces deux derniers thèmes venant 
enrichir la réflexion déjà bien avan-
cée sur des sujets aussi pointus que 

la carbonatation du béton et la cor-
rosion des armatures métalliques, le 
tout dans le respect des exigences 
liées à la qualité de Monument His-
torique du bâtiment.

Un grand bravo à cette association, 
composée rappelons-le de béné-
voles, qui porte tout le projet d’ave-
nir de ce site exceptionnel.            ■

1 Un autre, construit dès 1878 à Chalais-Meudon, le Han-
gar « Y », est le premier hangar au monde. Ces deux han-
gars ont conservé leurs dimensions d’origine.

ASSOCIATION DES AMIS DU HANGAR A DIRIGEABLES D’ECAUSSEVILLE

Créée en 2003, l’association a pris en charge l’avenir de ce lieu unique que constitue le site du 
Hangar d’Ecausseville. C’est en effet le seul hangar à dirigeables de cette taille encore debout en 

France et le seul au monde encore existant parmi les très rares construits en béton armé.
L’association compte 80 adhérents. Un Comité de Pilotage indépendant a été créé en 2010 à 

l’initiative de l’association pour garantir la qualité de son programme d’action. Il regroupe des 
personnalités toutes convaincues de l’intérêt de promouvoir le site et reconnues pour leurs 

compétences.

 Les ressources de l’association sont les dons des particuliers, les droits d’entrée payés par les 
visiteurs et les subventions de la Communauté d’agglomération Le Cotentin.

AAHDE
Siège : Mairie de Montebourg. 50310 Montebourg

Contact : contact@aerobase.fr  ou 02 33 08 56 02 (pendant les heures d’ouverture du hangar)

Site internet : www.aerobase.fr

Sources et photos : AAHDE via Philippe Pâris
« Les dirigeables et le centre d’aérostation maritime de Montebourg, hangar à dirigeables d’Ecausseville » Edmond THIN, AAHDE 2012.

« Une charpente béton pour un hangar à dirigeables » dans Construction moderne/annuel Ouvrages d’art. 2013
Avec l’aimable autorisation de AAHDE.



L’Envol des Pionniers
à Montaudran
Nous vous avons présenté dans l’Aérogramme numéro 9 les grandes lignes du projet de la municipalité de Toulouse « La 
Piste des Géants », musée, lieu de mémoire, dédié au champ d’aviation de Montaudran, terre d’envol des Lignes aériennes 
Latécoère (1918-1927), de l’Aéropostale (1927-1933) puis Centre de Révision Avion Air France jusqu’en 2003. Le nouveau 
musée, baptisé « l’Envol des Pionniers », a été inauguré le 20 décembre 2018

disponibilité d’avions et de pilotes 
démobilisés, de nombreuses com-
pagnies de transport aérien se créent 
dont plusieurs par des avionneurs 
qui se reconvertissent : Messageries 
Aériennes, Grands Express Aériens, 
Aéronavale, Lignes Farman. Pour 
mémoire, en 1909, la Compagnie 
Générale Transaérienne avait existé 
mais réalisant uniquement des vols 
à la demande en ballon dirigeable 
Astra. Il faudra attendre la signature 
du Traité de Versailles en juin 1919 
pour l’autorisation des vols com-
merciaux civils ; les vols réguliers 
débuteront pour la plupart en 1920.

Bernard Pourchet
Commission Patrimoine

Vice-Président Musée Air France

L’Envol des pionniers. photo Manuel Huynh

Statue de P.-G. Latécoère dans la 
cour d’honneur de la direction d’exploitation. 

©Bernard Pourchet

ci-dessous : Arrivée P.G Latécoère à Barcelone 25 dec gouache  Brenet ©Collction Musée Air France

La date a été choisie en commémo-
ration du centenaire de la création 
des Lignes Latécoère et en souve-
nir du premier vol, le 25 décembre 
1918, entre Toulouse Montaudran et 
Barcelone par René Cornement, pi-
lote des usines Latécoère accompa-
gnant Pierre Georges Latécoère en 
Salmson 2A2, construit sous licence 
à Montaudran. 
L’objectif de ce vol était de prendre 
contact avec les autorités espa-
gnoles pour obtenir les autorisations 
de survol et d’atterrissage en route 
vers le Maroc. P.-G. Latécoère sou-
haitait créer une ligne commerciale 
postale, reliant Toulouse à Dakar 
et, rêve insensé, la prolonger vers 

vers le Maroc. P.-G. Latécoère sou-
haitait créer une ligne commerciale 
postale, reliant Toulouse à Dakar 
et, rêve insensé, la prolonger vers 
l’Amérique du Sud

Premières lignes commerciales
Dans le cadre du centenaire des dé-
buts de l’aviation commerciale en 
1919, P.-G. Latécoère a créé la pre-
mière compagnie aérienne régulière 
fin décembre 1918, la CEMA (Com-
pagnie Espagne Maroc Algérie) ap-
pelée Lignes Aériennes Latécoère.
A la fin du conflit mondial, avec la 

l’Amérique du Sud La date a été 
choisie en commémoration du cen-
tenaire de la création des Lignes 
Latécoère et en souvenir du premier 
vol, le 25 décembre 1918, entre Tou-
louse Montaudran et Barcelone par 
René Cornement, pilote des usines 
Latécoère accompagnant Pierre 
Georges Latécoère en Salmson 2A2, 
construit sous licence à Montaudran. 

L’objectif de ce vol était de prendre 
contact avec les autorités espa-
gnoles pour obtenir les autorisations 
de survol et d’atterrissage en route 



Vue aerienne Château Raynal et Hall d’expo ©L’Envol des pionniers FlyDrone. Médaillon : image d une salle ©Bernard Pourchet

Réplique d’un Salmson 2A2 ©L’Envol des pion-
niers photo Manuel Huynh

L’espace muséographique, lieu de 
mémoire et site culturel
Le musée occupe la parcelle de ter-
rain cédée par Air France à la mairie 
en 2003 dans le cadre du transfert 
de l’activité du Centre de Révision 
Avion Air France en bord de piste à 
Blagnac.
Il englobe les bâtiments inscrits aux 
monuments historiques (Château 
Raynal siège de la direction de la 
Ligne et du CRT, l’ancien magasin 
général, la station radio, 100 mètres 
de piste…)

Hall Avion
Attenant à la salle d’exposition 
permanente, un hall accueille la 
maquette grandeur nature du biplan 
français Salmson 2A2, premier avion 
construit industriellement, sous li-
cence à Toulouse par Latécoère. Re-
construction unique réalisée par les 
Ailes Anciennes de Toulouse avec 
l’aide d’un lycée technique du Gers. 
Un simulateur (moderne) de Breguet 
XIV sera aussi installé pour familia-
riser les visiteurs au pilotage et aux 
conditions de vol de l’époque. Une 
reconstitution d’un Latécoère 28, 
échelle 1 est en cours de fabrication 

par le Cercle des Machines Volantes 
de Compiègne.
Une salle d’exposition permanente 
présente actuellement des affiches 
Air France et des films évoquant la 
Ligne et ses pionniers.

Le jardin de la Ligne, la halle de 
la Machine et à venir…
En bordure de piste, un parcours 
paysager évoque par des ambiances 
végétales correspondantes les pays 
survolés par la Ligne de Toulouse à 
Santiago. Il a été inauguré en 2017. 
Les machines géantes (minotaures 
oniriques) de F. Delarozières, créées 
à Nantes, abritées dans un hall spé-
cifique, apportent une animation 
supplémentaire sur le site avec des 
créations artistiques et techniques.
D’ici la fin de l’année, un wagon 
postal sera présenté sur l’esplanade. 
Il rappellera le temps où le cour-
rier était acheminé par voie ferrée 
avant l’arrivée de la Postale de Nuit 
(1945-2000), dirigée au début par 
Didier Daurat puis Raymond Vanier, 
forts de leur expérience aux lignes 
aériennes Latécoère/Aéropostale 
et Air Bleu. Le Château Raynal est 
en cours de réhabilitation avec la 

reconstitution du bureau de Didier 
Daurat avec son accès direct sur la 
piste d’où il suivait les mouvements 
avions.
La maison dite « de la radio » 
construite en 1928, d’une surface 
de 40m², abritait la station radio, 
émettant et recevant les messages de 
l’Aéropostale. Elle sera réhabilitée.
Grâce à L’Envol des Pionniers, on 
revit les débuts de l’aviation com-
merciale. Toulouse Métropole, capi-
tale de l’industrie aéronautique et 
spatiale européenne, riche de son 
passé, a su valoriser son patrimoine. 
Ce nouveau musée est complé-
mentaire à Aéroscopia et à la Cité 
de l’Espace. L’aventure continue : 
avoir l’esprit pionnier est toujours 
nécessaire face aux nouveaux défis 
du monde moderne.                       ■
Site Internet : 
www.lenvol-des-pionniers.com 



Lundi 13 mai à 19h00 dans le Salon 
Dorand de l’Aéro-Club de France un 
public nombreux s’est retrouvé pour 
la cérémonie de remise des prix litté-
raires 2019 décernés par la commis-
sion Histoire, Arts et Lettres. 

Parmi les nombreuses personnalités 
présentes, on pouvait reconnaitre 
Madame Anne-Catherine Robert-
Hauglustaine, Directrice du Musée 
de l’Air et de l’Espace, ainsi que les 
représentants de nos partenaires : 
Madame Odile Chérel, Directrice 
de Cabinet du Directeur Général de 
l’Aviation Civile, représentant la 
DGAC. Monsieur Oltion Carkax-
hija, Vice-Président en charge de la 
Transformation, pour Air France. 
Monsieur François Charritrat, 
Directeur-délégué aux Relations Ter-
ritoriales & Environnementales, pour 
le Groupe ADP. 
Monsieur Fabien de Nonancourt, 
Général Manager, et 
Madame Maria Soliméne, Directrice 
du Marketing et de la Communica-

Soirée de remise des prix littéraires
De l’Aéro-Club de France 2019

Jean-François Feuillette
Vice-Président de la Commission Histoire, 

Arts et Lettres 
Président du Jury des Prix Littéraires

tion représentait l’horloger Bell & Ross. 
Messieurs Frédéric Gullon et Alexis 
Wittmer, Directeurs-Généraux des 
sociétés Dimatex et Socatec. 
Monsieur Guillaume Fiquet repré-
sentait la revue Airways.

Se joignaient à eux une centaine d’in-
vités, auteurs, éditeurs, journalistes, 
membres de l’Aéro-Club et d’asso-
ciations amies, la librarie Tschann 
assurait la vente des livres primés.

Après avoir ouvert la cérémonie par 
un discours d’accueil soulignant 
l’importance que l’AéCF à toujours 
accordé à la littérature aéronautique, 
la Présidente de l’Aéro-Club Cathe-
rine Maunoury céda la parole à 
Philippe Lacroute, président de la 
commission Histoire, Arts & Lettres.
Il souligna la diversité de la centaine 
d’ouvrages pris chaque année en 
considération par la commission pour 
aboutir à une présélection d’une tren-
taine de titres proposée au discerne-
ment du jury.

Jean-François Feuillette, président 
du jury, après avoir rappelé la longue 
histoire des prix de l’AéCF fit ensuite 
avec Philippe Lacroute la lecture et la 
présentation du palmarès.

Le jury et les récipiendaires réunis sur le podium. Photo : Shérif Scouri 2019

Madame Tiffany Tavernier, 
lauréate du Grand Prix Littéraire 

de l’Aéro-Club de France 2019                                                                                                    
pour son roman Roissy



Grand Prix Littéraire de l’Aéro-Club de France 2019
Tiffany Tavernier, Roissy, Editions Sabine Wespieser

 
Décerné à l’étonnant roman de Tiffany Tavernier. Peinture originale et 
ambitieuse des dessous, avers et souterrains, d’une vie d’aéroport insoup-
çonnée. Dans les couloirs de Roissy errent en effet des fantômes, des sans-
papiers, des sans-mémoires et des sans-voix, noyés parmi la foule et le 
grésillement des annonces de départs. Shanghai, New-Delhi, Rio de Janei-
ro, Bangkok, autant de destinées lointaines auxquelles ils ne peuvent que 
rêver à défaut de billets. Roissy, c’est aussi un théâtre mouvant, bruyant, 
changeant, sur la scène duquel se croisent des milliers de pas fugitifs, ceux 
des pilotes, des passagers, des hôtesses, des agents, des acteurs associa-
tifs, mais aussi de SDF invisibles qui errent entre les murs d’un lieu qui 
regorge de vie(s). En observatrice curieuse et attentive, Tiffany Tavernier 
nous fait découvrir les coulisses d’un lieu qui pour certains signifie autre 
chose qu’un passage éphémère vers une destination lointaine, voire exo-
tique. Entre ciel et enfer, amour et désespoir, ce Roissy-là a des allures de 
purgatoire où tout reste possible à des âmes desservies par le sort.  
JF Roseau

Trois autres prix et trois diplômes étaient décernés cette année :

Le Prix de l’Aéro-Club de France 2019
à Monsieur Nicolas Mingasson pour son récit Pilotes de combat

publié aux Éditions Les Belles Lettres

Le Prix Charles Dollfus de l’Aéro-Club de France 2019
à Monsieur Roger Gaborieau pour son essai biographique 

Les Ailes Tragiques des Schneider
publié aux Éditions Bleu Ciel

Le Prix Malfanti de l’Aéro-Club de France 2019
à Monsieur Julien Scavini pour sa monographie Aéroport Charles de Gaulle publié aux Éditions E.T.A.I.

Le Diplôme de l’Aéro-Club de France 2019
à Monsieur Damien Accoulon pour sa biographie critique Fonck

publiée aux Éditions Privat

Le Diplôme de l’Aéro-Club de France 2019
à Monsieur François Suchel pour son roman Le Serment de Piana

publié aux Éditions Paulsen

Le Diplôme de l’Aéro-Club de France 2019
à Messieurs Stéphane Dugast & Zeppelin pour Les Ailes de l’Humanitaire

publié  aux Éditions de la Martinière



A la découverte des Peintres Officiels 
de l’Air.

Cru 2019.

Le 15 mai 2019 s’est rassemblé sur la base aérienne de Villacoublay, dans les Yvelines, le jury qui allait sélectionner 
les peintres officiels des armées spécialité “air et espace”, sous la présidence du général de corps d’armée aérienne 
Vincent Carré, inspecteur général des armées Air.

Cette journée ponctuait la campagne 
de recrutement organisée par la délé-
gation au patrimoine de l‘Armée de 
l’Air débutée fin décembre 2018 avec 
la diffusion d’une affiche au format 
A3 distribuée dans les réseaux de 
l’Armée de l’Air ainsi qu’auprès de 
nos partenaires du patrimoine cultu-
rel, sans oublier les réseaux sociaux 
institutionnels de l’Armée de l’Air, 
de la direction des patrimoines de la 
mémoire et des archives ainsi que 
sur notre - encore toute jeune - page 
instagram créée au début de l’année 
2017. 

La délégation au patrimoine a 
ainsi présenté aux dix jurés venus du 
monde culturel, artistique et aéronau-
tique, les candidatures de trente trois 
postulants au titre dont six pour un 
renouvellement ou une titularisation. 
Au terme de la journée, quinze 
artistes dont deux dessinateurs, huit 
peintres, un sculpteur, deux carnet-
tistes, un designer et un photographe, 
ont été sélectionnés par le jury, 
chaque juré ayant donné une voix 

Lieutenant-colonel Véronique VICHARD
Chef division Patrimoine et traditions du Centre Etudes 

Réserves et Partenariats de l’Armée de l’Air et de la délé-
gation au patrimoine de l’armée de l’air

pour un avis favorable ; en cas d’éga-
lité entre le total de voix favorables 
et l’inverse, la voix du président 
comptait double. 
La prochaine étape sera la parution 
de l’arrêté ministériel portant attri-
bution du titre de peintre des armées, 
spécialité peintre de l’air et de 
l’espace. Nous pourrons alors vous 
présenter les impétrants. 

Dans l’attente de cette officialisation, 
les futurs peintres officiels se réjoui-
ront de la bonne nouvelle et pourront 
prendre contact avec la division 
patrimoine et traditions chargée de 
les administrer et de faciliter leurs 
prochaines missions sur les bases 
aériennes. 

Ils pourront y trouver à loisir de 
nouvelles inspiration car, comme 
l’a rappelé le général Guillaume 
Letalenet, directeur du centre études 
réserves et partenariats de l’armée de 
l’air (CERPA) et délégué au patri-
moine de l’armée de l’air, au cours 
du jury 2019 : “ Nous cherchons ici 

à trouver l’équilibre entre la conver-
gence de l’artiste et le rayonnement 
de l’armée de l’air ”.

Liens à visiter :
https://www.instagram.com/patrimoi-
nearmeedelair/

https://peintresairespace.blogspot.
com/



Béatrice Roche Gardies vit et tra-
vaille à Lucé près de Chartres.
Diplômée de l’Ecole Nationale Supé-
rieure des Arts Décoratifs de Paris, 
elle a été  graphiste, avant de devenir 
peintre. 
Élève du peintre Philippe Lejeune 
pendant 7 ans, du docteur en esthé-
tique Franck Senaud, et formée avec 

les meilleurs peintres portraitistes et 
paysagistes actuels, elle est peintre 
des Armées, spécialité Air et Espace.
Elle a  conçu des vitraux, réalisés 
pour l’église Sainte Bernadette de 
Versailles, dans les ateliers Loire à 
Chartres. Elle expose régulièrement 
en groupe ou individuellement depuis 
2003. 

De facture classique, ses portraits et 
paysages contemporains sont peints 
sur le vif d’une touche enlevée.
Béatrice Roche Gardies réalise por-
traits et tableaux sur commande, et 
conçoit vitraux et sculptures de verre 
qu’elle réalise avec les Ateliers Loire. 
Elle est membre de la fondation Tay-
lor et affiliée à la Maison des Artistes.

Bloch 152 en combat aérien 
pendant la Bataille de France. 
Béatrice Roche-Gardies
Huile sur toile. Noir et blanc.
80 cm x 80 cm

Ecole de l’Air. Salon de Provence. Florent Maussion. (Voir Aérogramme n°14)

Distinctions :
- Prix du service historique de 
la Défense au Xème Salon des 
peintres de l’Air. 2017.
- 3ème agrément au titre de 
Peintre de l’Air 2017
- Renouvellement d’agrément au 
titre de Peintre de l’Air 2015
- Finaliste du Trophée Boesner 
2015 
- 3ème prix au concours des Pas-
tellistes de France 2014
- Médaille de bronze au Salon des 
artistes Français 2013 
- Prix de l’Aéro-club de France, 
8ème Salon des peintres de l’air du 
Bourget 2013  
- Prix du Sénat, salon de prin-
temps de Dourdan 2013 
- Prix Univers des Arts au 
XVIIIème, salon de l’Armée de 
Terre 2013
- Depuis 2011, Agréée peintre 
des Armées spécialité Air et 
Espace



Jean-François Feuillette
Commission HAL

J’ai aujourd’hui connu une ivresse 
magnifique. J’ai connu la sensation de 
l’oiseau. J’ai volé Oui, j’ai volé. J’en 
suis encore tout étonné, tout ému. 
Est-ce possible ? 
C’est pourtant bien vrai. Oui, il n’y a 
pas de doute j’ai, pendant près d’une 
heure, vécu le rêve audacieux et vai-
nement poursuivi à travers les siècles 
par tant d’humanités téméraires; voler, 
voler pour asservir l’espace, nous qui ne 
pouvons rien contre le temps. 

Ma joie est immense et je me perds 
dans le tumulte enivrant des sensations 
éprouvées. Lorsque de sa voix douce 
et chantante, Wilbur Wright m’invite 
à prendre place sur son aéroplane, j’ai 
envie de lui sauter au cou pour tout de 
suite le remercier de m’associer à la ré-
volution gigantesque dont il est le pro-
digieux artisan. Il était trop calme, trop 
simple : je n’osai. Et, docile, très attentif 
à ses recommandations, délicieusement, 
empoigné par l’émoi de l’inconnu, j’en-
jambai fils d’aciers et montants de bois 
pour m’asseoir comme il le voulait et 
comme il le fallait. 
	
Méthodique, Wright procédait aux der-
niers préparatifs. Un regard à ceci, un 
regard à cela, un ordre, et à sa voix, ses 
deux aides lançaient les hélices et le 
moteur répondait à l’appel. Nous étions 
prêts à partir.

Tandis que, boutonnant son veston, il 
venait prendre possession de son siège 
et saisir les deux leviers avec lesquels 
il allait commander son oiseau, une 
indéfinissable émotion s’empara de 
moi. Mais Wright s’était penché et de la 
main droite avait déclenché la chute des 
poids. Nous étions partis. 

Ce fut tout d’abord la curieuse et subite 
impression d’un plongeon dans l’espace 
qui me donna un coup à l’estomac; j’en-
tendis la chute sous moi du chariot qui 
portait l’aéroplane. Nous avions quitté 
le rail, et tout de suite ce fut très doux 
: un bercement dans le tonnerre du mo-
teur claquant sec et avec courage. Dans 

le bruissement pressé des hélices, nous 
volions. Je me tendis de tout mon être 
pour bien voir, bien sentir, raidi, n’osant 
bouger, remuer. 

Obéissant à l’action du gouvernail, 
le grand oiseau blanc qui nous portait 
s’était élevé et sous moi le sol fuyait, 
fuyait… Nous filions vers l’horizon de 
dunes de sables et de collines de sapins 
avec la contradictoire sensation d’un 
glissement vertigineux, mais tapageur, 
dans le fluide et le moelleux. C’était 
étrange et exquis. L’air m’arrivait en 
un courant rapide, mais égal; il coulait 
sur moi la vie, caressant, mais non bru-
tal. Je pouvais garder les yeux grande-
ment ouverts il me baignait, mais ne me 
fouettait pas. 

Et ce fut le premier virage, à 700 mètres 
du départ, au-dessus d’un tapis magni-
fique de bruyères mauves. De sa main 
droite, Wright, dans un mouvement 
simultané, avait commandé le gouver-
nail de direction et, comme les oiseaux, 
gauchi ses grandes ailes blanches. 

Oh ce virage, ces virages !! Si en aéro-
plane filer en ligne droite est une sen-
sation délicieuse, le virage est, lui, une 
véritable ivresse. De quoi est faite cette 
ivresse ! Que sais-je ? De la courbe har-
monieusement et parfaitement décrite 
peut-être ? De l’inclinaison de l’appa-
reil qui, comme pris d’une double vi-
tesse, semble glisser plus doucement 
encore sur l’air qui le porte ? Sans doute 
de réflexions aussi, car c’est à ces évo-
lutions que je sentis vraiment que l’air 
était conquis et bien conquis. 

Mais que ce fût pour ceci ou pour cela, 
ce fut en moi une griserie infinie. Une 
immense émotion s’empara de moi, 
mon cœur se gonfla et je sentis des 
larmes me monter aux yeux. 

Nous volions maintenant vers le camp 
dont les tentes et les baraquements se 
dressaient tout là-bas sur le sombre 
décor des pins, silhouettes en noir dans 
un flamboyant soleil couchant. En bor-

dure des bois, d’innombrables curieux, 
devant lesquels des cuirassiers à cheval 
vont et viennent, pour les empêcher 
d’envahir le terrain. Nous passons au-
dessus d’eux, et je vois au mouvement 
qu’ils esquissent, qu’ils rentrent la tête 
par crainte et prudence; d’autres agitent 
leurs mouchoirs.

Sur une route qui traverse le camp, des 
automobiles s’alignent; entre elles et 
devant elles, des cyclistes et des piétons 
figés. Ils partaient, pressés par l’heure 
tardive, satisfaits déjà par des vols pré-
cédents. Mais empoignés tout de même, 
et brusquement, par ce vol dans le jour 
mourant, ils restaient. 

Dans un virage à ras de terre, nous 
allions maintenant vers notre point de 
départ. Au pied du pylône, et auprès du 
hangar, la foule; un peu en avant d’elle, 
le groupe des privilégiés venus tout ex-
près de Paris pour assister aux grands 
vols, désormais classiques, des « same-
dis » d’Auvours. 

J’ai pris confiance, et, sûr de la stabilité 
de l’appareil, de son équilibre absolu, 
j’ose me déraidir et tenter quelques 
mouvements. Puis, plus hardi, de geste 
en geste, je penche la tête et fouille les 
groupes.

Voici là-bas M. Léon Barthou, le chef de 
cabinet du ministre des travaux publics, 
qui, d’aussi loin qu’il nous aperçoit, 
nous salue avec entrain ; M. Berg, qui, 
le premier, crut vraiment à Wright et à 
qui nous devons de le voir en France ; 
Mme Berg, élégante et distinguée; M. et 
Mme Lazare Weiller, entourés de tous 
leurs invités ; M. et Mme Marcart, M. et 
Mme Darracq, Mme Prat-Dumas, comte 
et comtesse de Moy, M. Duchellard, 
préfet du Morbihan, Mme Lafaurie, 
Jean de Reszké, Bernhcim, ingénieur 
en chef de la marine; le major Baden-
Powell, de Lapeyrousc, Henri Le Fran-
çois, Léon Bollée, Pellier, Jamin, comte 
de Dampierre, et puis, tout seul, au pied 
du pylône mon fils qui, à mon passage, 
lance d’enthousiasme son béret en 

J’AI VOLE UNE HEURE AVEC WRIGHT
De notre envoyé spécial - Le Mans 3 octobre 1908

Bien que n’étant « qu’un » article de Presse, les qualités littéraires de ce texte lui 
confèrent sa place dans notre rubrique « la conquête de l’air dans les Arts ».



l’air. On agite des mouchoirs ! Je veux 
répondre à ces saluts et, doucement, le 
coude collé au corps, je manœuvre mé-
caniquement mon bras comme un pan-
tin, et je regarde Wright.

Il n’a pas bronché ! Le nez dans le vent, 
les narines dilatées, il vit la griserie de 
son rêve réalisé. J’admire son profil 
d’oiseau, son visage si gravé, si fin, si 
souriant et si énergique à la fois. C’est 
de ce crâne qu’est sorti l’idée de l’oi-
seau qui me porte ! 

Et voici, agrippées aux leviers de ma-
nœuvre, noires et fatiguées, les deux 
mains qui le construisirent presque de 
toutes les pièces. C’est admirable !

Wright a senti que je le regardais, il 
tourne la tête, s’avise de ma joie, de 
mes émotions et de mon enthousiasme, 
et, ravi sans doute des sentiments que 
j’éprouve et que je lui dois, il me sourit 
infiniment. Is all right ! me crie-t-il, car 
le vent emporte la voix et il faut crier ce 
que l’on veut dire. Je ne puis répondre. 
Le tourbillon d’air m’enfonce les mots 
dans la gorge.

Diable ! De la droite, j’ai lâché le 
montant auquel je me tenais et la main 
gauche a quitté ma cuisse sur laquelle 
elle reposait. Mais on peut donc bouger 
! Je me risque de plus en plus. Pourquoi 
ne me risquerais-je pas ? Et qu’est-ce 
que je risque, au fait ? 

L’aéroplane est merveilleusement établi 
à la volonté de son pilote ; il vole près 
de terre, au loin, au-dessus de la cime 
des arbres, virant court ou virant large, 
à son gré, et constamment tenu en équi-
libre par une imperceptible et incessante 
manœuvre des leviers qui semblent agir 
comme le guidon d’une bicyclette. 

De temps à autre, un remous nous 
empoigne, imprime à l’aéroplane un 
mouvement de dérive, et l’incline. Pro-
digieusement maniable, obéissant tout 
aussitôt au gauchissement des ailes et 
à l’ordre du gouvernail, l’oiseau bour-
donnant se redresse et, maté, reprend 
son vol magnifique et émouvant.

Le soleil est couché. Nous volons dans 
le crépuscule. De la terre sort et monte 
une buée légère qui traîne dans les 
bruyères et recouvre ici et là d’un vapo-
reux tapis blanc les grandes clairières. 
C’est l’heure douteuse et louche. Nous 

n’apercevons plus que confusément la 
foule et, pour se guider, Wright, dont la 
main est enchantée, (son moteur donne 
si bien, ses hélices tournent si gaillarde-
ment et travaillent si efficacement) n’a, 
me semble-t-il, que la ligne des arbres. 

La nuit est venue. C’est l’heure bleue. 
La lune monte. Un immense silence 
règne sur les bois et les champs, un 
silence que trouble seul le battement 
des grandes ailes de l’oiseau. Je ne puis 
croire que c’est moi qui vole ainsi dans 
la nuit. Je voudrais passer ainsi des 
heures et des heures, tant la sensation 
est agréable et le sécurité absolue. 
Oh !
Et puis il y a les virages, l’ivresse des 
virages ! Comme je comprends que les 
oiseaux de grand vol, seuls ou en bande, 
aiment dans leurs jeux à tire d’aile, à se 
laisser, tout à coup, glisser dans l’air, en 
des courbes rapides et jolies.

Les oiseaux ! leur vol ! Mais ce n’est 
rien; ils volent parce qu’ils sont oi-
seaux. A cela, en vérité, ils n’ont aucun 
mérite. Mais nous, nous volons d’un vol 
qu’un homme a créé : l’homme à côté 
de qui je suis.

Depuis combien de temps volons-nous 
ainsi ? Je ne sais. Je n’ose consulter 
ma montre. Je voudrais bien renseigner 
Wright, qui me paraît décidé à faire un 
merveilleux record. Il craint que je ne 
m’ennuie. Il me propose un tour encore 
avant de s’arrêter :
J’ai hurlé une réponse, accompagnée 
d’une mimique qui l’a fixé et il a pour-
suivi sa fantastique ronde aérienne. La 
nuit est maintenant complète. Cyclistes, 
paysans et chauffeurs ont allumé leurs 
lanternes ou leurs phares dont la lumière 
troue les ténèbres. Spectacle étrange ! 

       Autant d’yeux qui étincellent et, 
émerveillés, semblent nous regarder.

Nous volons toujours, nous volons en-
core, à la poursuite de notre ombre que 
la lune projette devant nous. Le sol fuit, 
rapide, près ou loin de nous, mais à des 
distances que nous apprécions facile-
ment. A combien de tours en sommes-
nous ? 

En vérité, je suis tout à fait navré d’avoir 
cru à une acrobatie. Si j’avais su, j’au-
rais pris un crayon, un carnet et j’aurais, 
minute par minute, noté mes impres-
sions. Me voici condamné aux sou-

venirs. Et que de détails m’échappent 
Ainsi on peut écrire en aéroplane plus 
aisément qu’en train ou en auto; ce sera 
vraiment un moyen de locomotion par-
fait et un sport enivrant.

Wright s’est penché. Il fouille du regard 
les ténèbres. Là-bas, de l’autre côté du 
camp, la masse de hangar se dresse. 
Wilbur exécute un rapide virage, pique 
droit vers sa cage et, à quinze mètres de 
là, arrête son oiseau et nous atterrissons 
dans un glissement surprenant. C’est 
fini…

Ma foi, je n’y résiste pas. J’entends 
autour de nous les ovations, les accla-
mations et les applaudissements. Emu, 
ravi, empoigné, chaviré, je me laisse 
aller à ma joie reconnaissante et, me je-
tant au cou de Wilbur Wright: clic, clac, 
je l’embrasse carrément. 

Bravo ! bravo ! crie-t-on. Tous les re-
cords sont battus ! On me félicite ! Je 
n’y suis vraiment pour rien. Je suis 
l’heureux veinard d’une invraisem-
blable aubaine. 

Nous avons volé cinquante-cinq mi-
nutes trente-trois secondes trois-cin-
quièmes à deux personnes et parcouru 
ainsi 80 kilomètres, battant le record 
du monde que Wright avait établi le 28 
septembre et qui était de 41 minutes 35 
secondes et 2/5. 

Quand Wright le voudra, demain, s’il le 
veut, je traverserai avec lui la Manche, 
de Calais à Douvres ou de Dieppe à 
Newhaven.

Frantz-Reichel.

P. S. Wilbur Wright avait, avant ce vol, 
accompli le matin et l’après-midi quatre
autres vols : trois, tout seul, qui furent 
respectivement de neuf minutes trente 
et une secondes ; de quatre minutes 
cinquante secondes ; de deux minutes 
vingt-huit secondes, et un avec le rédac-
teur du New York Herald, M. Dickin, 
qui fit avec lui un vol de trois minutes 
vingt-cinq secondes.



Dès que le premier vol d’un ballon fut réussi, les frères Montgolfier envisagèrent d’ajouter des rames à leurs 
ballons pour leur propulsion. En décembre de la même année, leur frère aîné Alexandre-Charles leur conseilla 
de donner à leur aérostat la forme d’un poisson, utilisant les nageoires et la queue pour sa propulsion et son 
orientation, mais aucune réalisation ne fut entreprise.

Entre 1783 et 1852 de nombreux projets virent le jour. 
Tous étaient basés sur l’emploi de la force humaine ou 
animale par différents moyens, y compris la «natation 
aérienne»!
Longtemps la navigation aérienne se fit donc au gré 
des vents, le seul moyen d’orienter sa route étant le 
changement d’altitude pour chercher un courant favo-
rable.

Henri Giffard (1825-1882) fit très jeune plusieurs as-
censions en ballon.
Convaincu que l’énergie humaine ne suffirait pas pour 
permettre à un aérostat de lutter contre le vent et à se 
diriger, il calcula qu’une machine à vapeur offrirait un 
rapport puissance/poids suffisant et déposa en 1851 un brevet sur la navigation aérienne à vapeur. Aidé par 
des amis de l’école Centrale, il construisit un ballon de 2500 mètres cubes de forme oblongue, gonflé au gaz 
d’éclairage. 
Ce ballon comportait une poutre suspendue par un filet enveloppant sa partie supérieure, cette poutre permet-
tant de gréer à son extrémité une voile servant de gouvernail et de soutenir la plateforme de l’équipage où était 
également  placée la machine à vapeur avec son foyer. Pour éviter le risque d’incendie du gaz de gonflage, les 
gaz de combustion étaient éjectés vers le bas et propulsés par un jet de vapeur fourni par la chaudière.
Cette machine, d’une puissance de 3  cv entraînait  une hélice à 3 pales de 3.40 m de diamètre à environ 110 
tours par minute.
L’envol eut lieu le 24 septembre 1852 à partir d’une enceinte de spectacles  en plein air appelée «l’Hippodrome», 
située près de la place de l’Étoile, ou d’autres exhibitions d’aérostats avaient déjà eu lieu. Monté à une altitude 

d’environ 1800 mètres, le dirigeable montra 
qu’il pouvait  dévier sa route et louvoyer par 
rapport au vent, mais il ne put revenir à son 
point de départ et se posa dans la soirée sans 
avarie près d’Elancourt, après un parcours 
d’environ 27 km.

Le directeur de l’Hippodrome de l’Étoile 
avait passé avec Henri Giffard un accord 
pour une série d’ascensions avec cet aérostat, 
mais la saison était trop avancée et la Com-
pagnie des Ternes qui fournissait le gaz de 
gonflage craignit de ne pouvoir assurer la 
quantité  nécessaire au gonflement du ballon 
et aucun nouvel essai n’eut lieu avec cet appa-
reil, mais la possibilité de se diriger avait été 
démontrée.

Premier vol dirigé

Henri GiffardParis-Étoile 24 sptembre 1852



Né le 27 août 1877, troisième fils du baron de Llangattock, le parcours 
de Charles Rolls est en tout point celui d’un membre de l’aristocra-
tie. A l’abri des problèmes financiers, il s’adonne sans compter à sa 
passion pour les sports mécaniques et séjourne souvent à Paris. En 
Angleterre, il s’engage dans des courses dès 1899 sur des voitures fran-
çaises. Charles Rolls participe à sa façon aux échanges technologiques 
qui marquent la révolution des transports. Un cercle vertueux s’opère 
entre sport et industrie. La France fut cependant plus prompte dans 
les sports mécaniques en fondant l’Automobile-Club de France en 
1895 et l’Aéro-Club de France en 1898. A l’exemple de ce qu’il décou-
vrit à Paris, Rolls fit partie de ces gentlemen-drivers qui conçurent le 
Royal Automobile Club à Londres en 1897. Avec l’aide financière d’un 
industriel de la mécanique, Franck H. Butler, il crée en 1901 l’Aéro-
Club of Great Britain. C’est du reste l’année où il réussit à rencontrer 
Alberto Santos-Dumont qui le reçoit chez lui rue Washington et, le 
Brésilien lui dévoile les plans de ses machines volantes. En 1904, il rencontre l’ingénieur mancunien Henry 
Royce et devient son distributeur exclusif. La Rolls-Royce 10 HP est le fruit de leur association.

Ce négoce ne freine pas la curiosité de Rolls pour l’univers de la locomotion aérienne et il participe aux événe-
ments labellisés par l’Aéro-Club de France. « En 1906, il se classait troisième dans la première coupe aérostatique 
Gordon-Bennett par le très beau voyage de Paris à Shernbourne, par dessus la Manche (461 km. 768 m.) » 

« The place to be » de l’aéronautique c’était Paris ! Rolls s’y fit admettre et distinguer. 
Piloter un aéroplane devient une évidence. En 1909, il acquiert un biplan Wright et reçoit, après une série 
notable de performances aériennes, le vingt-troisième brevet de pilote-aviateur de l’AéCF, le premier pour un 
Anglais qui lui est délivré le 6 janvier 1910. Son résultat le plus remarquable est la traversée de la Manche aller-
retour (Douvres-Calais-Douvres) sans escale le 2 juin 1910. Ce succès grisant l’incite à l’amélioration de son 
biplan. En juillet, il s’inscrit au concours d’atterrissage du meeting de Bournemouth. Par soucis de performance 
devant un public qu’il veut impressionner, il modifie la queue de son appareil en ajoutant un stabilisateur.

Le 12 juillet, alors qu’il effectue une manœuvre 
d’approche pour se poser, « il tomba de 20 mètres 
de haut, à la suite d’une rupture de l’équilibreur ar-
rière, rupture causée, croit-on, par une manœuvre 
brutale du pilote qui voulait redresser l’appareil 
dans une descente trop rapide, pour ne pas s’écar-
ter du point à atteindre. » Il fut victime de son 
obsession de la perfection et, comme beaucoup 
de pionniers, de son inexpérience. Son erreur de 
pilotage devient une évidence tardive en même 
temps qu’un acte sacrificiel à la cause de l’aéro-
nautique, en digne successeur d’Icare qu’il fut.
Charles Rolls laissa, comme il est écrit dans « l’Aé-
rophile », d’unanimes regrets en Angleterre et en 
France.

Premier brevet de l’AéCF à un pilote Anglais

Charles RollsParis 6 janvier 1910


