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Les Wright et l’armée française : les
débuts de l’aviation militaire
(1900-1909)
Sylvain Champonnois

1 L’invention de l’aéroplane 1 est une solution au problème du vol humain. Ce moyen de

locomotion,  étant « plus  lourd que l’air »,  peut s’y diriger contrairement au ballon qui

dépend des courants aériens. L’ère des pionniers de l’aviation 2 débute à l’extrême fin du

XIXe siècle 3 pour s’achever en 1909. Elle a pour théâtre la France et les États-Unis 4. Ce

sont en effet deux frères américains, Wilbur (1867-1912) et Orville (1871-1948) Wright 5,

qui  parviennent  les  premiers  à  exécuter  de  véritables  vols 6 en 1903.  Cette  aviation

naissante va susciter l’intérêt des militaires français qui possèdent une expérience dans le

domaine du « plus léger que l’air » depuis plus d’un siècle. 

2 L’armée 7 fait  participer des ballons à ses manœuvres à partir des années 1880.  Ainsi,

l’artillerie 8 utilise quelques aérostats pour observer le point de chute de ses obus car le

tir au canon devient indirect 9. Le génie 10, lorsqu’il installe des voies et des moyens de

communication, emploie des ballons comme moyens de reconnaissance à courte portée.

Responsable de l’aérostation, le génie crée en 1877 le premier laboratoire aéronautique au

monde : l’Établissement central de l’aérostation militaire. Situé dans le parc de Chalais-

Meudon, il est dirigé par le capitaine Charles Renard qui y « poursuit l’étude théorique de

toutes  les  formes  possibles  du  vol,  dirigeable,  hélicoptère,  aéroplane » 11.  Le  9 août 1884,  le

capitaine Renard réalise avec Arthur Krebs le premier circuit aérien à bord du dirigeable

La France. L’armée est pragmatique avec les innovations technologiques qui peuvent lui

rendre  service,  y  compris  dans  la  maîtrise  de  la  troisième  dimension.  Elle  suit  les

expériences  de  Clément  Ader.  Ce  Français,  ayant  réussi  le  9 octobre 1890  le  premier

décollage  au  monde  à  bord  d’un  aéroplane  à  moteur 12,  signe  en  février 1892  une

convention avec le ministère de la Guerre 13. Des subventions lui sont versées pour qu’il

mette au point,  dans le secret militaire, une machine capable de bombarder l’ennemi

allemand 14. Le 14 octobre 1897, au camp de Satory, Ader parcourt au moins 200 mètres
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devant  la  commission  dirigée  par  le  général  Mensier.  Mais  il  brise  son  Avion  no IIIà

l’atterrissage et l’armée met fin à son contrat en 1898.

3 À l’origine, les Wright sont fabricants de cycles. Ils vont bénéficier dans leurs expériences

des travaux de précurseurs 15 : l’Anglais Georges Cayley, les Français Alphonse Pénaud et

Louis Mouillard, l’Allemand Otto Lilienthal 16,  l’Américain Octave Chanute 17.  Conseillés

par Chanute, ils se rendent en Caroline du Nord à la plage de Kitty Hawk 18. Là, à bord d’un

planeur,  le  pilote  se  maintient  en  l’air  pour  améliorer  cet  appareil  à  partir  des

enseignements  recueillis  et  acquérir  une  précieuse  expérience  du  vol.  À  la  fin  de

l’année 1901,  un  militaire  français  apprend l’existence  des  Wright :  c’est  le  capitaine

Ferdinand Ferber 19.  Cet artilleur est alors le seul européen à mener sérieusement des

recherches  sur  le  vol  à  partir  du  planeur20.  C’est  ainsi  que  débutent  les  relations

entretenues entre les frères Wright, pionniers de l’aviation durant son âge héroïque, et

l’armée  française 21.  Elles  sont  fondamentales  dans  la  compréhension  des  débuts  de

l’aéronautique militaire de ce pays 22. En effet, l’étude de cette période soulève deux

interrogations.  L’aviation  française  des  origines  est-elle  entièrement  d’inspiration

nationale  ou  a-t-elle  bénéficié  d’un  transfert technologique  par  l’intermédiaire  des

Wright ? L’aviation militaire hexagonale prend-elle son envol à partir d’un savoir-faire

étranger,  en  l’occurrence  américain ?  Ce  sujet  qui  touche  à  l’histoire  des  techniques

renvoie à de multiples aspects : militaire, économique, industriel, politique, diplomatique,

voire psychologique. La façon dont l’armée va accueillir l’aéroplane illustre les enjeux que

représente une innovation technologique. L’armée désire un appareil utilisable alors que

l’aviation  naissante  n’en  n’est  encore  qu’à  ses  balbutiements 23. La  principale  source

imprimée est la correspondance des Wright 24. Les sources manuscrites sont rares car les

pièces des services de l’aéronautique ont été « perdues pendant les déménagements précipités

de 1940 ou pillés par l’occupant » 25. Ce manque est en partie comblé par le Service historique

de la Défense (SHD).  Son département de l’armée de l’Air (DAA) détient,  sous la cote

1 Mi 47, un compte rendu administratif de 509 pages, transcrites sur microfiches, faisant

étant des « pourparlers engagés entre le gouvernement français et les frères Wright au sujet d’un

appareil  d’aviation  (affaire  Wright) 1903-1911 » 26.  Le  département  de  l’armée  de  Terre

dispose, quant à lui, d’un rapport de 45 pages sur l’« affaire Wright » entre 1905 et 1906 27.

 

Les Wright et la France

Des expériences connues à partir de 1901

4 Ferber, qui mène des essais à Nice, lit un article lui révélant les travaux de Chanute. Le

Français  écrit  à  ce  dernier  qui  lui  répond en novembre 1901  en parlant  des  Wright.

Chanute lui envoie ensuite plusieurs comptes rendus sur les deux Américains. C’est ainsi

que Ferber construit en 1902 un biplan du type Chanute-Wright. Ce modèle, sans queue

avec  un  plan  horizontal  à  l’avant,  va  inspirer  en 1904  d’autres  Français.  Les  Wright

travaillent dans le secret car ils craignent d’être copiés. Cependant, l’attaché militaire

auprès de l’ambassade de France à Washington rédige un rapport « relatif aux expériences

d’aviation de M. Wright » 28. Ce document parvient le 11 septembre 1902 au ministère de la

Guerre  qui,  après  l’avoir  lu,  l’envoie  à  l’établissement  de  Chalais-Meudon au  colonel

Renard. Ce dernier, chargé d’éclaircir le mystère Wright 29, écrit que « les expériences de M.

Wright sont des plus intéressantes, et méritent d’être suivies avec attention (…) il faut prendre en

compte l’intérêt théorique de ces recherches ».
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5 À ce moment, l’armée continue de manifester davantage d’intérêt pour le « plus léger que

l’air » qui semble être le moyen le plus fiable pour se déplacer dans le ciel car l’aéroplane

ne présente aucun résultat concret 30. Un ballon dirigeable offrirait à l’observateur qui y

prendrait  place  un  emploi  supérieur  aux  ballons  captifs  pour  reconnaître  les  forces

terrestres ennemies. Il répondrait aussi aux dirigeables rigides conçus par un Allemand :

le comte Ferdinand von Zeppelin 31. Ferber ne va plus être seul à mener des recherches en

France. Propagandiste de l’aéroplane, il donne des conférences qui suscitent les vocations

de Louis Blériot, des frères Voisin et de Robert Esnault-Pelterie. Tous sont membres de

l’Aéro-Club de France (ACDF). Cette association, fondée en 1898, est le premier aéro-club

national.  Elle encourage la navigation aérienne de l’homme. À la fin de l’été 1903, les

Wright passent au stade motorisé en construisant un aéroplane : le Flyer. Ce biplan, de

formule « canard » 32, est posé sur un chariot à roulettes pour prendre son élan à partir

d’un  rail  de  lancement.  Le  17 décembre 1903,  Orville  réussit  devant  cinq  témoins  le

premier vol propulsé, soutenu et dirigé d’un aéroplane sur la plage située entre Nag’s

Head et  Kitty Hawk.  Il  parcourt  en l’air  36 mètres en 12 secondes.  Au quatrième vol,

Wilbur franchit 260 mètres. La primauté des Wright résulte de leur rigueur scientifique et

de leur sens de la recherche. Ils sont les premiers à comprendre la nécessité de maîtriser

les mouvements de l’aéroplane dans les trois directions 33 et à utiliser la technique du

gauchissement 34 pour virer.

 

L’« affaire Wright » : Ferber face à l’incrédulité

6 Cet exploit a un très faible retentissement. En 1904, les Wright poursuivent leurs essais

près de la ville de Dayton. Pour remédier au manque de vent qui aidait jusqu’à présent à

décoller, ils utilisent une catapulte 35. Le Flyer II devient, le 9 septembre 1904, le premier

aéroplane à boucler un circuit aérien. Pendant ce temps, Gabriel Voisin teste à Berck des

planeurs s’inspirant des Wright.  Deux mécènes français,  Archdeacon et Deutsch de la

Meurthe 36, offrent 50 000 francs 37 à l’aviateur qui réalisera un vol homologué couvrant la

distance  d’un  kilomètre  en  un  trajet  aller-retour.  Ils  veulent  ainsi  encourager  les

recherches en France. Renard obtient du ministère de la Guerre l’affectation de Ferber au

Laboratoire des recherches relatives à l’aérostation militaire de Chalais-Meudon. Celui-ci

bénéficie à partir d’avril 1904 38 de l’acquis technique de ce centre 39. Le 27 mai 1905, il

réussit « une glissade motorisée 40 (…) d’une centaine de mètres, réalisant pour la première fois en

Europe une performance comparable au vol des Wright de décembre 1903 » 41. 

7 Les Wright, ayant échoué dans leurs tentatives de négociation avec les armées américaine

et britannique, contactent la France. Le 9 octobre, Wilbur écrit une lettre à Ferber. Il

indique avoir volé, à bord du Flyer III 42, sur 38 kilomètres. Pour les Wright, l’allongement

des vols relève plus de l’amélioration du moteur que du perfectionnement des autres

composants. Après deux années à faire progresser leur aéroplane, les Wright, convaincus

de leur avance, arrêtent de voler. Ils passent au stade de la vente à des gouvernements de

leur appareil pour un usage guerrier. Les Wright se déclarent être « prêts à fournir des

machines sous contrat, qui ne seront acceptées qu’après des voyages d’essais d’au moins 40 km, la

machine pouvant emporter un opérateur, des provisions de carburant suffisantes, etc., pour un vol

de 160 kilomètres » 43. Ferber s’adresse alors au directeur de son laboratoire : le lieutenant-

colonel du génie Charles Bertrand. Celui-ci ne le croit pas.  Les Wright demandent un

million de francs pour leur appareil. Ferber trouve cette somme excessive mais ne doute

pas de la fiabilité de cette machine. Il passe un mois à tenter de persuader le ministère de
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la Guerre mais c’est l’échec car les vols des deux Américains mystérieux font l’objet d’une

controverse dans le milieu aéronautique français.  Si  les Wright ont mis au point une

machine volante, pourquoi leurs vols ne sont-ils pas connus aux États-Unis ? Si les Wright

parviennent à voler sur des kilomètres,  pourquoi ne viennent-ils  pas en France pour

remporter le prix Deutsch-Archdeacon ? La majorité des membres de l’ACDF pense que les

Wright exagèrent les performances de leurs appareils. 

 

Un premier contrat d’option

8 Le Français Henri Letellier veut ouvrir une souscription publique pour acheter l’appareil

des Wright. Il envoie son collaborateur Arnold Fordyce à Dayton pour discuter avec ceux-

ci. Fordyce signe un contrat d’option pour le montant d’un million de francs. Les Wright

doivent exécuter, avant le 1er août 1906, « un vol libre couvrant une distance qui ne devra pas

être  inférieure  à  cinquante  kilomètres  (...)  en  une  heure  de  temps  au  maximum et  dans  un

parcours comprenant le retour au point de départ » 44. 750 000 francs leur seront versés une

fois le vol effectué et l’appareil livré. Le restant de la somme leur sera acquis dans un

délai de trois mois 45. Fordyce revient alors en France à la fin du mois de janvier 1906 avec

ce contrat d’option d’achat qui propose une exclusivité de six mois. Letellier, n’arrivant

pas à convaincre des investisseurs privés, propose à l’armée la propriété du contrat. Il

adresse au ministre de la Guerre, Eugène Étienne, un mémoire rédigé par Ferber. Celui-ci

considère le FlyerIII sous l’aspect d’« un engin de guerre prodigieux » 46. S’il reconnaît que la

faible  charge  utile  de  cet  appareil  interdit  de  bombarder 47,  Ferber  souligne  l’aide

apportée par ce poste d’observation révolutionnaire qui offrirait au « général en chef la

possibilité de savoir à chaque instant les marches et contremarches de l'ennemi » 48.

9 Étienne,  intéressé,  charge  le  génie  de  tirer  au  clair  l’« affaire  Wright » 49.  Le

27 janvier 1906, le lieutenant-colonel Bertrand dresse un rapport défavorable « au sujet de

l’achat d’un appareil d’aviation des frères Wright » car il considère cette machine comme une

étape sur la route menant du premier vol libre à la réalisation d’une machine volante

pratique. Le directeur du génie, le colonel Pierre Auguste Roques, remet alors au ministre

de la Guerre un rapport secret : « Tous les renseignements que l’on possède sur les frères Wright

et sur leur invention, concordent, malgré le secret dont ils entourent leurs expériences, à donner

l’impression que ces inventeurs ont réellement réalisé un progrès des plus sérieux vers la solution

complète du problème de l’aviation.» 50

 

Une mission secrète envoyée aux États-Unis

10 Pour tirer l’affaire au clair, Étienne charge en mars 1906 le commandant Henri Bonel 51 de

mener  une  mission  secrète  à  Dayton.  Accompagné  de  Fordyce,  du  capitaine  Jules

Fournier 52 et de Walter V.R. Berry 53, il rencontre les Wright le 20 mars. Ceux-ci refusent

de montrer à la délégation française leur machine. Le commandant Bonel est pourtant

convaincu par le « caractère sérieux des  propositions des  frères  Wright  et  la  valeur de leur

invention paraissent démontrés par des déclarations probantes de témoins oculaires recueillies, en

présence de M. Berry, (…) et par deux photographies sincères produites par les inventeurs »54 qui

montrent le Flyer III au décollage et en vol à 30 mètres d’altitude. Après deux jours de

discussion, les différents partis élaborent un projet d’accord en quatre points. Les Wright

réaliseront  un vol  sans  interruption de  50 kilomètres  avec  des  épreuves  prouvant  la

maniabilité de leur appareil. Ils essaieront d’atteindre 300 mètres d’altitude et, à défaut,
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30 mètres.  La  commission  de  réception  aura  six  membres,  dont  deux  recevront  une

instruction pour conduire leur aéroplane. La France disposera d’une exclusivité de six

mois. En échange, les Wright maintiennent leur prix de vente d’un million de francs et

demandent la possibilité, pendant ce délai de six mois, de traiter avec les États-Unis. La

demande des Wright est envoyée le 23 mars à Paris par télégramme chiffré. Cinq jours

plus tard, le ministre des Affaires étrangères câble une réponse à l’ambassade de France à

Washington. Les propositions des Wright seront acceptées mais à deux conditions. Le prix

de cession doit être baissé à 600 000 francs. S’ils veulent recevoir un million de francs, les

Wright doivent donner une exclusivité d’une année et atteindre l’altitude de 300 mètres.

Le 30 mars, les deux Américains reçoivent de nouveau la visite de la délégation française.

Le ministre de la Guerre fait savoir le 5 avril qu’il maintient sa proposition d’un million de

francs  avec  300 mètres  d’altitude  et une  exclusivité  d’un  an.  Les  Wright  refusent  le

marché 55. Les négociations sont rompues le 11 avril.

11 Ce revers des Wright rejoint ceux essuyés en novembre 1905 avec l’état-major anglais 56

et, en mars 1906, avec l’armée des États-Unis. Les Wright ont pourtant souligné l’aspect

fonctionnel de leur appareil : « Dès le début, l’idée directrice a été de construire une machine

d’utilité pratique plutôt qu’un joujou extravagant et inutilisable. » 57 Ils échouent dans leurs

tentatives de vente pour trois raisons. Ils sont mauvais commerçants, ont une conduite

trop rigide et l’armée n’est pas encore acquise à l’aéroplane. Craignant d’être copiés, les

deux Américains ne montreront leur machine qu’après la signature d’un contrat ; alors

que leurs clients veulent d’abord voir le biplan pour,  s’ils sont satisfaits,  l’acquérir 58.

Ensuite,  les deux frères traitent les affaires à leurs conditions sans négocier.  L’armée

britannique, si elle prête foi aux prétentions des Wright d’avoir volé, préfère « créer un

organisme général de recherche et de constructions aéronautiques » 59 plutôt que de passer par

ces vendeurs intraitables. Enfin, l’armée française n’est pas encore totalement convaincue

de  la  valeur  militaire  de  l’aéroplane.  Des  ballons  captifs 60 servent  à  l’observation

aérienne 61. Elle pense que seul le ballon dirigeable peut, à ce moment, offrir des garanties

pour accomplir une reconnaissance à longue distance. L’armée commande ainsi en 1906

un dirigeable militaire,  le  Patrie,  qui  doit  lui  être livré à  la  fin de l’année 62.  Dans la

réflexion que l’état-major mène sur l’utilisation du ciel, l’aéroplane ne concurrence pas

encore le « plus léger que l’air ».

 

La reprise et l’échec des négociations

12 Les Wright apprennent que les dispositifs de leur machine sont couverts par le service

américain  des  brevets 63.  Maintenant,  ils  redoutent  moins  d’exposer  le  FlyerIII  car  sa

propriété intellectuelle leur est garantie. Les Wright ayant arrêté leurs expériences, les

pionniers européens commencent à combler leur retard 64.  Ceux-ci  « disposent,  à partir

de 1905-1906,  du  premier  propulseur  véritablement  adapté  à  l’aéroplane » 65 :  le  moteur

Antoinette 66.  Alors que Ferber marque le pas 67,  Paris polarise les recherches du Vieux

Continent.  Des  aviateurs  utilisent  le  terrain  d’Issy-les-Moulineaux  et  les  pelouses  de

Saint-Cloud ou de Bagatelle. Le 12 novembre 1906, le Brésilien Alberto Santos-Dumont 68

parcourt 220 mètres sur son appareil XIV-bis devant des contrôleurs de l’ACDF 69 : c’est le

premier vol officiel de l’histoire de l’aviation. Les frères Voisin ouvrent alors à Billancourt

le  premier  atelier  d’aviation  du  monde 70.  Ainsi  se  dessine  un  embryon  d’industrie

aéronautique.
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13 Les Wright passent à l’offensive. Ils signent en février 1907 un accord avec l’entreprise

Charles  R.  Flint  and  Compagny qui  devient  leur  agent  pour  l’Europe.  Les  prix  et  les

conditions de livraison sont laissés à la décision finale des inventeurs qui conservent le

monopole du marché américain. Le marché européen sera traité par Hart O. Berg. Le

28 mai, Hart O. Berg et Wilbur Wright reprennent contact avec la France. Le nouveau

ministre  de  la  Guerre,  le  général  Marie-Georges  Picquart,  demande  au  génie  les

caractéristiques qu’un aéroplane doit posséder pour avoir une valeur militaire. Au début

du mois de juin,  le génie  produit un cahier des charges s’inspirant de la convention

passée avec Ader en 1892 et des négociations avec les Wright en 1906. Cinq conditions

sont  à  remplir.  Les  Wright  s’engagent  à  faire,  dans les  cinq mois  de la  signature du

contrat, un vol sans interruption de 50 kilomètres en moins d’une heure avec retour au

point de départ. Ils fourniront « un appareil qui pût être monté par deux personnes dont l’une

exclusivement  affectée  au  service  de  l’observation » 71.  Cette  machine  doit  posséder  des

qualités  de planeur qui  suppléeraient  à  une panne mécanique.  Elle  décollera par  ses

propres moyens mécaniques 72.  L’appareil  doit  s’élever et  se maintenir  à  l’altitude de

300 mètres afin de se protéger d’éventuels tirs ennemis provenant du sol. Wilbur Wright

est d’accord mais maintient le montant d’un million de francs et l’exclusivité de six mois.

Le 19 juillet 1907, le général Roques reçoit Wilbur accompagné de Berg et de Fordyce. La

discussion achoppe lorsqu’il estime que pour « un million de francs exigé par l’inventeur, il

était nécessaire [que l’administration de la Guerre] en eut la propriété exclusive pendant un

délai qui ne lui paraissait pas pouvoir être inférieur à trois ans » 73. Pour le génie, le délai de six

mois ne donnerait à l’armée qu’un avantage temporaire sur les futurs acquéreurs du Flyer

III. De plus, il considère que la valeur du biplan américain a diminué depuis les progrès

des autres aéroplanes. L’accord n’aboutit pas, le génie étant divisé entre partisans du « 

plus léger que l’air » et partisans de l’aéroplane. Le 26 août, Wilbur retire sa proposition.

Les Wright ont de nouveau échoué alors que les Français continuent de progresser. Les

Voisin ont pour clients Léon Delagrange et Henry Farman. Louis Blériot, l’un des rares

partisans du monoplan, commence à récolter les fruits de ses efforts. Wilbur revient aux

États-Unis où apparaît un concurrent : Glenn H. Curtiss. Les Wright apprennent que le

gouvernement américain revoit sa position car il est mis en éveil par les vols français. Le

Signal Corps achètera leur appareil à l’issue d’un concours 74. L’armée américaine signe un

contrat avec les Wright le 10 février 1908.

 

Les Wright en France

Le « syndicat Weiller » : Wilbur Wright vole en France

14 Hart O. Berg, en prévision de marchés en Europe, charge la firme parisienne Bariquand et

Marre de construire les moteurs 75 qui équiperaient les aéroplanes Wright. 1908, année

charnière des débuts de l’aviation 76, commence pour les Français par un exploit. Farman,

ayant le premier compris la technique du décollage 77, accomplit à Issy-les-Moulineaux, le

13 janvier 1908, le premier vol officiel d’un kilomètre en circuit fermé. Fin mars, Berg

apprend aux Wright qu’ils pourraient signer un contrat, non pas avec le gouvernement,

mais avec un syndicat aéronautique.  Lazare Weiller,  capitaliste aventurier 78,  serait  le

président d’une association réunissant des financiers et des industriels. Ce groupement

d’intérêt, qui fait un pari sur l’aviation naissante, investirait dans la fabrication de Flyer

vendus  ensuite  à  l’armée,  principal  débouché  potentiel.  La  Compagnie  générale  de
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navigation  aérienne  (CGNA),  qui  serait  alors  créée,  achèterait  pour  la  France  et  ses

colonies les brevets des Wright ainsi que la franchise de construire et de vendre leurs

aéroplanes 79.  Pour  répondre  aux  futures  demandes,  Orville  construit  cinq  appareils

dérivés du modèle de 1905 80. Il y ajoute des modifications pour le rendre plus pratique.

Cet appareil amélioré est le Flyer A : deux sièges sont disposés pour accueillir le pilote plus

son passager et les gouvernes sont commandées par des leviers.

15 Les Wright prouveront la valeur de leur machine volante par des vols de démonstration 81

. Pouvant observer les évolutions du Flyer A, les gouvernements devraient faire affaire

avec les Wright 82.  Le contrat passé avec Weiller stipule que le Flyer A,  monté par son

pilote et un passager, accomplira deux vols d’une longueur minimum de 50 kilomètres en

moins d’une heure. Il n’y a pas de condition d’altitude à atteindre. Les Wright formeront

trois élèves au pilotage de leur machine. En cas de réussite, ils recevront 500 000 francs 83

à la livraison du premier aéroplane, la moitié des actions de la société, plus 20 000 francs

pour chacun des quatre autres appareils qu’ils livreront à la CGNA. Les deux frères se

répartissent  les  marchés :  Wilbur  se  charge  de  la  France,  Orville  des  États-Unis.  Le

29 mai 1908,  Wilbur  débarque  au  Havre.  Léon  Bollée,  président  de  l’Aéro-Club  de  la

Sarthe, le convainc de s’installer au champ de courses des Hunaudières du Mans. Les

ministres de la Guerre et de la Marine chargent des officiers de suivre les réalisations de

Wilbur. L’artillerie envoie Ferber. Le génie détache, de Chalais-Meudon, le commandant

Dorand qui  choisit  d’être  accompagné par  le  capitaine  Paul  Lucas-Girardville 84.  Pour

Dorand, c’est l’« officier (…) le mieux qualifié pour suivre les nouvelles expériences et pour en

tirer les indications qu'elles comporteront du point de vue militaire » 85. 

16 Le 8 août 1908,  Wilbur  réalise  le  premier  vol  des  Wright  en Europe.  Il  effectue  deux

virages penchés pour montrer la maniabilité du Flyer A. Devant ce spectacle, les Français

vont  adopter  le  gauchissement  pour  virer  ou  l’améliorer  par  des  ailerons.  Ce  vol

symbolise  les  futurs  records  de  Wilbur  et  la  réaction  des  aviateurs  européens  pour

rattraper les Wright. L’armée lui propose de s’installer au camp d’artillerie d’Auvours,

plus spacieux que le terrain du Mans. Wilbur y décolle le 21 août pour réaliser, jusqu’au

31 décembre, 104 vols. Le Flyer A est comparé au Voisin 86. Ces systèmes techniques, mis au

point  par  deux  pays  rivaux  dans  la  conquête  de  l’air 87,  partent  de  la  même  base.

L’influence des  Wright  sur  les  pionniers  français  est  ainsi  prouvée.  Ces  deux biplans

cellulaires ont un moteur et une hélice placés à l’arrière. Le Flyer A, équipé de patins 88 et

faiblement motorisé, ne peut décoller seul 89, il est instable et son pilotage est compliqué 
90. Mais il vire bien et monte haut. Le Voisin doté de roues s’envole sans aide extérieure,

tient l’air plus facilement et est plus simple à piloter 91. Mais il tourne avec difficulté 92.

Wilbur va réaliser des performances supérieures à celles réalisées par les Français grâce à

ses gouvernes et à son adresse de pilote 93.

17 Orville commence ses essais aux États-Unis. Il s’écrase le 17 septembre 1908 en tuant son

passager 94. Gabriel Voisin critique le Flyer A car Wilbur le concurrence pour le marché

français. En guise de réponse, Wilbur s’adjuge le 21 septembre le record du monde de

durée en 1 heure 31 minutes et celui de distance avec 66 kilomètres 95. Il accomplira ainsi

neuf records du monde devant une commission contrôlant les conditions de vol. Ayant

dépassé les 50 kilomètres, Wilbur reçoit le 26 septembre la visite de ses commanditaires.

Pouvant s’appuyer sur une promesse de vol quotidien, le syndicat Weiller transforme,

avec l’accord de l’armée, le camp d’Auvours en un des centres d’attraction de l’aviation en

France. Wilbur accomplit plus de 40 vols avec passager. Il donne le baptême de l’air à des

passagers fortunés 96. Le 6 octobre, il tient l’air plus d’une heure en emportant Fordyce.
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Les  vols  répétés  de  l’Américain  incite  l’Académie  des  sciences  à  envoyer  un  de  ses

membres étudier cet aéroplane. C’est ainsi que le 10 octobre, Paul Painlevé 97 tient l’air

pendant 1 heure et 9 minutes. Ayant exécuté deux vols avec passager pendant plus d’une

heure et  sur  plus  de 50 kilomètres,  Wilbur a  respecté  la  première partie  du contrat.

Weiller lui verse 250 000 francs.

 

Mobilisation politique pour encourager l’aviation

18 Des prix sont fondés pour stimuler la recherche aéronautique 98 et pour se faire de la

publicité. C’est le cas de la presse populaire qui présente les aviateurs comme des sportifs.

Michelin,  l’industriel  du pneumatique,  récompensera le  pilote  ayant  volé  sur  la  plus

grande  distance.  Le  journal  anglais,  Daily  Mail,  offre  25 000 francs  à  l’aviateur  qui

traversera la Manche en aéroplane. Le 12 octobre 1908, Clément Ader adresse une lettre

ouverte  au  président  de  la  République,  Armand  Fallières,  pour  qu’il  crée  une  école

d’aviation  militaire.  L’aviation  naissante  attire  l’attention  des  pouvoirs  publics.  Paul

d’Estournelles de Constant, sénateur de la Sarthe, suit avec attention les premiers vols de

Wilbur au Mans. Le 5 novembre 1908, il s’adresse au Sénat : « Les progrès de la navigation

aérienne intéressent au premier chef notre défense nationale. (…) Il est incontestable (…) que dans

un avenir beaucoup moins éloigné qu’on ne peut le croire, nous trouverons dans les dirigeables et

dans les aéroplanes, des ressources inespérées. » 99

19 D’Estournelles  de  Constant,  pacifiste,  pense  que  l’aviation  empêchera  la  guerre.  Il

 souhaite  que  le  gouvernement  vote  des  crédits  permettant  de  créer  des  prix  et  de

construire des aérodromes. Le ministre des Travaux publics approuve. En ce 5 novembre,

le Sénat adopte à l’unanimité l’ordre du jour : 100 000 francs sont inscrits au budget des

Travaux publics pour « encourager les progrès de la locomotion aérienne en France » 100.  Le

13 novembre,  des députés et  des sénateurs s’inscrivent aux groupes de la locomotion

aérienne qui se forment dans les deux assemblées. Des règlements se mettent en place

pour donner un cadre officiel à l’aviation 101.

 

La formation d’élèves pilotes

20 Pour toucher l’autre moitié des 500 000 francs, Wilbur doit former trois élèves pilotes.

Charles de Lambert reçoit une première leçon le 18 octobre 1908 102. S’il tient l’air plus

longtemps et vole plus haut que les Français, Wilbur reste toujours au-dessus du même

terrain 103. Le 30 octobre 1908 104, Farman effectue le premier vol de ville à ville en allant

de Bouy à Reims 105. Le lendemain, Blériot réalise le premier vol aller-retour 106 de Toury à

Artenay malgré deux atterrissages : ces « escales intermédiaires [furent] rendues possibles du

fait qu’à la différence de l’avion Wright, aucune assistance n’était nécessaire au décollage » 107.

Wilbur est  battu dans le domaine pratique.  Or,  ce 31 octobre,  il  reçoit  la visite de la

commission de l’armée qui comprend des membres de la Chambre des députés. Wilbur,

décollant avec Paul Doumer 108, arrête son moteur pour que l’aéroplane revienne au sol

grâce à sa portance. Cet essai conforte cette commission dans son opinion favorable. En

effet, l’armée française s’intéresse de plus près aux services pouvant être rendus par ce

nouveau moyen de locomotion. Bien « que ses performances fussent encore faibles et tolérant

peu de  marges  d’erreur,  les  esprits  les  plus  aventureux tournèrent  leur  attention vers  ce  qui

pouvait être fait en guerre avec cette nouvelle machine. Comme elle ne pouvait pas encore soulever
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de  lourdes  charges,  elle  pouvait  jouer  son  rôle  principalement  dans  la  reconnaissance,  pour

informer les généraux des mouvements de l’ennemi » 109.

21 Wilbur, continuant à instruire de Lambert, commence le 10 novembre l’apprentissage de

Lucas-Girardville. Ce militaire suit au total six leçons d’une durée un peu plus longue que

celles reçues par de Lambert car il  se montre moins bon élève. Trois jours plus tard,

Wilbur porte son record d’altitude à 115 mètres. Le retentissement de ces performances

permet  à  Weiller  de  fonder,  le  14 décembre 1908,  la  CGNA.  La  société  Ariel

commercialisera des appareils pour la CGNA. Astra et les Ateliers et Chantiers de France-

Dunkerque les fabriqueront. Le 31 décembre, Wilbur vole durant 2 heures 20 minutes sur

124 kilomètres : il s’attribue deux nouveaux records du monde, plus la coupe Michelin. Au

cours des cinq mois passés dans la région du Mans, Wilbur a réalisé 129 vols 110. Ayant

rempli la majorité des clauses du contrat,  il  doit terminer l’instruction des élèves.  La

dégradation de la  saison rendant  les  vols  plus  difficiles,  Wilbur  déménage pour Pau.

Rejoint  par  son  frère  Orville,  Wilbur  ouvre  à  Pau  en  janvier 1909  la  première  école

d’aviation au monde. C’est un débouché supplémentaire car « chaque nouveau pilote est un

acheteur  potentiel » 111.  Wilbur  décolle  des  landes  de  Pont-Long  le  3 février 1909  pour

effectuer  64 vols  jusqu’au  24 mars.  Il  reprend  ses  leçons  avec  de  Lambert  et  Lucas-

Girardville et instruit un nouvel élève : Paul Tissandier, le président de l’Aéro-Club du

Béarn. Tissandier et de Lambert parviennent à piloter le Flyer A 112. Wilbur échoue avec

Lucas-Girardville 113.  L’armée  n’a  pas  pensé  au  facteur  de  l’âge  dans  la  réussite  de

l’apprentissage.  Cela  aura des  répercussions  sur  l’avenir  commercial  des  Wright.  Son

délégué n’ayant pu être instruit, l’armée aura plus de réticence à passer commande. Le

24 mars, Wilbur effectue son dernier vol à Pau. Il a rempli son contrat et enregistré douze

promesses fermes de vente d’aéroplanes 114. Wilbur quitte la France.

 

Un bilan nuancé

22 Le départ des Wright n’entraîne par la fermeture de l’école de Pont-Long115. Wilbur donne

des  exhibitions  en  Italie  et  en  Allemagne 116.  Esnault-Pelterie  est  à  l’origine  de  la

constitution, le 16 février 1909, de l’Association des industriels de la locomotion aérienne.

Au milieu de l’année 1909,  les  Wright  sont dépassés par les  aviateurs français  et  par

l’Américain Curtiss. L’appareil des Wright n’est plus le meilleur aéroplane de son temps 117

car il a atteint un seuil technologique. C’est une version améliorée du modèle de 1905. Les

Wright,  ayant  perdu  trois  ans  pour  décrocher  des  contrats,  n’ont  pas  bénéficié  des

apports techniques réalisés entre-temps 118.  « Refusant  de se  laisser  impressionner par les

parvenus américains, le Français Louis Blériot mena l’Europe aéronautique à l’assaut des records,

en devenant le premier homme à franchir la Manche en avion. » 119 Le 25 juillet 1909, il décolle

de Calais, survole sur son Blériot XI le Pas-de-Calais et atterrit à Douvres 120. Cette première

traversée maritime de l’histoire de l’aviation est un exploit qui supplante ceux de Wilbur.

Sa dimension symbolique a un énorme écho. Le Daily Express titre : « L’Angleterre n’est plus

une île. » Le Morning Post devine que l’intrusion de cet aéroplane au-dessus de la Manche

va marquer les militaires : « Cela va modifier profondément les théories de la guerre et menacer

nos moyens traditionnels de défense. »

23 Si  l’armée américaine achète  le  Flyer  A  modifié,  les  Wright  sont  dépossédés  de leurs

records  lors  du premier  meeting international.  La  « Grande semaine d’aviation de  la

Champagne » se déroule du 22 au 29 août 1909 à Bétheny (près de Reims) 121. L’armée y

affecte des fantassins et des dragons pour assurer le maintien de l’ordre. Une commission
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militaire  suit  le  déroulement  des  épreuves  pour  rendre  compte  des  potentialités

militaires des aéroplanes. Sur les dix-huit pilotes, seize sont de nationalité française 122.

Tous les prix échappent aux trois appareils Wright présentés par la société Ariel 123. Ce

grand meeting de Reims est « une semaine décisive pour l’aviation, au cours de laquelle, pour la

première fois, s’étaient affrontés les meilleurs pilotes et les meilleurs avions du monde. Si les Wright

avaient montré aux hommes comment voler, les exploits de Reims illustrèrent les immenses progrès

réalisés dans la maîtrise de l’air au cours des six années écoulées depuis le vol de Kitty Hawk. En

outre,  le  meeting  avait  fait  justice  des  idées  préconçues  selon  lesquelles  l’avion  n’était  qu’un

véhicule expérimental aux possibilités limitées et à l’avenir incertain » 124.

24 Du 25 septembre au 17 octobre se tient à Paris, au Grand Palais, la première exposition

internationale  consacrée  uniquement  à  l’aéronautique 125.  Les  333 exposants  (dont

318 Français) illustrent la vitalité de l’industrie aéronautique naissante. Elle remporte un

succès populaire énorme 126. Ce qui n’est pas le cas des appareils Wright : ils se vendent

peu. La CGNA ne maintient pas ces machines à un niveau compétitif malgré les

améliorations apportées par Astra sur le modèle de 1908 127.

 

Les débuts de l’aviation militaire française

25 Si la venue de Wilbur en France aboutit à un semi-échec commercial, l’observation dans le

ciel du Mans de son aéroplane en vol a permis un transfert technologique et une prise de

conscience  tant  politique  que  militaire.  Les  aviateurs  français,  s’apercevant  de

l’importance du contrôle du vol dans les trois dimensions, vont copier le gauchissement

des  Wright  et  redoubler  d’efforts  pour  accroître  leurs  performances.  Les  hommes

politiques devinent que l’aviation civile va devenir un enjeu économique important. Une

structure aéronautique française est mise en place 128. Les progrès fulgurants accomplis

dans le domaine de l’aéronautique de 1908 à 1909 et les exploits d’aviateurs poussent les

responsables militaires 129 à envisager l’emploi de « plus lourds que l’air » malgré la fragilité

des appareils. « Ainsi, à la fin de 1909 (…) l’idée d’une utilisation militaire de l’aéroplane semble

s’être imposée, même si les performances des avions disponibles ne correspondent pas aux souhaits

des militaires. » 130

26 L’armée, qui a participé au développement de l’aviation, attend des progrès futurs que les

caractéristiques des aéroplanes répondent à ses besoins.  Dès 1909,  400 000 francs sont

alloués  à  l’aviation dans  le  budget  du ministère  de la  Guerre 131.  Le  génie  achète  en

septembre 1909 cinq appareils pour étudier leurs applications militaires :  deux Wright,

deux Henry Farman, un Blériot. Début 1910, l’artillerie commande sept aéroplanes : deux

Wright, trois Henry Farman, deux Antoinette. Les essais statiques menés en mai 1910 par le

capitaine Albert Etevé 132 montrent que plusieurs pièces du Wright n’ont pas la résistance

minimale et  que les  ailes  sont vrillées de façon discontinue.  Par conséquent,  l’armée

française n’emploie plus de Wright à partir de novembre 1910 133. Ne voulant pas dépendre

d’un  constructeur  étranger,  elle  privilégiera  les  marques  nationales.  Le  génie  et

l’artillerie 134 se disputent l’attribution de l’aviation. Ils s’opposent aussi sur les services

qu’elle peut rendre. L’artillerie considère l’aéroplane comme une plate-forme aérienne

servant au réglage de ses pièces. Le génie, qui mène des recherches expérimentales sur

l’aéroplane, défend une reconnaissance lointaine à but stratégique. Au contraire d’Ader 
135, les militaires ne perçoivent pas encore toutes les possibilités offertes par l’aviation.
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27 La France est la première à introduire dans ses dispositifs militaires des aéroplanes. Les

grandes  manœuvres  de  Picardie,  en  septembre 1910,  confirment  les  capacités  des

aéroplanes 136 alors que les dirigeables montrent leurs limites 137.  Roques en tire cette

conclusion : « Les aéroplanes sont aussi indispensables aux armées que les canons et les fusils.

C’est une vérité qu’il faut admettre, sous peine d’avoir à la subir de force. » Il place sous son

autorité  tous  les  services  de  l’aérostation  et  de  l’aviation  en  créant,  par  la  loi  du

22 octobre 1910, l’inspection permanente de l’aéronautique. C’est la première étape de

l’institutionnalisation 138 de  l’aviation  militaire  française.  « Dès 1912,  ce  qui  peut  être

considéré comme de vraies forces aériennes étaient en formation, dotées d’avions construits pour

des tâches militaires. » 139 Lorsque la guerre éclate, l’emploi de l’aviation militaire française

se résume à l’observation. Cependant, elle joue un rôle crucial dès septembre 1914. Ses

missions de reconnaissance permettront à l’état-major de situer la progression allemande

vers Paris et, par conséquent, de lancer une contre-offensive victorieuse. Le 5 octobre, les

Français Frantz et Quénault remportent la première victoire aérienne au monde. Ainsi, en

l’espace d’une décennie 140, l’aéroplane est passé du stade de prototype à celui d’un moyen

de locomotion utilisable dans le  cadre d’un conflit.  La conquête de l’air  a  amené les

opérations militaires dans la troisième dimension. 
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RÉSUMÉS

L’invention de l’aéroplane est une solution au problème du vol humain. Ce moyen de locomotion,

étant « plus lourd que l’air », peut s’y diriger contrairement au ballon qui dépend des courants

aériens.  L’ère des pionniers de l’aviation débute à l’extrême fin du XIXe siècle pour s’achever

en 1909. Elle a pour théâtre la France et les États-Unis. Ce sont en effet deux frères américains,

Wilbur (1867-1912)  et  Orville  (1871-1948)  Wright,  qui parviennent les  premiers  à  exécuter de

véritables vols en 1903. Cette aviation naissante va susciter l’intérêt des militaires français qui

possèdent une expérience dans le domaine du « plus léger que l’air » depuis plus d’un siècle.

The Wrights and the French army: the beginnings of military aviation (1900-1909.)The invention of the

airplane is a solution to the problem of human flight. This means of locomotion, being "heavier

than air", can be controlled, contrary to the balloon which depends on air currents. The era of

aviation pioneers began at the very end of the nineteenth century and ended in 1909. It had

France and the United States for its stage. There were in fact two American brothers, Wilbur

(1867-1912) and Orville (1871-1948) Wright, who managed to perform the first real flight in 1903.

Les Wright et l’armée française : les débuts de l’aviation militaire (1900-1909)

Revue historique des armées, 255 | 2009

16



This early aviation sparked the interest of French soldiers who had experimented in the field of "

lighter than air" for over a century.
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Mots-clés : armée de l’Air, aviation, Etats-Unis
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