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Mesdames, Messieurs,

La série de conférences publiques que le Conser- 
valoire des Arts et Métiers donne cet hiver a pour 
programme général « la Science et l’Industrie 
françaises pendant la guerre; leur rôle dans l'œuvre 
de renaissance économique de la France ». I1 con­
venait de réserver une conférence spéciale à l’Avia­
tion, qui a si puissamment contribué à notre 
victoire, qui sera un élément essentiel de notre 
armature défensive etjouera un rôle important 
dans les grandes batailles économiques de demain.

I. — Avant la guerre.

Avant de vous entretenir de son action pendant la 
guerre, puis de son avenir, j’ai le désir d’évoquer 
brièvement devant vous la magnifique épopée 
aérienne d’où est née notre aviation militaire. Au 
reste, n’est-il pas juste de rappeler l’œuvre des 
précurseurs, et de souligner ici qu’aucune des mani­
festations de notre activité nationale n’avait autant 
contribué à rendre à ce pays la claire notion de son

I. Avant la guerre
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génie, de son prestige et de sa puissance? Aussi 
l’agression ennemie nous trouva-t-elle résolus, 
d’un cœur unanime, à résister vaillamment à 
l’envahisseur.

Tout d’abord, c’est la tentative de Clément Ader, 
dont l’avion est une des plus précieuses reliques 
que possèdent les galeries de ce Conservatoire. 
Avec Santos-Dumont, Esnault-Pelterie, Delagrange 
et Farman, des aéroplanes aux ailes encore incer­
taines s’essaient en champs clos, au-dessus de 
terrains choisis pour leur essor et leur atterrissage. 
En janvier 1908, Henry Farman réussit à boucler le 
kilomètre, gagnant ainsi le prix fondé par Deutsch 
de la Meurthe et Archdeacon. Alors les aéroplanes 
s’enhardissent, ils s’aventurent au-dessus des 
plaines de la Beauce et de la Champagne, et bientôt 
leur audace s’accroît suivant une déconcertante pro­
gression. Dès 1909, Latham conçoit le projet de 
traverser la Manche : il fait plusieurs essais, et l’un 
d’eux le mène tout près de la côte anglaise. Il était 
réservé à Blériot de réussir cette traversée, saluée 
d’un indescriptible enthousiasme par le monde 
entier, qui voit dans ce geste hardi le gage certain 
du caractère pratique de la nouvelle conquête.

Puis c’est la fameuse semaine de Reims, semaine 
vraiment héroïque, où chaque jour abat le record 
de la veille, où tous les peuples civilisés ont leurs 
regards tournés vers l'aérodrome témoin de tant de 
prodiges. Peu après, le comte de Lambert s’aventure 
non plus sur un océan de vagues, mais sur un 
océan de pierres et de toits, bien plus dangereux, et 
survole de 200 mètres la Tour Eiffel : ainsi la jeune 
souveraineté de l’aéroplane, qui venait de recevoir
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le sacre de Reims, trouve à Paris même une presti­
gieuse et définitive consécration.

C’est ensuite le décisif effort du Circuit de l’Est, 
où les fières cathédrales, aujourd’hui meurtries, 
qui dominent les plaines de Champagne, de Lorraine 
et de Picardie, se voient dominées elles-mêmes par 
les oiseaux de toile que le génie de l’homme vient de 
créer. L’infortuné Ghavez, dont l’intrépide jeunesse 
s'attaque à l’Alpe homicide, franchit le Simplon, 
est pris alors par un vent de rabat et vient s’écraser 
dans la plaine, mourant de sa propre victoire. 
Renaux, parti de Villacoublay, va se poser au 
sommet du Puy de Dôme, gagnant sans coup férir 
le prix Michelin. Alors s’organisent les grandes 
randonnées, Paris-Madrid, Paris-Rome et le Circuit 
européen, au cours duquel, moins de deux ans 
après l’exploit de Blériot, une escadrille de 11 avions 
franchit le détroit à l’heure dite, sans le moindre 
incident. C’est enfin l'inoubliable traversée de la 
Méditerranée par Garros, sans apprêt, sans appa­
reil de flottaison, sans convoyeur : acte le plus 
hardi peut-être de celle période héroïque.

Ainsi s’est déroulée, dans l’éblouissement d’épreu­
ves qui nous paraissaient fantastiques, cette admi­
rable épopée, qui souleva dans ce pays un enlhou- 
siasme prodigieux, et tel que’ l’histoire des plus 
grandes découvertes n’en a pas connu d’aussi popu- 
laire ni d’aussi puissant. En moins de cinq années, 
l'aéroplane, s’échappant des aérodromes où il avait 
essayé ses jeunes ailes, a réalisé le programme que 
Ferber avait synthétisé dans la formule célèbre : de 
crête à crête, de ville à ville, de continent à conti­
nent.
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Citons maintenant quelques chiffres qui donnent 
la mesure des résultats acquis au moment de 
l’entrée en guerre.

Pourla vitesse, Maurice Prévost atteint 203 km. 850 
à l’heure dans la Coupe Gordon-Bennett 1913, 
courue à Reims. Il semblait que cette allure n'était 
possible que sur des aérodromes spécialement amé­
nagés pour l’atterrissage : or, peu après, Gilbert 
va d’un seul vol de Villacoublay en Pomé­
ranie, couvrant près de 1 000 kilomètres en moins 
de 5 h. 1/2.

Comme altitude, Legagneux détient le record par 
6 120 mètres.

Quant à la capacité de chargement, en 1913 
Garaix emporte jusqu’à sept personnes. L’ingénieur 
russe Sykorsky construit un grand biplan pesant 
2700 kilogrammes à vide, avec quatre moteurs 
de 100 chevaux; en 1914, il enlève quinze passagers 
à 300 mètres.

Dans une conférence que j’avais l’honneur de 
faire, en novembre 1913, devant M. le Président de 
la République, je soulignais l’importance de ces 
résultats, annonçant qu’à l’ère du sport ne tarderait 
pas à succéder l’ère des transports, notamment par 
l’organisation de services réguliers tels que Paris- 
Londres. J’indiquais en ces termes à quel point 
l’augmentation de la charge utile était intéressante 
pour le développement de l’Aviation militaire: « Au 
lieu de poids en passagers, on pourra blinder le 
fuselage, comme le réclame l’Artillerie, munir les 
aéroplanes d’engins de défense et d’attaque, ou 
mettre à bord plusieurs moteurs avec une forte- 
provision de combustible, ainsi qu’il paraît dési-
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rable pour le succès de certaines missions essen­
tielles de l’Aviation navale, notamment aux débuts 
des hostilités. » La guerre devait hâter la réalisation 
de toutes ces prédictions.

II. — La guerre.

Nous allons maintenant vivre une autre épopée, 
encore plus grandiose et combien plus tragique.

La guerre éclate, et, dès l’abord, l’avion inter­
vient d'une façon insolite qu'il faut rappeler, pour 
le mensonge éhonté qui va servir de prétexte 
à l’effroyable lutte : M. de Schoen écrit au gouver­
nement français que plusieurs de nos avions ont 
violé la neutralité de la Belgique, et que d’autres 
ont jeté des bombes sur les voies ferrées près de 
Carlsruhe et de Nuremberg!

Indiquons d'un mot l’état de notre aviation à 
l’ouverture des hostilités. Nous possédons en tout 
134 avions de 11 types divers, qu’on répartit en 
23 escadrilles; au surplus, l’Allemagne n’en a pas 
davantage. Ce sont surtout des avions de sport, 
qui ne sont propres qu’à la reconnaissance; encore 
la plupart des monoplans n’ont-ils pas de visibilité 
verticale, la voilure étant à hauteur de la ceinture 
du pilote : il faut bientôt les proscrire, et un seul 
monoplan trouve grâce, le Morane-Saulnier parasol.

L’aviation d’artillerie, l’aviation de chasse avec 
mitrailleuses, l’aviation de bombardement sont 
inexistantes. Et cependant, les avertissements et les 
adjurations n’ont pas manqué-. Depuis longtemps,

II. La guerre
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Ader avait dressé le programme d’une organisation 
militaire. Un écrivain de grand talent, le général 
Perrier, avait enseigné qu’avec l’énorme développe­
ment des armées modernes, la grande difficulté pour 
le commandement serait d’observer et de voir, de 
se renseigner sur les mouvements de l’ennemi et 
sur l’exécution de ceux qu’on aurait prescrits, et il 
indiquait le navire aérien comme le meilleur engin 
d’observation et de reconnaissance. Le colonel 
Estienne avait mené une énergique campagne en 
faveur de l’aviation d’artillerie, affirmant qu’elle 
décuplerait l’efficacité des tirs. MM. Michelin 
avaient fondé le prix de l’aéro-cible, pour démontrer 
la possibilité de délester l’aéroplane et susciter la 
création d’appareils de visée. Mais la plupart de nos 
grands chefs ne croyaient pas au rôle militaire de 
l’avion, ou le réduisaient à celui d’observatoire 
aérien. '

Et c’est, én effet, à. ce rôle que se bornent nos 
avions dans les premiers mois de la guerre. Au 
surplus, la longue série de nos revers dans celle 
période, le recul ininterrompu de nos armées, la 
nécessité de porter tous les efforts de l’industrie 
vers la fabrication intense des projectiles étaient 
des circonstances bien peu propices à l’étude et à 
la réalisation de nouveaux matériels d’aviation : 
tant il est vrai qu’à la guerre le temps perdu ne se 
rattrape jamais, et qu’en dépit des plus magnifiques 
sursauts d’énergie, l’insuffisance de la préparation 
exerce une longue et terrible répercussion sur les 
opérations ultérieures. Imaginez, par exemple, 
qu’à la première bataille de la Marne nous ayons 
eu la vingtième partie de l’aviation de bombarde-
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ment que nos armées ont possédée depuis : il est 
vraisemblable qu’elle aurait transformé en déroute la 

-retraite ordonnée de l'ennemi, et que nous l’aurions 
refoulé bien au delà de l’Aisne; il n’est même pas 
excessif de concevoir qu’elle aurait pu clouer sur 
place ses nombreux convois de l’arrière, qu’elle 
aurait permis de l’enserrer entre ces convois et 
notre armée victorieuse.

Ne nous arrêtons pas à ces regrets superflus, si 
ce n'est pour en retenir la leçon qu'ils comportent, 
et esquissons à grands traits le développement inouï 
de l’Aviation au cours de la guerre, la multiplicité 
de son rôle, l’étendue des services décisifs qu’elle a 
rendus, grâce à l’héroïsme de ses pilotes, grâce 
aussi à l’effort soutenu des constructeurs et des 
services techniques.

Au début, les avions sont mis à la disposition des 
commandants d’armée pour servir aux reconnais­
sances stratégiques. Avec la stabilisation du front 
après la bataille de la Marne, ces reconnaissances 
perdent de leur intérêt, et l’on s’avise que le rôle 
des avions peut être beaucoup plus varié. La Direc­
tion de l’Aéronautique, que le général Joffre vient de 
créer à son Grand Quartier, prépare alors un pro­
gramme d’organisation et de construction : c'est le 
programme de décembre 1914. Les corps d’armée 
sont dotés d’une aviation propre. Alors s’ébauchent, 
dans quelques corps, les premières méthodes de 
réglage de tir de l'artillerie, et, l’émulation aidant, 
les procédés se perfectionnent au point qu’en 1918 
il n’est plus possible de concevoir un tir efficace 
d’artillerie à longue portée sans le concours d’avions 
munis de T. S. F. et d’observateurs spécialement
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entraînés. Parallèlement se développent les méthodes 
de prise de photographies, qui décèleront par la 
suite aux états-majors les moindres particularités 
des travaux de l’ennemi, au point que ces clichés 
deviendront des documents essentiels, indispen­
sables à la préparation et à l’exécution des attaques. 
Les bombardements, réduits dans les premiers mois 
au lancement de fléchettes et d’obus ordinaires 
de 75 et 90, munis d’un empennage et d’un percu­
teur spécial, s’organisent de façon rationnelle; des 
projectiles plus efficaces sont imaginés, tels que les 
bombes Claude à air liquide, puis les bombes à pan- 
clastile; des viseurs ingénieux améliorent le tir. 
Les avions de chasse, chargés soit de protéger les 
autres formations aériennes, soit d’interdire l’accès 
de nos lignes aux avions ennemis, sont munis de 
mitrailleuses; leur vitesse dépasse 200 kilomètres 
à l’heure et leur plafond s’élève à 4 000, puis à 5 000 
et même à 6 000 mètres, leur donnant la maîtrise 
sur les appareils de plafond moindre. Après que 
s’est créée cette aviation de chasse dont les hauts 
faits ont si souvent fait battre nos cœurs, et qui. 
avec les Garros et les Guynemer — pour ne citer 
que les disparus, — s’est auréolée d’une gloire 
impérissable, d’autres avions vont naître qui, tout 
au contraire, volent très bas, ce qui permet de les 
blinder, et remplissent une tâche non moins péril-, 
leuse : celle de la liaison avec l’infanterie dans les 
attaques. Quel soutien, quel réconfort pour nos 
admirables fantassins lorsqu’ils voient s’étendre au- 
dessus d’eux la protection de ces ailes, et comme 
leur rude énergie s’en trouve accrue!

Fixons par quelques chiffres la mesure de l’effort
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accompli. Les 134 avions d’août 1914 ont fait 
place en novembre 1918, date de l’armistice, à 
7 300 avions beaucoup plus puissants, dont 3 900 
sur le front, 600 en réserve immédiate, 2 800 dans 
les écoles; en outre, nous contribuons largement 
à la cession de 3 800 avions fournis par les Alliés à 
l’Amérique, qui, par contre, leur livre un millier de 
moteurs Liberty. Quant à nos pilotes, leur nombre 
dépasse 12 000. Certes, cette production formidable, 
cette organisation énorme ne se fon t poin t sans heurts 
ni sans critiques : mais, dans l’ensemble, l'œuvre 
est grandiose, digne de l’héroïsme et de l’énergie 
de ce pays. Il avait mis dans l’Aviation beaucoup 
de ses espérances : elle les a pleinement réalisées.

Au point de vue organisation, le fait le plus sail­
lant est la formation progressive de grandes unités, 
capables de donner l’action de masse. Tandis que 
les escadrilles d’observation se multiplient dans les 
corps d’armée, l’aviation des armées et des groupes 
d’armées est constituée en unités de plus en plus 
importantes : groupes de 4 ou 6 escadrilles, puis 
escadres de 3 groupes, enfin divisions aériennes 
comportant 2 escadres de chasse et 2 escadres 
de bombardement. De même, l’aviation de bom­
bardement proprement dite est réunie en formations 
massives. En 1918, ces puissantes unités jouent un 
rôle considérable dans la bataille défensive des 
premiers mois, puis dans la bataille offensive qui se 
déclenche le 15 juillet pour nous conduire, par une 
suite ininterrompue de succès, à la victoire finale.

Au point de vue purement technique, la carac­
téristique essentielle des progrès accomplis me 
paraît être la suivante. Les avions d’avant-guerre

•Conférence Soreau.
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n’avaient qu’une des qualités vitesse, plafond, rayon 
d’action, capacité de chargement; c’est ainsi, par 
exemple, que les avions de la Coupe Gordon Ben­
nett 1913, dont la vitesse dépassait 200 kilomètres, 
ne portaient que leur pilote et auraient été inca­
pables de monter à 500 mètres; que les avions à 
grande capacité volaient bas, avec un rayon d’action 
réduit. L’avion militaire dut, presque dès l’abord, 
réunir au moins deux de ces qualités, car, pour 
échapper au tir de plus en plus précis de l’artillerie 
anti-aérienne, il lui fallut voyager couramment à 
3 000, puis au-dessus de 4 000 mètres. D’autre part, 
les nécessités progressives de la guerre firent sans 
cesse naître des sujétions nouvelles : installation 
de mitrailleuses, de la T. S. F., d’appareils photo­
graphiques à très long foyer, et par suite très 
encombrants, de bombes de plus en plus volumi­
neuses. On vint à bout de tous ces problèmes, 
surtout grâce à l’allègement continu des moteurs 
et à l’augmentation de leur puissance; alors que, 
avant la guerre, cette puissance ne dépasse pas 
100 chevaux et que le poids est de 2 kg. à 2 kg. 1/2 
par cheval pour les moteurs fixes, de 1 kg. 2 à 
1 kg. 5 pour les moteurs rotatifs, la puissance 
moyenne passe à 400 chevaux en 1918, et le poids 
par cheval tombe à 1 kg.; d’autre part, beaucoup 
d’avions ont deux ou trois moteurs. A côté de ces 
progrès, il convient de signaler ceux qui sont 
réalisés dans la solidité des avions et leurs qualités 
de vol, grâce aux efforts persévérants des services 
techniques.

Je termine par le chapitre douloureux : quelles 
ont été, au cours de cette longue guerre, les
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pertes subies par l’Aviation? Il y est passé environ 
18000 pilotes, mitrailleurs, bombardiers et obser­
vateurs. En chiffres ronds, les pertes ont été : sur 
le front, 2 000 tués, 3 000 blessés, I 500 disparus; à 
l’arrière, chez les pilotes convoyeurs et dans les 
écoles, 1200 tués ou blessés graves. Vous voyez 
quel lourd tribut l’Aviation a payé à la défense du 
pays; inclinons-nous pieusement, Messieurs, devant 
l’héroïsme de cette ardente jeunesse, à jamais 
perdue, où je compte moi-même un fils.

III. — L’après-guerre.

J'aborde maintenant la troisième et dernière 
partie de cette conférence, à savoir l'avenir de 
l’Aviation.

Il est hors de doute que les années qui vont 
suivre, avec les ressources insoupçonnées qu’elles 
récèlent, feront de l’avion un instrument de 
guerre beaucoup plus puissant que celui de ces 
récentes années; elles sauront aussi en faire 
un merveilleux engin de plus grande civilisation 
et d'activité sociale plus intense. Mais je n’ai pas le 
dessein de vous entretenir de ce que sera l’Aviation 
dans un avenir plus ou moins lointain, pour la 
bonne raison que je l’ignore; je veux surtout vous 
parler des possibilités immédiates et des réalisations 
à court terme.

Deux considérations essentielles dominent le 
problème : d’une part, la sécurité du pays dépend, 
pour beaucoup, de sa puissance aérienne; d’autre 
' ' SIS
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part, le sort de l’aviation militaire est intimement 
lié à celui de l’aviation commerciale.

Montrons d’abord à quel point l'aviation militaire 
est un organisme vital dans l’armature défensive 
d’une grande nation.

Dès le début des hostilités, et peut-être même 
plus tôt, un ennemi qui ne s’embarrasse pas de 
scrupules pourra envoyer sur Paris, non plus quel­
ques taubes portant une demi-douzaine de bombe- 
lettes, mais des escadres d’avions puissants et 
rapides ayant à bord des tonnes d’explosifs. Sera- 
t-il possible de leur barrer le, passage? De tout 
temps, il y a eu lutte entre le projectile et la cui­
rasse; à l’heure actuelle, il est hors de doute qu’en 
matière de navigation aérienne la défense est infé­
rieure à l’attaque; même s’il en advenait autrement, 
il est bien probable qu’on ne pourra jamais barrer 
complètement la route à un ennemi résolu, prêt 
aux sacrifices nécessaires; d’autre part, il faut 
compter avec les coups de surprise. Le meilleur 
moyen de faire hésiter l’ennemi devant une telle 
entreprise, c’est de lui donner la conviction qu’in­
continent sa propre capitale ou nombre de ses 
grandes villes subiraient les mêmes destructions. 
Pour cela, il faut posséder beaucoup d’appareils, 
au moins aussi rapides et aussi puissants que ceux 
de l’adversaire.

La guerre déchaînée, l’Aviation jouerait un rôle 
formidable, dont la récente expérience ne nous 
donne qu’une idée imparfaite, car la courbe des 
services qu’elle peut rendre continuerait à suivre 
son allure si rapidement ascendante.

Pour ceux qui se refusent à envisager l’éven-
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tualité de nouvelles guerres, ils voudront bien 
reconnaître qu’il se produira, de temps à autre, des 
frictions venant troubler la sérénité des relations 
entre les peuples. Qui peut douter que celui qui se 
sera assuré la maîtrise de l’air saura parler plus 
haut et plus ferme? Jusqu’ici, les nations ont entre­
tenu, à grands frais, des flottes maritimes afin 
d’appuyer leurs revendications et leur politique 
par des démonstrations navales. Ce rôle sera bientôt 
dévolu aux flottes aériennes, qui s’y prêteront mieux 
parce qu’elles sont moins coûteuses, que leur 
entrée en scène est plus rapide, et qu'au lieu d’agir 
seulement sur les villes côtières elles peuvent 
frapper l’ennemi en plein cœur.

Quant au lien entre l'aviation militaire et l'avia­
tion commerciale, l’histoire nous apprend que les 
nations qui ont eu la flotte marchande la plus 
considérable ont toujours possédé la flotte de 
guerre la plus puissante. Il en sera ainsi dans les 
airs, et même la corrélation deviendra plus étroite, 
la transformation d’un avion de commerce en avion 
de guerre étant plus simple et plus rapide. En outre, 
il est essentiel que l’aviation civile fournisse des 
réserves de pilotés constamment entraînés, et donne 
un aliment suffisant à l’industrie aéronautique, car 
le matériel de guerre n’est pas seulement celui qu’on 
peut mettre en ligne à l’ouverture des hostilités : c’est 
aussi, c’est surtout celui que des ateliers soigneuse­
ment tenus en état permettent de fabriquer au cours 
de la lutte.

Pour cela, il faut que l’industrie aéronautique 
soit prospère; il faut aujourd’hui qu’elle reçoive du 
gouvernement des dotations importantes. S’il ne
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s’agissait que d’une industrie quelconque, appor­
tant simplement sa contribution à l’activité écono­
mique du pays, personne n’oserait réclamer de 
priorité en sa faveur, en l’état actuel de nos 
finances et devant l’immensité des destructions 
qu’il nous faut réparer. Nous attendrions que nos 
plaies fussent pansées, que nos cités dévastées 
fussent relevées de leurs ruines.

Mais cette reconstitution risquerait de devenir 
inutile si, parallèlement, nous ne forgions pas 
l’armure qui nous mettra à l’abri de nouvelles inva­
sions. A un autre point de vue, il est urgent que 
nous prenions notre place dans le partage qui va se 
faire des principales routes de l'air, matérialisées 
par leur infrastructure, routes dont la possession 
contribuera puissamment à l’expansion économique 
des nations qui se les seront assurées. En France, 
quelques groupements avisés cherchent à prendre 
rang, et il s’est créé plusieurs Compagnies qui font 
le service Paris-Londres, Paris-Bruxelles, Toulouse- 
Rabat; à fin novembre, la ligne Paris-Londres avait 
effectué plus de 1 000 voyages, et transporté 
1 350 passagers, sans aucun incident.

Des divers débouchés qui s’ouvrent, un des plus 
importants est celui qu’offrent nos colonies. L’orga­
nisation de services réguliers soit entre la métropole 
et notre domaine africain, soit entré les diverses 
régions de ce domaine, peut rendre des services 
signalés; le coût et la lenteur des moyens de 
communication actuels dans les hinterlands laissent 
à la navigation aérienne les plus sérieuses chances 
de succès commercial.

Depuis l’armistice, divers grands voyages aériens
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ont été exécutés, et je vais en rappeler quelques- 
uns.

Lemaître et M. Latécoère font le parcours 
Toulouse-Casablanca et retour, Roget et Coli le 
parcours Villacoublay-Rabat. En août dernier, le 
Goliath, piloté par Bossoutrot, entreprend le voyage 
Paris-Dakar, avec 8 personnes à bord, des vivres, 
des armes; il franchit d’un seul vol les 2000 kilo­
mètres qui séparent Paris de Casablanca, puis les 
300 kilomètres de Casablanca à Mogador, où il doit 
déposer un courrier; il part de Mogador pour Dakar, 
à 1 300 kilomètres, mais, presque arrivé au terme 
de son voyage, il est obligé d’atterrir. Cet exploit 
prouve l’intérêt d’avoir sur la route des aérodromes 
pourvus de l’outillage et des aménagements néces­
saires; mais il prouve aussi qu’il n’est pas indispen­
sable d’attendre le complet achèvement de l'infra- 
structure pour faire voler les avions de commerce.

Comme grands voyages par étapes, je rappelle 
celui de Poulet, de France en Australie, celui de 
Vuillemin et de Dagneaux, de Paris au Caire; le 
commandant Vuillemin se propose d’entreprendre 
dans quelques jours le raid Paris-Alger-Tombouc- 
tou- Dakar.

Un des hauts faits de l’aviation en 1919 a été la 
traversée de l’Atlantique. Elle fut accomplie pour la 
première fois par le commandant américain Read, 
via Açores, sur un hydravion de haute mer. Après 
une tentative glorieuse de Hawker, sur Sopwith, la 
traversée fut réussie une seconde fois par les 
Anglais Alcock et Brown, sur Vickers, via Terre- 
Neuve. •

Certes, ce sont là des exploits purement sportifs,
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qui sortent, pour le moment, du domaine des appli­
cations pratiques; mais il donnent, en les reculant 
sans cesse, les limites de ce qui est accessible. 
Déjà, l’invention d’un grand ingénieur français, 
M. Rateau, fait entrevoir la possibilité de voyager 
dans la haute atmosphère à des vitesses qui 
mettront New-York à une journée de Paris, et 
feront de nos colonies les jardins de la France. 
Vous savez en quoi consiste cette invention : jus­
qu’ici, la puissance des moteurs à explosions 
diminuait rapidement avec l’altitude, parce que 
chaque cylindrée absorbait, tel que, l’air ambiant, 
et par suite une masse de mélange détonant utili­
sable qui était proportionnelle à la densité de l’air; 
il en résultait qu’un moteur de 1000 chevaux au sol 
n’en donnait plus que 500 à 6 500 mètres et 
230 à 11 500 mètres. M. Rateau a imaginé d’utiliser 
les gaz de la combustion pour actionner un turbo­
compresseur qui refoule l’air ambiant dans un 
récipient, et l’y maintient à la densité au sol : le 
moteur s’alimente à ce récipient, et conserve ainsi 
sa puissance; le plafond, c’est-à-dire l’altitude maxi­
mum accessible à un avion, peut-être, avec un turbo­
compresseur, double ou triple du plafond qu’il a 
sans turbo. Cet ingénieux dispositif, expérimenté 
sur Bréguet, vient de donner des résultats assez 
encourageants pour qu’il soit permis d’envisager 
des vols à l’altitude de 10000 à 12 000 mètres; dans 
ces milieux, où l’air est très raréfié, la vitesse de 
l’avion sera considérable si l'on parvient à disposer 
l’hélice de façon à s’opposer à l’emballement 
progressif du moteur, emballement qui lui ferait 
dépasser la limite à partir de laquelle sa puissance



I

baisse rapidement. Mais la machine humaine, elle 
aussi, s’accommode mal des hautes altitudes.: pour 
qu’elle n’en souffre pas, on a imaginé de con­
stituer le récipient du turbo par la cabine des 
passagers; des appareils respiratoires à oxygène 
mélangé à une dose convenable d’acide carbonique 
serviraient comme moyens de secours, en cas de 
fuite à la cabine ou de mauvais fonctionnement 
du turbo-compresseur. C’est, vous le voyez, une 
solution hardie, et je ne la mentionne ici que pour 
donner une vue sur les possibilités de l’avenir.

Au surplus, les possibilités immédiates sont con­
sidérables, et il est d’un intérêt national immense 
que nous les réalisions au plus tôt. Je termine cette 
conférence en exprimant ardemment le vœu que la 
France, qui a été le berceau de la navigation 
aérienne, qui en a si chèrement payé le développe­
ment prodigieux, tienne une des premières places 
dans cette magnifique manifestation du génie et de 
l’activité de l’homme. En vérité, il serait pitoyable 
qu’il en fût autrement.

CNAW
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Formulaire mathématique et tech­
nique................................. 3 fr. 50
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