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L'année aéronautique 1912  
à travers le quotidien "Le Petit Parisien" 

Préface du mois de mai 
 

 

Sur les 31 éditions que comporte ce mois de mai 1912, l’aviation est présente tous 
les jours. 

Ce sont donc au total 156 articles, plus fort nombre, depuis le début de l’année, qui 
sont consacrés, selon notre recensement, aux choses de l’air en ce mois de mai 
1912, en dépit d’une actualité non aéronautique chargée : fin des derniers membres 
de la bande à Bonnot, le 14 mai, pour Valet et Garnier, naufrage du Titanic, 
insurrection contre la présence française au Maroc suite à la signature, le 30 mars, 
à Fès, du traité qui impose le protectorat sur ce pays. 

Parmi les faits aéronautiques rapportés, plusieurs méritent des commentaires qui 
vous sont proposés, comme à notre habitude, non par ordre chronologique, mais 
par grands thèmes. 

Cette compilation a été rendue possible à partir des documents proposés par 
l'excellent site internet Gallica de la Bibliothèque nationale de France (gallica.bnf.fr). 

** 
Les exploits aériens 
L'aviateur Bedel remporte la coupe Pommery 

La Coupe Pommery (les champagnes) est une épreuve qui deux fois l’an 
(échéances au 30 avril et au 31 octobre) récompense de 15 000 F (de l’ordre de 50 
000 €) le pilote qui aura couvert, en une seule journée, du lever au coucher du 
soleil, le plus long trajet, en ligne droite, une sorte de record de distance. Pour en 
savoir plus sur la Coupe Pommery, nous vous recommandons de consulter, sur la 
toile, l’excellent article de Monsieur Gérard Hartmann sur ce sujet. Epreuve disputée 
par les plus grands noms de l’aviation, sa première édition, pour l’année 1912, est 
remportée par René Bedel, un pilote débutant qui n’a à son actif, le jour de l’exploit, 
que 28 sorties aériennes, avec un Villacoublay (Seine-et-Oise, aujourd’hui Yvelines) 
Biarritz (Pyrénées-Atlantiques), soit une distance de 656 km. Quelques mots sur le 
vainqueur. 
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René Bedel (1886-1912). Breveté pilote, en septembre 1911, sous le numéro 608, 
son parcours aéronautique sera malheureusement très bref. En effet, le 9 juillet 
1912, engagé dans les éliminatoires de la Coupe Bennett, catégorie avions, il se 
rend, depuis Villacoublay, à Mourmelon (Marne) pour mettre au point son avion et, 
en phase d’atterrissage, avec une mauvaise visibilité, il percute des fils 
télégraphiques et se tue. 

Le circuit de Paris en aéroplane. 

Dans son édition du 2 mai, Le Petit Parisien revient sur le duel qui oppose Maurice 
Tabuteau à Emmanuel Hélen sur le Circuit de Paris, compétition dont l’appellation 
exacte est Coupe Deutsch de la Meurthe, en référence au grand industriel et 
mécène. 

Rappelons que la Coupe Deutsch de la Meurthe, fondée en 1906, se déroule sur un 
circuit de l’ordre de 190 km au départ de la terrasse du château de Saint-Germain-
en-Laye, et passant par Senlis, Meaux et Melun. Aucun sens n’est imposé sur ce 
circuit. Disputé chaque année, entre le 1er mars et le 31 octobre, le prix ne peut être 
remporté que si la performance est améliorée pour le moins de 10% par rapport à la 
précédente. Chose étrange, les premiers candidats ne se manifestent qu’en 1912, 
soit 6 années après sa création. Maurice Tabuteau, bien placé, le 27 avril, avec une 
moyenne de 111 km/h face Emmanuel Hélen, va être toutefois battu par ce dernier, 
le 1er mai, où il couvre le circuit à la vitesse moyenne proche, selon Le Petit 
Parisien, de 125 km/h. Le 31 octobre 1912, Hélen, toujours invaincu, devient le 
premier à remporter le trophée. 

L'aviateur Cavelier gagne le prix Claudel. 

Le Petit Parisien rapporte, dans son édition du 6 mai, que la veille, le dimanche 5 
mai, devant une foule nombreuse, le Prix Claudel, d’un montant de 1 000 F (de 
l’ordre de 3 800 €), mis en jeu sans succès depuis 3 ans, a été remporté par Marcel 
Cavelier (1891-1971), sur un monoplan Deperdussin. Jeune pilote, au moment des 
faits, nous savons peu de chose sur lui si ce n’est qu’il est breveté en mars 1912, 
sous le numéro 764, qu’il tentera, sans succès toutefois, de remporter la Coupe 
Pommery et, toujours fidèle à l’aviation, il sera, bien plus tard, membre de la 
commission sportive des Vieilles tiges et animera de nombreux meetings sur 
l’aérodrome, aujourd’hui disparu, de Rouen-Madrillet. Ce Prix Claudel venait 
récompenser le pilote parvenant à passer, à l’aller, au-dessus du tablier du pont 
transbordeur de Rouen, aujourd’hui également disparu, puis, au retour, sous ce 
même tablier, ce qui impose une altitude de moins de 60 mètres par rapport au 
niveau de l’eau. De nos jours, l’existence d’un tel prix serait impensable , en effet, 
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pour la France, les règles de l’air imposent le respect, en permanence, sauf pour les 
phases de décollage et d’atterrissage, bien entendu, d’une distance de 150 mètres 
par rapport à toute personne, tout véhicule, tout navire à la surface et tout obstacle 
artificiel. 

La Coupe Gordon-Bennett des sphériques. 

Le 25 mai 1912, Le Petit Parisien, se fait l'écho de discussions au sein de l'Aéro-
club de France quant à la désignation des représentants de la France à cette 
compétition, avec notamment celle d'Emile Dubonnet, recordman de distance en 
ballon sphérique, avec un vol de 1 954 km, réalisé du 7 au 8 janvier 1912, de la 
Motte-Breuil, près de Compiègne, à Sokolowka en Ukraine. Seront finalement 
retenus Maurice Bienaimé et René Rumpelmayer qui vont remporter l’édition 1912. 

Quelques mots sur cette compétition aéronautique, une des plus anciennes, fondée 
en 1906, et qui existe toujours, par James Gordon-Bennett (1841-1918), magnat de 
la presse américaine, francophile, fondateur de l'International Herald Tribune. 
Précisons qu’il a existé une variante pour l’automobile qui, en revanche, ne 
connaitra que 6 éditions de 1900 à 1905 dont 4 seront remportées par la France (2 
fois par Panhard et 2 fois par Richard-Brasier).  

Ouverte, à ses débuts, à tous les types d’aéronefs, Santos-Dumont l’a disputée 
avec un dirigeable, sa composante exclusive ballons sphériques va s’imposer au fil 
des ans. 

Cette compétition, réservée de nos jours aux ballons de 1 000 m3 au maximum, a 
un règlement très simple : tous les candidats partent, le même jour, du même 
endroit, et le gagnant est celui qui a été le plus loin. Le pays vainqueur se doit 
d'organiser la compétition de l'année suivante. Entamée en 1906, la compétition 
aura une édition chaque année, jusqu'en 1913, et ne reprendra, pour cause de 
Première Guerre mondiale, qu'en 1920. Interrompue, à nouveau en 1939, elle ne 
renaîtra qu'en 1983 et, depuis, se déroule chaque année, sauf conditions 
météorologiques défavorables, ce fut le cas en 1998, où de difficultés avec le 
contrôle aérien belge, comme en 2007. 

Pour conserver la Coupe en elle-même, il convient de remporter le concours 
pendant trois années consécutives. La Belgique a connu une fois cet honneur en 
reportant les éditions des années 1922, 1923, 1924. Il en sera de même pour la 
Pologne, vainqueur en 1933, 1934 et 1935. Pour le Etats-Unis, ce sera à deux 
reprises (1926, 1927, 1928 - 1929, 1930, 1932, pas d’épreuves en 1931) tout 
comme pour l'Autriche (1985, 1986, 1987 - 1988, 1989, 1990) et depuis peu, la 
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France (2001, 2002, 2003 - 2011, 2012, 2013).  

A signaler la performance extraordinaire des frères Leys, Vincent et Jean-François, 
qui remportent les éditions 1977, 2001, 2002, et 2003. Vincent, faisant par la suite 
équipe avec Sébastien Rolland puis Christophe Houver, remporte, quant à lui, les 
éditions 2009, 2011, 2012 et celle de 2013, partie de Nancy, le 23 août, sur 
l'Aéropole de Tomblaine. 

Les précédents français étaient Maurice Bienaimé et René Rumplelmayer en 1912. 
Au total Vincent Leys sur 9 victoires françaises en a signé 8 ce qui est remarquable 
et il dépasse ainsi l’autrichien Josef Starkbaum (7) au domaine des recordmans 
absolus, au nombre de victoires, depuis la création de l'épreuve en 1906. 
 

Nations Nombre Années des éditions remportées 

Etats-Unis 12 1906, 1909, 1910, 1913, 1926, 1927, 1928, 1929, 1930, 1932, 
1992, 2004. 

Belgique 10 1920, 1922, 1923, 1924, 1925, 1936, 1937, 1999, 2005, 2006. 
France  9 1912, 1997, 2001, 2002, 2003, 2009, 2011, 2012, 2013. 

Autriche 7 1985, 1986, 1987, 1988, 1989, 1990, 1993. 
Allemagne 6 1907, 1911, 1991, 1995, 1996, 2000. 
Pologne 5 1933, 1934, 1935, 1938, 1983. 

Suisse 5 1908, 1921, 1984, 1994, 2010. 
Royaume-Uni 1 2008. 

 
Le "Clément-Bayard III" monte à 2 900 mètres et 22 personnes à bord d'un 
dirigeable 

Dans ses éditions des 21 et 31 mai, notre quotidien rapporte deux exploits de l'un 
de nos dirigeables le « Clément-Bayard III ». Le premier est de porter à 2 900 
mètres le record mondial d'altitude pour dirigeable, record détenu, depuis le 6 
décembre 1911, par un autre dirigeable français, lui aussi, « l'Adjudant Réau » et le 
second consiste dans l’emport de 22 personnes à son bord, ce qui est 
impressionnant mais tout comme pour les records d'embarquement des passagers 
sur avion, présente un intérêt très relatif, sans lien avec la réalité opérationnelle au 
quotidien. Au domaine des dirigeables, la France, après avoir été à la pointe, 
accuse un retard certain par rapport à l'Allemagne qui, vers 1914, lance une 
nouvelle gamme de Zeppelins pouvant transporter une charge de 9 tonnes. Notre 
grand fabricant de dirigeables est Gustave Adolphe Clément-Bayard un industriel de 
grand talent qui va exercer dans plusieurs secteurs. 
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Gustave Adolphe Clément, dénommé en 1909, après avis du conseil d'Etat, 
Gustave Adolphe Clément-Bayard (1855-1928). Ouvrier serrurier à ses débuts, il 
ouvre, en 1878, un modeste atelier de bicyclettes, fort de 5 ouvriers. En 1890, il est 
devenu le premier fabricant de vélocipèdes pour la France, employant plusieurs 
centaines d’ouvriers. En 1894, il s’attache, pour la promotion, par le sport de ses 
bicyclettes, les services d’un coureur, Henri Desgrange. L’homme, qui n’est jamais 
en manque d’idées va, en 1903, lancer une compétition cycliste nouvelle, promise à 
un bel avenir : Le Tour de France. Clément-Bayard renforce sa position en 
élargissant son activité au domaine des pneumatiques puis à celui de l'automobile, 
à partir de 1896, où il s’affirme comme un constructeur majeur, activité qu'il 
poursuivra jusqu'en 1922, année où il se retire au profit de Citroën. Il s'engage dans 
la construction de dirigeables, en 1908, et va en produire 7. En 1914, sur les 16 
dirigeables que possède l'Armée française, 4 sont de sa conception et la moitié, en 
revanche, est motorisée Clément-Bayard. Le Clément-Bayard II sera le premier 
dirigeable à traverser la Manche, en octobre 1910, et le III va battre un record 
d'altitude en mai 1912. 

L’aviation ne va pas lui échapper. Disposant du savoir faire technique au sein de 
ses usines, on se tourne vers lui, en 1908, pour réaliser des prototypes comme 
l’aéro-torpille de Tatin (un précurseur de l’aérodynamique) ou, en 1910, l’aéroplane 
à réaction de Coanda (si l’avion ne parvient pas à décoller, le concept de la 
propulsion à réaction est validé et quitte le domaine de l’utopie, reste à mettre au 
point des turbines pouvant tourner à haut régime) et des avions en série, ainsi la 
Demoiselle du brésilien Santos-Dumont (première fabrication en série au monde). 

Le nom Clément-Bayard n'est pas inconnu des juristes, ce patronyme est associé à 
un arrêt important, d'août 1915, de la Cour de cassation, sur l'abus du droit de 
propriété. En effet, un voisin du constructeur, excédé par le survol des dirigeables, 
avait hérissé son terrain, jouxtant l'usine, de carcasses en bois, de seize mètres de 
hauteur, surmontées de tiges de fer pointues pour gêner l'évolution des aéronefs. 
Un dirigeable sera d'ailleurs endommagé. La Cour de cassation a estimé que le 
dispositif ne présentait pour l'exploitation du terrain aucune utilité et n'avait été érigé 
que dans l'unique but de nuire et donc qu'il s'agissait d'un abus du droit de 
propriété. 

Pour en savoir plus sur ce grand industriel, nous vous recommandons de consulter, 
sur la toile, l’excellent article de Monsieur Gérard Hartmann sur ce sujet, intitulé : 
Clément Bayard, sans peur et sans reproche. 
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Le lieutenant de Briey fait 700 kilomètres dans la journée. 

Le 10 mai 1912, le quotidien, rapporte un beau vol réalisé par le lieutenant de Briey 
qui a effectué un parcours, avec étapes, ne pouvant toutefois pas être retenu pour 
la Coupe Pommery, car n’étant pas en ligne droite, de l’ordre de 700 km en 8 h 30 
min. L’avion prouve son endurance avec des capacités à couvrir des distances de 
plus en plus importantes. 

L'aviateur belge Crombez réussit la double traversée de la Manche. 

Le 22 mai 1912, un article mentionne l’exploit de l’aviateur belge Henri Crombrez 
qui effectue, sans escale, le circuit Nieuport - Calais - Douvres - Calais - Nieuport 
soit une distance de l’ordre de 220 km parcourue en 2 h 20 min. Il est le premier 
pilote belge à traverser la Manche et le second à faire, sans escale, la double 
traversée, après Charles Rolls (1877-1910) qui réalise l’exploit, le 3 juin 1910. 

Henri Crombez (1893-1960). Sujet belge, il participe au Tour aérien de Belgique, 
en 1911, et à la Coupe Gordon-Bennett de 1913, pour avions, où il se classe 
quatrième. La même année, il s’adjuge le record d’altitude belge et effectue la 
première liaison postale aérienne lors de l’exposition internationale de Gand. 
Membre, à sa création de la « Compagnie des aviateurs », entité fondée par arrêté 
royal, préfiguration l’Aviation militaire belge, il sert comme pilote durant la Première 
Guerre mondiale. 

** 
La militarisation du ciel 
Pour l’aviation militaire. 

Plus de 12 d’articles, avec ce même titre, sont présents au cours de ce mois. 
Rappelons que sous ce vocable, il s’agit d’informer le lecteur des suites des 
décisions prises lors du meeting du 11 février 1912 , en Sorbonne, relaté dans 
l’introduction pour le mois de février, et notamment celle, qui serait fort singulière, de 
nos jours, de faire financer la défense aérienne de la France par l’appel à la 
générosité des départements, des villes et des particuliers. 

Cette avalanche d’articles destinés à maintenir bien vivace l’élan de générosité 
aborde quatre domaines : le montant des fonds récoltés ou susceptibles de l’être, 
les diverses manifestations de soutien, la constitution d’organisations ad-hoc de 
collecte, sans oublier, de temps en temps, des listes nominatives des donateurs, 
petits, grands, riches, ou humbles, montrant ainsi que toutes les couches de la 
société française répondent à l’appel lancé. 
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Pour ce qui est des fonds collectés, le quotidien donne les montants suivants : 
1 315 000 F le 5 mai, (de l’ordre de 5 000 000 €), pour atteindre 1 513 000 F le 25 
mai (5 800 000 €). 

Les manifestations de soutien revêtent, quant à elles, fréquemment la forme de 
spectacles, le plus souvent musicaux, ainsi une représentation de l’Opéra de Monte-
Carlo, où le concert annuel de l’Ecole Polytechnique, mais aussi de meetings 
aériens ou des rencontres sportives. 

Le mouvement entraine aussi la constitution d’organismes socioprofessionnels de 
recueils de fonds, qui est évoquée, ainsi celle des PTT, avec un résultat de 30 700 
F (117 000 €), au tout début du mois de mai, ainsi que l’Association générale des 
étudiants, afin d’acheter un avion qui portera le nom Université de Paris. 

Dans le même esprit de générosité aérienne et patriotique, on apprend, dans 
l’édition du 2 mai 1912, de notre quotidien qu’Armand Fallières, Président de la 
République, fait dont de 1 000 F (de l’ordre de 3 800 €) au profit de la Caisse de 
secours des aviateurs victimes de leur devoir. 

Au début de cette campagne il avait été acté « que le conseil des ministres a décidé 
que le gouvernement ne pourrait accepter que des dons en espèces, sans 
indication de type d'appareil ». 

On lit, dans l’édition du 25 mai du Petit Parisien, que cette règle connait aussi des 
exceptions ainsi lorsque « le ministre de la guerre vient d'être autorisé, par décret 
présidentiel, à accepter le don fait par la société Panhard et Levassor d'un 
aéroplane muni d'un moteur Panhard et Levassor de 70 HP et le don fait par M. 
Louis Renault, constructeur, d'un aéroplane Maurice Farman, à deux places, muni 
d'un moteur Renault 70 HP.» 

Les dirigeables italiens bombardent le camp turc. 

Dans son édition du 3 mai 1912 notre quotidien rapporte que les italiens, dans les 
combats qu’ils livrent contre les turcs en Libye, ont fait usage de dirigeables pour 
larguer des bombes. Au regard de l’avion, dont les capacités d’emport sont faibles, 
le dirigeable présente alors des avantages certains. En 1914, les Zeppelins, 
machines les plus avancées dans ce domaine, affichent, comme déjà dit, une 
capacité d’emport de 9 tonnes. A la lecture de cet article et d’autres, il est possible 
d’imaginer ce que seront les guerres aériennes du futur. La réalité sera toute autre. 
Engagés par l’Allemagne aux premiers jours du conflit, les dirigeables connaissent 
des pertes importantes, notamment lors de raids de jour, ce qui va les cantonner 
vers la reconnaissance maritime, où ils se montrent efficaces, ou les raids de nuit. 
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Outre la DCA, les dirigeables doivent bientôt affronter l’avion. Le Zeppelin LZ 37 
sera le premier à être détruit par un avion, le 7 juin 1915. De plus, il convient de 
garder à l’esprit que le dirigeable, hormis sa taille, 150 mètres au début du conflit et 
de plus de 200 mètres vers la fin, cible imposante, utilise comme gaz de 
l’hydrogène, corps très hautement inflammable, explosif dans certaines conditions. 
L’accident survenu au LZ 129, Hindenburg, le 6 mai 1937, à Lakehurst (USA), 
intégralement filmé, montre la vulnérabilité à l’incendie et va sonner le glas de ce 
mode de transport aérien de passagers. 

Deux illustrations, (source gallica.bnf.fr / Bibliothèque nationale de France), la 
première du 21 septembre 1913, la seconde du 24 octobre 1909, montrent que la 
menace aérienne, notamment celle du dirigeable, un temps considéré comme arme 
suprême, est bien prise en compte dans les camps français et allemand. 

     
Au chapitre de la guerre aérienne et du droit, le quotidien Le Figaro, dans son 
édition du 2 juillet 1911, produit un intéressant article sur l’état de la question. La 
réalité sera, comme souvent, bien différente des spéculations intellectuelles et pour 
ce qui est de Paul Leroy-Beaulieu (1843-1916), cité en tête d’article, il convient de 
préciser, qu’en dépit de sa vision peu exacte quant au devenir commercial de 
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l’aviation, que c’était un économiste et essayiste de renom, apôtre de la 
colonisation, titulaire de la chaire de sciences financières à l’Ecole libre des 
sciences politiques, de celle d’économie politique du Collège de France, et membre 
de l’Académie des sciences morales politiques. 

La guerre aérienne et le droit. (Le Figaro 2 juillet 1911) 

« L'aviation - M. Paul Leroy-Beaulieu - l’a excellemment démontré, ne deviendra 
jamais un moyen de transport. Son rôle, destiné à être immense, ne saurait être, 
économique ; il sera exclusivement militaire. Si l'on admet cette manière de voir, 
une question se pose ; et elle se pose surtout à nous, Français. L'aviation n'a qu'un 
rôle militaire : c'est entendu. Mais, cette fonction guerrière, pourra-t-elle la remplir 
sans entraves ? Supposons que la guerre éclate, aujourd'hui même. Sera-t-il permis 
à notre haut commandement d'utiliser notre flotte aérienne comme bon lui semblera 
? Pourra-t-il la faire donner à plein, comme facteur direct de bataille ? Ou bien, par 
on ne sait quelle interdiction tacite, devra-t-il en restreindre l'usage à l'exploration et 
à la transmission des ordres ? Questions oiseuses dira-t-on ! Non, questions 
urgentes. Nous les trouvons devant nous, toutes posées. C'est l'étranger qui les a 
posées. Et il les a posées, et résolues, contre nous. Qu'en 1899, à la première 
conférence de La Haye, les nations se soient engagées pour cinq ans à ne pas 
lancer de projectiles du haut des ballons : cela s'entend. Impossible, la guerre 
aérienne est incontestablement illicite. Mais, possible, sera-telle permise? Non, ont 
dit les puissances en 1907, à la seconde conférence de La Haye. Mais la France a 
réservé sa réponse. Ce n'est un mystère pour personne que certaines puissances, 
jalouses de nos progrès en aviation, cherchent, de toutes manières, à fausser entre 
nos mains l'arme nouvelle dont le courage de nos officiers et la science de nos 
constructeurs nous ont dotés. La laisserons-nous fausser ? Nos plus éminents 
jurisconsultes viennent de dire non ; et ils ont eu l'habileté de faire adhérer à leur 
réponse cette grande académie mondiale qu'est l'Institut de droit international. 
C'était à la session de Madrid. Avec une âpre logique, le professeur Holland, 
d'Oxford, prétendait « chasser du ciel » toute la guerre, tant l'exploration que le 
combat. Son collègue, le savant et vénéré Westlake, le Nestor de l'Institut, se 
bornait à l'interdiction du combat. Quant aux Allemands, ralliés autour du professeur 
de Bar, ils essayaient, non sans arrière-pensée, de rendre le combat impossible à 
force de le restreindre. Et les Français ? Leur champion, M. Paul Fauchille, directeur 
de la Revue de droit international public, qui depuis dix ans s'est fait une spécialité 
de l'étude juridique du « droit de l'air », réclamait, dans une formule un peu 
tranchante, la liberté totale. Ces solutions, trop absolues, ne pouvaient satisfaire en 
même temps les ardentes convictions humanitaires et les intransigeantes 
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susceptibilités patriotiques qui se trouvaient en présence. C'est à ce moment 
qu'intervint M. Albert de Lapradelle. Avec un sentiment très fin de la psychologie 
d'une telle assemblée, il trouva une formule qui devait permettre, en l'humanisant, la 
guerre aérienne. Voici la doctrine de M. de Lapradelle ; ou plutôt, voici la doctrine 
française qui a prévalu à l'Institut et qui prévaudra certainement à la Haye. La 
guerre aérienne ne peut être, en principe, interdite. Pourquoi ? Par ce qu'une nation 
qui n'aurait à sa disposition, faute de marine et d'armée, que la guerre aérienne, ne 
saurait y renoncer. Parce que cette guerre est la plus économique de toutes. Parce 
qu'en faisant entrer en ligne, non le nombre et la richesse, mais le courage et 
l'adresse, elle égalise dans la guerre les nations qui sont inégales dans la paix. 
Parce qu'ainsi elle est l'arme des faibles et qu'aider les faibles à se défendre a 
toujours été le but du droit. Telle est la première thèse de M. de Lapradelle. Mais s'il 
doit être loisible aux aéronefs de coopérer à la guerre terrestre ou maritime, faut-il 
les autoriser à se canonner entre elles ? S'il leur est licite de bombarder un fort, une 
armée, une escadre, est-ce à dire qu'elles puissent, en s'attaquant entre elles, faire 
subir à la population pacifique les contrecoups terribles de leurs corps-à-corps 
aériens ? Comment l'admettre ? Dans la guerre terrestre, la zone des hostilités, 
lente à se mouvoir, est toujours limitée. Dans les combats de l'air, instantanément 
transportés d'un point à l'autre du territoire, tout devient zone dangereuse. Il est 
matériellement impossible à des aéronefs qui se poursuivent et se canonnent de 
tenir compte, en visant, de l'effet sous-jacent de leurs projectiles. Ainsi, douée 
d'ubiquité, mais frappée de cécité, la guerre « de l'air à l'air » ferait courir à la 
population pacifique des dangers auxquels, ni la guerre terrestre ni la guerre 
maritime ne l'avaient encore soumise. Dans ces conditions, la permettre serait 
indigne des hommes. Telle est la seconde thèse de M. de Lapradelle. Alors, 
réunissant les deux tendances, humanitaire et militaire, qui divisaient l'Institut, le 
jurisconsulte français conclut par cette formule « De l'air à la terre ou à la mer, la 
guerre aérienne est permise ; de l'air à l'air, elle est interdite. » 

L'aéro-cible Michelin. 

Le 26 mai, se tient la seconde série d’essais du concours de l’aéro-cible Michelin 
qui consiste, en moins de 50 minutes, à lancer, d’une altitude d’au moins 200 m, 
quinze projectiles de 7 kg chacun sur une cible de 10 m de diamètre. Chose peu 
aisée, en fin de la première séance d’essais, seuls 3 projectiles, sur les 45 lâchés, 
sont parvenus dans la cible. Lors de cette nouvelle session un pilote civil va parvenir 
à atteindre, à 8 reprises, la cible, mais ce résultat est contesté, le baromètre 
enregistreur d’altitude n’ayant pas fonctionné. La commission de l’Aéro-club de 
France aura à statuer.  
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Le Petit Journal, dans son édition du 
dimanche 14 avril 1912, offre à ses 
lecteurs une illustration des 
expériences menées en matière de 
lancement de bombes depuis un 
aéroplane (Source gallica.bnf.fr 
Bibliothèque nationale de France). A 
signaler qu’à côté des bombes 
sphériques à mèche, proches des 
grenades du siècle passé, il existe 
des prototypes de bombes 
carénées, avec mise à feu par 
percussion avec le sol. A cet 
arsenal explosif, s’ajoute la fléchette 
d’aviation, ancêtre des armes 
antipersonnel à fragmentation, 
conditionnée par plusieurs 
centaines au sein d’un containeur. 

 

Nos aviateurs au Maroc. 

Le 20 mai 1912, il est rapporté un beau vol effectué, au Maroc, dans le cadre des 
opérations militaires en cours, réalisé par le lieutenant Do-Hu, entre Rabat et 
Casablanca, dont une partie s’est accomplie au-dessus des nuages. Quelques mots 
sur ce pilote. 

Do-Hu (1883-1916). Saint-cyrien, il fait le choix de servir au sein de la Légion 
étrangère. Fasciné par l’exploit de Blériot, il décide de devenir pilote et obtient le 
brevet de l’Aéro-club de France, sous le numéro 649, en octobre 1911, et le brevet 
militaire (numéro 78). Il est le premier pilote d’origine vietnamienne. Il participe au 
tour de France aérien de 1911. Affecté au Maroc, il écrit les premières pages de 
l’aviation militaire dans ce pays. L’Aéronautique militaire n’étant pas une arme 
spécifique, à cette époque, ses membres y sont détachés et continuent d’appartenir 
à l’arme d’origine. Do-Hu est de ce fait le seul légionnaire, avant 1914, à être pilote. 
Participant à la Grande Guerre, il est grièvement blessé lors d’un accident aérien en 
1915. Reconnu inapte au pilotage, il retrouve la Légion, comme capitaine, où il sert, 
en première ligne, au sein du 1er Etranger. Il est tué au combat le 16 juillet 1916. 

** 
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Les accidents 
 

Dates de 
parution Faits 

01/05/1912 Une chute de l'aviateur Busson 
02/05/1912 On retrouve le corps de l'aéronaute Leloup 
03/05/1912 Hoestli succombe à ses blessures 

03/05/1912 Robert Sommer se blesse grièvement 
05/05/1912 Le comte de Robillard tombe de 250 mètres 
05/05/1912 Le sergent aviateur Caron fait une chute sans gravité 

05/05/1912 Les obsèques de l'aéronaute Leloup 
06/05/1912 Terrible chute d'un aviateur 
06/05/1912 Chute d'un aviateur militaire   

08/05/1912 Chute mortelle d'un aviateur allemand 
08/05/1912 Les obsèques du comte de Robillard 
08/05/1912 Les obsèques de l'aéronaute Leloup 

12/05/1912 Un aviateur italien fait une chute mortelle 
13/05/1912 Une série d'accidents au circuit d'aviation du Haut-Rhin 
13/05/1912 Chute mortelle à Cassel 

14/05/1912 Un aviateur anglais se tue ainsi que son passager 
15/05/1912 Le capitaine Echeman tombe de 20 mètres et se fracture le crâne 
16/05/1912 Chute grave d'un aviateur à Chartres 
17/05/1912 Les obsèques du capitaine Echeman 

18/05/1912 Richet fait une chute grave 
19/05/1912 Les obsèques du capitaine Echeman 
19/05/1912 Chute d'un aviateur militaire   

22/05/1912 Chute mortelle d'un aviateur 
20/05/1912 L'aviateur Parisot se blesse grièvement 
23/05/1912 Le capitaine Lucas-Gerardville brise son appareil 

24/05/1912 Emouvante cérémonie à Issy-les-Moulineaux 
26/05/1912 Un aviateur allemand se blesse, son passager se tue 
28/05/1912 Deux aviateurs anglais se blessent 

 

Ce sont 28 articles, hors suites de l’accident de Jules Védrines, qui viennent 
rappeler, si besoin est, les dangers de l’air, ce qui fait de l’ordre de près d’un article 
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par jour, de quoi dissuader les moins téméraires de la pratique et de faire des 
pilotes des héros. 

Une chute de l’aviateur Busson. 

Dans son édition du 1er mai, notre quotidien informe le lecteur que Guillaume 
Busson, sur le parcours Ploërmel (Morbihan) Saint-Brieuc (Côtes-d’Armor), où il 
devait se produire en meeting, a chuté, sortant toutefois indemne de cet accident. 
Cet entrefilet est l’occasion d’évoquer la carrière fort longue et diversifiée de ce 
pilote, qui un temps fut membre de l’actuelle DGAC. 

Guillaume Busson (1885-1958). Fils du peintre paysagiste Georges Busson, il fait 
des études commerciales puis devient concessionnaire automobiles. Ne se limitant 
pas à la vente de voitures, il se lance dans la compétition où il se fait remarquer. 
Passionné par l’aviation, il s’essaye à la nouvelle discipline, en 1909, et obtient le 
brevet de pilote, en juin 1910, sous le numéro 121. Participant à de nombreux 
meetings, il s’engage dans la mise au point, en 1911, du Deperdussin-Bréchereau 
et s’adjuge deux records du monde de distance, avec passagers, en mars 1911. Il a 
également une importante activité d’essais. Il se distingue, en avril 1912, dans le 
cadre de la Coupe Pommery, en réalisant un magnifique vol de Pau à Saint-Cyr, 
soit 635 km, en une seule journée, du lever au coucher du soleil. Cet exploit ne sera 
pas suffisant pour s’adjuger néanmoins la victoire. Il participe, sans succès 
toutefois, au Grand prix d’aviation de l’Aéro-club de France, les 16 et 17 juin 1912, 
que Roland Garros va remporter. Il pratique également l’hydravion, activité où il est 
victime, en septembre 1912, d’un grave accident à Tamise-sur-l’Escaut, en 
Belgique. Obligé de mettre provisoirement en sommeil son activité de pilote, il se 
consacre aux aspects techniques et notamment à l’aérodynamique. Engagé 
volontaire, lors de la Première Guerre mondiale, il combat un temps en escadrille 
puis, se voit confier des fonctions de réceptionneur sur le terrain de Saint-Cyr, puis 
de chef pilote à Buc, avant de revenir en escadrille. Nommé chef de la section de 
chasse de l’aviation française, en Italie, il fait partie, après l’armistice, de la Mission 
française en Pologne, où il forme les pilotes militaires de la jeune nation 
reconstituée. Rendu à la vie civile, en 1921, il exerce pendant deux ans chez 
Morane-Saulnier puis revient à l’automobile où il apporte de nombreuses 
innovations, en matière d’aérodynamique, à la tête de sa société « Carrosserie 
Busson ». Mobilisé en 1939, il entre vite en Résistance et rend des services 
éminents. La paix revenu, il exerce au Service de l’aviation légère et sportive, au 
sein de l’actuel Direction générale de l’aviation civile, où il se passionne pour 
l’hélicoptère, écrivant un ouvrage sur son pilotage et endossant les fonctions de 
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président de la commission de giraviation de l’Aéro-club de France. 

Robert Sommer se blesse grièvement. 

Le 3 mai 1912, Le Petit Parisien rapporte que l’aviateur Sommer s’est grièvement 
blessé, le 2 mai, sur le champ d’aviation de Francfort. Une lecture rapide de cet 
article est susceptible d’entrainer une confusion entre deux Sommer, un allemand 
Robert, celui qui se blesse, et Roger Sommer (1877-1965), pilote et constructeur 
d’avions français, bien connu à cette époque. Cette homonymie est l’occasion de 
dire quelques mots de Roger Sommer, personnalité d’importance pour l’aviation, 
aujourd’hui peu connu du grand public. 

Roger Sommer (1877-1965). Fils d’industriel, ingénieur de formation (Arts et 
métiers), sportif s’illustrant dans le cyclisme, passionné de mécanique, il construit 
deux voitures aux premiers temps de l’automobile. Fasciné par les exploits des 
frères Wright, il se lance dans l’aviation et construit, en 1908, un biplan réussissant 
des vols prometteurs. Ayant acheté à Henry Farman un de ses avions, et après 
l’avoir remotorisé, il vole sur 6 km le 4 juillet 1909. Augmentant de jour en jour ses 
temps de vol, il bat le record de France puis le record du monde de Wilbur Wright, le 
7 août 1909, avec un vol d’une durée de 2 h 27 min. Vainqueur du Prix de la ville de 
Suippes, il participe, de manière remarquée, à la Grande semaine de Champagne. Il 
obtient le brevet de pilote de l’Aéro-club de France, en janvier 1910, sous le numéro 
29. Modifiant son Farman, il conçoit un biplan qui, en mars 1911, parvient à quitter 
le sol avec 12 passagers. Les avions Sommer vont battre bien d’autres records dont 
celui de vitesse. Ses productions s’illustrent lors du Circuit européen, avec 
Kimmerling, la Coupe Pommery, le Tour de France aérien. En sa qualité 
d’avionneur, il va produire près de 200 avions dans son usine de Mouzon 
(Ardennes) et dont il contrôle lui-même, en vol, la qualité. Affecté par la perte de 
pilotes qui étaient ses amis et voyant que la rentabilité en aéronautique est bien plus 
aléatoire que dans d’autres secteurs de l’industrie, il arrête son activité pour 
reprendre l’entreprise paternelle de feutre. Lors de la Grande Guerre, il se voit 
confier, en région parisienne, des responsabilités industrielles dans le secteur 
aéronautique. Ses enfants vont connaître de brillantes destinées, François (1904-
1973), industriel, (fondateur du groupe Sommer-Alibert) mais aussi pilote, 
Compagnon de la Libération, Raymond (1906-1950), une grande figure de la course 
automobile, 3 fois champion de France, lui aussi résistant, mort en compétition. Le 
dernier, Pierre (1909-2002), pilote, également, prisonnier en Allemagne, va 
s’illustrer en donnant, avec son frère François, une dimension internationale à 
l’entreprise. 
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Le comte de Robillard tombe de 250 mètres. 

Le 5 mai, Le quotidien informe de la chute mortelle du comte Georges de Robillard 
une figure elle aussi bien oublié de l’aviation. 

Georges de Robillard (1884-1912). Pilote amateur, se tenant à l’écart des grandes 
compétitions, il pratiquait l’aviation pour le seul plaisir de voler. Breveté pilote, en 
août 1910, sous le numéro 184, il est réputé pour sa grande expérience. Il se 
distingue par les services qu’il rend à l’Armée, à titre volontaire, lors des grandes 
manœuvres de Picardie, en 1910. Sa chute semble résulter de la dislocation de son 
avion, un Antoinette, appareil que certains pensent comme étant trop fatigué et 
donc plus volable. A cette époque, selon les critères de l’Aéronautique militaire, 
l’espérance de vie d’un avion est de deux années pour la cellule. Georges de 
Robillard serait la 25ème victime à déplorer au titre de l’année 1912. 

L’aviateur Parisot se blesse grièvement. 

Dans son édition du 20 mai 1912, Le Petit Parisien rapporte que Léon Parisot, en 
phase de mise au point un nouvel appareil, à Liège, s’est blessé. Il va se rétablir et 
reprendre le pilotage, activité qui lui sera fatale, le 29 juin 1913, lorsqu’il s’écrase sur 
un groupe de spectateurs à Bombaye, province de Liège (Belgique), se tuant et 
provoquant, au sol, la mort de 2 personnes et en blessant grièvement 3 autres. 

Léon Parisot (1881-1913). Pilote et constructeur à ses heures, il obtient le brevet 
de pilote en août 1910, délivré par l’Aéro-club de France, sous le numéro 179. Bien 
avant d’être breveté, il s’était fait connaître, en septembre 1910, en se posant sur 
l’allée centrale de l’esplanade des Invalides, devant la presse, rameutée à cette 
occasion, pour cette « première ». Voici la façon dont Le Petit Parisien rapporte les 
faits, dans son édition du 10 mai 1910, sur une colonne en première page. 

« PARIS PORT DE L'AIR : L'AVIATEUR PARISOT VOULUT ATTERRIR SUR 
L’ESPLANADE DES INVALIDES. Il démolit deux becs de gaz et brisa son appareil. 
L'aviateur Parisot est un type très original. Faisant son apprentissage d'homme-
oiseau au camp de Chalons, il portait, en biplan, des fleures à sa fiancée, faisait sa 
cour et, le soir venu, il réintégrait sagement son nid. Un beau jour, il parti pour 
conquérir le prix offert par M. Déjardin, de Crépy-en-Valois, à l'aviateur qui viendrait 
atterrir dans sa propriété. Parisot échoua, recommença le lendemain, et, cette fois, 
obtint un plein succès. Sur ces entrefaites, ses bans avaient été publiés et Parisot, 
toujours en aéroplane, s'en vint de Crépy à Paris. Il fut contraint de s'arrêter en 
route, laissa son appareil à Gonesse, vint se marier dans la capitale et, trois jours 
après, retourna prendre son biplan pour achever son voyage.  
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Enfin, arrivé à Issy-les-Moulineaux, il rêva de prouesses nouvelles. Il conçut mille 
projets fantaisistes, puis, finalement ; décida qu'il atterrirait sur l'esplanade des 
Invalides. Exploit, audacieux, car jamais aviateur n'avait encore repris contact avec 
le sol en plein cœur de Paris. Parisot avait informé de ses intentions quelques 
photographes et même les opérateurs d'une grande entreprise cinématographique, 
qui désiraient fixer sur le film sa descente impressionnante en vol plané et son 
atterrissage facile, léger et rebondissant. Et, hier, au matin, les photographes étaient 
rassemblés sur 1’esplanade. Ils avaient préparé leurs appareils, braqué leurs 
objectifs, leurs regards fouillaient les profondeurs du ciel. Tout à coup, vers six 
heures, un point parut, là-haut, à l'ouest, un tout petit, petit, mais qui, peu à peu, se 
rapprocha, grandit, se dessina nettement. C’était le biplan transportant Parisot et un 
passager de ses amis. Après avoir évolué quelques instants au-dessus de 
l'esplanade, comme pour y chercher le point exact où il irait se poser, le grand 
oiseau descendit en vol plané, magnifiquement. Et cela excita l'enthousiasme des 
gens qui, d'en bas, le regardaient. Puis, la descente s'accéléra, l'appareil se 
rapprocha du sol, très vite, trop vite. Il hésitait, ne sachant exactement où prendre 
terre. Des curieux avaient envahi la place, un photographe trop hardi s'était avancé 
imprudemment au delà des sages limites. Parisot voulut éviter ce gêneur. Il donna 
un brusque coup de levier, et le biplan, projeté contre deux candélabres, les 
renversa, les coupa net, au ras du sol. Les passants, les curieux se précipitèrent au 
secours des aviateurs, qui n’avaient aucun mal. Tombés de l'appareil, ils s'étaient 
relevés prestement. Quant à l'aéroplane, il était en fort piteux état. Parmi la foule, un 
représentant de l'autorité, le gardien de la paix Lambert, s'avança en termes 
courtois, et interviewa les deux aviateurs. Et, sous la forme d'un rapport officiel, il 
rédigea le récit de l'atterrissage des deux aviateurs fantaisistes et de ses suites. EN 
CONTRAVENTION? NON. Et maintenant, quelle sera, pour Parisot, la suite de 
cette équipée ? Sera-t-il déféré à la justice de son pays pour avoir contrevenu aux 
règlements de la circulation ? Non, nous a répondu un haut fonctionnaire de la 
préfecture de police. Parisot a commis une grave imprudence qui ne peut que nuire 
au développement de l'aviation mais, aucune loi, aucun décret, aucun arrêté n'a 
encore réglementé la circulation aérienne, et nous sommes désarmés en face de 
faits semblables. » 

Exempt de toute répression «pas de peine sans loi», il devra toutefois acquitter le 
coût des dégâts occasionnés, on est au civil, soit les deux candélabres, propriétés 
de la Compagnie du gaz. Jules Védrines n’aura pas cette chance du vide juridique, 
pour avoir fait, par avion, au dessus de Paris, une distribution de tracts, en janvier 
1912, où il se voit infliger une contravention pour jet de papiers sur la voie publique. 
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Il sera de nouveau verbalisé, le 19 janvier 1919, pour avoir atterri (volontairement) 
sur le toit des Galeries Lafayette. 

L’accident de Védrines. 

Dates de 
parution Propos 

01/05/1912 L'état de Védrines reste grave 
01/05/1912 Proposé pour la croix 
01/05/1912 Un télégramme du roi d'Espagne 
02/05/1912 Védrines parait hors de danger 
02/05/1912 Mme Védrines remercie le roi d'Espagne 
03/05/1912 Védrines est décoré sur son lit de douleur 
04/05/1912 Védrines sera sur pied dans quelques jours 
05/05/1912 L'état de Védrines 
06/05/1912 L'état de Védrines 
07/05/1912 Védrines va de mieux en mieux 
08/05/1912 L'état de Védrines 
10/05/1912 L'état de Védrines 
12/05/1912 La santé de Védrines 
13/05/1912 Védrines a quitté Lariboisière 
14/05/1912 Védrines nous dit ses projets 
16/05/1912 Védrines se promène pour ses affaires 
17/05/1912 Védrines visite les lieux de son accident 
27/05/1912 Védrines à Limoux 

 

Entre le 1er mai et le 27 du même mois, ce sont 18 articles qui sont consacrés à 
Jules Védrines, suite à l’accident dont il a été victime le 29 avril, preuve de son 
extrême popularité. 

Le 29 avril, Jules Védrines, aviateur très apprécié du Petit Parisien, « l'enfant chéri 
de la victoire et des foules » sic, il a en effet remporté, l'année précédente, le Paris - 
Madrid, course organisée par le quotidien, chute près d'Epinay-sur-Seine (Seine-
Saint-Denis). Disputant la coupe Pommery, Védrines s'était proposé de faire un 
Bruxelles - Madrid mais, relisant le règlement qui impose un départ de France, il se 
révise et s'engage sur un Douai – Madrid, à bord d'un Deperdussin. Parvenu au 
dessus de Groslay (Seine-Saint-Denis), son moteur s'arrête et il s'engage dans un 
atterrissage d'urgence à Epinay-sur-Seine, sur une parcelle dégagée, située 
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perpendiculairement à la voie ferrée. En courte finale, il heurte des fils 
télégraphiques, en parallèle à la voie de chemin de fer, et s'écrase, sur la voie, au 
moment où arrive, au loin, un convoi, le Enghien - Paris, qui sera stoppé à 30 m de 
l'avion par des employés du chemin de fer et des témoins. L'accident va attirer une 
foule estimée à 1 000 personnes.  

Transporté à l'hôpital Lariboisière de Paris, il est considéré comme étant dans un 
état grave avec des blessures à la tête, générant un diagnostique réservé. Le tout 
Paris aéronautique se rue à Lariboisière au chevet du blessé, sans pouvoir toutefois 
l’approcher. Tout au long de la journée, des indications médicales, comme la 
température et le pouls, sont diffusées montrant une évolution rassurante. Informé 
de la nouvelle, le roi d’Espagne fait parvenir à madame Védrines un message de 
sympathie. Alphonse XIII (1886-1941) connait en effet bien notre aviateur qui, après 
sa victoire de 1911, dans la course Paris – Madrid, est resté quelques jours dans la 
capitale espagnole. De ce fait, Védrines ne prendra que très tardivement part à la 
course Paris - Rome, le 6 juin seulement, alors que les autres candidats ont décollé 
de l’aérodrome de Buc (Yvelines) le 27 mai, et cassant son avion, le même jour, lors 
d'un atterrissage de fortune près de Saint-Laurent-les-Mâcon, aujourd’hui Saint-
Laurent-sur-Saône (Ain), il abandonne. L’état de santé de Védrines n’est pas sans 
inquiéter le gouvernement et, redoutant l’issue fatale, Alexandre Millerand, ministre 
de la guerre (1859-1943), donne ordre, le 30 avril, de préparer et de présenter 
d’urgence à la Grande chancellerie une proposition pour la croix de chevalier de la 
Légion d’honneur. Le 2 mai, au cours d’une cérémonie militaire, dans une salle 
d’opérations, de l’hôpital Lariboisière, prêtée pour la circonstance, Védrines reçoit la 
croix de chevalier de la Légion d’honneur des mains du colonel Hirschauer, 
directeur de l’aviation militaire.  

Dès le 1er mai, l’état de santé de Jules Védrines s’améliore de façon sensible ce qui 
permet de titrer, le 2 mai, qu’il parait hors de danger et d’ajouter, 48 heures plus 
tard, qu’il sera sur pieds dans quelques jours, en dépit d’un léger refroidissement 
contracté lors de la cérémonie de décoration. Chose frustrante pour les journalistes, 
la faculté, en la personne du docteur Picqué, interdit toute visite, même celle du 
commissaire de police de Saint-Denis, venu enquêter sur l’accident. Durant toute la 
durée de son séjour à Lariboisière, qui s’achève le 12 mai, pour rejoindre une 
maison de santé, il sera à l’isolement. « Son premier soin, en arrivant à la maison 
de santé de la rue de Turin fut de rédiger un bulletin pour réclamer un paquet de 
cigarettes et des allumettes qu’on envoya chercher au bureau de tabac voisin » 
rapporte Le Petit Parisien en ajoutant le fac-similé du billet de Védrines. Le 
vainqueur du Paris - Madrid sera enfin visitable le 13 mai et reçoit naturellement 
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l’envoyé du Petit Parisien. S’il ne conserve aucun souvenir de son accident, il ne 
souhaite nullement abandonner l’aviation et se donne un mois pour reprendre et 
réaliser un Douai - Madrid dans la journée. Le 15 mai, soit trois jours après sa sortie 
de l’hôpital, il est aux usines Gnome, à Gennevilliers, en compagnie d’un autre 
pilote Vidart « afin de faire choix du moteur de 80 ch qu’il compte mettre sur le 
monoplan Deperdussin qu’il pilotera le 16 juin dans le Grand prix de l’Aéro-club de 
France ». Forte constitution, le 16 mai, il est de retour sur les lieux de son accident 
et le 26, il est à Limoux (Aude), ville où il a été candidat lors des élections 
législatives de 1912. 

** 
La sécurité, le progrès 
Huit articles, sur un total de 156, abordent ce domaine. C’est la portion congrue, il 
faut bien le reconnaître. Le Petit Parisien est un journal généraliste rappelons-le et 
n’a pas pour vocation d’informer ses lecteurs des moindres détails en matière 
d’innovation. Pour cela, il existe des revues spécialisées comme l’Aérophile, revue 
technique et pratique des locomotions aériennes, publiée de 1893 à 1947, fondée et 
dirigée par Georges Besançon, ou le bulletin mensuel de l’Association générale 
aéronautique, organe de l’Aéro-club de France et, dans une moindre mesure, l’Aéro 
un quotidien dédié à tous les sports et où l’aviation a une large place.  

La télégraphie sans fil en aéroplane. 

Le 5 mai, il est fait mention, en quelques lignes, que le 4 mai, à Chartes, depuis un 
avion piloté par Joseph Frantz (future grande figure de l’aviation), « un opérateur a 
transmis à 55 kilomètres de nombreux télégrammes qui furent très nettement reçus 
à l’aérodrome ». Ce furent d’abord sur dirigeables, puis sur avions, que les premiers 
essais furent réalisés en 1910. Si la TSF présente des avantages indéniables que 
connaissent bien, depuis plus de 10 ans déjà les marins, c’est en 1899 que la 
Marine nationale s’équipe, l’aviation tarde un peu essentiellement pour des 
questions de poids en effet, le matériel le plus léger avoisine les 30 kilogrammes et 
nécessite, dans les premiers temps, la présence d’un opérateur. Nous sommes au 
début d’une longue et belle histoire, celle de la navigation aérienne. Pour en savoir 
plus en ce domaine qui, aujourd’hui encore, est en pleine évolution avec le FABEC 
ou le programme technologique SESAR, nous vous invitons à consulter, sur ce 
même site, l’excellent ouvrage intitulé « Du morse à la souris : 60 ans de contrôle en 
route », ouvrage collectif d’agents de la DGAC, publié en 2007, avec la participation 
des associations AERODOC et LMBC (La mémoire de Bordeaux contrôle) ou, Le 
Bulletin de la navigation aérienne, « le journal officiel de l’aviation civile française » 

http://www.developpement-durable.gouv.fr/Du-morse-a-la-souris-60-ans-de.html
http://www.developpement-durable.gouv.fr/Du-morse-a-la-souris-60-ans-de.html
http://www.developpement-durable.gouv.fr/Le-bulletin-de-la-navigation.html
http://www.developpement-durable.gouv.fr/Le-bulletin-de-la-navigation.html
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(1920-1939) qui, avec plus de 6 300 pages, est un extraordinaire gisement 
d’informations, rarement exploitées, sur la réglementation de l’aviation civile et sur 
l’organisation administrative nationale et internationale de cette période. 

   
L'aviateur doit être attaché sur son siège. 

Dans son édition du 10 mai, Le Petit Parisien informe que « le ministère de la 
Guerre vient de passer aux établissements Robert Esnault-Pelterie une nouvelle 
commande de quarante ceintures Rep, ce qui porte à une centaine le nombre de 
ceintures employées par l'armée. Il est, en effet, reconnu que l'aviateur doit rester 
bien assis pour garder un parfait contrôle de toutes ses commandes ». Et d’ajouter 
que « Son système d'attache est tellement simple qu’on s'en libère en retirant une 
goupille et qu’en cas de nécessité urgente (chute à l'eau, par exemple) l'aviateur 
peut se libérer instantanément. La ceinture élastique Rep, adoptée par les officiers 
aviateurs, est de plus en plus en faveur auprès des aviateurs civils, qui 
reconnaissent que, si elle avait existé plus tôt, bien des accidents graves à 
l'atterrissage eussent été évités ». L’usage de s’attacher n’est pas, à cette époque, 
d’une pratique courante chez les pilotes, civils comme militaires, et outre les 
accidents graves à l’atterrissage, signalés par le journal, il est arrivé que des pilotes 
soient éjectés lors d’une mise en boucle involontaire, le chavirage aérien tant 
redouté, ou lors d’un mouvement intempestif et brutal de l’avion. Ce sera le cas de 
Harriet Quimby (1875-1912) première femme à obtenir le brevet de pilote aux Etats-
Unis et également première femme à réaliser la traversée de la Manche, le 16 avril 
1912, (Angleterre - France) sur Blériot, qui trouve la mort en participant, le 1er juillet 
1912, à un meeting à Boston, où elle est éjectée de son avion. Sa carrière de pilote 
aura durée 11 mois. 
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Les essais en matière d'aviation se font sous la responsabilité du vendeur. 

Toujours dans son édition du 10 mai, Le Petit Parisien rapporte une évolution du 
droit quant à la responsabilité, lors d’essais, entre le vendeur et l’acheteur et que la 
3ème chambre civile du tribunal de la Seine a retenu, pour l’aviation, des 
dispositions similaires à celles en usage dans l’automobile. Le pilote, victime de cet 
accident, et agissant pour le compte de son frère, Robert, était Jacques de Lesseps 
(1883-1927), fils de Ferdinand de Lesseps, le promoteur du canal de Suez. Premier 
pilote à voler de nuit, il est le second à traverser la Manche et le premier à survoler 
Montréal (le 2 juillet 1910), puis Toronto (le 13 juillet). Après de brillants états de 
service, lors de la Grande guerre, il s’installe au Québec et se spécialise dans la 
photographie aérienne, pour le compte du gouvernement de la province. C’est au 
cours d’une mission qu’il se tue, le 18 octobre 1927. Il est une figure très connue de 
l’aviation au Québec. 

Pour le développement de l'aviation en Angleterre. 

Le 14 mai, il est fait état de l’initiative du Daily Mail qui, faisant le constat du piètre 
développement de l’aviation au Royaume-Uni, a confié au pilote Henri Salmet, 
instructeur en chef à l’école Blériot de Hendon, « le soin de parcourir, durant 13 
semaines, l’Angleterre et le Pays de Galle, volant de ville en ville, en effectuant 
force démonstrations, afin de populariser ce mode de locomotion ». S’il est exact 
que l’aviation britannique est en retrait par rapport à celle de la France, cet écart 
sera très vite comblé, lors de la Première Guerre mondiale, notamment avec de 
grands constructeurs comme Thomas Sopwith (1888-1989). Immense figure de 
l’aéronautique britannique, il fonde, en juin 1912, avec d’autres associés, la Sopwith 
aviation company, entreprise qui va produire plus de 18 000 avions lors la Grande 
guerre, dont plus de 5 700 Camel, l’avion mythique britannique du conflit, comme le 
sera le Spitfire, lors du conflit suivant.  

Les indemnités des aéronautes militaires. 

Le Petit Parisien informe, le 15 mai, que le ministre de la guerre, Alexandre 
Millerand, vient de soumettre à la signature du Président de la République, Armand 
Fallières (1841-1931), un décret fixant les indemnités spéciales du personnel de 
l’Aéronautique militaire. Il s’agit d’une évolution très importante qui reconnait, de fait, 
la spécificité du service aérien et de ses dangers. En effet, les militaires paient un 
lourd tribut à la martyrologie aérienne. Ces indemnités relatives au service à l’air 
existent encore de nos jours. A noter, l’éventail très large des taux, de 1 à 20, en 
fonction du grade, et qu’au titre des services aériens de cette époque sont retenus 
les ascensions en cerfs-volants, appareils d’observation habités, lointain ancêtre du 

http://fr.wikipedia.org/wiki/Montr%C3%A9al
http://fr.wikipedia.org/wiki/Toronto


 L'année aéronautique 1912 à travers le quotidien 
 - mai - 

Pour naviguer utiliser le volet signet de ce document  

22 

 
 

5.p.22 

parachute ascensionnel.  

En 1912, l’Aéronautique militaire 
a quatre composantes : les 
ballons dirigeables, les ballons 
sphériques, les cerfs-volants et 
les avions. Pour impressionnante 
que soit l’ascension d’un train de 
cerfs-volants, avec son 
observateur embarqué en nacelle, 
les journaux ne rapportent pas 
d’accident. Dans son supplément 
littéraire illustré, en date du 3 
septembre 1911, Le Petit Parisien 
montre l’utilisation faite par les 
marins du cerf-volant (Source 
gallica.bnf.fr Bibliothèque 
nationale de France). 
 

 

** 
Les meetings et les compétitions 
Le Grand prix d’aviation de l’Aéro-club de France. 

Tout au long de ce mois de mai 1912, cette épreuve, ouverte aux seuls 
constructeurs français, tient la vedette, avec 6 articles, dont plusieurs ne présentent 
pas un grand intérêt, sauf celui de maintenir l’attention du lecteur en éveil.  

Cette compétition qui se tiendra les 16 et 17 juin 1912, à la différence des grandes 
courses de 1911, (Paris - Madrid, Paris - Rome, Circuit européen) ne quitte pas la 
France et se déroule en circuit fermé, depuis l’aérodrome d’Arvillé, près d’Angers, 
aujourd’hui disparu, et consiste, le premier jour, le 16, à effectuer trois fois le tour 
d’un circuit Angers - Cholet - Saumur – Angers, chaque tour représentant une 
distance 157,411 km, soit un périple de 472,233 km. Pour le second jour, le même 
circuit sera effectué, mais à 4 reprises, soit une distance de 629,644 km. Au total 
l’épreuve se disputera sur une distance de 1 101, 877 km. A la clôture des 
engagements, le 15 mai à minuit, 35 avions sont inscrits. Le règlement adopté fait, 
aux dires de certains concurrents, la part belle aux appareils multiplaces. En effet, 
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pour chaque passager est accordée une bonification de 1/6éme du temps réalisé. 
Afin d’éviter de voir des esprits facétieux faire embarquer des jockeys, voir des 
enfants, cela s’est vu à une époque pour les records du monde d’emport de 
passagers, il est convenu que chaque passager doit atteindre une masse de 75 kg. 
En cas de masse corporelle inférieure, on ajoute un complément de lest. Le 21 mai, 
le tirage au sort de l’ordre de départ est effectué à l’Aéro-club de France. La liste 
des pilotes engagés ne sera connue, quant à elle, au plus tard, le 1er juin. 

La répartition des 35 machines engagées, par constructeur, est la suivante 

Constructeurs  Nombre d’avions engagés 
Astra 2 
Blériot 3 

Bréguet 2 
Borel 1 
Caudron 1 

Deperdussin 4 
Farman 3 
Hanriot 2 

Ladougne 1 
Morane-Saulnier 5 
Nieuport 3 

Rep 3 
Sommer 3 
Zens 1 

Zodiac 1 
 

** 
Divers 
Se donnant pour Legagneux un escroc fait des dupes (15 mai) et l'escroc du notaire 
et de l'aviateur (24 mai). 

Deux cas d’indélicatesse en liens avec l’aviation sont relatés ce mois ci. Comme 
déjà précisé, il ne s’agit pas là de cas isolés, les pilotes jouissent tous, en règle 
générale, d’un immense prestige et les plus fameux de revenus plus que 
confortables, ce qui permet de capter plus facilement la confiance des victimes 
potentielles. Après Maurice Tabuteau, le mois dernier, c’est Georges Legagneux 
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(1882-1914), aviateur de renom lui aussi, qui fait les frais de cette usurpation 
d’identité. A noter dans cet article qu’en lieu et place des termes fort usités de nos 
jours de portefeuille ou porte-monnaie, l’utilisation par le journaliste du vocable, 
aujourd’hui bien désuet et fort éloigné des réalités économiques, de « porte-or ». 

Ce n’est pas la première fois d’ailleurs que le patronyme de cet aviateur est utilisé 
par des individus dénués de scrupules ainsi les faits survenus le 27 juin 1911 et que 
rapporte le Journal Le Matin dans son édition du 29 juin 1911.  

« LE FAUX AVIATEUR : Il a eu sa foule 
et son service d'ordre ; Calais, 28 juin. 
Dépêche particulière du Matin. Hier 
matin, un jeune homme vêtu comme un 
aviateur se présentait chez le 
commandant d'armes. Il déclara être 
Legagneux, avoir laissé son appareil à 
Tourcoing, et avoir l'intention, dans la 
soirée, de voler jusqu'à Calais, afin de 
prendre part à l'étape Calais - Londres, 
de la course d'aéroplanes Paris - 
Bruxelles - Londres - Paris. Les troupes 
furent réquisitionnées pour un service 
d'ordre, et la nouvelle, affichée dans les 
débits de tabacs, se répandit comme 
une traînée de poudre. Le prétendu 
Legagneux, invité à dîner par des 
personnages officiels, déclara, au 
dessert, avoir, dans un atterrissage 
brusque, perdu son portefeuille.  

De nombreuses personnes lui prêtèrent alors de l'argent, puis le faux aviateur partit 
pour Tourcoing, en donnant rendez-vous pour la soirée. Il avait pris soin, 
auparavant, d'aller reconnaître le terrain. Dès cinq heures du soir, une foule énorme 
s'y porta. L'emplacement était occupé militairement, et un service d'ordre important 
avait été organisé. La foule attendit jusqu'à la nuit, et apprit, assez tard, qu'elle avait 
été victime d'une mystification dans le genre de celle du capitaine de Koepenick, de 
joyeuse mémoire. Plusieurs des personnes qui ont été dupes de l'habile escroc ont 
porté plainte. Aujourd'hui, on a pris le parti de rire de cet incident, qui a permis aux 
tramways de faire des affaires d'or.» 
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Dans un registre proche, où l’on voit que locomotion aérienne concourt, de façon 
involontaire certes, à élargir le champ des actions malhonnêtes, cette illustration du 
Petit Journal, qui à la façon des films burlesques de l’époque, est proposée avec 
l’édition du dimanche 23 juillet 1911, et montre la hardiesse, sans limite, des 
malandrins qui pour échapper à la justice n’hésitent pas à s’enfuir par la voie des 
airs. Cette illustration serait basée sur des faits réels (le premier détournement 
d’aéronef de l’histoire ?) survenus lors d’une fête populaire à Oklahoma City (USA). 

Le congrès international juridique de l'aviation. 

Par un article, en date du 31 mai, Le Petit Parisien rapporte la tenue du congrès du 
Comité juridique international de l'aviation qui a pour cadre, comme ne le précise 
pas le quotidien Genève, les 28 et 29 mai 1912. La première édition s’était tenue à 
Paris, au palais du Trocadéro, les 31 mai et 1er juin 1911, sous la présidence 
d’Alexandre Millerand, ancien ministre à ce moment, mais toujours député de la 
Seine. Avant le déclanchement de la Grande guerre, une troisième édition se 
déroulera en Allemagne, à Francfort-sur-le-Main, du 25 au 27 septembre 1913. Il 
faudra attendre le retour de la paix pour que se réunisse, le 19 décembre 1919, à 
Monaco, le quatrième congrès. 

Lors du congrès de Genève, le comité à retenu 4 articles ayant trait au droit 
applicable lorsqu’un  aéronef survol la pleine mer ou un territoire qui ne dépend de 
la souveraineté d’aucun Etat, (application de la législation du pays dont l’avion à la 
nationalité) ou lorsqu’il se trouve au-dessus du territoire d’un Etat étranger, 
distinguant entre les faits survenus à bord susceptibles de compromettre la sécurité 
ou l’ordre public de l’Etat sous-jacent (application de la législation de l’Etat survolé) 
et ceux qui ne le sont pas (application de la législation du pays dont l’avion à la 
nationalité). Pour tous les dommages causés aux personnes et aux biens lors d’un 
survol d’un Etat, il est fait application du droit du pays survolé, la juridiction retenue 
pouvant être celle du pays du survol ou, celle de l’Etat dont l’avion à la nationalité. 

Ce comité, composé de juristes venant, lors de sa première réunion majoritairement 
de France mais aussi du Royaume-Uni, du Danemark, des Etats-Unis, d’Egypte, 
d’Argentine, des Pays-Bas, du Brésil, du Canada, de Suisse, d’Espagne, d’Italie et 
de Monaco n’a aucune capacité normative quant à la création de droits. Il s’agit, 
comme ils le déclarent eux-mêmes de : « réunir dans le monde entier des 
compétences et des autorités se donnant la double mission de jeter les bases d'un 
Code de l'Air et, d'autre part, d'offrir un appui et un secours juridique à tous ceux qui 
allaient se livrer à la locomotion nouvelle ou qui déjà s'y intéressaient ». Et d’ajouter 
que : « le Comité entendait conserver une absolue indépendance mais s'il 
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prétendait n'être inféodé à aucun, il demeurait dévoué à tous, dévoué surtout à 
l'essor admirable de l'aviation, c'est-à-dire aux champions impavides de la 
locomotion nouvelle. » 

Avant la Première Guerre mondiale, la navigation aérienne, au sens large, est fixée 
en France par deux textes ; les décrets des 21 novembre 1911 et 17 décembre 
1913. 

Il faudra attendre la fin du conflit pour voir les premiers accords internationaux, à 
vocation mondiale et non uniquement bilatérale, comme la Convention du 13 
octobre 1919, portant réglementation de la navigation aérienne et surtout, le second 
conflit avec la mise en place de l’Organisation de l’aviation civile internationale. 

A la veille de la tenue du congrès de Monaco le Code international de l’air proposé 
se décline de la manière suivante : 

Livre premier :  Droit public aérien 
Chapitre I Principes généraux de la circulation aérienne. 

Chapitre II De la nationalité et de l'immatriculation des aéronefs. 

Chapitre III  De l'atterrissage et de l'afflottage. 

Chapitre IV  Du jet (projection volontaires d’objets, corps etc…. hors de 
l’aéronef). 

Chapitre V Des épaves. 

Chapitre VI De la législation applicable et de la juridiction compétente en 
matière de locomotion aérienne. 

Livre second :  Doit privé aérien 
Chapitre I De la propriété du dessus. 

Chapitre II De la réparation de dommage causé par les aéronefs. 

Un ballon allemand atterrit près de Roanne (28 mai), suivi de encore des ballons 
allemands qui passent la frontière (29 mai). 

Le Petit Parisien, dans son édition du 29 mai, fait poindre une certaine exaspération 
avec le titre « Encore des ballons allemands qui passent la frontière » sur le fait que 
dans un temps très court, quatre ballons allemands soient venus évoluer, sans 
permission, dans notre atmosphère et de préciser que des vérifications ont été 
effectuées ainsi que les formalités douanières. Rappelons que la nouvelle frontière, 
entre la France et l’Allemagne, résultant du traité de Francfort du 10 mai 1871 est, 
sauf faits ponctuels, calme et facilement franchissable, en dépit de l’hyper- 
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militarisation des deux côtés. Pour les sphériques, non manœuvrables par nature, 
les intrusions aériennes se passent généralement bien.  

Dans les deux pays, les autorités 
vérifient que les occupants des ballons 
ne sont pas des espions et fouillent la 
nacelle à la recherche d’appareils de 
prises de vues ou de documents 
compromettants. La vérification faite, 
et n’ayant rien donné, les aéronautes 
sont libres de leurs mouvements. A 
noter que du côté français, le Trésor 
public réclame, à chaque fois, des 
droits de douanes ce qui ne semble 
nullement choquer Le Petit Parisien (il 
s’agit de sujets allemands) à la 
différence de son confrère, Le Petit 
Journal, qui d’un incident similaire, 
survenu en 1910, en a fait l’objet d’une 
de ses illustrations. Précisons 
toutefois, que l’aéronaute, comme 
indiqué, est britannique, nation avec 
qui nous avons, depuis 1904, une 
série d’accords bilatéraux, désignés 
sous l’appellation d’Entente cordiale. 

Mort de Wilbur Wright. 

Par un premier article, en date du 22mai, Le Petit Parisien informe de la maladie 
affectant Wilbur Wright, une fièvre typhoïde, maladie infectieuse transmissible par 
l’eau ou des aliments souillés. La pathologie est aujourd’hui très rare dans les pays 
développés mais cause encore, dans le reste du monde, de l’ordre de 200 000 
décès par an. La maladie, en France, a commencé à régresser vers 1910 avec le 
principe de javellisation de l’eau de boisson. L’évolution de la santé de Wilbrur 
Wright, avec des hauts et des bas, va faire l’objet de 6 articles, entre le 22 et le 31 
mai, où sa mort, survenue le 30, est annoncée. Avec lui disparait une grande figure 
de l’aviation naissante. 
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Frères Wright : Wilbur (1867-1912), Orville (1871-1948). Citoyens américains, ils 
sont nés à Dayton, dans l’état d’Ohio, où ils exploitent un atelier de bicyclettes. 
Passionnés par l’aérien, ils vont aborder le défit que représente la locomotion 
aérienne, le seul vol moteur avec un homme à bord, réalisé à cette époque, est 
celui effectué, en 1890, par Clément Ader (1841-1925), de façon scientifique et non 
empirique. En premier phase, ils consultent les travaux de Louis Mouillard (1834-
1897) sur l’application aux avions du vol des oiseaux et son ouvrage intitulé 
« L’empire de l’air » et vont correspondre avec Octave Chanute (1832-1910), un 
ingénieur américain, d’origine française, dont la théorie, vers les années 1890, est 
que la maîtrise du vol moteur passe par celle du vol plané et notamment de la 
mécanique du vol en virage, doctrine qui va être le cheminement des frères Wright. 

Après une phase de vol 
importante sur planeurs, de 1900 
à 1902, où ils aboutissent à la 
stabilité et à la manœuvrabilité, ils 
passent à la phase du vol 
propulsé (ils fabriquent eux-
mêmes l’hélice et le moteur) et 
réussissent le premier vol, le 17 
décembre 1903, à Kitty-Hawk. Ils 
parviennent, en 1905, à des vols 
de longue durée. Redoutant que 
leurs travaux soient pillés, ils font 
du secret une obsession et les 
premiers vols réalisés en public 
ne datent que de 1908, après 
enregistrement des brevets. 
Orville, dans ce cadre, va réaliser 
de magnifiques démonstrations à 
Fort Myer, en Virginie. Lors d’un 
vol, le 17 septembre 1908, son 
avion s’écrase, tuant le passager 
et le blessant grièvement. 

En cette même année, Wilbur se transporte en France et s’installe d’abord au Mans, 
pour réaliser une série de démonstrations et entamer la formation de pilotes, dont 
Paul Tissandier qui se verra confier la charge l’Ecole de pilotage Wright, puis à Pau. 
Ils feront également une tournée de démonstration en Italie, avant de rejoindre les 
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USA, en 1909, où ils fondent la Wright company. Faisant preuve d’une grande 
créativité à leurs débuts, les frères Wright vont, chose étrange, camper sur leurs 
conceptions et leurs avions sont, dès 1910, dépassés et en 1915 Orville vend la 
société. Le nom de Wright va toutefois continuer d’apparaître dans le monde de 
l’industrie notamment au sein de la Curtiss-Wright corporation, grand constructeur 
aéronautique de la Seconde Guerre mondiale, entreprise qui existe encore de nos 
jours, mais avec un périmètre d’actions autre et plus réduit. Trois illustrations vous 
sont proposées (source gallica.bnf.fr / Bibliothèque nationale de France). La 
première est publiée le 24 janvier 1904, la seconde et la dernière datent du 30 août 
1908. 

    

Commentaire du Petit Journal (30 août 1908). 

« Depuis quelques années, à maintes reprises, la presse avait parlé de mystérieux 
essais d’aviation tentés par le frères Wright en Amérique. Mais, comme ces essais 
n’avaient eu que de très rares témoins, on en accueillait la nouvelle avec quelque 
scepticisme, et le mot de « bluff » avait même été prononcé. Les expériences que 
Wilbur Wright fait en ce moment en France ont répondu victorieusement à cette 
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accusation. Sur l’hippodrome des Hunaudières, près du Mans, il accompli des vols 
tout à fait remarquables, dont certains ont duré jusqu’à six ou huit minutes. Mais 
l’espace étant un peu étroit pour les évolutions de l’aéroplane, c’est au camp 
d’Auvours que Wright continue la série de ses expériences. Il faut applaudir aux 
résultats obtenus par l’aviateur américain. Mais cela ne doit pas nous faire oublier 
que nous avons aussi, parmi nos compatriotes, plusieurs vaillants pionniers de la 
science nouvelle, dont les efforts et les succès n’ont pas moins de droits à notre 
admiration. » 

** 
Cocasse 
Un ballon militaire atterrit en gare de Reuilly. 

Le 11 mai 1912, Le Petit Parisien informe qu’un ballon sphérique est venu, comme 
un de ses confrères, le mois précédent, se poser dans le 12éme arrondissement de 
Paris, mais cette fois c’est en gare de Reuilly. L’équipage, composé de deux 
officiers de la 25ème section des aérostiers de Vincennes, agissant en parfaits 
professionnels, va appliquer les procédures prévues à cet effet, transformant 
l’incident en quasi non-événement, ne venant en rien troubler le trafic ferroviaire.  

Les atterrissages intempestifs de ballons sphériques sont fréquents et constituent 
une source d’inspiration sans limite pour les illustrateurs du Petit Journal et du Petit 
Parisien, dans le registre dramatique, le plus souvent, ou comique, mais plus 
rarement. Nous vous en proposons cinq (Source gallica.bnf.fr Bibliothèque nationale 
de France). Précisons que ces faits n’ont fort heureusement occasionnés aucun 
dommage corporel. 

L’illustration du 28 mai 1894 « Un ballon sur les toits » traduit une certaine 
exaspération du quotidien dont voici le commentaire :  

« Nous n’en sommes pas encore aux beaux temps prédits où les omnibus et les 
fiacres seront avantageusement remplacés par des aérostats. Les ballons ne sont 
point dirigeables. L’établissement de Meudon affirme le contraire ; mais jusqu’ici il 
ne l’a point prouvé. Je sais que l’on y invoque les nécessités de la défense 
nationale ; si l’on cache les nouvelles machines comme des divinités hindoues, c’est 
pour ne pas en dévoiler la foudroyante supériorité à ceux qui demain peuvent 
devenir nos ennemis. Soit, je le veux bien ; si on l’exige, je dirai même que je 
l’espère. Mais en attendant, les ballons errent au hasard dans l’étendue, conduits 
souvent par des jeunes hommes inexpérimentés et séduits par l’idée d’un petit 
bénéfice en même temps que par la joie de se faire appeler capitaine parce qu’ils 
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auront une casquette ornée de galons 
d’or à eux décernés par eux-mêmes. 
Les accidents se multiplient, et il 
arrivera que la préfecture de police, qui 
exige des filets dans les cirques pour 
protéger les acrobates, interdira les 
ascensions d’amateurs. Dans une 
seule journée de dimanche, dans Paris, 
on a vu deux chutes qui auraient pu 
avoir de terribles résultats. Un ballon 
est tombé rapidement et droit comme 
une pierre en plein marché Saint-
Germain, tandis qu’un autre s’abattait 
sur le toit du numéro 7, rue Saint-
Fiacre. Pour dégager ce dernier et 
sauver M. Wavrick, qui le montait, il a 
fallu l’intervention des pompiers agiles 
et braves comme toujours. L’aéronaute 
en a été, comme son confrère du 
marché, quitte pour une forte émotion ;  

mais il en n’est pas toujours ainsi, et il y a lieu de se demander s’il est bon qu’on 
permette de risquer de la sorte des existences humaines sans aucun intérêt 
scientifique. Ces ascensions foraines ne font-elles pas perdre du sérieux aux vraies 
recherches que l’on fait pour doter enfin notre pays d’un grand et utile moyen 
d’action ? C’est peut être ce à quoi il serait bon de réfléchir. » 

Celle du 25 août 1901, sous le titre « Un naufrage aérien », narre la mésaventure 
vécue par Santos-Dumont (1873-1932) lors de ses tentatives pour gagner le Prix 
Deutsch, qu’il finira par remporter le 4 novembre 1901. Pour la petite histoire, 
Santos-Dumont répartira le gain entre les pauvres de Paris (50%), son proche 
collaborateur (20%) et ses ouvriers (30%), ne gardant rien pour lui. Voici le 
commentaire qui est fait de cet incident qui aurait pu avoir des conséquences 
graves. A noter la particule qui est accolée au patronyme de l’illustre aviateur et qui 
n’est plus utilisée de nos jours. 

« Quand M.de Santos-Dumont aura gagné le prix Deutsch, il faut convenir qu’il ne 
l’aura pas volé. On sait que ce prix de cent mille francs est destiné par son 
fondateur à l’aéronaute qui, parti des coteaux de Saint-Cloud, y sera revenu au bout 
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de trente minutes après avoir doublé la 
Tour Eiffel. Une première fois, M. de 
Santos-Dumont fit le parcours, mais 
gêné par le vent il dépassa de quelques 
minutes le délai fixé. C’était à refaire. 
Le jeune aéronaute attendit un temps 
plus favorable et il y a quelques jours, à 
6 heures 11 du matin, il quitta les 
coteaux de Saint-Cloud. Tout alla bien 
au début : les curieux le virent doubler 
rapidement la Tour Eiffel et revenir 
avec une aisance qui ne laissait aucun 
doute sur son succès ; quand tout d’un 
coup après quelques ondulations 
inquiétantes son appareil disparut. Il 
venait de descendre brusquement et de 
se briser sur le toit d’une grande 
maison du quai de Passy. Par bonheur, 
la partie qui soutenait la nacelle était 
restée accrochée. Grâce au secours de 
M. Gustave Cassafier, ancien zouave,  

qui, aidé de quelques passants, lui lança des cordes, M. de Santos-Dumont fut 
sauvé. L’accident provient du manque de rigidité du réservoir de gaz ; la dilatation 
prévue ne s’y étant pas produite dans les conditions attendues, le vent qui était 
debout au retour creusa dans l’étoffe et rompit l’équilibre. M. de Santos-Dumont 
connaît la cause de son accident, il y remédiera ; il ne demande que quinze jours 
pour construire un nouvel appareil avec lequel bien certainement, cette fois il 
réussira. » 

L’illustration en date du 16 septembre 1906, sous le titre « Une ascension 
involontaire », a pour cadre les Etats-Unis et rapporte un incident qui n’est pas aussi 
exceptionnel qu’il laisse à penser, ayant pour origine une personne prise dans le 
guide rope, cordage arrimé généralement à la nacelle, servant à amener le ballon 
au sol. Voici, là aussi, le commentaire qui en est fait. Notons en passant les 
exercices de trapèze faits depuis un ballon, cela préfigure les barnstormers des 
années 20 et l’emploi du terme gymnasiaque pour gymnaste. 

« Un fait vraiment extraordinaire s’est produit récemment à Middleton (Etats-Unis) 
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au cours d’une ascension aéronautique. Une aéronaute-gymnasiaque, Miss Daisy 
Maggie, devait s’élever dans les airs sur un trapèze attaché à un ballon.  

Elle venait de prononcer le traditionnel 
« lâchez tout ! » lorsqu’elle s’aperçut 
soudain que l’une des cordes qui 
retenaient le ballon au sol, s’étant 
enroulée autour de la jambe d’une 
femme placée au premier rang des 
spectateurs, faisait lasso, enlevant la 
malheureuse. En un instant le ballon 
avait atteint l’altitude de 300 mètres. 
La pauvre femme se débattait dans 
cette fâcheuse position…. Alors la 
gymnasiaque, aussi robuste 
qu’audacieuse, s’accrochant par la 
jambe à son trapèze, se pencha, 
parvint à saisir la femme par les 
cheveux et à la maintenir d’une main 
tandis que de l’autre elle tirait la corde 
de la soupape. Bientôt le ballon 
descendit doucement. Lorsqu’il toucha 
terre, Miss Daisy délivra la 
malheureuse femme qui tomba  

évanouie, mais sans blessure, trop heureuse d’en être quitte à si bon marché. Et 
l’aérostat, aussitôt délesté, remonta et disparut à l’horizon. » 

La quatrième illustration, parue le 1er septembre 1907 sous le titre « Instant 
critique », est elle aussi du domaine de la catastrophe mais cette fois, il s’agit, après 
les collisions avec les immeubles où le passager malgré-lui arraché du sol et 
emmené dans les airs, de la rencontre d’un ballon avec un train lancé à pleine 
vitesse. Si la confrontation des ballons, avec l’élément liquide, vous est épargnée, 
au titre de ce mois, ce sujet pourra être évoqué ultérieurement, les collections du 
Petit Journal et du Petit Parisien, conservées par la Bibliothèque nationale de 
France ne manquent pas d’illustrations édifiantes sur le sujet. Voici la façon dont est 
rapporté cet épisode qui aurait pu avoir des conséquences tragiques. (source 
gallica.bnf.fr / Bibliothèque nationale de France). 

« Un aérostat tombe sur la voie ferrée au moment de l’arrivée d’un rapide. Les 
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quatre voyageurs qui connurent cette 
minute tragique étaient partis en ballon de 
Villeurbanne .L’aérostat plana un instant 
puis tout à coup, une déchirure s’étant 
produite, par suite de la dilatation du gaz, il 
descendit rapidement et vint buter sur les 
rails de la ligne Lyon - Marseille. Cette 
chute foudroyante fit croire d’abord que les 
aéronautes avaient été tués ; 
heureusement, il n’en était rien ; ils 
n’étaient même pas grièvement blessés. 
Mais un autre danger les menaçait. Un 
rapide arrivait à toute vitesse. Allaient-ils 
être écrasés ? Non ! Le ballon fit un bond 
encore et alla s’effondrer à quelques 
mètres de la voie ferrée. Il était temps ! 
Une minute plus tard, ils étaient broyés. » 

 

La dernière illustration proposée, datée du 
23 mai 1909, intitulée un ballon au milieu 
d’une noce, aurait fait plaisir à Alphonse 
Allais (1854-1905), hélas déjà disparu à 
cette époque. En effet, le « Prince des 
humoristes », l’homme qui préconisait de 
construire les villes à la campagne car l’air y 
serait plus pur, ou d’éclairer, la nuit, les 
cadrans solaires, est témoin de 
l’engouement pour les ballons et, de la gêne 
d’être survolé, il posait fort doctement et 
malicieusement surtout la question de 
savoir à quelle hauteur se terminait la 
propriété privée, question jamais abordée et 
capitale pour notre pays en ces temps de 
frénésie de locomotion aérienne. Le 
commentaire qui est fait de cet « incident » 
est un délice. 
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« Encore une aventure singulière, mais joyeuse, celle-ci. Le ballon Le Faune, monté 
par deux membres de l’Aéro-club, a atterri, ces jours derniers, à la Racineuse, près 
de Louhans (Saône-et-Loire), au beau milieu d’une noce campagnarde. Les 
aéronautes furent accueillis de la plus gracieuse façon. Les mariés et leurs familles 
se montrèrent charmants pour ces invités qui leur tombaient du ciel. On les pria de 
prendre part au festin, et ce n’est qu’après avoir festoyé et bu au bonheur des 
nouveaux époux, que les aéronautes purent repartir pour Paris. » 

 
L'alerte sonnée en aéroplane. 

Sous ce titre, Le Petit Parisien relate, dans son édition du 14 mai, une initiative 
originale ayant pour cadre le camp de Sissonne (Aisne), où un sergent clairon, 
passager d’un aéroplane militaire, a interprété, depuis les airs, des refrains 
régimentaires (chaque régiment a son refrain qui, sonné au clairon, est un signe de 
reconnaissance bien utile pour les unités engagées au combat, la radio portative 
comme moyen d’identification des troupes n’existe pas à cette époque), suivi des 
sonneries réglementaires. Cette initiative n’aura pas de suite lors de la Première 
Guerre mondiale mais l’idée de sonoriser les aéronefs avec des haut-parleurs va 
faire son chemin et on la retrouve aujourd’hui encore sur les aéronefs dédiés aux 
missions de police, de sauvetage, voire des forces spéciales. 
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0586 - Les essais de réception d'un dirigeable 
0587 - Kimmerling à Marseille 

jeudi 30 mai 1912 
0588 - Démissions à la chambre syndicale 
0589 - Sortie du dirigeable Clément Bayard III

vendredi 31 mai 1912 

0590 - Wilbur Wright est mort 
0591 - L'aviateur Gastinger vole de Paris à Chartres 
0592 - Le congrès international juridique de l'aviation 
0593 - Pour la septième fois Hamel traverse la Manche 
0594 - Au camp de Mailly 
0595 - 22 personnes à bord d'un dirigeable 

 



 L'année aéronautique 1912 à travers le quotidien 
 - mai - 

 Sommaire mai 1 5.a.1 

 
 

 
  

1er mai 1912 
0456 

 

1er mai 1912 
0457 

 

1er mai 1912 
0457 suite 

 
0458 

 
0459 

 

2 mai 1912 
0460 

 



 L'année aéronautique 1912 à travers le quotidien 
 - mai - 

 Sommaire mai 2 5.a.2 

 
 

 
  

3 mai 1912 
0465 

 

3 mai 1912 
0466 

 
0467 

 
0468 

 

2 mai 1912 
0461 

 
0462 

 
0463 

 
0464 

 



 L'année aéronautique 1912 à travers le quotidien 
 - mai - 

 Sommaire mai 3 5.a.3 

 
 

 
  

3 mai 1912 
0469 

 
0470 

 
0471 

 

 
0472 

 
0473 

 

4 mai 1912 
0475 

 

5 mai 1912 
0481 

 

5 mai 1912 
0476 

 
0477 

 
0478 

 

 
0479 

 
0480 

 

4 mai 1912 
0474 

 



 L'année aéronautique 1912 à travers le quotidien 
 - mai - 

 Sommaire mai 4 5.a.4 

 
 

 
  

6 mai 1912 
0482 

 
0483 

 
0484 

 
0485 

 

6 mai 1912 
0486 

 

8 mai 1912 
0490 

 
0491 

 
0492 

 
0493 

 
0494 

 

7 mai 1912 
0487 

 
0488 

 
0489 

 
 



 L'année aéronautique 1912 à travers le quotidien 
 - mai - 

 Sommaire mai 5 5.a.5 

 
 

 
  

9 mai 1912 
0495 

 
0496 

 

10 mai 1912 
0499 

 
0500 

 

10 mai 1912 
0501 

 
0502 

 
0503 

 

10 mai 1912 
0497 

 
0498 

 



 L'année aéronautique 1912 à travers le quotidien 
 - mai - 

 Sommaire mai 6 5.a.6 

 
 

 
  

10 mai 1912 
0504 

 

11 mai 1912 
0506 

 
0507 

 
0508 

 
0509 

 

12 mai 1912 
0510 

 
0511 

 
0512 

 
0513 

 

 

11 mai 1912 
0505 

 



 L'année aéronautique 1912 à travers le quotidien 
 - mai - 

 Sommaire mai 7 5.a.7 

 
 

 
  

12 mai 1912 
0514 

 
0515 

 

12 mai 1912 
0516 

 
0517 

 
0518 

 

13 mai 1912 
0520 

 
0521 

 

13 mai 1912 
0519 

 



 L'année aéronautique 1912 à travers le quotidien 
 - mai - 

 Sommaire mai 8 5.a.8 

 
 

 
  

13 mai 1912 
0522 

 

14 mai 1912 
0523 

 

14 mai 1912 
0524 

 
0525 

 
0526 
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 - mai - 

 Sommaire mai 9 5.a.9 

 
 

 
 

14 mai 1912 
0527 

 
0528 

 

 
0529 

 

15 mai 1912 
0531 

 
0532 

 

15 mai 1912 
0533 

 

 
 

15 mai 1912 
0530 

 



 L'année aéronautique 1912 à travers le quotidien 
 - mai - 

  Sommaire mai 10 5.a.10 

 
 

 
  

16 mai 1912 
0534 

 
0535 

 
0536 

 
0537 

 

 
0538 

 

17 mai 1912 
0539 

 
0540 

 
0541 

 
0542 

 
0543 

 

 
0544 

 

18 mai 1912 
0545 

 
0546 

 

19 mai 1912 
0547 

 

20 mai 1912 
0548 

 



 L'année aéronautique 1912 à travers le quotidien 
 - mai - 

  Sommaire mai 11 5.a.11 

 
 

 
  

21 mai 1912 
0551 

 

21 mai 1912 
0554 

 

20 mai 1912 
0549 

 
0550 

 

21 mai 1912 
0553 

 

21 mai 1912 
0552 

 



 L'année aéronautique 1912 à travers le quotidien 
 - mai - 

  Sommaire mai 12 5.a.12 

 
 

 
  

22 mai 1912 
0555 

 
0556 

 

22 mai 1912 
0557 

 
0558 

 
0559 

 
0560 

 
0561 

 

23 mai 1912 
0562 

 

24 mai 1912 
0563 

 
0564 
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 - mai - 

  Sommaire mai 13 5.a.13 

 
 

 
  

24 mai 1912 
0565 

 
0566 

 
0567 

 

24 mai 1912 
0568 

 

25 mai 1912 
0571 

 
0572 

 

25 mai 1912 
0569 

 
0570 

 



 L'année aéronautique 1912 à travers le quotidien 
 - mai - 

  Sommaire mai 14 5.a.14 

 
 

 
  

26 mai 1912 
0573 

 
0574 

 
0575 

 

 
0576 

 
0577 

 

27 mai 1912 
0578 

 
0579 

 

28 mai 1912 
0580 

 
0581 

 
0582 

 
0583 

 



 L'année aéronautique 1912 à travers le quotidien 
 - mai - 

  Sommaire mai 15 5.a.15 

 
 

 
 

29 mai 1912 
0584 

 
0585 

 
0586 

 
0587 

 

31 mai 1912 
0590 

 

31 mai 1912 
0591 

 
0592 

 

 
0593 

 
0594 

 
0595 

 

30 mai 1912 
0588 

 
0589 

 



 L'année aéronautique 1912 à travers le quotidien 
 - mai - 

 Sommaire mai 16 5.a.16 
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