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I. — 1909-1914.

’ANNEE 1909 a été a ce point dominée par la traversée de la
Manche, par Louis Blériot, que personne ne se souvient beau-
coup des autres événements.

Toutefois, les « vieux » de I’aviation ajoutent : « 1909, mais c’est
aussi l’année de Béthény ». Oui! Comment oublier cette fameuse
Grande Semaine de Champagne qui souleva un enthousiasme dont on
ne peut plus avoir idée & notre époque ? A Reims, I’affluence fut extra-
ordinaire et, servi par une organisation qui reste un modéle, un public
passionné et vibrant put, dans ces journées inoubliables, admirer tous
les avions du monde, tous les aviateurs du monde, dans un concours
ou furent battus tous les records.

Louis Breguet, abandonnant ses gyroplanes avec regret, s’y était
inscrit avec son appareil n° 1 dont le moteur Antoinette, insuffisant au
meeting de Douai du 11 juillet, avait été remplacé par un Renault ;
avec 1’Antoinette, il n’avait pu, a son premier vol, le 14 juillet 1909,
que raser les hautes herbes de la Brayelle (prés de Douai). Les vols
suivants s’étaient limités a quelques lignes droites. Ses chances vis-a-vis
das favoris Blériot, Latham, H. Farman, étaient donc nulles, mais
il avait tenu a participer, appliquant sportivement, sans le savoir, le
principe de Pierre de Coubertin.

Le film conserve le souvenir vivant de sa tentative de décollage qui
se termina par un « Pyléne » brutal ; ’appareil trés endommagé ne
put évidemment continuer a concourir, mais Louis Breguet, légérement
blessé, avait su concentrer sur lui 1’émotion des foules, du moins pen-
dant un certain temps, et il se déclara fort satisfait de ce que les jour-
nalistes eussent publié que son appareil était tombé, ce qui prouvait,
disait-il, qu’il avait vraiment quitté le sol.

La réunion exceptionnelle de Béthény avait retenu toutefois 1’atten-
tion du Ministre de la Guerre. L’Inspecteur général Etevé nous apprend
dans son livre si documenté « Avant les Cocardes », que le laboratoire
de Chalais-Meudon, qui s’intitulait officiellement « Laboratoire des
Recherches relatives a 1’Aérostation militaire et a 1’Aviation », regut
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[image: image3.jpg]P’ordre d’envoyer une mission pour suivre 4 Reims les progrés de la
construction aéronautique, d’analyser les résultats du concours, et de
faire des propositions pour I’achat des modéles ayant donné les meil-
leures performances.

Le Laboratoire de Chalais-Meudon, qui dépendait de la 4° Direc-
tion (le Génie), n’avait, a cette date, expérimenté que le Wright, sur
les qualités militaires duquel il n’avait guére d’illusions. Les résultats
de Béthény et les expérimentations ultérieures ne devaient pas les
dissiper. Immédiatement aprés la Grande Semaine, sur rapport de la
commission (rapport malheureusement perdu), la direction du Génie
passa des marchés pour la fourniture de cing aéroplanes et également
pour Dinstruction des cinq officiers destinés a les piloter :

— deux avions Farman, a moteur Gnéme de 50 CV, pour le capi-
taine Camerman et le lieutenant Morot,

— deux Wright, & moteur Wright de 30 CV, pour les capitaines
Largier et Eteve,

— un Blériot, 2 moteur Anzani de 22/25 CV, pour le lieutenant
Acquaviva.

Les marchés prévoyaient un vol de réception de vingt minutes et
exigeaient, pour consacrer instruction des pilotes, qu’ils fassent « en
solo » un vol de vingt minutes, sur I’appareil qui leur était affecté :
telles furent les conditions principales du troisiéme marché d’appareils
militaires, si on se souvient que le premier fut le marché passé avec
Clément Ader, en 1898, et le second celui passé avec Wright, en 1906.

Le capitaine Camerman fut le premier officier breveté pilote de
I’aéronautique frangaise, avec le brevet de I’Aéro-Club de France n° 33
du 8 mars 1910.

Louis Breguet n’avait été titulaire d’aucun marché, et pour cause !
Mais son biplan avait été remarqué : il était le seul a étre de construc-
tion métallique ; il possédait des freins, des amortisseurs oléopneuma-
tiques et une hélice a trois pales articulées, a pas variable par élasti-
cité. Mais, bien plus que ces nouveautés, la personnalité de Louis
Breguet, son esprit scientifique et la ténacité qu’il montrait, faisaient
augurer de sa réussite. Sa famille, ses amis, ne doutaient pas de son
avenir.

Certaines conversations sur le terrain de Béthény, entre le capitaine
Ferber et le lieutenant Bellanger, n’étaient pas restées infructueuses.
Les deux artilleurs réussirent a convaincre la direction de 1’Artillerie
de créer son propre service d’aviation ; il faut dire que le Ministre de
la Guerre, le général Brun, était aussi artilleur. Le 10 novembre (les
événements allaient vite a cette époque !), le nouveau service est
créé et confié au chef d’escadron Estienne qui fut plus tard, mais cela est
une autre histoire, le pére de ’Arme blindée.

Les artilleurs envisageaient 1’utilisation de 1’aviation d’abord pour
1’observation d’artillerie, mais pensaient aussi que le bombardement
aérien, prolongement naturel de leurs canons, devait normalement
leur revenir ; ils étaient d’accord pour laisser au Génie I’exploration
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[image: image4.jpg]et la reconnaissance, en convenant que la doctrine d’emploi des diri-
geables pouvait étre appliquée facilement aux aéroplanes. Il leur fallait
du matériel ; mais ils manquaient de crédits. De brillantes interven-
tions a la Chambre firent ajouter au budget de la Guerre un article
29 bis qui ouvrait un crédit de 200.000 F que le Ministre mit a la dis-
position du nouveau service qui s’installait bientét a4 Vincennes.

Avant la fin de I’année, Vincennes commande sept avions, (3 Farman,
2 Wright, 2 Antoinette), tous biplaces, car ’opinion des spécialistes
militaires est unanime : le pilote est trop occupé par la manceuvre de
son appareil pour faire 1’observation avec une précision suffisante.

Les aéroplanes doivent étre capables d’emporter deux hommes de
soixante-quinze kilos et la quantité de carburant et d’huile pour un
vol de deux heures. La formation de chaque pilote devra étre assurée
pour une somme forfaitaire de deux mille cing cents francs. Le seul
brevet alors reconnu est celui de I’Aéro-Club de France : huit officiers
volontaires, de toutes armes, sont choisis pour recevoir I’instruction
de pilote.

Pendant que le Ministére de la Guerre s’active, Louis Breguet pour-
suit sans relache ses études et ses essais, son appareil modifié est numé-
roté 1 bis. Il se distingue du précédent, par une simplification de I’em-
pennage et un allégement notable. C’est le succés !

Un industriel belge de Douai, Monsieur Charles Vertongen, avait
offert un prix pour I’aviateur douaisien qui le premier réussirait a
parcourir un circuit fermé de 1.500 m, sur 1’aérodrome de la Brayelle,
facon délicate d’aider les efforts de Louis Breguet, qui remporte le
prix le 5 janvier 1910.

L’expérience acquise sur le 1 bis permet a son comstructeur de réa-
liser son numéro 2 qui comporte un vrai fuselage. Le moteur Gnoéme
de 50 CV est a réducteur, ce qui, relevant I’axe, permettait d’utiliser
une hélice plus grande et mieux adaptée. L’allure de I’appareil est en
avance sur son temps. Quoique biplan, cet appareil est appelé souvent
« double monoplan », car son fuselage I’apparentait aux monoplans
comme le Blériot et I’Antoinette ; les autres biplans de 1910 avaient
des moteurs arriéres et leur cellule était encombrée de maits et de hau-
bans nombreux qui leur valurent vite le sobriquet de « cages a poules ».

Au printemps, le numéro 2 est prét et Louis Breguet perfectionne,
seul a bord, son apprentissage de pilote.

Le 8 avril, il enléve successivement quatre passagers, puis deux
simultanément, enfin trois : une charge de deux cent quarante-sept
kilos. C’est un record qui eut un grand retentissement dans les milieux
militaires de tous les pays... !

Le 9, plusieurs vols plus hardis sur la campagne et sur les faubourgs,
ainsi que des vols planés sont exécutés. Le lendemain, se déroulent les
épreuves du brevet de pilote. Le surlendemain, le raid Douai-Arras et
retour donnait la preuve que Louis Breguet avait rattrapé son retard
sur ses rivaux et qu’il était de taille a les dépasser.

Mais le destin faillit arréter la la carriére de Louis Breguet : le
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[image: image5.jpg]18 avril, il revenait vers ses hangars, vent arriére et & un vingtaine de
meétres de hauteur ; dans des circonstances demeurées inexpliquées,
P’appareil s’abat brutalement et s’écrase. On croit Louis Breguet mort ;
par bonheur il n’avait pas de blessures graves. Il doit se remettre vite
au travail, car il avait re¢u son premier marché. Le Ministére de la
Guerre lui avait en effet, passé commande, a titre expérimental, de
deux appareils destinés aux manceuvres de Picardie qui, pour la pre-
miére fois, allaient faire intervenir 1’arme nouvelle ; le premier est
équipé du moteur Renault, le second du moteur Gnéme. Ils porteront
les numéros militaires BR1 et BR2 (numéros de fabrication 3 et 4).

Le numéro 3 est affecté au capitaine Madiot, ’'un des huit pilotes du
« deuxiéme contingent », si 1’on peut dire. Le 4 est destiné au lieute-
nant Ludmann qui débutait dans le pilotage. Mais les services de 1’Ar-
tillerie et du Génie se partagent encore les deux appareils. L’unité de
I’Aéronautique Militaire ne sera faite que 1’année suivante.

Louis Breguet a bien promis a sa famille et i ses amis qu’il ne volerait
plus, mais il est irremplacable pour les essais et pour la formation des
pilotes qui s’inscrivent nombreux a I’école de pilotage qu’il vient de
fonder. Les premiers qui passeront leur brevet seront Hesne et Bathiat
@1 juin 1910).

Ce printemps, outre les n°® 3 et 4, d’autres appareils sont construits
pour l’apprentissage des éléves et leur participation aux nombreux
meetings a l'occasion desquels les villes rivalisent pour attirer les
« audacieux hommes-oiseaux ».

Avec le type d’avion destiné aux manceuvres de Picardie, Breguet
avait trouvé une formule qu’il ne cessera de perfectionner jusqu’en
1914 et qu’il reprendra en 1917 avec le fameux Breguet XIV. Ce sera
un succés aprés l’interméde des séries d’avions & moteur arriére de
1915 et 1916.

Le Breguet de 1910 se présente comme un biplan a ailes inégales,
presque rectangulaires. Le moteur a trouvé sa position avant classique,
celle inventée par Blériot pour les monoplans. Le train est tricycle,
avec roue avant orientable par le pilote ; il comporte des freins, les
amortisseurs sont oléopneumatiques. Le fuselage, trés effilé sur 1’ar-
riére, se termine par curieux empennage cruciforme, entiérement arti-
culé sur un joint universel et soutenu par des cables équipés de ressorts.
Si la cellule est entoilée, la structure est entiérement en tubes d’acier 3
les ailes sont a longeron umique sur lequel sont enfilées les nervures
en aluminium, montées élastiquement, ce qui permet une sorte de
suspension aérodynamique, par la diminution automatique de 1’inci-
dence en fonction de la vitesse. Le gauchissement est produit par défor-
mation des exirémités de P’aile supérieure. Les ailes sont soutenues
entre elles par des maits tubulaires verticaux et un nombre important
de haubans.

Pendant quatre ans, la forme générale et les dimensions ne chan-
geront guére. Mais les moteurs seront de plus en plus puissants. Des
50 CV, du début, la puissance s’élévera, pour le dernier modéle de
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[image: image6.jpg]1914, a 200 CV. Une béquille sera installée sous le fuselage et l’aile
finira par étre rigide, avec double paire de mats, et comporter des
gauchissements i volets articulés. Des détails inutiles disparaitront :
ces plans verticaux que 1’on voit sur les mats de ’avion de Madiot, le
petit moignon d’aile situé derriére le moteur, juste derriére I’hélice.
Les trains varieront quant au nombre des roues, et le fuselage grossira
pour devenir une vraie protection pour le pilote et les passagers.

A cette époque Louis Breguet ne donnait pas de numéro de types
a ses avions. Les appareils étaient alors désignés par un symbole com-
portant une lettre, désignant la marque du moteur, suivie d’un chif-
fre qui donnait, sur une échelle de 1 a 3, la puissance en CV : 1 signi-
fait 50 CV, 2, 80 CV et 3 pour les puissances supérieures. Le code des
lettres de moteurs est le suivant :

G  Gnéme R REP (Robert Esnault Pelterie)
L Renault c Chenu
U Canton Unné D Dansette - Gillet

Sur le fuselage, légérement en arriére du pilote, on apercoit sur les
photos l'inscription « N° », suivie d’un chiffre qui est celui de la
fabrication. Les grands numéros sur les gouvernails verticaux sont des
numéros d’inscription de concours ; les numéros militaires y furent
inscrits ultérieurement en petites lettres.

Les deux premiers avions Breguet militaires sont préts pour les
manceuvres ; Ludmann, qui a appris a piloter trés méthodiquement, part
seul sur son n° 4 ; Louis Breguet, caporal-sapeur aérostier, mobilisé
lui aussi, part aux commandes du n° 3, emmenant comme passager
Madiot, qui n’a pas eu le temps de se familiariser avec le nouvel appa-
reil : il avait été breveté, le 10 juin 1910 sur Farman (Brevet de I’Aéro-
club de France n° 106).

Le 11 septembre, aprés une heure dix de vol, les deux appareils se
posent a Briot, prés de Grandvilliers, soit a 125 km de la Brayelle.
C’est le premier voyage militaire exécuté sur Breguet.

Les manceuvres de 1910 apportérent de nombreux renseignements
sur les emplois possibles de 1’aviation pour la reconnaissance, 1’obser-
vation, et les transmissions. C’est a cette date que I’on concoit que
Paviation ne pourra se développer sans la radio. Les deux biplans
accomplissent leurs missions variées, malgré les difficultés atmosphé-
riques et les incidents divers de mise au point.

Les deux aéroplanes reviennent ensuite par la voie des airs a Douai
ou les deux officiers continuent leur entrainement. Le 4 octobre, G. Lud-
man obtient le brevet n° 255 (brevet militaire n°® 25). C’est alors que
Ton a a déplorer la premiére victime de I’aviation militaire. Le 23 oc-
tobre, a son premier vol seul, on voit le capitaine Madiot revenir vers
le terrain, aprés un virage, avec le moteur en marche normale, et sous
un angle de piqué assez faible, semble-t-il, mais trop élevé pour les
possibilités de la voilure souple. L’appareil « s’engage », pique et
s’écrase sur le sol, prés de Brébiéres. Le capitaine Madiot se tue sur
le coup.
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[image: image7.jpg]A la suite des résultats obtenus aux manceuvres, Louis Breguet regoit
la commande de neuf biplans triplaces pour 1’Aéronautique militaire,
maintenant unifiée sous D'autorité du général Roques. Nommé inspec-
teur permanent, le 22 octobre, son premier soin sera, dés le 7 novembre,
d’organiser pour 1911 un concours militaire qui créera une émulation
féconde entre les constructeurs, en encourageant la réalisation d’avions
puissants, capables d’une utilisation vraiment militaire, face a une
Allemagne agressive qui développait également son Aéronautique.

Les belles performances de charge enlevée et de vitesse (la veille des
manceuvres de Picardie, le 25 aoat, Louis Breguet avait enlevé cing
personnes soit quatre cent dix-neuf kilos), intéressent aussi les gouver-
nements étrangers qui passent des commandes au petit atelier de Douai.

Mais I’association des deux fréres Breguet et du professeur Richet
n’est plus en mesure de suffire au développement qui s’annonce.

Le 26 janvier 1911, sont déposés chez maitre Moyne, notaire a Paris,
les statuts de la « Société Anonyme des Ateliers d’Aviation Louis Bre-
guet » au capital de 800.000 F.

Au printemps de la méme année, les ateliers de la Brayelle occu-
pent cinquante ouvriers et douze employés. Jacques Breguet vient
seconder son frére dans la direction de la nouvelle société, ayant quitté
a son tour la vieille société familiale la « Maison Breguet », fondée en
1783, qui construisait & Douai des moteurs électriques. Les deux fréres
devaient y rentrer plus tard, en tant que membres du Conseil d’Admi-
nistration.

Le printemps et 1’été furent employés 2 mener de front la construe-
tion des aéroplanes, et celle de nouveaux hangars et ateliers, sans parler
du développement de 1’école de pilotage. Le lieutenant Ludmann est
nommé chef du centre militaire de la Brayelle, créé par le Ministére
de la Guerre pour former les pilotes qu’exigent les commandes du
nouveau matériel.

L’augmentation de la puissance, sur des cellules presque semblables,
permet d’améliorer les performances : Louis Breguet, avec un pas-
sager, son collaborateur Chaussier, sur un appareil destiné a la Russie,
équipé d’un moteur REP, parcourt 100 km en 1 h 28 mn 45 s, soit &
une moyenne de 67,6 km/h.

Le 6 mars, avec deux passagers, A. Boland et le licutenant Peralda,
les 100 km sont couverts en 1 h 15 mn 5 s, (79,91 km/h de moyenne).

Le 23 mars, sur un appareil G-3, c’est-a-dire muni d’un moteur Gnéme
de 90 CV, Louis Breguet enléve onze passagers, la plupart bien jeunes,
puisque le poids total des douze personnes ne se monte qu’a 597,950 kg.
Le poids total en charge du biplan est de 1.182 kg. Cette performance
spectaculaire, sans plus, ne consista que dans un vol de cing minutes,
sur distance d’a peine cing kilométres, et 3 une altitude de quelques
métres. Elle fut battue le lendemain par Sommer.

L’Aérophile du 16 octobre 1911, au sujet des triplaces Breguet, écrit :
« Au point de vue militaire, la question des multiplaces a pris un
intérét que ’on n’aurait pas soupgonné, si, au sein méme du corps
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[image: image8.jpg]de I’aéronautique, certains n’avaient pris position trés activement pour
les monoplaces. L’expérience des vols de ’année derniére, les manceu-
vres de Picardie, a semblé prouver toutefois que, pour une observation
compléte et précise des mouvements de troupe, la présence a bord d’un
seul pilote était insuffisante, et 1’utilité d’un passager chargé non seule-
ment d’étudier le terrain et les manceuvres mais également de prendre,
dans les airs, les notes indispensables pour présenter au commandement
un rapport précis ne parait plus discutable aujourd’hui ; de plus, surtout
dans les appareils de croisi¢re dont le réle ne doit pas uniquement se
borner a celui d’estafette, la présence d’un mécanicien a bord est un
repos moral considérable pour 1’équipage. »

Le capitaine Marty-Lavauzelle expose la méme opinion dans son
ouvrage sur « les manceuvres de Picardie ».

Louis Breguet comprend bien I'intérét de 1’enjeu du concours de
1911 et prépare six appareils de 80 CV a 140 CV, effort considérable.

En mars 1911, P’aéroplane Breguet avait été essayé statiquement a
Chalais-Meudon, selon la méthode de Voisin, en présence du lieute-
nant-colonel Bouttieaux, devenu, dans la nouvelle organisation, direc-
teur du Matériel Aéronautique Militaire.

En mai, un Breguet est exposé a Londres, a 1’Olympia Show.

En juillet, nouvelles manceuvres auxquelles participent les lieute-
nants Ludmann, Péralda, Gourles, Migaud et R. Moineau (qui devien-
dra le pilote attitré de la Société).

En aofit, deux nouveaux brevetés de Douai, Olivier de Montalent et
Blanchet, sont engagés dans le Tour de Grande-Bretagne, mais sont
arrétés 1'un par des ennuis de moteur, I’autre par une casse heureu-
sement bénigne. Olivier de Montalent se rachéte peu aprés, a Brooks-
land, par un vol a 1.500 m d’altitude, puis par un vol a 2.250 m avec un
passager.

Le sapeur Brégi, du Centre de Douai, qui fait montre de belles
qualités de pilotage (il avait accompli en juillet un périple de 400 km
sans incident), part pour le Maroc avec le journaliste Lebaut, du
« Petit Journal » ; ils emportent en caisse un U-2 n° 40 qui leur per-
mettra de montrer aux populations la puissance des alliés du Sultan,
a Casablanca, a Rabat, 3 Meknés, a Fez, a peine pacifiées. Ces vols,
parmi les premiers en Afrique, ont un grand retentissement dans tout
I'Islam.

L’école de Douai bourdonne d’activité et recevra des officiers suédois,
britanniques, néerlandais, italiens, norvégiens et méme siamois.

Le concours militaire de 1911, est un succés pour Louis Bréguet.
Avec Moineau et Brégi, il enléve la deuxiéme et la quatriéme place
et s’adjuge ainsi 345.000 F. Six triplaces lui sont commandés, puis
d’autres encore, un peu plus tard.

En 1910, sept ou huit appareils avaient été construits ; 1911 en verra
sortir une trentaine : une quinzaine pour la France, trois pour la
Russie, un pour la Grande-Bretagne, le reste pour 1’école de Douai.
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[image: image9.jpg]Les fabrications emploieront a la fin de 1’année 1912 prés de deux cent
cinquante ouvriers.

C’est en 1912 que la Marine frangaise s’intéresse aux aéroplanes.
Le service de I’Aéronautique navale est créé en mars 1912 et, peu de
temps aprés, il commande i Breguet un appareil hydroaéroplane,
monoplan, dont I’hélice tractive est portée par un long arbre incliné,
Le moteur Canton Unné de 120 CV est placé au centre ; un équilibreur
est placé a I’avant de l’aile tandis qu’a D’arriére, est disposé 1’empen-
nage cruciforme classique des types terrestres. La coque marine uni-
que est stabilisée par deux ailerons latéraux, disposition qui fut reprise
plus tard par Dornier. Dénommé « la Marseillaise », cet engin assez
<étonnant est exposé au Salon de 1912, au stand de la Marine Nationale,
entouré de plantes vertes. Son destin sera bref : ses essais décevants le
font condamner sans rémission. Par contre, des Breguet classiques,
équipés de flotteurs, furent plus heureux, et les premiéres places aux
concours de Deauville et de Monaco en 1913 et 1914, entrainérent plu-
sieurs commandes.

Un hydro fut aussi expérimenté sur la « Foudre », ancien croiseur
porte torpilleurs, qui disposait, de ce fait, de moyens de levage puis-
sants : un hangar avait été établi sur le pont. Toutes ces expérimen-
tations montrérent surtout la fragilité des cellules et des flotteurs,
comme celle des moteurs. L’hydro-aéroplane nécessite, en effet, de
grandes dimensions que ’on était encore loin d’atteindre.

Mais tout progrés a sa rangon : des accidents vinrent encore endeuil-
ler la marche croissante de la Maison. A Douai, en juin 1912, les lieu-
tenant Dubois et Peignan se heurtent en plein vol et se tuent. Olivier
de Montalent et son mécanicien Métivier, a bord d’un hydravion, sont
basculés dans un remous et tombent sur une péniche a Rouen. Le
lendemain, a Vélizy, tombent a leur tour le lieutenant Sensevep et
son mécanicien ; le moral de 1’Ecole s’en ressent et un vent de décou-
ragement passe sur la Maison et ses collaborateurs, d’autant plus que
les détracteurs commencent a répandre le bruit que les Breguet sont
« dangereux ». Malgré les vols de Louis Breguet, Brégi, Moineau,
J. Bailliencourt, J. Déréme, cet état d’esprit durera encore jusqu’a
Papparition du BRE XIV. André de Bailliencourt, qui a été pilote
d’essai de Breguet puis de Michelin pendant la guerre de 14 et qui
a gardé des souvenirs précis de cette époque, nous dit que les avions
Breguet de ces années avaient besoin d’étre « pilotés » et qu’ils n’of-
fraient pas la facilité de pilotage des Voisin qui volaient presque tout
seuls. Un autre ancien pilote de Breguet, Paul Schneider, se souvient
lui aussi du manque d’efficacité du gauchissement, dont on était par-
fois obligé de tirer les cables a la main, par dessus 1’habitacle ; les
volets articulés remplacérent donc avantageusement en 1912 la défor-
mation élastique des extrémités d’ailes.

C’est a la fin du mois de novembre 1911 que le général Roques pres-
crivit d’appeler « avions » tous les aéroplanes militaires, en hommage
4 Ader et a son « avion » qui fut le premier appareil de 1’Armée. Mais,
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[image: image10.jpg]si la terminologie aéronautique était encore en pleine évolution, la tech-
nique était encore loin d’étre assise, et les doctrines militaires encore
moins. Les partisans des avions a moteur arriére et de ceux a moteur
avant s’affrontaient. La chasse n’existant pas, certains, et ils étaient
nombreux, préconisaient avec force, pour le bombardement et la recon-
naissance, le moteur arriére, pour bénéficier a 1’avant d’un balcon don-
nant des vues trés larges.

Aussi n’est-il pas étonnant de voir 1’Aéronautique militaire établir
une circulaire relative aux programmes d’études des avions dits « de
combat », dans laquelle le paragraphe A concerne les avions a moteur
avant, et le paragraphe B les avions i moteur arriére. Louis Breguet
fait donc deux projets différents qu’il baptise A et B. La lettre B, utili-
sée dans le symbole du type, sera souvent considérée, par erreur,
comme I’abréviation de « Breguet ». Le projet moteur arriére sera
donc désigné B.U.3. Trois avions A, deux de 160 CV, et un de 200 CV,
sont préts en juillet 1914, ainsi que le B.U.3., qui porte le numéro
militaire 54. Ce détail nous permet de connaitre que 54 avions avaient
été livrés a 1I’Armée. Comme André de Bailliencourt a noté avoir
réceptionné le n° 139 (numéro de fabrication) en aofit 1914, il est
trés vraisemblable que ce numéro correspond au nombre des avions
construits par Louis Breguet, avant 1914. Une preuve a 1’appui : les
commandes passées en 1912 se montent a vingt avions biplaces 80 CV
(qui formeront 1’escadrille BR 17) pour la France, quatre pour I'Italie,
cing pour la Grande-Bretagne, un pour la Suéde, un pour le Siam, et
cette énumération ne comprend pas les hydravions.

II. — LA GUERRE 1914-1918.

A la déclaration de guerre, la Société a son établissement principal
encore a Douai, mais elle a déja quatre hangars en bois le long de
la route de Vélizy, qui deviendront entre les deux guerres, les hangars
des « Essais en Vol », que beaucoup, donc, ont connus.

Rien n’avait été prévu pour la mobilisation des usines travaillant
pour l’aéronautique militaire. Toutefois le 1" aoit 1914, grice au
capitaine Destouches, les ouvriers et les techniciens de Douai sont
requis a Vélizy, avant de se trouver dispersés dans leurs corps respec-
tifs ot il aurait été trés difficile de les retrouver. Le sergent Louis Bre-
guet est renvoyé a son usine par son chef de corps et se propose
comme volontaire a la disposition du général Galliéni, pour la défense
de Paris.

Une lettre de Louis Breguet nous éclaire sur son activité et les mis-
sions aériennes qu’il accomplit. Nous apprenons qu’il fait immédia-
tement mettre une mitrailleuse sur le flanc de son 160 CV Gnéme, ce
qui était sGrement préférable au mousqueton que l’on embarquait en
1911 sur les triplaces. Il s’exerce a la chasse, on lui tire dessus ; mais
il a I’honneur de faire, avec le lieutenant Wateau la « fameuse » recon-
naissance qui confirme au Commandement Frangais l’infléchissement
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[image: image11.jpg]vers le sud de ’armée Von Kliick, serrant son dispositif sur sa gauche,
pour ne pas ouvrir une bréche entre elle et I’armée Von Biilow.

Le 160 CV Breguet (@° BR 52) est ensuite réceptionné par 1’armée
et convoyé par Moineau, i I’escadrille BR 17 alors commandée par
le capitaine Benoist. Revenue de Dijon et des Vosges a Etampes, la
BR 17, la seule escadrille composée de Breguet, n’ira plus au feu. Les
biplans Breguet ressemblent un peu aux biplans allemands qui ont été
copiés sur eux, pour maints détails, et on les confond souvent avec
eux. Il n’existe pas encore dans I’armée de carnets de silhouettes, dif-
fusés en grand nombre, et il faut, pour distinguer les avions amis des
avions ennemis, se référer a la note de la Direction de I’Aéronautique
militaire du 5 aodt 1914 qui est trés insuffisante. De plus, les avions
de la BR 17 n’ont que 85 CV. Aussi sont-ils interdits de vol par le
lieutenant-colonel Bouttieaux, pour manque de vitesse ascensionnelle
(18 octobre 1914). L’escadrille sera dissoute et deviendra la VB 2 (avec
des Voisin). Le deuxiéme 160 CV (BR 53) est envoyé au Bourget, 2
Pescadrille du Camp Retranché i Paris, avec l’aviateur Derome, et
sera cassé par Dits.

Il y avait aussi un 200 CV Canton Unné hydro ; il est envoyé semble-
t-il, aprés transformation en terrestre, & Dunkerque, dans 1’escadrille
disparate commandée par le lieutenant de vaisseau Dutertre qui avait
dirigé, aprés Ludmann, le centre de Douai. Dutertre allait faire avec
cet avion un raid de bombardement sur Zeebruge. L’avion fut sans
doute arrété de vol, car on n’en entendit plus parler par la suite.

Restait le B.U.3, a moteur arriére (BR 54). De Vélizy, il avait été
également envoyé au Bourget, i 1'escadrille du camp retranché. Mais on
savait que les performances de cet appareil de 200 CV étaient supé-
rieures & celles des Voisin utilisés par I’Armée. Breguet allait en cons-
truire soixante exemplaires.

La doctrine du moteur-arriére, ou, si I’on veut, du balcon-avant,
prévalait. L’état-major s’était rallié complétement a cette formule,
désireux sans doute d’éviter la méprise avec les avions allemands. La
note du 5 aoiit commengait d’ailleurs par ces termes : « Tous les biplans
qui n’ont pas I’hélice a ’avant sont Francais ».

Les fréres Edouard et André Michelin, dont le patriotisme désirait
pour la France une force efficace de bombardement, avaient créé, en
1911, le concours de « I’Aéro-Cible » et décidé de faire don au pays de
cent avions de bombardement qui seraient construits chez eux, a Cler-
mont-Ferrand. Pour le choix de ces avions, le Gouvernement nommait
alors une commission, comprenant en particulier le capitaine Yence
et le lieutenant Zirnheld. L’aéronautique, comme on 1’a vu, était peu
favorable i Breguet et orienta la commission sur d’autres avions, entre
autres le Voisin de 200 CV. Celui-ci, en charge, s’effondrait a Patter-
rissage. « Faute de mieux », écrit André de Bailliencourt, « il faut se
rabattre sur le B.U.3. ». Aprés diverses mises au point peu faciles,
effectuées par Louis Breguet, Bailliencourt et Moineau, 1’avion réussit,
avec une charge de sept cents kilos, 3 monter 2 deux mille métres
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[image: image12.jpg]en 49 minutes, et & parcourir quatre cents kilométres. Des vols de six
heures furent effectués. Quant a la vitesse, elle atteignit 125 km/h,
vitesse que les chasseurs francais ne dépassaient pas. Aucun avion, a
cette époque, qu’il fut francais ou allemand, ne pouvait faire mieux :
toutes les conditions fixées par les fréres Michelin étaient remplies.

Malgré les difficultés que 1’on peut imaginer, la décision est enfin
prise et le B.U.3 est choisi comme prototype des cent Breguet Michelin,
qui sont appelés B.U.M., c’est-d-dire a moteur arriére, de marque
Canton Unné (Salmson), construits par Michelin. Chez Breguet, ils
constituent le type I.

Ainsi commence la numérotation des types encore en cours, a la
seule différence que, a partir du type 23, les chiffres romains seront
remplacés par des chiffres ordinaires. Aujourd’hui, Breguet en est au
n°® 126. Le « Jaguar » porte le numéro 121.

La construction des B.U.M. débute, en février 1915, a Clermont-
Ferrand. Le premier appareil de série vole le 14 juillet suivant : c’est
le sixiéme anniversaire du premier vol de Louis Breguet a la Brayelle,
sur son premier aéroplane. Les derniers de série seront réceptionnés
au début de 1916.

L’armement du B.U.M. consistait en quarante bombes de huit kilos
placées dans des lance-bombes fixés sous les ailes inférieures. Un dis-
positif spécial de visée et de déclenchement permettait de jeter les
bombes, par trainées.

La technique du bombardement doit beaucoup aux Michelin qui
firent une expérimentation trés sérieuse et comprirent les premiers que
Vefficacité du bombardement, en raison de l'imprécision de la visée,
exigeait la création de véritables escadres.

Le premier groupe de B.U.M. quitte Avord le 20 septembre 1915
et est engagé immédiatement sur le front de Champagne. I1 comprend
quinze avions ; il finira par comporter cing escadrilles de dix appa-
reils. Le deuxiéme groupe, que 1’on espérait confier au capitaine Gouin,
ne pourra étre constitué en raison des pertes. Le 1 décembre 1915, le
groupe (on I’appelait la « Division Michelin ») est transféré a Ochey
en Lorraine. Son chef, le lieutenant de vaisseau Dutertre, et son équi-
pier le lieutenant Zirnheld, atterrissent dans les lignes ennemies et
sont faits prisonniers. La division devient alors le GB 5 et est confiée
au capitaine Yence, qui a sous ses ordres les escadrilles BR 117 (lieu-
tenant Guerreau), BA 118 (lieutenant Arbanére), BR 119 (lieutenant
Meineret).

René Martel, dans son ouvrage « I’Histoire de I’Aviation francaise
de Bombardement », nous fait connaitre les opérations auxquelles par-
ticipa la Division Michelin.

Les moteurs Canton Unné des B.U.M. étaient peu siirs (on a vu que
Breguet eut beaucoup d’ennuis avec eux). Les mécaniciens et les pilotes
les avaient méme surnommés les « Canton mal lunés ». Si les perfor-
mances des B.U.M. étaient bonnes, leurs qualités de vol étaient modes-
tes et ne permirent pas d’en tirer le parti escompté.
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[image: image13.jpg]Quelques avions de ce type I sont aussi construits a Vélizy pour
P’Ecole d’Avord, la Royal Navy, et la Russie. Mais la recherche de
performances de vitesse conduit Louis Breguet a réaliser un B.U.M.
allégé, avec des réservoirs placés entre les plans, une voilure réduite,
un train a trois roues. Le pilote passe de la place avant a la place
arriére. Un canon de 37 est monté sur le balcon, pour attaquer aun
sol, et aussi pour descendre Drachen et Zeppelins. C’est le B.U.C. (C pour
Chasse), mais les séries qui en découleront seront équipées d’un moteur
Renault en V de 200/220 CV, meilleur que le Canton Unné. L’avion
construit chez Michelin, appelé B.L.M. (avec L pour Renault), sera le
Breguet type II, et le B.L.C. construit chez Breguet, le type III. L’état
fragmentaire de la documentation ne nous permet pas d’en dire plus
a ce sujet.

Une cinquantaine environ d’avions des types II et III furent construits.
Mais il fallait faire mieux. L’état-major concrétisa ses exigences en
organisant un concours dit des « avions puissants », qui avait pour
but d’aller bombarder Essen, la ville de Krupp, située a trois cents
kilométres environ de Nancy. Il fallait donc pouvoir parcourir plus de
six cents kilométres, emporter une charge de bombes de deux cents
kilos au moins, et dépasser 120 km/h. Breguet s’attelle au projet d’un
dérivé des précédents, qu’il baptise, de fagcon transparente, SN 3. La
loi des puissances croissantes est inexorable : le Renault qui va équiper
cet avion est poussé a 240 CV.

Le 28 octobre 1915, Louis Breguet, qui ne laisse encore a personne
le risque des essais, réussit un vol de six cents kilométres, en 4 h 32 mn,
soit a la moyenne de 132 km/h. Le Breguet est choisi, contre le Paul
Schmitt, parce qu’il a le « sacro-saint » moteur-arridre, mais certaine-
ment aussi parce que, industriellement, il peut &tre sorti rapidement
en série. Deux versions sont développées : le BM type IV, bombardier,
qui sera construit chez Michelin en deux cents exemplaires (jusqu’en
mai 1917) et dont le premier sortira en avril 1916 ; le type V, qui
sortira des usines de Vélizy, (a plus de cing cents exemplaires) est un
avion de reconnaissance, d’observation et de photographie. Il ressemble
beaucoup au B.U.C. ; il posséde un train a 3 roues, alors que le type IV
a les quatre roues qu’exige son chargement.

Vient ensuite le type VI ; il est équipé du Canton Unné A 9, 9 cylin-
dres, qui se rachéte avec ses 240 CV. Une cinquantaine seulement sont
construits.

Malgré les efforts des Michelin pour perfectionner I’entrainement des
bombardiers (ils avaient imaginé un simulateur perfectionné avec tapis
roulant et entrainaient les équipages sur des objectifs réels a I’altitude
de plus de 2.000 m), malgré le courage et le sacrifice des aviateurs
francais, 1’aviation allemande domine : on reconnait enfin que les
avions a moteur-arriére sont condamnés ; leur manque de visibilité et
de défense sur ’arriére en font la proie des chasseurs allemands ; leur
vitesse est trop faible et, lors des accidents malheureusement nombreux,
le moteur vient écraser de sa masse les équipages malchanceux. Sur

110




[image: image14.jpg]les fronts, les armées s’enlisent et se découragent, parce que les chas-
seurs francais laissent le ciel aux avions allemands, et nos avions d’ob-
servation sont refoulés comme nos bombardiers. La perte de la maitrise
des airs rend nos troupes impuissantes.

On travaillait cependant dans les bureaux d’études et les ateliers de
prototypes. Le type XI, gros trimoteur a deux fuselages de type V en
encadrant un autre équipé d’un moteur a hélice tractive, malgré son
beau surnom d’avion « corsaire » et sa vitesse de 150 km/h, ne pouvait
apporter une solution. Il fallait faire vite, et beaucoup mieux. C’est
alors qu’apparurent le Spad, pour la chasse, et le Breguet AV, type
XIV pour le bombardement et la reconnaissance qui allaient renverser
la situation dans les airs et sur les fronts.

Louis Breguet avait commencé 1’étude de son type Bre AV, type XIV,
sans commande officielle, intimement convaincu, dans sa prescience
basée sur l’expérience et les rapports qu’il recevait du Front, que
c’était I’appareil qu’il fallait réaliser. L’état-major hésitait devant la
puissance de 300 CV proposée. Mais Renault, complice dans cette
affaire, réussit a tirer 275 CV de son 12 F, et bientot 300 CV. L’ingé-
nieur Vullierme calcula et réalisa ’avion sur les directives de Louis
Breguet, en utilisant le duralumin, que 'industrie métallurgique fran-
gaise était désormais capable de produire, sous forme de tubes et de
téles. Devancant toute commande du ministére de la guerre, Breguet
n’hésite pas et lance ’outillage de série et dix avions.

Le 21 novembre 1916, ’avion fait son premier vol, piloté par Louis
Breguet. Les essais s’effectuent rapidement et facilement: il y a
extrémement peu de modifications a faire. Les ateliers agrandis, avec
un personnel dépassant les deux mille personnes, vont permettre de
faire face a I’effort industriel nécessaire.

L’adaptation des différents moteurs ne crée pas de problémes : on
note successivement les versions Renault de 300, 310, et 320 CV, les
Fiat 260 et 300 CV, les Lorraine 285 et 370 CV. Les moteurs Liberty
de 400 CV n’arriveront qu’aprés l’armistice. On envisage aussi lutili-
sation des Panhard, Hispano et Bugatti. La cadence de fabrication
s’accélére ; de nombreux sous-traitants viennent aider Breguet ; Paul
Schmitt, le malheureux concurrent du concours de 1915, Farman dont
les « cages a poules » étaient surclassées, la SECM, la SIDAM, les
constructeurs d’automobiles Darracq et Bellanger. Le principal est
toutefois Michelin, qui construit tous les bombardiers, les XIV B2,
tandis que les autres se réservent les A2 (les avions de corps d’armée).
A Vélizy, chez Breguet on fera jusqu’a sept avions par jour ; Darracq
approchera les cinq, de méme que Michelin.

La premiére commande de cent cinquante type A2 est du 6 mars
1917, mais les dix avions sont presque finis, et six sont disponibles pour
le front le 15 mars. Les commandes alors se succédent. A partir d’avril
1917 et jusqu’a la fin de 1’année, sur les mille neuf cents appareils com-
mandés aux divers constructeurs, Bréguet en recoit quatre cent soixante-
quinze.
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[image: image15.jpg]Le premier XIV B2 de Michelin est livré au Service Technique le
12 avril 1917. Cet effort industriel considérable — car il ne faut pas
oublier que les départements du nord et de 1’est étaient occupés —
n’a pas toujours été jugé comme il le mérite. Il ne faut pas le minimi-
ser sous prétexte que les avions de cette époque étaient comparables en
dimensions aux Broussard, aux Stampe, aux Morane 500 actuels, et aussi
plus simples a construire : une carcasse en tubes, des ailes 4 nervures
toutes semblables, le tout recouvert de toile.

Par ailleurs, avec de bonnes performances en vol, ils étaient trés solides
et capables de décoller et d’atterrir sur des petits terrains non aménagés.
Louis Breguet, au cours d’une démonstration sur un Bre. XIV, roula
a Datterrissage sur seulement vingt-huit métres ; on ne fait guére
mieux actuellement.

Grace a leur vitesse supérieure a4 170 km/h et leur bonne vitesse
ascensionnelle (le plafond de 6.000 m est atteint en une demi-heure),
les XIV seront a I’abri de la chasse et de la D.C.A. allemandes. L’obser-
vation va pouvoir préparer les offensives, et le bombardement les réussir,
et arréter dans l’ceuf celles de I’ennemi. Plus de cent escadrilles fran-
caises seront équipées de Breguet XIV. La Belgique armera deux esca-
drilles ; les Etats-Unis, a2 qui seront livrés trois cent soixante-seize
avions, équipés de Fiat et de Renault pour moitié, les utiliseront de
diverses fagons, mais principalement pour ’entrainement.

On peut estimer a trois mille cing cents au moins le nombre des
Breguet XIV de tous types construits a la date de 1’armistice.

Dans les années qui suivirent, deux mille cing cents appareils furent
encore produits pour armer les aviations étrangéres : la Roumanie,
la Yougoslavie, la Tchécoslovaquie, la Pologne, la Belgique, 1’Espagne,
la Gréce, le Danemark, le Japon, le Portugal, le Brésil, le Siam, etc.,
tant il est vrai que les armes du vainqueur sont toujours recherchées,
avant, d’ailleurs, d’étre imitées.

Deux dérivés proches du XIV sont sortis aprés 1’armistice de 1918 :
le XVI BN2, bombardier de nuit, et le XVII C2, de chasse. Le pre-
mier, voilure agrandie et ailerons compensés, fut essayé en juin 1918,
mais ne sortit en série qu’aprés la fin des hostilités. Le XVII C2 recut
le Renault 380 CV. Armé de cinq mitrailleuses, il préfigure déja 1’avion
de combat, multi-place, sans champs morts de tir, dont 1’état-major
révera en 1936.

Mais si I’on peut glisser sur les différents détails qui diversifient les
nombreux Breguet XIV, dans leurs nombreuses versions, il convient
de rappeler briévement les exploits valeureux dans lesquels se distin-
guérent et se sacrifierent leurs équipages. Citons parmi tant d’autres,
la 224° section d’artillerie lourde, au Mont Kemmel, avec la X° Armée ;
le Groupe des Escadrilles de Grande Reconnaissance commandé par
P.-L. Weiller qui descendit lui-méme le 9 juillet 1918 deux avions
allemands. La bataille de Conflans-en-Jarny ou les équipages dans leurs
avions en flammes conservaient leur poste dans la formation en V pour
défendre leurs camarades jusqu’au bout, et leur disaient adieu de la
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[image: image16.jpg]main au moment de s’abattre ; et les grand raids sur Marienbourg et
Philippeville de Vuillemin, entrainant derriére son avion d’armes les
cent appareils de la 12° escadre.

On a calculé gqu’au cours de la guerre les bombardiers de jour Breguet
lachérent mille huit cent quatre-vingt-sept tonnes de bombes. Dernier
panache : c’est un B. XIV, a D’insigne de la Croix de Lorraine et aux
mats duquel flottaient des drapeaux blancs qui transporta de Tergnier
a Morville le Major von Geyer venu chercher au G.Q.G. de Foch les
conditions de 1’armistice du 11 novembre 1918.

L. Claude BREGUET.
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[image: image17.jpg]Louis Breguet a Reims (octobre 1911)
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Le Breguet n° 2 (1910)




[image: image18.jpg]L. Breguet et le capitaine Madiot partent pour les mancuvres de Picardie sur le Breguet n° 3 (1910)

Triplace Breguet L' de droite & gauche : lieutenant Ludman, X, Yacques Breguer (1911)




[image: image19.jpg]Hydravion Breguet. Aux Commandes, Brégy. (Monaco 1913)

Un Breguet, moteur Canton-Unné de 85 CV, de Uescadrille BR-17 (1914),
de gauche a droite devant P'avion : capitaine Viallard, lieutenant Pollon,
soldat de Bailliencourt (pilote), colonel Michel




[image: image20.jpg]O161) A 24471 gonSorg





[image: image21.jpg]61) 14 2443 gondoag





[image: image22.jpg]Trimoteur Breguet tyvte XI. (1916-Vélizy)




[image: image23.jpg]Le Breguet type XIV lors des essais.
De droite a gauche, dans 'appareil : Louis Breguet et Robert Gérardet, son gendre
(1918)

; Jacques Breguet




[image: image24.jpg]Breguet type XIV (1918)
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