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Vingt ans seulement ont passé depuis que se réunissait, 3 Combegrasse,
le «Premier Congrés expérimental d'aviationsans moteurs, et 20 ans ne font
pasun jubilé. C'est aujourd’hui pourtant qu’ilconvient, qu'il importe de com-
mémorer Combegrasse. Tel qu'il fut : premier nid de nos oiseaux de France
oit se fit le premier essai de leurs ailes ; camp de bohéme du génie inventif
de notre race, plus que Congrés scientifique et sportif ; chaos pittoresque
de véhicules aériens de fortune et d'infortune, terrain de risque plutot
que d'expérience, ot I'on avait cherché une hauteur pour en descendre
dans l'ignorance des courants qui font monter; ol le succés consistait
plutot & quitter la terre qu'a voler, ot les vies s’aventuraient en riant dans
l'exaltation des premitres difficultés vaincues !

Aujourd hui, I'air a livré une partie de ses mystéres, Le Vol & Voile,
étudié en I'rance a ses débuts, puis, comme il est de régle chez nous,
expatrié et cultivé par d'autres, nous revient dans la plénitude de son
développement ; son organisation présente est bien loin des balbutiements
de Combegrasse.

Et pourtant, il est bon qu'aux yeux mieux instruits de notre jeunesse,
Combegrasse soit évoqué ; que devant la discipline nouvelle de nos Centres,
revive I'ardeur créatrice des pionniers du Vol sans Moteur ; que se conserve,
dans I'ame de la France renaissante, la passion novatrice, le goiit du risque,
intelligent et révélateur, Il faut l'esprit de Combegrasse pour assurer
I'avenir de notre Sport aérien.

C'est pourquoi nous avons demandé 4 quelques-uns des participants
de Combegrasse de faire revivre, pour nous, le camp Mouillard. S'ils se
révelent parfois séveres, s'ils sont amers méme, pensons que beaucoup
de leurs espoirs ont été dégus, que indifférence dont ils ont souffert les
blessait dans leur passion la plus haute, dans leur plus légitime fierté,

Saluons en eux ceux dont le joyeux sacrifice a ouvert difficilement
des voies devenues, grice A eux, faciles et sans danger | Qu'ils soient
remerciés d'avoir répondu & notre appel ; et que trouvent également ici
nos remerciements, tous ceux qui, par le prét de documents précieux,
ont bien voulu nous aider & tracer une fidele image de ce passé injuste-
ment oublié, que nous voulons commémorer,

J. CHARPENTIER,
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Peinture rétrospective de Combegrasse d’ Henri Billet.

I 'on voulait rapporter I'histoire compléte du concours

de Combegrasse, il faudrait commencer par conter celle
de I'Association Frangaise Aérienne. N'y songeons pas,
cela nous entrainerait trop loin... Disons seulement que
I'Association Frangaise Aérienne commenca a s'intéresser
effectivement au Vol a Voile en 1920 quand, au cours de
I'une des séances que le groupement tenait deux fois par mois,
I'auteur de ces lignes présenta une courte communication
sur le concours d’avions sans moteur que les Allemands
venaient d'organiser dans la Rhon ; cette communication
fut suivie d'un exposé complémentaire de Louis Peyret
sur le méme objet. Celui-ci retint a ce point l'attention de
['assemblée que I'on confia & deux techniciens, A. de Pischoff
et L. de Monge, le soin de I'étudier tout particulierement.
Ces techniciens se mirent au travail et, le 12 mai 1921, ils
étaient en mesure de saisir ' Association Francaise Aérienne,
de nouveau réunie, des efforts accomplis par les Allemands
dans la voie du Vol sans Moteur et des résultats auxquels
ils avaient abouti.

Ces résultats parurent assez encourageants, et les premiers
Vols & Voile réalisés au concours de la Rhén assez révélateurs,
pour gue I Association Francaise Aérienne décidat le principe
d'un concours analogue, qui se disputerait en France,

L=

dans le courant de l'année suivante, c’est-a-dire en 19220
Que serait ce concours, sur quelles bases 'organiserait-asn.
en quel lieu convenait-il de le situer, autant de questions
parmi beaucoup d'autres, qu'il convenait, de réscudse
Comme I"Association tenait & associer & I'initiative qu el
venait de prendre tous ceux dont les avis pouvaient contribues
au succes de 'entreprise, elle fit précéder le concours d'us
« Congres d'Aviation sans Moteur » dont elle fixa les assises
au Grand-Palais des Champs-Elysées, les 26 et 27 novess-
bre 1921 ; son objet principal était précisément de prépases
le concours de 1922 et d’en définir les grandes lignes.

Ce Congrés préparatoire, placé sous le patronage de M
Laurent-Eynac, alors sous-secrétaire d'Etat a I'Adronss-
tique, réunit 167 inscriptions préalables. mais, en fait, plus
de 250 personnes participerent i ses travaux. Cétait un jolt
résultat & une époque oti le Vol sans Moteur était consicess
généralement comme une douce utopie. 11 donna lieu & 8¢
nombreuses communications d’ordre technique ; la plupast
d'entre elles furent publiées dans le journal Les Ailes. dont
I'Association Frangaise Aérienne venait de provoguer la
création. Les séances furent présidées par M. Laurent-
Eynac, le colonel Delcambre, le golonel Paul Renard.

Le Congrs fut unanime-a approuver |'organisation du con=
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s el, aprés une discussion émaillée d'observations plus
essantes les unes que les autres, il fixa les points essen-
s du reglement et la nature des épreuves qu'il convenait
instituer. ]
Jusque-ld, un point important n'avait pas été abordé :
eelui du financement du concours. L'Association Frangaise
Aérienne était riche de bonne volonté et méme d’enthou-
siasme, mais, vivant uniquement de ses cotisations, clle était
peu prés sans argent ; le Congrés avait é1é organisé entié-
‘rement & ses frais et elle n'avait encore regu aucune subven-
tion officielle ou privée. Fait peut-étre sans précédent, ce
sont les membres du Congrés qui demandérent & constituer
la premiére dotation du concours ; en quelques minutes, au
cours de la dernitre séance, une somme de 35.100 francs
fut ainsi souscrite par ewx. Finalement, I'Association Fran-
aise Aérienne ayant pu recueilliv d’autres souscriptions,
le Sous-Secrétariat d'Etat & |'Aéronautique lui ayant
alloué une subvention assez importante, le concours de
Combegrasse put étre doté de 100.000 francs de prix.

Cette question étant réglée, les conditions générales du
concours ayant été fixées par le Congrés du Grand-Palais,
il o'y avait plus qu'a passer a l'exécution. Les premieres
tiches qui s'imposaient étaient d'abord de situer le lieu du
concours, ensuite d obtenir, pour celui-ci, des participants.
On en confia I'exécution au comité directeur de I"Associa-
tion qui comprenait alors André Carlier comme président,
Louis de Monge et André Frachet, vice-présidents ; Georges
‘Houard, secrétaire général ; E.-H. Lémonon et Maurice
Victor, secrétaires ; Jacques de Beaumont, trésorier ; Marcel
Riffard, R.-H. Morin et Eric Nessler, membres,

Le lieu du concours ? A peine I'Association Francaise
Aérienne avait-elle révélé son initiative que Gilbert Sardier
lui avait offert spontanément la collaboration de 1'Aéro-
Club d'Auvergne. Cette collaboration allait étre des plus
étroites et des plus fructueuses. Dés le 16 décembre 1921,
une délégation de I'A.F.A., composée de MM. André
Carlier, Georges Houard, A. de Pischoff — qui devait se
tuer, quelques mois plus tard, aux environs de Paris, & bord
de son petit avion, alors que le concours de Combegrasse,
~dont il avait été I'un des promoteurs, battait son plein —
Maurice Victor, E.-H. Lémonon et R.-H. Morin, se rendait
~ & Clermont-Ferrand, reconnaissait la région en compagnie
‘des dirigeants de I'A.C. A, et fixait son choix sur le puy de
- Combegrasse.

Ce choix, évidemment, n'était pas particulidrement
he Mais, en décembre 1921, on n'avait que de trés
idées sur ce que devait étre un bon terrain de Vol a
‘vile. Pour nous, & ce moment, il s'agissait de trouver une
forme d'envol, permettant les départs dans toutes
directions, guelle que soit celle du vent et dont les pentes
t assez ¢ douces » pour ne pas effrayer les pilotes
s, montant des appareils dont les preuves restaient
Combegrasse nous parut d’autant mieux répondre a
nous cherchions que la neige, en décembre 1921,
ait ses pentes et nous cachait les accidents du sol
s ne devions découvrir qu'au mois de mai lors d'un

second voyage & Clermont-Ferrand. Encore une fois, nous
reconnaissons que le puy de Combegrasse, par sa configu-
ration méme, ne pouvait donner lieu a des plages ascendantes
utilisables, mais.., nous étions en 1921 et, & ce moment,
personne ne se souciait vraiment des plages ascendantes.
On partait du vol plané sans savoir exactement ce qui trans-
formait ce vol plané en Vol & Voile dans la possibilité duquel

nous avions, par contre, intuitivement et simplement, la

plus entiére confiance.

Malh cette confi n'était pas partagée,
loin de la, par le plus grand nombre. Pour assurer le succés
du concours, il nous fallut donc entreprendre une vaste
campagne de propagande afin de décider des constructeurs
a s'engager. L'Association Francaise Aérienne comptait,
certes, parmi ses membres, bon nombre de « croyants %
mais ils étaient, comme nous-mémes, beaucoup plus riches
d'idées que de moyens matériels pour réaliser celles-ci.
La participation des industricls de l'aviation nous parut
donc indispensable. Nous avons fini par l'obtenir, mais
elle exigea quantité de démarches et une certaine persévé-
rance. Finalement, alors que nous espérions réunir une
quinzaine d'engagements, le concours de Combegrasse en
obtint cinquante. Le succes, i ce point de vue, fut complet.
Outre les inventeurs qui, naturellement, étaient les plus
nombreux, la liste des inscriptions compta des firmes indus~
trielles connues comme Farman, Potez, Bréguet, Bellanger,
Dewoitine, Clément, Levasseur, de Monge... Eric Nessler,
Louis Paulhan, Maneyrol, Louis Peyret, Lucien Coupet,
ete... étaient également engagés. Trente-quatre appareils
furent présentés au concours, seize seulement ayant di,
pour des raisons diverses, renoncer a la compétition.

Dés le moment ot I'Association Francaise Aérienne avait
lancé I'idée du Congrés préparatoire, elle avait placé celui-ci
sous I'égide de Mouillard, précurseur illustre du Vol &
Voile, et lui avait donné pour devise celle de Mouillard
lui-méme : ¢ Oser | », Le camp de Combegrasse, ot allaient
avoir licur les premiéres expériences frangaises d'aviation
sans moteur, ne pouvait avoir un autre parrain : il s'appela
le Camp Mouillard.

En effet, le logement des appareils, celui de leurs pilotes,
des participants, des commissaires posait, on s'en doute,
un rude probléme. Combegrasse est situé & 22 kilométres de
Clermont-Ferrand et, plus prés, 3 proximité du terrain,
aucune agglomération n'était capable de recevoir tant de
monde. Il fallut édifier, sur le lieu du concours, une vaste
ville de toile, faite de hangars Bessonneau, pour abriter les
planeurs, et de tentes varides pour loger les concurrents,
Un véritable tour de force fut réalisé & cette occasion par
1'Aéro-Club d'Auvergne et le 13¢ Corps d'Armée qui, avec
lautorisation du Ministére de la Guerre, nous préta un
concours inestimable. Un véritable camp fut installé au pied
méme du puy de Combegrasse et, durant trois semaines,
ce camp abrita jusqu'a 180 personnes.

Une route de 7 & 800 métres de longueur dut étre tracée
pour permettre aux camions automobiles d’arriver jusqu'a
I'emplacement du camp ; celui-ci, commencé au début de
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L: camp Maniflard.

juillet, fut terminé avant la fin du mois. Il comprenait
trois hangars et plus de soixante tentes aménagées suivant
12 destination qu'on leur réservait : il y eut ainsi & Combe-
grasse, outre les logements proprement dits et les hangars,
une cuisine, deux réfectoires, un bar, unesalle de conférences,
une ambulance, un atelier de réparations, une salle de bains-
douches, un bureau de poste, télégraphe et téléphone,
un bureau de presse, etc... Un poste météorologique, dont
Pinstallation avait &té assurde par I'O.N.M., fonctionna
pendant toute la durée de la réunion. Un groupe électrogéne
assurait 1'éclairage de toutes les tentes et quatre énormes
fonneaux, dont on faisait le plein chague jour, nous alimen-
taient en eau potable.

La vie au Camp Mouillard était, méme pour I'époque,
fort bon marché ; on y était logé, éclaird, nourri pour le
prix modigue de 9 francs par jour, y compris — heureux
temps | — un demi-litre de vin & chaque repas. L.'aména-
gement d'un tel camp, si loin de Clermont-Ferrand, avait
exigé de 1'Aéro-Club d'Auvergne, en particulier de MM.
Chartoire et Ribourt, un effort considérable ; il avait eu
aussi un artisan précieux en la personne du colonel [zard,
directeur de la Chefferie du Génie, quil s'était affirmé un
réalisatenr magnifique.

La vie au Camp Mouillard a laissé dans la mémoire de
ceux qui la vécurent un souvenir ineffacable. Elle fut pit-

foresque au possible et cent pour cent aéronautique. Les

vols commengaient entre 8 et 9 heures, se poursuivaient
jusqua midi et reprenaient de 14 heures jusqu'au soir.
Aux repas, pris naturellement en commun, on ¢ discutait
le coup 7 intensément ; on commentait avec passion les
resultats obtenus la veille ou au cours de l'aprés-midi ;
on supputait ceux du lendemain. Parfois, on recevait
guelques personnalités de marque qui partageaient le déjeu-

(ve 561268)

ner ou le diner des habitants du camp. La soirée se passait
en promenades ou en causeries dans la ¢salle de conférences»;
la tente A-16, élevée & cet emploi, avait été pourvue d'un
parquet el son aménagement comportait un piano. A
plusieurs reprises, on y dansa. Le dimanche matin, un prétre
y célébrait la messe, en présence des hotes du camp et de
gens accourus des hameaux de la montagne.

Chague jour, plusieurs centaines de visiteurs passaient
au Camp Mouillard ; on en compta, certain aprés-midi,
plus de trois mille, venus de Clermont-Ferrand, du Mont-
Dore, de La Bourboule et dailleurs. Le 14 aotit 1921
mérite d'étre marqué par une pierre blanche ; c'est & cette
date que se situe, en effet, le premier contact du maréchal
Pétain avec le Vol sans Moteur. Le futur chef de I'Frat
francais vint, ce jour-l3, au Camp Mouillard, en compagnie
dumaréchal Fayolle. lls firent I'ascension du puy de Combe-
grasse au sommet duque] les recut M. L'lurcnbEynac,
ministre de I'Air, entouré de nombreuses personnalités et
des dirigeants de 1'Association Francaise Aérienne et de
I'Aéro-Club  d'Auvergne. Bossoutrot, Coupet, Douchy,
Sardier, Paulhan volérent devant le maréchal Pétain.

Le concours qui, conformément au programme, devait
commencer le 6 aofit, avait été effectivement inauguré a la
date fixée. Ici, il convient d’expliquer pourquoi le titre
exact de la manifestation fut celui de « Premier Congrés
Expérimental d’Aviation sans Moteur ». Ce titre, un tantinet
pompeux, dut remplacer celui, bien plus simple, de « Pre-
mier Concours d’Aviation sans Moteur » pour éviter d’avoir
4 se soumettre a la réglementation sportive de la Fédération
Aéronautique Internationale. Il ne s'agissait pas d'un cas
d’indiscipline regrettable ou de dissidence ficheuse, mais
seulement de I'impossibilité d'imposer & des appareils
nouveaux, 4 des pilotes non entrainés au Vol sans Moteur,
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Fobservation de réglements sportifs qui convenaient a des
avions, mais non & des planeurs. En fait, d'ailleurs, ce sont
des essais, des expériences que la réunion de Combegrasse
devait provoguer et non une compétition sportive. C'était
Ia premiére exploration systématique, méthodique, dans une
voie pratiquement inexplorée jusque-la, en France tout au
moins. Le terme « Congrés Expérimental » convenait donc
beaucoup mieux, en définitive, au sens que l'on entendait
donner & la réunion, et c'est celui qui fut adopté.

La formule du Congrés permit de confier & un jury la
tache de vérifier les appareils pour s'assurer qu'ils présen-
taient un minimum de sécurité, de diriger les essais et les
expériences, d'enregistrer les résultats, de les interpréter
pour l'attribution des 100.000 franes de primes et de prix
inscrils au programme. Ce jury, que présida le lieutenant-
colonel Paul Renard, comprenait le commandant Destrem,
Charles Dollfus, Marcel Riffard et ]. Ribourt, avec, pour
suppléants, le colonel Voyer, les capitaines Suffrin-Hébert et
Philippe, Roger Lallier.

L2 nature et la diversité des expériences imposées aux
| participants montrent bien que, dans la pensée des organi-
sateurs, le concours était, en réalité, une « exploration »
2 Vol sans Moteur dont, alors, on ignorait a peu prés tout.
On récompensa, en effet, par l'attribution de primes, les
de durée, la totalisation de ces vols, les vols de distance,
plus faible vitesse de chute, la plus grande hauteur au-
dut point de départ, la précision d'atterrissage, les
en palier. Des primes récompensérent également les
dont les appareils semblérent particuliérement
ts oureprésentérent un effort louable. Evidemment,
= résultats fiirent modestes, mais, tout de méme, insistons,

Bouvean sur ce point, ce sont les premiers que |'on ait
xregn en France.

Les Bessonneau du camp Mouillard.

Les plus longs vols furent ceux de Lucien Bossoutrot,
sur planeur Farman (5'18") et de Lucien Coupet, sur planeur
Cotipet (4'50),

Pour la totalisation, le jury ne retint que les vols égaux
ou supérieurs & une demi-minute. Dans ces conditions, un
planeur Farman, piloté alternativement par Bossoutrot et
Paulhan, totalisa, pendant le Congrés, une durée de 49'55™ ;
un autre planeur Farman, celui de Bossoutrot, totalisant,
pour sa part, 48'25". Le pilote suisse Francis Chardon,
sur son planeur Chanute, totalisa, au prix d'un admirable
effort sportif, un temps de 34°15".

Pour les vols de distance, les départs furent donnés non
du puy de Combegrasse, mais dusommet du Puy-de-Déme.
I1 fallait, pour prétendre a L'attribution des primes, se poser
a plus de 5 kilométres. Douchy, sur planeur Henry Potez,
atterrit & 5 km. 850, et Bossoutrot, sur planeur Farman, &
5 km. 280. Dans un essai précédent, mais officieux, accompli
le 20 aoiit, Douchy avait d'ailleurs fait mieux : il était allé
atterrir 4 |'entrée de Royat, aprés un vol de 9'2"".

Pour les vols oti était mesurée la plus faible vitesse de
chute, le pilote devait indiquer 4 I'avance son point d'atter-
rissage, se poser a moins de 200 métres de ce point, tenir
I'air plus de deux minutes et réaliser, en tout cas, une vitesse
de chute inférieure a 1 m. 50 par seconde. C'est Bossoutrot,
sur planeur Farman, qui I'emporta avec 46 cm. par seconde,
suivi de Coupet, sur planeur Coupet, avec 62 cm. 5.

Bossoutrot atteignit également la plus grande hauteur
au-dessus de son point de départ = 80 métres. Apres lui, se
classa Coupet qui monta & 53 métres.

La plus grande précision d‘alte!‘fissage fut encore réalisée
par Bossoutrot qui se posa sur le but méme qu'il avait
désigné a I'avance. Louis Paulhan se posa & 3 métres de ce
but et Desecamps, sur plansur Bonnet-Clément, i 4 métres.



Dans les vols en palier, le pilote devait s'efforcer de rester
le plus longtemps possible au-dessus de son point de départ,
cest-a-dire & une altitude supérieure a celle du puy de
Combegrasse ; on enregistrait le temps écoulé entre le mo-
ment du départ et celui ol appareil descendait, pour la
derniére fois, au-dessous de I'horizontale. Bossoutrot, dans
son vol de 5" 18", resta ainsi 330" au-dessus du point de
départ et Lucien Coupet 3°15"" dans son vol d'une durée
totale de 450",

Lucien Bossoutrot et son planeur Farman, Lucien Coupet
et le planeur qu'il avait congu et construit avec la collabora-
tion de Guerchais, furent donc finalement les grands vain-
queurs de la réunion de Combegrasse.

En face de cet actif du concours, que faut-il inscrire &
son passif 2 Trois accidents, au total, dont un mortel, un
grave, un léger. Le premier cofita la vie au pilote Fétu ;
c'est la premitre victime du Vol a Voile frangais. Nous en
gardons, nous en garderons pieusement le souvenir. L'appa-
reil de Fétu partit en vrille et tomba de 20 & 25 métres de
haut. Le second accident survint a Gilbert Sardier qui,
avec la belle ardeur quon lui-connait, n'avait pas voulu se
contenter d'étre un organisateur, mais avait tenu  compter
aussi parmi les participants ; au départ, bousculé par une
rafale, son appareil fut jeté contre I'un des flancs du puy de
Combegrasse et roulé littéralement le long de la pente ;
Sardier, trés sérieusement blessé, fut immobilisé pendant
plusieurs semaines. La troisitme chute, enfin, parait due &
un remous qui précipita au sol I'appareil de Camard : celui-
¢ fut durement commotionné, mais se rétablit assez vite.

Ces accidents furent malheureusement Explo)iés contre
le Vol sans Moteur {ram;ais. On oublia que tout progrés
en aviation se paie cher ; on oublia que le Vol a Voile alle-
mand lui-méme avait eu sa premiére victime en 1920 :
le planeur de Leessl avait perdu en l'air sa gouverne de
profondeur et le pilote s'était tué.

Les vingt années qui neus séparent maintenant des heures
vécues 4 Combegrasse n'ont pas altéré I'impression que nous
avions déja au soir de la cléture du concours ; au contraire,
le temps a renforcé cette impression qu'une ceuvre utile,
fructueuse, avait été accomplie. En effet, quels avaient été
nos buts en organisant le concours de Combegrasse ?

Le sommet avant les départs.

D’abord, suivre I'exemple allemand et essayer de faire aussi
bien gue nos voisins ; ensuite, créer en France un mouve-
ment en faveur du Vol sans Moteur, dont la patrie de
Louis Mouillard ne pouvait se désintéresser.

lncontes!abicmcnt, ce double but fut atteint par le con-
cours de Combegrasse.

Quand, en 1921, I'Association Francaise Aérienne entre-
prit son action, les meilleurs résultats du concours de la
Rhén de 1920 s'étaient traduits par un vol du pilote Klem-
perer, d'une durée de 1’15, accompli en utilisant une
denivellation de 47 métres. Klemperer avait réussi, aussitot
apres le décollage, & s'élever de 10 métres au-dessus de son
point de départ. Dans un autre vol, il avait parcouru une
distance de | km. 830 en utilisant une dénivellation de
330 métres ; ce vol avait duré 2'22"".

Le concours de Combegrasse eut lien deux ans plus tard ;
nos techniciens, nos constructeurs, nos pilotes partirent de
zéro. Néanmoins, Bossoutrot, pour ne parler que de lui,
volait 518" ; il s"élevait & 80 métres au-dessus de son point
de départ, et, en utilisant une dénivellation de 630 métres,
il réussissait & parcourir 5 km. 280, tenant l'air pendant
7 minutes.

Le concours allemand avait réuni’'23 inscriptions et 10
participations effectives ; le concours de Combegrasse
compta, nous 'avens dit, 50 inscriptions et 34 parficipations
effectives.

Ainsi, en 1922, nous avions obtenu mieux que les Alle~
mands en 1920 et il n'y avait aucune raison de raillier la
pauvreté de nos résultats : ceux-ci étaient trés encourageants.

11 est vrai qu'en 1921, le concours de la Rhén avait enre-
gistré 45 engagements et marqué de notables progrés sur
celui de I'année précédente. Le pilote Pelzner avait totalisé
36'40"" en 62 vols ; Koller avait parcouru 4 km.080 et
Klemperer 5 kilométres. Quelques jours aprés la cléture du
concours, Hart avait volé 21 minutes et Martens 15 minutes.

Ces progrés remarquables du Vol a Voile allemand
devaient, d'ailleurs, étre considérablement développés au
concours de 1922 qui se déroula a la Rhén au moment méme
ot le concours francais se déroulait a Combegrasse. Nous en
étions 4 admirer les 5 minutes de Bossoutrot quand Hentzen
vola 3 heures. Les deux performances furent mises en
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paralléle et des commentateurs trop pressés n'hésiterent
pas & proclamer prématurément la fallite totale de nos efforts.
Ils oubliaient que le premier concours de la Rhén avait eut
lieu en 1920 (1), alors que les premiéres recherches fran-
qm‘se.! ne remontalent qu'i'i quz]ques semaines. En ces quei-
ques semaines, cependant, nous avions obtenu & Combe-
grasse des résultats supérieurs & ceux du concours de la
Rhon en 1921. Cela autorisait bien des espoirs...

Ils se réalistrent, ces espoirs, ct d'une maniére éclatante,
quelques semaines plus tard, Le 15 septembre 1922, le
pilote Barbot, sur le planeur Dewoitine, tenait 'air 20'31"
au-dessus des Pyrénées ; le 17 octobre, Alex Maneyrol, sur
le plancur Peyret, battait a Itford-Hill, en Angleterre, le
record de Hentzen en volant 3 h. 22" ; le 23 janvier suivant,
pres de Boulogne-sur-Mer, Bossoutrot, sur le planeur
Farman, portait ce record a3 h. 31" ; le 29 janvier, Maneyrol,
a Vauville, I'élevait a 8 h. 5. Le 31 janvier, a Biskra, Barbot
le lui ravissait par un vol de 8 h. 36"

Sil'on veut mesurer les conséquences directes du concours
de Combegrasse, il n'est pas besoin d'insister davantage :
les pilotes francais, qui venaient de réaliser cette ¢blouis-
sante cascade de records, avaient fous parlicipé au concours
de Combegrasse ot, pour la premitre fois, ils avaient abordé
le Vol & Voile ; les planeurs qu'ils montaient — Dewoitine,
Farman, Peyret — avaient tous été construits pour le concours
de Combegrasse.

Peu de concours, assurément, ont eu de telles conséquences
— et des conséquences si rapides — sur |'évolution et les
progrés d'une technique ou d'un sport. Grice a lui, le vol
sans moteur frangais détenait, au début de 1923, la premiére
place au palmarés des records mondiaux ; s'il ne I'a pas con-
servée, ce n'est la faute ni de I'Association Frangaise Aé-
rienne, ni de ses animateurs. Au lendemain de Combegrasse,
le colonel René Quinton, déclanchant une ardente campagne
dans les colonnes d'un grand quotidien de Pars, en faveur
du Vol a Voile, provoguait la création de prix dont le mon-
tant dépassait 200.000 francs ; en méme temps, son initiative
entrainait |'organisation d'un concours a Biskra ot de nou-

(1) En réalité, des 1912, les allemands avaien! commencé a pratiquer
le vol plané dans le massif e la Rhin ot un concours de plancurs avait
méme été organisé cette année-la,

v. 56.271)

velles prouesses allaient étre réalisées par des pilotes de
Combegrasse, en particulier Thoret, Barbot, Descamps.-
Les Ailes entretenaient le mouvement en consacrant une
place considérable & 1'Aviation sans Moteur. L’ Association:
Frangaise Aérienne, développant son action, annongaity
pour aoiit 1923, une réédition du Congrés Expérimental,
mais le situait cetie fois dans la Manche, & Vauville, sur u
terrain infiniment plus favorable. Le Congrés de Vauville
devait constituer une autre étape importante du Vol san
Moteur, mais cela est une autre histoire... Ce que
devons seulement retenir cette fois, c'est qu'a la fin de 1922
ct au début de 1923, le mouvement était lancé, la Frane
était, avec I'Allemagne, & la téte de ce mouvement.

Si, par la suite, il devait, chez nous, perdre peu & peu de
vigueur, changer de sens, puis s'arréter plusieurs annees
durant, on le doit & I'incompréhension des milieux aéronas=
tiques et aussi, il faut le dire, & Uhostilité d"une partie de Ia
presse qui, n'ayant rien compris 4 la question, ne sut gu
critiquer les pionniers au lieu de les encourager a persévers
On prétendit que le Vol 4 Voile n’était et ne serait jam
qu'un jeu — un jeu dangereux, disait-on en rappel
la mort de Fétu — sans aucun intérét technique ou prat
Les constructeurs qui, 4 'occasion des concours de Coml
grasse et de Vauville, nous avatent écoutés, hésitérent
renouveler leur effort, puis, saisis pard autres préoccupa
renoncérent & continuer dans une voie qui ne comports
guére de possibilités industriclles immédiates.

On sait comment les Allemands, par contre, exploitant
leur succés initial, surent étre perséverants, quels pmgru '
réalisérent et les prodigicux résultats auxquels ils attes
Le Premier Congrés Expérimental d'Aviation sans
n'en avait pas moins été le point de depart des pr
expériences {rangaises sur le Vol a Voile. La semence je
4 Combegrasse avait miri trés vite et donné a Itford
& Biskra, & Vauville, une récolte ‘magnifique qui en f
présager beaucoup d'autres, plus belles encore. Si la legon
Combegrasse avait été comprise, si aprés avoir osé, on
perséuéré, ot serait aujourd hui le Vol sans Moteur frang

Gearges Houarn

Secrétaire Général du Premier Ce
Expérimental d'Aviation sans Mates

Le Dewoitine, appareil de Barbot. Cliché Géo-Ga




~ Nows bon de citer ici des extraits de linterview que donnait, pour
"Excelsic 24 aofit, sous le titre + Quel est I'avenir du Vol a Voile 5, Gabriel
et Louis Blériot.

gee dit M. Gabriel Voisin

% En réalité, tout ce qui vient d’étre fait n'est rien d’autre que du
- wel plan ct non pas du Vol i Voile qui serait quelque chose de vrai-

mouveau,
& Le tout est de trouver une pente assez favorable pour que P'angle
chute de 'appareil lui soit inférieur.
A ce moment on peut voler aussi longtemps que dure la pente
Un bateau qui descend un fleuve, un véhicule qui des-
ume route inclinée sont dans le méme cas.
Quant au Vol a Voile, tel que I'a si bien décrit le professeur Ma-
-ulbordlml 13 une oene de probltrnu oi1 tout reste & re

depuis quatre ans
pe bils rdu le contact.
Ly l'-lnmre a Combegr: réguet, Blériat,

llnnn-, Nle\lpul’l, elc., est un sir garant de l'inutilité de

h la France est désireuse de faire des sacrifices, et la
terie du Puy-de-Dome a déja coiité fort cher, obtenez-
construction, en pleine Beauce, dnnu voie d' expériences de
-.b lematres de long. Sur cette voie on pourra faire, scientifique~
. s essais raisonnés qm pourront, en quelqluel nmmnu,
de 50 & 60% le e nos

Car, ici comme ailleurs, seul le laboratoire est indispensable.
les hommes, nous savons ce qu'il faut faire. Il nous man-

suivast I'habitude, un peu de méthode et un peu dargent.

d il sera trop tard — et le moment est arrivé — nous pren-

droas l'illnnlq,un mesures. »

G gme it M. Louis Blériot

eLes partisans de I'avion sans moteur font huise  Touts. Ils vien-
meat teujours nous parler d'imiter I'oiscau. Parfait ! Mais leur rai-

ient péche par la base. En effet, ll Ton veur réﬂechtr un ins~
‘on ne peut soutenir que I'visean n’ait pas en lui un moteur ot

un exml!znl moteur souple et puissant.
. lh F'on ne vienne donc pas nous dire, par conséquent, que l'oiseau
qu'un vnnher, c'est faux. L'oiseau est un appuell & moteur qui
—'ecunumuer ses forces dans certaines circonstances trés
lieres. Mais cet appareil, temporairement planeur, a toujours la
B en cas de besoin — les vents ascendants venant & manquer,

exemple — de redonner un nouvel élan & sa masse et de conti~
p sa marche grice a Ueffort de ses ailes.

~ — L’aviation & voile vous semble donc vouée a un échec ?
— 0 vaut toujours mieux ne pas décourager les chercheurs. C'est

rquai je préfere dire que Iaviation & voile est un probléme qui,
1 avis, ne rendra pas les efforts quon lui consacre. L’aviation
ﬂr deviendra — dans la meilleure hypothése — un sport ana-
& I'moplue ou aux sports rl Inver tels que la luge ou le bob-
p ey aptes, peuvent prah-

. e

Des localités privilégiées, comme la Rhoen, pourront devenir des
régions spéciales pour 'aviation sans moteur comme Davos I'est
devenu pour la nelfe Voila tout. Quant & une application pratique
des Ippu’uls actuels on d’ lpplre:]s analogues, je n'y crois pas pour
Ia raison qu'ils ne pourraient marcher sans vent, et que les vents
‘sscendants qui leur sont nécessaires, sont rares et peuvent faire

Hﬁenl défaut.
— Mais l'utilisation des vents horizontaux ?

— Je sais que certains théoriciens Ia croient possible. Elle me pa-
ait aléatoire. Et je vois une diiférence essentielle entre 'avion sans
‘moteur et le navire voilier avec lequel on le compare si volontiers.
Cest que le voilier, sans vent, ne peut guére avoir a craindre que de
rester immobile, tandis que I'avion & voile aurait a craindre la chute
Brutale avec tous ses dangers.
- Dna:. s de sécurité sans moteur ¥
— Non ! Pas de sécurité sans moteur. Et j'ajoute que c'est dans le
ent incessant du moteur que me parait résider I'ave-
mir de 'aviation. Un homme comme Ga lnn 1 Voisin serait d’ailleurs
du hommes les mieux qualifiés pour vous donner un moteur

Les éxi de 1Al vous bl

m quniq'lu élément nouveau ?
— Aucun, sinon que les Allemands ont su trouver un terrain o
les vents ts sont constants. Mais je les mets bien au défi
de hz- Ie tour de Buc ou de Villacoublay ou les conditions ne sont
mﬂﬁ favorables. Si on reste en 'air une heure, on peut y rester
heures, mais toujours dans la méme région prlhr:lia. ce qui

st la négation méme d’un moyen de locomotion. »

~elles avoir

RESEAU ROUTIER D

LES CINQUANTE APPAREILS ENG

Les appareils dont le nom est souligné participérent effective-
ment & la manifestation. Ceux-li furent au nombre de trente
quatre.

Les appareils dont le nom est suivi d’'un astérisque (*) réussirent
vol de qualification imposé par le réglement pour étre autorisé
prendre part aux expériences inscrites au programme.
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,' R. E G I O N D E S P U Y S APPAREIL ENGAGE | PILOTE NATURE DES VOLS

:
]
i
1
2. Louis de Monge Jean Casale Essais i
?
|

1. Moriss Abbins
3. Louis de Monge
4. Eric Nessler Eric Nessler Essais
5. Dewoitine (*) Barbot Totalisation : 7417
3 Distance : 4 km
~ en 8'56” 1
6. G. Beuchet
7. E. Derivaux Derivaux Essais ‘

8. Lucien Coupet (*) Lucien Coupet Totalisation : 24
Hauteur : 53 m.
Distance : 3 km.

en 445"
9. J. Gilbert Plisson Essais
10. Georges Groux Georges Groux Essais
11. J. Pimoule J. Pimoule Essais
12. Max Massy Max Massy Essais
13. Deshayes (*) Camard Qualifié
14. Francis Chardon Francis Chardon  Essais

15. Frai Charden .*)  J. Hemmerdinger  Qualifié
16. Francis Chardon ()  Francis Chardon . Totalisation : 34
17. Gustave Thorouss Gustave Thorouss Essais
18. Daniel Montagne
19. Usines Farman (*) Lucien Bossoutrot Totalisation :
- Hauteur : 80 m.
Distance 5 km. 280

en 7.

20. Henry Grandin Henry Grandin Essais

21 J. Rall Essais

22, Maurice Rousset Maurice Rousset  Essais

23. Henry Potez (%) G. Douchy Totalisation : 141

Distance : 5 km. 858
. en 5’507,

24. Georges Sablier Georges Sablier Essais

25. Pierre-0. Détable

26. Louis Peyret Alex Maneyrol Essais

27, Aimé Valotte Aimé Valette Essais
28. Ettoré Bernasconi

29. Maurice Griffrath

30. Lucien Lefort

31. Pierre Vial

32. Jean Trofin

33. Société Louis Bréguet

34, G.-L. Julien

35. Marceau Aubiet Marceau Aubiet  Essais
36. Jules Caux Jules Caux Essais
37. Bellanger Fréres(*)  Adrien Fétu Totalisation : 557
38. Landes et Derouin =~ R. et Th, Landes Essais

39. Aeronautical Engine-

ering(*)Society(U.5.A. Edmund T. Allen Totalisation : 1227
40, Louis Clément (*) Gilbert Sardier  Totalisation : 4’217
41. Dewoitine (*) Joseph Thoret Qualifi¢
42. Levasseur-Abrial (*)  Henri Pitot Totalisation : 2'55™
43. Henri Dits
44. Louis Paulhan Louis Paulhan Essais

AU C ON GRES E X P E.R IM ENT AL _45. Pierre Bonnet (*) Descamps Totalisation : 1923

Hauteur : 30 m.

‘Sur 50 appareils engagés, 34 ont donc été présentés au Congres  46. Jean Gafner % il <
mental. Quaterze ont subi avec succés Pépreuve de lificati A7. UsinesTFarman (*} Lucien Bossoutrot Totalisation : 49'55™
nt la semaine de prolongation qui fut instituée aprés la réunion, 5 5 : AIM L;]““’P“"i"" e
x autres appareils ont satisfait & cette épreuve : ls tandem Louis b Verrinest-Maneyrol X A ROVIQ

=t (N26) et le biplan Exic Nessler (N°4). En outre, lo planeur Landes  o- Charles Vexcruysse

in (N° 38) a effectué de nombreux petits vols.




Evoguer les aspects techniques du
Congres Expérimental de Combe-
grasse peut sembler assez pnrndoxul
si I'on songe qu'a cette époque la
plupart des intéressés ignorait & peu
prés tout de ce que pourrait étre
le Vol & Voile ; on savait seulement
qu'avant la réalisation de moteurs

Y Siseiide Lariles légers, I'homme avait essayé ses
Cliché Miroir des Sports.  ailes en accomplissant des vols
planés plus ou moins allongés, plus ou moins stables, et les
noms de Le Bris, Lilienthal, Wrigth, Archdeacon, Voisin,
etc... dominérent cette époque primitive, faite d’empirisme
expérimental,

Mais voila que, vers 1920, 17 ans aprés que le moteur efit
conquis 'espace (Wright, 17 décembre 1903), le monde
apprend avec étonnement que, depuis 1912, des étudiants
allemands rééditent les exploits anciens et accomplissent,
dans l¢ massif de la Rhén, non loin de Francfort, des vols
planés sans moteur qui bénéficient des progrés acquis entre
temps par les aéroplanes ; et les résultats, d'abord infimes,
s'amplifient peu & peu : aprés des vols qui, en 1920, ne dépas-
saient pas 2 minutes, on apprend qu'en 1921 Martens
volait 13, puis |6 minutes, et que Harth atteignait 22 minutes,
atterrissant seulement 12 métres plus bas que son point de

départ. Comment une machine sans moteur, alourdie de
son pilote, pouvait-elle rester ainsi dans l'espace ? Des
journalistes allérent jusqu'a soutenir que ces résultats étaient
dus a de mystérieux courants provenant des sources dont
la Wasscrkuppc est 'origine, et le Flus curieux est que cette
explication, qui semble pure fantaisie & beaucoup, n'est pas
dénuée de tout fondement, maintenant que l'on connait
mieux le mécanisme des courants thermiques.

Ces résultats passionnérent ceux qui, nombreux en France,
s'intéressaient & cette question. Pressentant qu'un nouveau
mode de vol pouvait naitre de telles expéniences, I'Associa-
tion Francaise Aérienne entreprit d'organiser un Congrés
Expérimental de Vol sans Moteur ayant pour but de renou-
veler au moins, en France, les performances étrangéres,
sinon de les dépasser.

Pour bien comprendre cet esprit, il faut se souvenir que
la plupart des participants (constructeurs, pilotes ou inven-
teurs) ignorait & peu prés tout des moyens par lesquels un
oiseau (& plus forte raison un planeur) peut se soutenir
dans l'air sans dépenser d'énergie.

Pourtant, il y a lieu d'ouvrir ici une parenthése d'impor-
tance primordiale : Pierre Idrac, professeur a I'Ecole
Polytechnique, avait publié, fin 1921, le résultat de ses obser-
vations expérimentales faites en 1919, au lieu méme ot
évoluaient les grands voiliers d"Afrique, milans et vautours.



Chardon en vol, sur planeur tupe Chamete. Dans le bas, le camp Mouillard.

Ce rapport contenait déja tout I'essentiel de ce que nous
savons maintenant :
complitement expliqué, mais aussi le vol thermique, qui nous
semble a présent tout simple, mais qui était une révélation
en 1921 ; tout y est : U'existence des « plages positives et
plages négatives », la manceuvre, maintenant classique des
spirales dans les ascendances et des lignes droites dans les
rabattements, enfin le mécanisme des tourbillons en rouleaux
paralléles au vent, formant les « rues de nuages », sant déerits
avec une étonnante précision. En lisant cet ouvrage, on se
demande pourquoi le Vol & Voile n'a réellement pris son
essor que 7 ou 8 ans plus tard, alors que dés le Congres de
Combegrasse nous possédions tous les éléments pour le

non seulement le vol de pente y est

réaliser : ainsi que nous le verrons plus loin, plusieurs des
planeurs de 1922 étaient capables d'effectuer de réelles perfor-
mances, les pilotes étaient les meilleurs de I'époque et la tech-
nique d’emploi nous était magistralement révélée par Idrac.

Cela a tenu sans doute & une trés faible diffusion de ce
rapport (thése de Doctorat &s sciences) et surtout peut-étre
en raison du temps nécessaire pour faire miirir une vérité,
Les éléments concrets étant réunis, il fallait une psychose
du Vol i Voile, véritable catalyseur, pour les mettre en ceuvre.
En fait, les premiers vols thermiques importants, en dehors
du record d'altitude d'Auger, en 1925, s0nt ceux de Kronfeld,
en 1929, par lesquels débuta I'ére moderne du Vol a Voile.

=G
SR

LIEU DES EXP

w: Combregrasse. Cliché L. Larclle, 1942
Le lieu choisi par le Congrés était situé dans la chaine
des puys d'Auvergne, et parmi ceux-ci le puy de Combe-
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Chardon allant au départ.

grasse était le point d'oii s'élangaient les appareils. 11 est
certain que l'expérience acquise peut maintenant faire
considérer que ce lieu était mal choisi. En effet, Combe-
grasse est un monticule sensiblement circulaire situé sur une
étendue plate, qu'il domine d'environ 130 métres. Loin
d'opposer une barriére provoquant |'ascendance des vents
qui le frappent, ceux-ci ne peuvent guére que le contourner;
de plus, d'autres puys (La Rodde, Charmont, La Toupe),
de méme importance, ne sont distants que de quelques
centaines de metres, et leurs remous devaient géner les
appareils dés que le vent devenait appréciable.

Mais le souci des organisateurs était surtout de pouvoir
effectuer des départs dans toutes les directions et aussi,
prévoyant que beaucoup des appareils présentés seraient
plus ou moins bien étudiés et, en tout cas. en seraient a
leurs premiers essais, il fallait pouvoir disposer de pentes
peu abruptes, d'orientation et d'inclinaisons diverses :
le puy de Combegrasse répondait parfaitement & ces condi-
tions. Le plateau du sommet était exigu, mais suffisant

(40 m. sur 12).

MODE DE LAN'CEMENT

Bossoutral au départ, sur Farman. (v. 56.280)

On était trés mal informé sur la fagon dont un planeur
pouvait étre lancé, et ce premier Congrés doit battre le
record de la vanété des méthodes essayées : Chardon
courait dans la pente avec son planeur type Chanute aux
épaules ; les planeurs Farman roulaient simplement dans la
déclivité, guidés ou non par des aides en bout dailes ; on
pratiquait aussi le lancement a la corde, par une équipe de
coureurs, ainsi que pour un grand cerf-volant. Une catapulte



& ressorts a méme été présentée, mais ses essais ne furent pas
“probants. Enfin, le lancement au sandow fut ¢ inventé »
2 Combegrasse et tout de suite généralisé, et ce fut la un
' des résultats importants du Congrés ; sa mise au point donna
lieu & des titonnements dont pas mal d'appareils firent les
frais : les pluneurs. retenus aux ailes, cupotaient latéralement

et la position des crochets d'attache n'était pas toujours
heureux, et nous connaissons bien certain planeur qui fut
détruit parce qu'au départ une boucle traitresse du sandow
s'enroula dans un patin. On a de rétrospectifs frissons en
songeant & certains départs de Bossoutrot dont le monoplan
€tait retenu aux roues par des hommes allongés en grappe
sur le sol, et risquant de se faire heurter par I'empennage,
tout en brisant celui-ci au « lachez tout ». C'est Peyret qui
imagina de retenir le planeur par la béquille au moyen d'une
corde enroulée plusieurs fois autour d'un petit piquet planté
dans le sol. Puis il réalisa une sauterelle, plus mécanique,
remplagant lacorde. Les atterrisseurs étaient soit apatins (2 en
" genéral), soit a roues (train des avions a moteur), soit encore
& roues et patins. Ils étaient lourds, compliqués et fragiles,

LES APPAREILS

50 planeurs furent engagés & cette manifestation, chiffre
qui n'a jamais été atteint depuis dans les concours francais.
C'est dire 'importance et le succés du mouvement déclanché.
34 appareils furent effectivement amenés a Combegrasse,
&t on peut les classer en 3 groupes : 1° appareils présentés
par des inventeurs-amateurs ; 2° appareils présentés par
des ingénieurs ou pilotes isolés ; 3° appareils présentés par
des constructeurs professionnels.

Le. premier groupe, celui des inventeurs, réunissait
16 appareils, soit presque la moitié du total présenté ; ils
étaient |'ceuvre d’amateurs n'ayant, pour la plupart, aucune
connaissance technique ou professionnelle, et qui avaient
donné libre cours a leur imagination. Ces appareils repro-
duisaient des formes d’oiseaux plus ou moins bien réussies,
des ailes battantes, rétractables, rotatives, a incidence ou

i les aides ne lachaient pas au méme instant ; le nombre

Le pigeon des Fréres Landes touchant le sol aprés une chute en vrille. L'appareil de Rollé,

courbure variable, etc... La plupart était incapable de voler
correctement et ce fut, croyons-nous, heureux pour la sécu-
rité de ieurﬁ auteurs. BealECDLIP de ces mﬂchi“cs, non Bche‘
vées, n'ont pu faire d'essais.

Le plus intéressant de cette catégorie était « I'Oiseats
Bleur, de Landeset Derouin, dont lastructure tout en bambou
et les ailes souples étaient tne extrapolation des modéles
réduits de ces mémes constructeurs. Ceux-ci avaient rem-
porté de nombreux succes dans les concours de cette époque,
succés diis surtout & leur grande stabilité dans le vol en orbes ;
ainsi ces modeles exécutérent souvent, lancés de la nacelle
d’un ballon captif, de véritables vols thermiques au hasard
des ascendances rencontrées et franchirent des distances
de plusieurs kilométres ; mais on n'en saisissait pas encore
la portée. Le grand planeur de Combegrasse ne fit que des
vols de quelques secondes, mais trés corrects. D’autres
planeurs de ce type furent ultérieurement construits avec
I'aide de Louis Bréguet. Caractéristiques : envergure : 11 m.;
surface : 16 m* ; allongement : 6,9 ; poids & vide : 50 kg.

Le deuxiéme groupe est celui des appareils construits
par des ingénieurs, techniciens ou pilotes avertis, mais ne
disposant pas de puissants moyens de réalisation ; ces pla-
neurs, au nombre de 7, sont ceux de Coupet, Peyret, Nessler,
Deshayes, Chardon et I' ¢ Aeronautical Engineering Society ».

Lucien Coupet, le grand pilote d'essais de la maison
Farman, présenta un planeur qu'il avait construit en colla-
boration avec l'ingénieur Guerchais. Trés sérieusement
étudié, ce fut I'un des appareils les plus intéressants du
Congrés et qui obtint les seconds prix de durée (4'50),
d'altitude (53 m.) et de vol en palier (3'15™). C'était un trés
beau monoplan & ailes épaisses en porte-i-faux, de concep-
tion classique, mais bien exécutée, Caractéristiques : enver-
gure : 10 m: 20 ; surface 20m® ; allongement : 5.25 ; poids a
vida=55 ke
BLouis Peyret, qui devint le constructeur-spécialiste des
planeurs et avions légers des années qui suivirent, amena
a Combegrasse un curieux monoplan a deux voilures en
tandem, inspiré des anciens travaux de Langley (1896-1903) ;

(v. 36,282-56.282)




(v. 56.253)

Coupet en vol. (v. 36.284)

Appareil de Grouz. (v. 56.285)  Appareil de Peyret, piloté par Maneyrol. « (¥. 56.236)
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Nessler en vol, sur plancar Nessler N° 2, départ au sendow du sommet de Combegrasse

L'appareil Deshayes piloté par Camard, sur le point d'atferrir.
Cliché Miroir des Sports. (v. 36.288)

{' Aeronautical
(v, 56,289)

Llaméricain Allen sur_ le appareil ' de

fpremier
Engincering Soctety (U.S.4.).

v 56.287)

déja, Peyret avait construit et essayé avec Blériot, en 1907,
un appareil de ce type (la Libellule) qui vola 184 m., a Issy,
performance notable a I'épuque ; la foi de Pcyrct dans cette
formule s'affirma, d'ailleurs, bien au-deld du Congris de
Combegrasse, puisqu’ayant magistralement battu, deux mois
apres, le record du monde de durée en Angleterre, puis porté
ce record a plus de 8 h. & Vauville (janvier 1923), terrain
nouvellement découvert, les qualités de sécurité et de
manceuvrabilité de ce type d"appareil furent reconnues telles
que son constructeur motorisa un planeur de ce type en
1931 ; d'abord équipé d'un moteur de 15 CV., la puissance
fut portée a 25 et méme 35 CV. ; sous le nom de « Taupin »,
il fut construit en série sous licence en 1937 pour équiper
les aéro-clubs. Plusieurs appareils de ce type étaient encore
en service en 1939. Le planeur de 1922 ne fit 3 Combegrasse
que de courtes, mais probantes envolées. Maneyrol devait
I'utiliser, quelques semaines plus tard, au concours anglais
d'Hitford-Hill. Caractéristiques : envergure : 6 m. 60 ;
surface totale : 15 m® ; poids a vide : 67 kg.

Eric Nessler, maintenant champion incontesté du Vol a
Voile francais, avait construit pour Combregrasse un biplan
& poutre, & ailes épaisses et 3 gouvernes trés développées ;
il rappelait un peu les anciens planeurs du capitaine Ferber
et, comme ces derniers, se dirigeait par le braquage de focs
latéraux, bientét remplacés par un gouvernail classique.
Cet appareil exécuta de corrects vols planés, dont un de
63" avec gain d'altitude momentané. Caractéristiques :
envergure : 6 m. 13 ; surface : 18 m*; poids & vide : 72 kg.

Deshayes présentait un magnifique monoplan dont la
forme générale rappelle celle des avions de course modernes.
Construit avec un coefficient de sécurité de 5, il possédait
un dispositif d’incidence réglable par le pilote au moment
de I'envol. Son nl|angcment de 9, considerable pour cette
époque, devait en faire le plus fin planeur alors construit,




Nessler sur son appareil.

et son poids de 110 kg. parait maintenant remarquablement
Iger, compte tenu de limportance de sa voilure.
Malheureusement, un accident, du sans doute & un manque
de mise au point, le détruisit au cours d'un essai prometteur.
Caractéristiques : envergure : 12 m. ; surface : 16 m® ;
poids a vide : 110 kg.

Francis Chardon, pilote suisse extrémement sportif,
présentait deux exemplaires d'un biplan ultra-léger du type
Chanute, ne pesant respectivement que 12 et 15 kg. pour
5 m. 50 d'envergure et 14 m® 5 de surface. Ne pouvant pas,
avec ces machines rustiques, prétendre aux prix de durée,
distance ou altitude, il obtint néanmoins le troisitme prix
de totalisation des durées ; Chardon présentait également un
monoplan plus classique, s'apparentant comme caractéris-
Biques aux planeurs d'école Avia construits en 1930, mais
en beaucoup plus léger. Cet appareil fut détruit aprés un
wol correct de 11", Caractéristiques : envergure : 11 m. ;
surface ; 18 m* ; poids a vide : 40 kg.

Enfin, I' ¢ Aeronautical Engineering Society 1, groupement
d'étudiants de I'Université de Massachussets (U.S.A.), con-
courait avec deux monoplans : "un a fuselage non entoilé avait
le siége du pilote sous l'aile (solution peu favorable a un
centrage correct). Cet appareil réussit néanmoins des vols
qui le classérent en téte du palmarés au début du Congres.
Un faux départ le détruisit prématurément. Caractéristiques :
envergure : 7 m. 50 ; surface : 11 m* ; allongement :'5,1 ;
poids a vide : 34 kg.

Le second appareil de ce club était un monoplan en porte
4 faux, A fuselage ovoide bien caréné, qui fit de beaux vols
de | 4 2 minutes. C'est Edmund Allen qui pilotait ces appa-
reils : Allen est devenu maintenant I'as des ingénieurs-
pilotes des Clippers américains.

Le troisitme groupe était celui des constructeurs pro-
fessionnels qui, intéressés par le Congrés, avaient tenu a y
participer avec un ou deux appareils de leur marque :
Farman, Dewoitine, Potez, Levasseur, de Monge, Bellanger
et Clément furent ainsi représentés. Le Vol & Voile étant
encore peu connu, la plupart de ces constructeurs s'était
contenté de présenter une version de leur avion de tourisme,
allégé et démuni de son moteur. Le poids de ce dernier

Allen devant le deusitme appareil de I Aeronautical Engineering Society.
Allen sur le premier appareil de I Aeronautical Engineering Socicty.

Son accident.
L'équipe Chardon. v, 36,29793-93 94
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était remplacé par celui du pilote dont on avangait le siége :
solution simp“slc. mais saine, adoptée par Farman, Potez,
Bellanger et Clément ; de Monge, Levasseur et aussi Clément
avaient étudié des appareils specialement pour le Congres,
mais sans innovation spéciale. Enfin, Dewoitine avait réalisé
un remarquable type d'appareil & voilure souple. Voici
guelques indications concernant ces appareils.

Farman présentait en version planeur deux appareils :
1% Un petit biplan ¢ David » & voilure agrandie avec lequel
Louis Paulhan et Bossoutrot firent d'excellents vols planés,
enlevant méme les prix de totalisation des durées (50 minutes)
et le second prix de précision d'atterrissage. Caractéristiques :
envergure : 9 m. ; surface : 25 m® ; poids a vide : 125 kg.
2° Un monoplan du type Moustique (également a voilure
agrandie) Cet appareil, extrémement léger et assez fin en
raison de son allongement, devait posséder une vitesse de
chute propre assez faible ; comme, d'autre part, ses qualités
de vol étaient le fruit de |'expérience acquise avec les avions
de ce type, il n'est pas étonnant qu'avec un pilote comme
Bossoutrot il ait obtenu les meilleurs résultats, puisqu'il
se classa premier dans les épreuves essentielles de durée
et d'altitude, et second dans I'épreuve de distance. Carac-
géristiques : envergure : 10 m. ; surface 12 m* ; allongement :
8,35 ; poids & vide : 43 ke.

Dewoitine avait construit, en deux exemplaires, un trés
beau monoplan dont les ailes épaisses (18 9/o) sans hauban,
avaient toute la partie postérieure souple et gauchissable.
Le fuselage était remarquablement caréné. Un de ces appa-
reils, piloté par Barbot, fit des vols remarqués dont un avec
‘départ du sommet du Puy-de-Déme. L'autre appareil, piloté
‘par Thoret, fut accidenté au départ. Par la suite, ces appareils
“accomplirent des vols de durée atteignant jusqu'a 8 h. 36 a
Biskra(Barbot, 31 janvier 1923). Caractéristiques : envergure :
1 m. 25 ; surface ; 15 m® 50 ; allongement:8,2 ; poids a
wide : 110 kg.

Potez avait envoyé un de ses avions, type B, démuni de son
groupe motopropulseur. Piloté par Douchy, il fit d'excel-
lents vols planés & Combegrasse. gagnant notamment
Pépreuve de distance avec départ du Puy-de-Déme
5 km. 850 pour 800 mitres de dénivellation, soit 7,3 fois
"B hauteur de chute. Caractéristiques : envergure : 8 m. ;
surface : 21 m* ; poids a vide : 110 ke.

Levasseur amena tardivement un monoplan a ailes épaisses
& porte 4 faux, réalisé dans ses ateliers d'aprés une étude
‘2érodynamique d'Abrial, et dont la magquette avait fait
d encourageants essais en souffleric. Cet appareil, trés soi-
eneusement construit au coefficient 5, fit, piloté par Pitot,
‘des essais (dont un de deux minutes) qui confirmérent ses
‘gualités ; il fut mis hors d'usage & son quatritme essal
sar un sandow s'enroulant autour d'un patin au décollage.
ctéristiques : envergure : 11 m. 20 ; surface : 20 m* ;
allongement : 6,3 ; poids & vide : 90 kg. ; finesse aérodyna-
Sque : 15 ; vitesse minimum de chute : 0 m. 73.

De Monge avait construit, en collaboration avec Montagne,
#n planeur qui était la « maquette volante » d'un avion multi-
r'a ailes épaisses et fuselage bi-poutre, que ce construc-

De gauche a droite, Bossoutrot, Henri Farman, Louis Paulhan.
Capotage de Paulhan.

Douchy, sur Potez.

Appareil Levasseur-Abrial




A gauche : Douchy ; a draite : L. Paulhan.

(v 36,299-300-301-302)

Appareil de Monge p:‘lofe‘ﬁur Casale. Cliché Mirair des Sports.
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parcil Bellanger-Den

aut de Fétu,
plan Bonnet-Louis Clément piloté par Descamps.
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teur étudiait alors. Tardivement prét, il ne put faire que de
brefs essais au cours desquels il fut endommagé. Caracté-
ristiques : envergure : || m. ; surface : 25 m* ; allongement :
4,85 ; poids a vide : 125 kg.

La Société Bellanger présentait un biplan étudié par
Denhaut. Cet appareil & fuselage monocoque était remar-
quablement réalisé ; il était prévu pour étre biplace. Il
accomplit des vols planés corrects, mais ayant dit passer
une nuit humide sans abri, la cellule dut se déformer, car,
au cours d'un vol ultérieur, Fétu, qui le pilotait, se trouva
embarqué en vrille, contre laquelle on le vit vainement
lutter ; il s'écrasa au sol et fut mortellement blessé, Carac-
téristiques : envergure : 10 m. ; surface : 19 m® ; poids &
vide : 105 kg.

Clément, enfin, avait amené deux planeurs : un minus-
cule triplan analogue & I'avion qu'il avait exposé au Salon
de 1921 ; les deux plans supérieurs étaient gauchissables.
Piloté par G. Sardier, as de guerre et président de I'Aéro-Club
d'Auvergne, cet appareil fit d'abord des planés corrects,
quoique trés rapides, mais fut brisé par suite d’'un mauvais
départ consécutif a une rafale. G. Sardier fut grievement blessé.
Caractéristiques : envergure : 5 m. 50 ; surface : 12 m* 5 ;
poids & vide : 75 kg.

Le second planeur Clément était étudié par Bonnet :
¢'était un biplan classique, & diedre important, structure
en tubes d'acier entoilée. Piloté par Descamps, il révéla
de bonnes qualités et se classa notamment troisitme dans
les épreuves de plus faible vitesse de chute (o m. 69) et de
gain d'altitude (30 m.), résultats excellents pour ce type
d'appareil. Caractéristiques : envergure : 8 m. 70 ; surface :
18 m* ; poids a vide : 90 kg.

Cette rapide revue des planeurs de Combegrasse fait
surtout ressortir la diversité des conceptions de I'époque :
en ne parlant que des machines sérieuses, monoplans,
biplans, triplans, tandem, ailes rigides et souples, tout a été
essayé et a volé. Avec le recul des années, on reste étonné
devant la légéreté de ces machines : I'appareil vaingueur,
de 12 m® et dont l'allongement dépassait 8, ne pesait que
43 kg. ; il est vrai que I'on ne soupconnait pas les efforts
qu'un planeur doit supporter dans le vol thermique, et T'on
considérait comme trés robuste un appareil construit au
coefficient 5 : actuellement le chiffre 12 est considéré comme
normal. Mais cette légireté compensait, en partie, leur
finesse modérée qui ne devait pas dépasser 15 a 17 pour le
meilleur, et la vitesse propre de chute pouvait étre de 'ordre
de 0 m. 70.

Clest dire qu'avec un peu d'expérience, un terrain plus
favorable, et surtout sil'an avait pu utiliser les enseignements
d'Idrac, le vol de pente et le vol thermique auraient pu étre
alors pratiqués matériellement. Sauf, peut-étre, I'emploi du
variométre, di a Auger en 1925, rien ne s opposait a 'obten-
tion du brevet D, dis 1922. Mais I'heure n'en est venue que
huit ans aprés. Peut-étre, d'ailleurs, faut-il se réjouir de ce
retard, car les planeurs de Combegrasse auraient sans doute
mal supporté le vol thermique... et le parachute n'était pas
encore utilisé couramment. A la cléture du Congres (20 aoiit),



Le Puy de Combegrasse au sud-ouest de Clermant-Ferrand.
Les fliches indiquent les direction passibles d' les venis

ufflant en sens inverse des fléches. Les chiffres placés & leur
extrémité indiguent la vitesse moyenne des vents, dans la!direction
envisagée pendant le mois d'acdt, de 4 & 19 heures. Les chiffres
placés au-dessus de chaque trait donnent la fréquence des vents.
(Exirait d Excelsior, 6 aodit )

les résultats acquis étaient résumés par un vol de Bossoutrot
effectué la veille ; le rapport de I'Association Frangaise
Aérienne décrit ainsi ce vol :

« Le départ fut excellent, mais, cette fois, le monoplan
Farman partit presque horizontalement, au lieu de faire
une montée immédiate sous la poussée des sandows, commeil
en avait I'habitude. Il commenca aussitét une ascension
réguligre qui, bientét, devait le porter a 80 métres plus haut
que son point de départ. Arrivé & mi-chemin, entre Combe-
grasse et le puy de Charmont, Bossoutrot amorca un virage,
puis le compléta jusqu'a faire un orbe complet. La vue du
petit monoplan réalisant le vol d'une buse, sans perdre de
hauteur, était un admirable spectacle.

i Trois fois Bossoutrot boucla son circuit... Les secondes
succédaient aux secondes... les minutes aux minutes...
Les 3 minutes sont d puis les 4 mi sont
atteintes et Bossoutrot tourne toujours dans un ciel splen-
didement bleu.

« Bossoutrot maintenant descend... Prés du sol, il fait
encore deux orbes magnifiques et vient atterrir dans la
petite prairie qu'il avait désignée avant de s'envoler. Il
avait tenu l'air 5 minutes 18 secondes, accomplissant un
Vol & Voile d'une impressionnante beauté. Le vent, pendant
le vol, soufflait & la vitesse de 4 m. 80 & la seconde. Bossoutrot
s'était maintenu pendant 330" & une altitude supérieure &
son point de départ. »

11 ressort ainsi nettement que Bossoutrot, instruit par ses

vols précédents, utilisa au mieux la faible ascendance de
pente que pouvait donner le puy de Combegrasse, combinée
sans doute avec une émission thermique (il était 11 h. du
matin). C'est, a notre connaissance, la premié re fois qu'un veol
humain sans moteur fut accompli en spirales pour rester
dans I'ascendance, manceuvre en parfait accord avec les
observations d'Idrac. Ce méme jour, vers 17 heures, Coupet
approchait les résultats de Bossoutrot en volant 450" et
en gagnant 60 métres d'altitude ; il manceuvra, lui aussi
pour rester dans l'ascendance, louvoyant plusieurs fois a
droite et a gauche. Ainsi, aprés quelques jours de titonne-
ment, les pilotes francais découvraient les évolutions néces-
saires au vol de pente et au vol thermique ; mais ce ne fut
que longtemps plus tard que I'on comprit pleinement les
raisons de ces manceuvres, alors tout intuitives. Le Congrés
se termina par des performances de distance avec départ
du sommet du Puy-de-Dume, dont la mclllenre, celle de
Douchy sur Potez ne fut qu'un vol plané vent arriére,
exécuté dans le rabattement de la montagne ; il parcourut
5 km. 850 pour 800 métres de dénivellation, soit 7,3 fois
la hauteur de chute, ce qui est peu si I'on tient compte du
vent.

Malgré U'intérét réel de ces résultats qui contenaient en
puissance tout le futur du Vol & Voile, il y eut un moment de
découragement en France quand ils furent comparés aux
22 minutes obtenues en 1921 par Harth. Or, au moment
méme ot Bossoutrot venait d'autoriser tous les espoirs
par ses 5 minutes de vol, nous parvenait d’Allemagne
I'écrasante nouvelle que Hentzen venait de réaliser un vol
de 3 heures. Et on rapportait cette parole du pilote allemand :
« Que les Francais en fassent autant maintenant... s'ils le
peuvent. ¥

Mais le jour était proche ol ce sportif défi allait étre
relevé de magistrale fagon : deux mois aprés Combegrasse,
en octobre, I'Angleterre organisait & son tour un concours
de Vol & Voile sur les dunes d'Hitford-Hill formant barrigre
aux vents. Un planeur et un pilote de Combegrasse devaient
gagner ce concours et, du méme coup, battre le record de
Hentzen : Maneyrol, sur le tandem de Peyret, tenait air
3 h. 22" dans la tempéte et atterrissait en pleine nuit ; cette
éclatante revanche sur les déceptions nées des résultats bien
modestes de Combegrasse galvanisa les intéressés et, dans
les mois qui suivirent, les performances se multiplitrent
et la France conserva longtemps la téte dans le palmarés
des records. Les oiseaux de Combegrasse prenaient leur
revanche sur des terrains mieux appropriés : Bossoutret,
sur Farman, vole 3 h. 31' 4 Boul -Mer ; M l
sur Peyret, vole 8 h. 5' & Vauville ; Barbot, sur Dewo:tme.
vole 8 h. 36"

Enfin, Thoret montra a quel point les ascendances de
pente étaient domestiquées, en tenant |'air plus de 7 heures,
moteur stoppé, avec un avion Hanriot, a Biskra. Dés lors.
les performances se multiplierent et furent la conséquence
directe du Congrés de Combegrasse qui incita les chercheurs
3 s'atteler au probléeme du Vol & Voile.

G. ABriAL.




Loiseau des fréres Landes.
(¥. 5h.282)

Maneyrol, sur Peyret, bat
le record de durée & Hitford-Hill
envolanf 3 h. 22" en oclobre 1922,

[v. 5:.'.;-;.'3]

Poste météorologique. Cliché
Géo-Guérin.
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Bossoutrot sur biplan Farman.

N 1921, cependant qu'en France et ailleurs, on dévelop-
pait L'aviation commerciale en utilisant les” avions
militaires plus ou moins bien adaptés a leur nouvelle
ionctmn. en Allemagne on recrutait le plus grand nombre de
Ljeunes gens et on cherchait a les intéresser & la pratigue
les Sports aériens. Comment y parvenir ? Le nombre des
vions 4 moteur et leur puissance étaient sévérement limi-
; Il fallait tourner la difficulté et établir des types
d avmns n'entrant - pas dans les limitations précitées.
3 atronautique allemande étudia et essaya des planeurs
svec de grands succés sportifs; la grande presse francaise
fit un écho des performances réalisées, s'en moquant
esque au début, ensuite trés alarmée des résultats
tenus, criant presque au miracle ; la presse aéronautigue
olus sage, et mieux informée, ne voyait pas de miracle la
il n'y avait que de la technique. Elle proposa le déve-
sppement du Vol sans Moteur dans le but d'étudier les
rants aériens 4 l"aide de machines soumises exclusivement
influences du milieu dans lequel elles évoluent.
Nous savions tous que les avions a moteur avaient a subir
rudes assauts de 'atmosphére dans Iaquclle ils se depla-
sent; en étudier les lois et déterminer des principes propres
% augmenter la sécurité aérienne furent le but des recherches
2 I'épogue. Le Vol sans Moteur se prétant, sans doute
‘sucun, & ce genre de recherches, des constructeurs et des
Sawenteurs réalistrent des appareils qui font sourire aujour-
i ceux qui participérent aux débuts du « Vol & Voile»
France. Pour beaucoup ce fut un simple allégement plus
& moins rationnel des avions légers existants, suppression
groupe motopropulseur; pour d’autres, au contraire,
irant des lois aérodynamiques, ce fut la création de
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types d'avion dont on retrouve les silhouettes dans les
avions modernes : procédé de fabrication, ailes épaisses
sans haubans, train d'atterrissage réduit 4 un patin; et 1l y eut
le groupe plus nombreux des « Fantaisistes » qui établirent
des machines sapparentant plus aux dessins de Robida qui
illustra tant d'ceuvres de Jules Verne au sitcle dernier.

Aprés bien des hésitations dans les milicux dirigeants de
I'aéronautique francaise, la ligue aéronautique de France
décida de prendre la téte d'un mouvement analogue a celur
qui se répandait en Allemagne; son animateur, M. CARLIER,
traga un programme du concours qui devait se tenir a
Combegrasse, en Auvergne, au cours d'actit 1922. On sup-
Pposait cette région propre au Vol sans Moteur; un camp fut
aménagé avec des tentes hopital ou individuelles; cela tenait
un peu de la kermesse, mais, grice a labonne volonté de tous,
I'on vit s'établir dans la vallée de Combegrasse I'aviation
francaise sportive.

Le réglement avait prévu un grand nombre d'épreuves de
toute nature, propres a satisfaire le gotit de chacun. Epreuves
de totalisation de durée, d’altitude, de précisiun d’atter-
rissage, de distance et surtout de survol du point de départ.
J'eus la bonne fortune de gagner tous les premiers prix
de ces diverses épreuves, sauf celle de distance disputée en
partant du sommet du Puy-de-Déme, ot mon camarade
Douchy me distanca de quelques dizaines de métres sur
une distance de quelques milliers de métres que nous
avions pu parcourir, en encourant, notamment au départ
les nisques les plus grands auxquels je pense encore
aujourd hui.

Il faut bien dire qu'au début de ce meeting on ne savait
rien de la t’agon dont on paurrait se lancer dans ['air ; deux



sur le v+ Moustique », lan Farman. A% 36.305)

aides se saisissaient des extrémités des ailes du planeur face
a la pente, couraient pour lui donner l'impulsion premitre
=l ]apparu} continuait a rouler en cahotant affreusement
jusqu'a ce que la vitesse fut suffisante pour lui permettre
de décoller ; que d'incidents, que de casses, que de risques !
le recherchais un moyen prapre i les éviter ou tout au moins
]cs diminuer, j imaginais que peut- £tre le lancement pourrait
supere:r de la méme maniére qu'enfants nous lancions des
peh!s cailloux avec les c|ashque5 de nos bérets. MICHELIN
me fournit quelques 30 métres de fort sandow; j'expérn-
mentais dans la plaine d'abord mon dispositif: succes; puis,
essal au sommet du ?uy de Cnmbcgrassc tgrosse sulis[ﬂtticn.
diminution considérable du risque; les glissades acriennes
saugmentaient de quelques secondes, des possibilités de
man@uvre étaient données dés le début de I'envol, et c'est
ainsi qu'un aprés midi, partant je ne sais plus pour quelle
€preuve, je me trouvais pris pour la premiére fois dans une
wéritable ascendance, la premitre constatée ; mon avion, un
petit monoplan Farman 2 ailes minces haubannées du
poids de 45 kgs, fut emporté au-dessus de la vallée; je pus,
pour la premiére fois aussi, revenir a 60 ou 80 métres au-
dessus de mon point de départ et survoler la foule des esti-
vants et nos camarades stupéfaits ; malheureusement, cela
ne dura pas; je sentis I'ascendance me ¢ licher»; je cherchais
vainement A la retrouver en repassant uu—des.-.uh des points
ou jestimais I'avoir trouvée; peine perdue, je reprenais
contact avec le sol aprés 5 minutes 18" de vol, battant de
loin le record de durée que je détenais avec quelques 90 se-

Le « Moustique v en vol.

A
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Bossautrot en vol sur le « Moustique = (. 56.504)

condes. A latterrissage, je constal
plus grand, j'expliquais le ¢ coup », ce que j'avais ressenti,
etc.; le secret, comme on disait a I'époque, était percé. Depuis,
le Vol a Voile s'est développé comme I'on sait.

Peu de temps aprés Combegrasse, toujours sur mon petit
planeur, je restais trois heures et demie, puis quatre heures
et demie en vol & Dannes Camiers, prés d'Etretat, par un
froid intense. MaxevroL, Couper, Barsor, THORET,
d’autres que je m'excuse de ne pas citer (la liste en serait
trop |onguc) continuérent; les records furent repr puis
perdus et reconquis. Plus tard, la pleladt‘ des jeunes avec,
4 leur téte, Evic NESSLER, pmlrsulvlrsn't notre effort. Je
m'efforgais, ces derméres années, de diriger la jeunesse vers
la pratique du Sport aérien, voulant lw redonner le goiit de
Iair qu'elle était en train de perdre. Des résultats substan-
tiels furent d'abord obtenus, puis. soit incompréhension,
soit opposition systématique, ces efforts furent diminués,
le Vol a Vaile faisait figure de parent pauvre, on en discu-
tait méme |'utilité

Je souhaite aux jeunes d'aujourd’hu, et quand cela rede-
viendra possible sans restrictions de toute nature, de pra-
tiquer avec ardeur le Vol A Voile; ils en tireront des enseigne-
ments et de grandes satisfactions personnelles. A ceux qui
ont I'honneur et la charge de les diriger, je me permets, avec
les titres que l'ancienneté me donne, de leur crier ¢« courage 1»
votre cause est honne, l'avenir de I'aéronautique frangaise
réclame de vous la Foi la plus entiére.

22 Juin 1942,

is 'enthousiasme le

Bossoutror

36.306)




PRES les derniéres perfor-
mances accomplies a
Hitford-Hill, & Vauville,

4 Biskra, avec les mémes appareils
etles mémes pilotes qu'a Combe-
grasse, les résultats du [e Congres Expérimental paraissent
bien médiocres. 1l importe d'en rechercher les causes.

S'il y a lieu de tenir compte un peu de I'inexpérience des
pilotes dans ce domaine de la locomotion aérienne nouveau
pour eux, il faut surtout admettre que la région choisie ne se
prétait point parfaitement au point de vue aérologique aux
expériences projetées.

Le Vol & Voile, en effet, étant donné la valeur aérodyna-
mique de nos appareils actuels ne parait pas pouvoir s'accom-
plir autrement que dans des zones de courants ascendants
d'une force et d'une direction compensant I'effet de la pesan-
teur sur le planeur.

Il faut donc pour que ces vols sans moteur soient sus-
ceptibles de durer, que la zone d'ascendance soit assez
&endue pour permettre d'évoluer sans en sortir.

Or, au cours de mes vols & Combegrasse et notamment
au cours de celui qui provoqua ma chute, J'ai pu faire la
constatation que l'ascendance était strictement limitée a une
zone tris réduite ne dépassant pas cinquante métres du
point de départ, cest-a-dire la créte

Cela tient évidemment a ce qu'un obstacle en forme de
cone tels qu'étaient les puys de la région de Combegrasse,
par sa forme méme, laisse le vent le long de ses flancs et
provoque seulement au milieu de la surface frappée par le
vent, une légére ascendance contrariée encore par les cou-
rants qui s'échappent sur les cotés, De plus, le voisinage
des deux pitons de Combegrasse, notamment sur les ctés
sud et ouest provoquait des remous trés sensibles avec
des zones de descendance trés accentuée qui obligeaient,aprés
un léger gain de hauteur, a rendre la main treés rapidement.

Je fis également 1'observation de I'influence des hois sur
Iair ambiant sur lequel ils semblent provoquer une légére
dépression. Enfin, on put constater qud Combegrasse, le
15 aoiit, 4 10 heures du matin, par un vent ouest soufflant
par rafales de 13 & 16 métres a la seconde, alors que j essayais
cette chance de maintenir un peu plus longuement mon
appareil trop lourd, je pris brusquement, sitét le départ,
G Sardibr e gal

G. Sardier devant son triplan

(v 36.309)
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METEOROLOGIQUES FAITES

AU . COURS DE MES VOLS
A COMBEGRASSE

vent dans le nez, une hauteur de dizaine de mitres. Arrivg
4 la hauteur du piton voisin et alors que je commencass
4 ne plus sentir la zone ascendante, le vent trés V“
dévia, me prit de cété et m'embarqua sur la gauche, toutes
commandes 4 fond. Mon appareil fut complétement ret

et projeté vent arritre sur la colline d'ou il venait de partie

En dehors du manque d'efficacité des gouvernes de mos|
appareil trop lourd et trop ramassé, il n'est pas M
qu'il y avait des remous désordonnés et une zone d'aspifes
tion descendante (trou d'air) trés accentuée. De méme
Cuupet. la \'ci"e, et Bossmllmt. quelques secondes u:_ﬂ
vant, avaient éprouvé exactement les mémes phé
Par contre, les vols que j'effectuais sur le flanc est de Combes
grasse offrant au vent un flanc plus large et plus uni
beaucoup moins contrariés.

Par ailleurs, on put constater qu'a Combegrasse I'i
maximum des vents était au début et i la fin de la )
De plus, on peut noter que la moyenne d’intensite
vents pendant le Congrés fut notablement inférieure
moyenne des dix derniéres années au mois d'aoiit dans
méme région.

En conclusion, si C g a permis
pilotes et aux constructeurs francais de faire leurs prem®
expériences et de percer le secret du Vol a Voile s
il a prouvé également qu'une région trop tourmentée, §
la forme conique des puys se prétaient mal & des cous
ascendants réguliers et vastes. Par contre, il semble que &
large falaise comme Vauville et Biskra et la vallée fermee
que la Wasserkuppe canalisent seules le vent en 1
4 se relever régulitrement le long de leurs pentes, fo
ainsi des nappes ascendantes qui diminuent plus on s
de la créte et ot un planeur bien congu avec des g
efficaces peut évoluer sans avoir d'autres causes
que la fatigue du pilote si les conditions atmosp!
restent les mémes.

Mais il fallait commencer par Combegrasse, ¢'est:
par tenter une premiére expérience avant d'affirmer quel
principe que ce fit dans un domaine aussi peu conmu e &

_I'empirisme est encore presque le seul guide.

21 mars 1923, G. SARDIER,
Président _de  ['Aéro-Club d%
Pilote & Combegrasse du triplan Cl

Le triplan apreés accident. {v. sh.yo




COMBEGRASSE fut une erreur : DEwOITINE fit re-
marquer gu'un puy est un cbne et que les pertes marginales
appauvriraient |'ascendance, ce qui, hélas, se vérifia. Et il
voulait qu'on aille & la Montagne-Noire. Un Combegrasse &
la Montagne-Noire... Seulement il faut avouer que l'aide
du plus actif aéro-club de France devait encourager les
organisateurs.

Ils eurent le tort, sous prétexte d'éclectisme et qu'on ne
savait pas — disaient-ils — ce que devait étre un planeur,
d'encombrer sinon le terrain de vol, du moins le camp d'une
foule d'engins trop évidemment ridicules. Et ils retombérent
ailleurs dans cette erreur, dispersant leur potentiel — en
vain.

Ils furent peut-étre sages (pauvre colonel RENARD)
d'obliger CouPET & renforcer un peu son beau planeur, qui
dui permit un des plus beaux vols du Concours. Son vol et
celui de BossouTroT sur son petit biplan Farman furent les
seuls dont j'ai gardé un souvenir notable. Descamps fit
aussi quelque chose de bien et de risqué avec son Bonnel.
Des tristes jours oii certain petit triplan sans envergure
£aillit nous priver de Gilbert SARDIER, nous tous, ceux de
Combegrasse, nous nous souviendrons longtemps. La belle
équipe du professeur de Technologie de Massachussets, sous
la conduite du profcsseur WARNER, avec le pi]otc ALLEN,
donna un bel exemple de sportivité. De méme les admirables
vols de l'audacieux Suisse CHARDON avec son rudimentaire
planeur Chanufe a train d'atterrissage « jambulaire» et
pendulaire. entoilé avec des punaises, travaillant & l'arra-

|
.

|
|

Le Caudron G. 3
del'Aéro-Club d'Au-

vergne.

chement, si mes souvenirs sont ‘exacts, et qui se trouvait
parfois a 50 ou 100 métres de haut sur les pentes est. Nous
fiimes trés peu & I'heure d'un repas i voir un trés beau vol
de Bareor, face a I'Ouest prés d'un petit bois : il ne pouvait
regagner le sol ; au moment de se reposer sur des pentes
douces presque plates, le planeur restait en l'air. Nous
avions attribué cela & un effet d'autopropulsion du a 'aile
souple chére a Deworringe. Mais, bien qu'ayant connu
quelque chose d'analogue en C. 27 a la Féte du milliéme
Pilote des Centres Richard, dans les rafales horizontales
d'Orly, je me demande si nous ne fimes pas, & Combegrasse,
victimes d'une illusion, ignorant alors que l'ascendance va
parfois loin devant une montagne. Il serait curieux d'avoir
l'avis de Barpor.

DeworTINE, me livra mon planeur trop tard et au second
décollage, je crois, sur un relief irrégulier, le vent com-
menga & me retourner alors que le sandow n'avait pas
encore laché. |'ai compris & Biskra alors qu'avee un planeur
de la méme famille, que je pus essayer moi-méme, je cons-
tatal qu'aVcc le fusclag@ trop bref et trop mince les faces
de I'avant avaient un effet d’anti-dérive qui annulait le gou-
vernail de direction : je pris sur moi de l'agrandir car, &
la moindre bouffée latérale, le planeur s'engageait de tra-
vers et refusait d'atterrir face au vent. Néanmoins, comme
j'avais agrandi le gouvernail seulement a la diable, en pro-
longeant les nervures, je fus encore retourné au décollage.
Depuis, des planeurs guére meilleurs me fournirent la
revanche due. THORET.

Thoret devant le
Caudron G. 3 qui, le
3 janvier 1923, 'in-
venta le vol & voile
en avion, hélice calée.




N véritable prodige fut la naissance dans ce ¢ bled »
d'une ville de toile, le « camp Mouillard » heureu-
sement baptisé, abritant des dizaines d'appareils

et des centaines de personnes sous des tentes-marabouts et des
hangars en toile. Le Génie militaire, sous la direction d'un
ancien aérostier, qui avait laissé de pénibles souvenirsa ses su-
bordonnés, mais qui, cette fois, fit bien les choses, le colonel
1zaRD, avait installé non seulement le logement, mais assuré la
nourriture,la boisson et les eaux de toilette,amenées, il est vrai,
dans des tonnes & vin qui les parfumaient plus que de raigon.

Le jury était présidé par le lieutenant-colonel Paul
ReNARD qui, bien qu'dgé de prés de 70 ans, montrait une
activité inlassable ; il était assisté par le général Vover,
le regretté capitaine de corvette DEstrem, Henri Bouche,
LALLIER et moi-méme. Le jury jouissait d'une «sallex
spéciale pour ses repas et délibérations. On y lisait chaque
soir le communiqué des faits de la journée. Tous les jours
le courrier était distribué et j'entends encore le crieur de
journaux : «Voila le Matin, voili les nouvelles», gros et
actif, que l'on sut plus tard étre un observateur policier...

Les hangars abritaient prés d une quanrantaine d'appareils
aux conceptions et aux formes les plus variées. A cette
époque encore l'inventeur sévissait, le type des vieux
inventeurs du Xix® sitcle, convaincus dans leurs erreurs,
sacrifiant le principe général & des réalisations de détail,
souvent fort ingénieuses d'ailleurs. Je me rappelle, dans cet
ordre d'idées, I'immense chauve-souris de M. GranDIN
faite dans |'¢toffe d'un vieux ballon et qui rappelait |'avion
Ader par ses formes et ses dimensions ; le petit pigeon
blanc de M. Groux aux ailes trés creuses ; le joli et souple
« Oiseau bleu » des fréres LANDES ; la curieuse machine & ailes
basculantes de M. VERRINEST, sans compter les conceptions
bizarres ornithophiles ou aviettes de MM. PimouLg, Massy,
Thorouss, GRIFFRATE, BERNASCONI. Je me souviens d'un
inventeur et de sa nombreuse famille qui passérent tout le
temps du Congrés dans la contemplation de l'appareil sans
jamais vouloir en tenter le moindre essai.

Les grands constructeurs présentaient des machines
dérivées des véritables aéroplanes ; le petit moustique
Farman, le Potez, véritable avion dépourvu d'un moteur.
Des appareils trés intéressants étaient les monoplans
Allen, Dewoitine et Coupet, celui-ci réalisé par le grand
silote qui n'hésita pas & renforcer sur place le fuselage. Le
riplan Clément était effrayant : courtaud, massif, rapide, 1l
wait tout du «fer a repasser ».

Les monoplans Deshayes et Levasseur-Abrial promet-

aient des succes que des accidents prématurés empéchirent.

Farman, Clément et Bonnet, Denhaut et Bellanger pré-
entaient des biplans. |

Enfin, un sympathique retour vers le passé était le biplan
enre Lilienthal du Suisse CHARDON.

Les personnalités aéronautigues les plus connues vinrent
vec curiosité ou scepticisme, assister aux expériences.
lles se mélaient aux pilotes célebres ou débutants : Bos-
sutrot, Pavruan, Couper, Douchy, CasaLe, ALLEN,
‘woreT, Barsor, Descamps, SARDIER, PrroT. Les construc-
urs d'avions, par contre, en dehors d'Henri Farmax, de
EwWOITINE et de MONGE ne se montraient guére. Parmi les
1nes, les débutants, apparaissaient timidement ceux qui

aient ensuite dominer en France dans le Vol sans Moteur :

ESSLER, ABRIAL et le pilote de Verrinest qui devait bientét
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mener & la victoire le Peyret, le sympathique Alexis Man
ROL, mort pour l'aviation I'année suivante. Tombé a
avec un planeur le si sympathique Jean HEMMERDINGER ¢
a Combegrasse, s'était attiré I'estime et I'amitié de tous

...Ce qui a dominé dans ce Congres, clest I'excelle
camaraderie, |'esprit d'entr'aide, |'enthousiasme, Les «
cussions techniques n'en étaient pas moins passionnées
les énergies de DESTREM et de THORET s'y faisaient pas
culiérement remarguer.

Les faits dominants dans mes souvenirs sont le vol
BossouTroT trouvant enfin les ¢ ressources ' ascendant
qui le maintinrent au-dessus du puy pendant quelqu
minutes : modeste démonstration, mais germe de tou
I'aviation sans moteur ; le vol de qualification de Barpi
sur le si remarquable monoplan Dewoiline & ailes élastique
vol accompli la nuit tombant, au ras du sol, et on, par
constitution de ses ailes, 'appareil se maintint comme v
oiseau nocturne, l'arriére des ailes battant automatiqu
ment et prolongeant ainsi la sustentation; enfin, les glissade
aériennes du brave et courageux CHARDON, véritabl
«homme volant» évoquant merveilleusement le gran
ancétre Otto LILIENTHAL. Le spectacle de ce montagnan
infatigable accroché par les bras, jambes pendantes, sus
pendu dans le vide sous son petit appareil est resté pour tou:
ceux de Combegrasse un grand et noble souvenir.

Une équipe des plus sympathiques, pleine de jeunesse
était celle d’Allen et de ses collaborateurs, étudiants venus
tout exprés des Etats-Unis. CouPET naturellement, par sa
solide expérience, son jugement siir, son beau caractére si
amical, s'était attiré tout le monde.

Les lancements étaient généralement faits au sandow-
La remontée des machines était facilitée par une plate-
forme que remorquait une voiture Cifroén a chenilles
Kegresse : sauf erreur, ce fut la premitre démonstration
publique de I'emploi de la chenille en terrain varié. Un
aprés-midi la voiture monta au sommet de Combegrasse
M. Lavrent-EvNac, le maréchal FAvoLLE et le maréchal
PETAIN ; avec le capitaine de frégate DESTREM, je pris place
sur la remorque et pus photographier ainsi de dos les trois
occupants de la Citroén. .

En général, il n'y eut pas de conception scientifique des
appareils, mais des intuitions de constructeurs ou des réali-
sations d'inventeurs, & la grande différence des expérimen-
tateurs allemands, Aussi les résultats ne furent pas ceux
qu'on attendait, le « séjour» en l'air fut trés inférieur a ce
qu'on devait espérer et sans aucun rapport avec les résultats
acquis a la Rhén. On fit du vol plané, mais non du Vol &
Voile.

Par contre, les totalisations furent appréciables, le nombre
et la variété des appareils permirent aux esprits de voir clair
dans la suite. On put aussi comprendre ce qu'il ne fallait
pas faire, tant en construction qu'en évolution, et on vit
qu'ultérieurement il fallait choisir des pentes en largeur au
lieu de cones et bien orientées dans les vents permanents.

La legon fut si nette et si profitable que, peu aprés, con-
trairement aux prédictions, la France s'adjugeait par les
performances successives de MaNEYROL sur le tandem
Peyret, une impressionnante série de records.

Charles DoLrrus,
Aéronaute.



NVITE a dire ses souvenirs de Combegrasse, mon mari
me demande les miens. Depuis vingt ans nous avons
vécu aux camps de Vauville, 4 la Banne d'Ordanche,

ob, & l'aurore les pattes des oiseaux promenaient sur la
toile lumineuse de la tente de petites étoiles noires. Mais,
comment ne pas se rappeler ce premier camp et I'hospitalité
auvergnate.

Gréice & un charmant vieillard, le général Linper,
Forganisation était bien un peu militaire. L'eau de boisson,

méme qui alimentait des douches luxueuses, coulait de
fonneaux & vin qui n'eurent pas trop de quelques semaines
pour perdre leur goiit de gros rouge. Avec le dentifrice ou
la bouillie des bébés, le résultat était au moins amusant.
Aux premiers repas dans la vaste tente-réfectoire, les
assiettes étaient garnies d'un indésirable piment rouge, la
poussitre impalpable de la terre de bruyére, volcanique;
et I'on dut demander a ce que le couvert soit mis a l'envers.

Comment nos imes de ménag ne se ient-ell
point émues aussi A voir les vaches manger le linge, et méme
les balises blanches des concours d'atterrissage. Si bien que
Coupkr, sur le point d'atterrir, nous criait : « Enlevez les
vaches, » Cependant qu'il s'efforgait avec son beau planeur
blanc — si léger = transparent, de s'attarder en que[qucs
orbes de plus.

La tente cloisonnée des familles abritait aussi le télé-
phone de la presse; et I'on entendait le bon Victor faire la
grosse voix quand les enfants faisaient trop de bruit. On se
levait tét. Néanmoins, quel désarroi lorsqu'on annonga le
ministre, alors que le linge des bébés n'avait pas fini de
sécher devant la maison oscillante.

De cette fragile demeure, les familles ont failii garder un
souvenir terrible. Mon mari, qui affirme que les pessimistes
ont toujours raison, avait signalé le danger d'un camp de
montagne sans paratonnerre et plein de fils électrigues. Aux
railleurs il avait répondu : « Attendons la fin. »

Cefut, en effet, la derniére nuit, alors que presque tous les
hommes étaient partis pour le Puy-de-Déme, qu'un orage
épouvantable passa trois fois sur le camp. Les
éclairs illuminaient la toile battue par la tempéte; /7
les écroulements de la foudre, si proches, faisaient a 7z

chaque instant tout craindre. Finalement, avec un /

terrible fracas, une boule de feu, lente, hésitante,

entre notre. portitre et celle de la maman de ?

(¥. 36.513)

Jacqueline (M™® Houarb), choisit la nétre, cependant gu'un
éclair plus lumineux brisait, en lui restituant une vie éphé-
meére, notre glace dont les débris jonchérent le lit d’Héléne.
La maman d'a-coté répétait d'une voix suppliante: « Allume,
que je voie si Jacqueline est vivante.» Moi-méme avais un
peu rudement allongé la main sur le visage de mon bébé qui,
d'une voix douce et polie (on dortbiena deuxans et demi),
demanda : « Qu'est-ce qu'il y a, Maman ?» — Rien, dors.
En effet, il n'y avait rien eu, que trois adultes voisins jetés a
bas de leur lit, sous les poteaux fracassés et le réseau de fils
jonchant le sol. Pour la plupart des gens, des courbatures
consécutives a la commotion. Quant a la glace, inutile de la
regretter, puisque ni le général LinDER ni le colonel
RENARD, mi ces Messieurs, partis, n'en n'avaient plus hesoin
pour se raser. S'il n'est pas assez d'autres souvenirs pour
le musée du Vol & Voile frangais (nous avons I'hdlice
immobile de Biskra), on pourrait faire cadeau de ses
débris.

Les ménagéres manquérent les beaux vols. Je ne vis méme
pas le «capotage en vol» de mon mari, sur un coup de
sandow. Mais, je le vois encore essayer, au crépuscule,
T'étrange chauve-souris de GRANDIN, en quelques bonds que
permettait I'engin.

Je n'ai pas oublié les chaussettes troudes de 'Américain
ALLEN, qui Stait ses chaussures pour s'alléger et mieux
sentir le palonnier. Je me souviens aussi d'un beau vol du
pauvre DRoUHIN ; et j'eus |'honneur d'apporter ma collabo-
ration au Concours en raccommodant le vétement d'un des
triomphateurs. Mon mari, lui, n'avait pas eu, la comme
souvent, la chance qu'il méritait.

Avec le bébé, nous fiimes le rejoindre, alors qu'éliminé
il aidait ses concurrents a s'envoler du Puy-de-Déme. Les
deux ans et demi d'Héléne escaladérent le puy, méme dans
le brouillard du sommet oit nous appelait un colonel
Renarp, invisible. Et, & la premitre éclaircie, nous vimes
mon mari qui, avec un abeés au pied, avait escaladé I'obser-
vatoire pour lancer des papiers de soie.

Joubliais un souvenir : je vois encore, un soir,
mon hébé tenant son mouchoir bien tendu —

/ comme elle avait vu faire a4 son pére — pour

montrer le vent & I'audacieux Crarpox — ['hom-
me volant — qui ferait aimer la Suisse si elle
n'avait pas d’autres titres a notre gratitude.

= Marthe THORET.




Denhaat & gauche, Adrien Fétu é droite

(v, 36.314)

Adrien Fétu est le premier pilote frangais qui soit tombé
en servant la cause du Vol sans Moteur. Il trouva la mort
le 18 aoft 1922, au cours du Congrés Expérimental
de Combegrasse.

Adrien Fétu était une authentique « Vieille-Tige »,
cest-a-dire qu'il avait conguis son brevet de pilote avant la
guerre de 1914, En réalité, il appartenait a I'Aviation depuis
1910 ; cette année-la, il comptait, en cffet, parmi les mécani-
ciens de Léon Bathiat qui, plus tard, devait précisément
fonder I'Association des « Vieilles-Tiges » et en recevoir la
présidence. Au contact des pilotes, Adrien Fétu voulut
voler lui-méme de ses propres ailes ; en 1911, il réalisa
ce projet et fut chargé des essais du monoplan Copin-
Revillard. En 1912, il passa son brevet avec le n® 1562 et
pilota alors l'appareil Bathiat-Sanchez. Esprit ouvert,
audacieux, séduit par tout ce qui était nouveau, il assura,
un peu plus tard, la démonstration d'un dispositif de sécu-
rité : avion était muni de tampons amortisseurs, et pour
mettre en valeur leur efficacité, Fétu n’hésitait pas a effectuer
de mauvais atterrissages. allant méme jusqu'a capoter
volontairement.

Dans les débuts de la guerre de 1914, il fut affecté & I'une
des premiéres escadrilles qui aient été constituées avec des
monoplans Morane-Saulnier ; ses camarades, a cette
escadrille, étaient Gilbert, Pégoud. Max
Bruyere. 1l alla, par la suite, & Belfort ou
il servit sous les ordres du capitaine Zarapoff.
En septembre 1915, il partit & Salonigue
olt il descendit deux avions ennemis. De
retour en France, en 1917, il passa alors
a la glorieuse escadrille des Cigognes, qu
avait pour chef le commandant Brocard,
et termina la guerre dans cette formation
d'élite. Détail peu connu qui vaut, en tout
cas, d'étre rappelé commandant

ici le

Le Bellanger aprés Uaceident,
En médaillon : Fétu.

v 36.316)

ADRIEN FETU
PREMIER PILOTE
FRANCAIS TOMBE
AU SERVICE. DU
VOL SANS MOTEUR

Biplan Bellanger-Denhaut.
{v. 563580

Brocard — aujourd’hui général — était a Combegrasse
le jour de I'accident ; il assista ainsi au dernier vol de
Fétu qui se tua sous ses yeux.

La paix revenue, Adrien Fétu fut I'un des premiers

pilotes qui s'incrivirent dans les Centres d'Entrai-
nement lorsque ceux-ci furent créés. Il aimait trop
I'Aviation pour laisser échap la moind ion de

voler. Quand Pingénieur Arnoux créa son biplan sans-
queue, le premier, croyons-nous,qui ait été réalisé en
France, Fétu demanda et obtint d'en faire les essais
préliminaires.

Clest & ce moment que fut annoncé le concours de Combe-
grasse. L'idée du Vol sans Moteur plut i Adrien Fétu. Il
chercha un constructeur qui voulut bien lui confier son
appareil et le trouva en la personne de Denhaut, technicien
connu, attaché, 4 I'époque, & la maison Bellanger. Le planeur
Bellanger-Denhaut était une magnifique machine, peinte
tout en blanc, qui avait réellement belle allure. Helas 1
c'est sur cet appareil que Fétu, victime d'une perte
de vitesse, devait se tuer dis son second vol. Il était
parti,, non du puy de Combegrasse, mais, comme le
firent les autres pilotes ce jour-la, d'un sommet voisin,
celui de la Toupe, par un vent nord-ouest de B m's.
Il avait volé correctement et volait depuis 55 secondes
exactement quand le beau planeur partit
soudain en vrille, puis, de 20 4 25 métres de
haut, piqua du nez jusqu’au sol.

Adrien Fétu ne fut pas tué sur le coup, mais,
transporté & Clermont-Ferrand, il y mourut e
lendemain soir.

Le Vol sans Moteur francais se doit de
conserver le souvenir du premier pilote gui
tomba pour lui.

G. Houarb,
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N!n premiére forte impression en Vol sans Moteur n'était
de Vol a Voile. C'était un peu avant l'autre guerre,
‘étais & celte époque membre de la Ligue Francaise du
rf-Volant ; lorsque le vent soufflait le dimanche, nous
nous retrouvions une douzaine d'amis au pulygom: de Vin-
~ cennes avec lespolr de voler. ascensions en trains de
cerfs-volants étaient une des branches varides du sport
ien de ce temps.

Les cerfs-volistes arrivaient le matin et procédaient sur le
. terrain de manceuvres au montage des 10 ¢ cellulaires .
Généralement, lorsque tout éait paré, le vent décroissait;
la moitié du train était en l'air et I'autre moitié restait par
terre, ainsi que les cerfs-volistes.

Alors, le soir, nous démontions le tout avec I'espoir que
e dimanche suivant serait meilleur. En ce temps, ot la vie,
plus simple, allait au train de jadis, 'on avait le temps,
parce qu'on savait le prendre.

Un jour, enfin, j'eus le plaisir — rneled mqumtude# de
prendre place sur la sangle du train aérien, puis, de voir
‘éloigner le sol et d'entendre s'atténuer le faible brouhaha
des bruits de la terre. Il restait le grondement régulier de
Tair dans les cerfs-volnnts ; ce bruit devint une rassurante
mu. puis aussi je fus charmé par la beauté du pano-
‘rama qui s ¢talait & mes pieds qui pendaient.

La L. F. C.V,, sous I'impulsion de ses dirigeants, André
AR} et Georges Houarp, commen;ait 4 s'attaquer au
e du Vol & Voale Des essais de modéles en réduction
planeurs voiliers se faisaient & Vi 5 ces pl
lancés par cerfs-volants.

L'on parlait beaucoup a la Ligue des travaux de Mouir-
mentionnés dans son ouvrage I' ¢ Empire de 'Air s

de profil du planeur d'études pour le Vol & Voile n® I bis.

les Souvenirs de Vol & Voile

d'Eric Nessler

Ainsi que quelques collégues, je | ‘achetais ; aprés son analyse,
il ne me restait aucun doute sur I'intérét de recherches dans
cette voie, Cest alors que je décidais d'entreprendre & mon
compte une série d'expériences aussitét que les fonds néces-
saires seraient réunis,

En aoiit 1914, I'arnvée du fléau périodique, dispersa la
L. F. C. V. Avant d'étre mobilisé en 1917, j'eus cependant
le temps de sortir une premigre réalisation sur laquelle je
n'insisteral pas outre mesure. C'était le N-l «planeur
d’études pour le Vol & Voile * qui me demanda un an de
travail et trois mois pour apprendre  le piloter. Malgré de
nombreuses modifications, il ne me permit pas, en dehors
de simples vols plands, de voler sans descendre. Clest en
Touraine, en 1916, que ces expériences se firent, sur les
landes du Ruchard. Les lancements s'opéraient a la corde-
lette contre des vents moyens du haut d'une céte.

Lorsque revinrent les temps paisibles, en 1920, la L. F.
C. V. se reconstitua et devint |'’Association Frangaise
Aérienne. Clest au premier étage d'une taverne de la place
de I'Hétel-de-Ville que s'élabora le premier Congrés Expé-
rimental d'Aviation sans Moteur. Li se retrouvérent
HouArp, CARLIER, DE PISCHOFF, réanimateurs du mouvement
qu'ils avaient créé sept ans auparavant.

Ce premier Congrés d’expériences fut annoncé pour aoiit
1922 en Auvergne, sur un certain puy de Combegrasse.
L'Aéro-Club d'Auvergne et son président, G. SARDIER,
prirent une large part a cette organisation. Partout, des
planeurs se préparaient et I'A. F. A. enregistra 50 engage-
ments provenant de France et de I'étranger, de grands et
de petits constructeurs et aussi d'inventeurs, espéce redoutée
des organisatenrs.




VUE EN PLAN DU PLANEUR N° 1 BIS

Construction longerons ef nervures bois grisard, cinires &
noyer. Entoilage coton, enduit Novaria. Exirémilss &
plans inférieurs amovibles pour essais comparalifs dexd
mités d'ailes. Commandes ailerons el profondeur par *past
volant » genre Deperdussin, Dans le lancement & la cae=
delette le pilote en tenait d'une main une exirémite,
an four mort sur une pitce de U'appareil ; puis le
Tichait la cordelelte au moment choisi.




Javais, pour ma part, mis en chantier le planeur semi-
|ique N-2. C'était un bip|an a proﬁl anglais d’aile
‘doiseau ; & l'avant, unc antenne en duralumin de frois

- métres porlmt une bulderole dcvam |r|c]|quer les variations
‘de directions des courants aériens. Le revétement de
lppareil était en ponghée de soie enduite; cet entoilage
grammes au métre carré. Clest dire le soin que l'on
ait pour construire léger.

Le premicr Cnngréa Expérimental m'aura laissé, comme
beaucoup, la plus profonde impression : celle d'un événe-
sent qui marqua une époque pour le Vol a Voile.

Cet immense et étrange campement, dans le superbe
r des monts d'Auvergne, a bien été le berceau du Vol a
. Dans I'étonnant déballage des 40 appareils arrivés la,
: pouvait contempler la variété de toutes les élucubrations
quelles il fallait s'attendre. Les formes allaient du mono-
l2n au multiplan ; les surfaces de 10 & 100 métres carrés ;
s poids des machines variaient de 14 a 300 kilos. Quatorze
! direz-vous peut-étre, il est impossible de voler avec
1 Eh bien, cet appareil a gagné le prix du plus grand
sbre de vols dans la journée (17). C'était le planeur
Chardon, piloté par son constructeur ; certains vols
faisatent a plus de 100 métres de haut. Cest un simple
nple qui dunnc une idée de l'audace de conception et de
me des pllntcs.
passait au second plan; il fallait
nt trouver, par n'importe quel moyen, comment
it se réaliser le Vol a Voile,
¥ avait une magnifique ambiance de solidarité et d'en-
: comme aux débuts de l'aviation, chacun pressentait
‘maissance d'une grande chose, Malgré le renom des uns
kpauvrete des autres, les pilotes se souciaient moins des
que de voir la réalisation, par n'importe lequel, du
ser Vol a Voile. Le 19 aofit 1922, sur son planeur
Farman, BossouTroT vola trois minutes et demie sans
daltitude. Peu aprés Couper, sur planeur Coupet-
ais, vola deux minutes et demic sans descendre.
temps n'étaient pas longs, mais la preuve était faite
 Putilisation de | ‘énergie atmosphérique.
faut avoir vu tous les hommes réunis la, étre transfigurés
Iz réalisation de leur réve !
est a cette manifestation, qu'au cours d'un vol d'une
et demie, je réussis mon premier Vol & Voile d'une
minute, et qui restera ma meilleure impression. Le
rapport aero|oglque fait a la suite de ce vol refléte
bien mes observations d'alors pour qu'il mérite d'étre
luit tel quel :

AEROLOGIQUE A L'ASSOCIATION FRANCAISE AERIENNE

d'hut, 27 aodt 1922, j'ai pris le départ d 6 heures
ir du sommel de Combegrasse en direction du puy de la
3 un veni tres faible venait du Nord.

aprés le déparl, je me trouvais a une centaine de métres
dans un air trés calme. Environ vingt secondes apres,
areil sembla entrer dans un air tout différent et paraissant
£ d'un mauvement imprécis ; bien que je n'ai pas bougé les
ils, il était manifeste que le planeur montait fout en
it son angle de planement et la vitesse s'était accrue. Je
un peu Uappareil pour reprendre la vitesse normale,
me fil gagner encore de la hauteur.
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Planeur N° 1 sans les extrémités des plans inférieurs au camp du Richard.
(v. 36.317)

Ce phénoméne semblait suivre la vallée menant a Aydat;
alors je fis un changement de direction vers ce point, mais, peu
aprés, le planeur sartit de ce milieu pour se replonger dans l'air
calme. L'atterrissage se fit sur la lande, & un kilométre du point
de départ.

La, tout en atfendant mes aides, seul, dans le calme de celte
50T je pensais qu'au-dessus, dans cet air tranquille, devait
se glisser une riviére aérienne débordante d'une énergie dont je
n'avais st firer qu'une infime parlie.

MANEYROL, qui prit son départ quelques minutes avant le
mien, me dit avoir observé la méme chose.

Sans doute, découvrirons-nous dans Uair les mémes phéno-
menes qui existen! dans les masses océaniques. Ainsi que des
cauranls autonomes se mewvent au sein de ['onde, de mulﬁples
courants doivent sillonner U'océan aérien. Richesses qu'il nous
faudra atteindre.

Man appareil N-2 fut brisé deux fois d ce concours pendant
sa mise au point. C'est seulement ce dernier jour du Congrés que
j'ai pu lutiliser suivant le bul pour lequel je I'ai construit.

L'antenne a banderole indicatrice n'avait malheureusement
pas été montée ce soir tant Uair semblail calme. Les expériences
se poursuivront.

Randanne — Cump Mouillard, 27-8-1922.
Eric NEssLER.

Chaque soir, au camp Mouillard, aprés la journée mou-
vementée, il y avait une courte veillée. Dans la maison de
toile formant restaurant, tous se réunissaient en prenant le
café et le vieux colonel RENARD se mettait au piano. La
majeure partie de ces hommes a I'aspect de gauchos por-
taient les stigmates de leurs « biiches » ou des claguements
du sandow. Cela avait une certaine ambiance d'auberge dans
la pampa!

Parmi ces braves camarades, je revois CasaLk, Louis
PauLHan, Sarpier, ManevroL ; il y avait aussi Albert
Bazin, ce vieillard qui fut ami de MouiLLARD, et I'exubérant
Dr CousiN, auteur de la fameuse théorie de l'oiseau-
noyau de cerise.

Beaucoup ne sont plus qu'un souvenir. Certains payérent
de leur sang l'avénement du Vol a Voile. Adrien FETU s'est
tué a ce premier Congrés ; SARDIER y fut trés gravement
blessé ; HEMMERDINGER tomba 1'an suivant a Vauville.
Hommage & la mémoire de ces braves.

(A suivre)
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CONSIDERATION SUR LE PREMIER CONGRES EXPERIMENTAL
DE (922 AU PUY DE COMBEGRASSE

Le choix du lieu des expériences de ce premier Congres avait été fait suivant les
données encore trés vagues de cette époque en ce qui concerne les conditions néces-
saires & ces vols.

Les organisateurs ont recherché de hautes collines 4 bases et sommets arrondis,
sans obstacles, et situés en des lieux dégagés et incultes. Ce Mont d'Auvergne répon-
dait évidemment aux conditions recherchées, mais ne pouvait que peu satisfaire aux
exigences réelles du Vol a Voile.

L'on ne peut pas dire que les Urganisatcurs se solent comp]étement trcmpés
en choisissant le puy de Combegrasse, car ce choix s'est fait en tenant compte de la
forme du flanc ouest de cette montagne ainsi que de la direction des vents dominants
de ce lieu et qui sont du secteur ouest. Or, la face ouest de Combegrasse présente,
non pas un flanc convexe, mais une certaine concavité.

Mais, le vent d'ouest, sur lequel tout le monde comptait, souffla rarement pendant
le Congrés. La majorité des départs se firent sur le flanc nord. Je pense qu'avec le
vent d'ouest, escompté par I'A. F. A. les résultats des vols eussent été pour le moins
égaux et trés probablement meilleurs & ceux obtenus.

— Sur les 30 appareils présentés au Congrés, 15 volérent réellement. Les autres
étaient incapables de tenir | 'air en raison de leurs conceptions scabreuses. Dans'ordre
de leur engagement, voici les particularités qu'offraient les planeurs gui volérent &
Combegrasse :

N° 4. — PLANEUR NESSLER. PILOTE E. NESSLER. Fig. page 17.
Biplan semi-métallique. Plans rigides. Profil d’aile d’oiseau R. A. 53. Solution
du Vol & Voile recherchée par la légéreté, la faible vitesse de vol, la maniabilité.
Un dispositif éloigné, & I'avant, devant détecter les courants aériens.
Malgré son manque de fincsse, cet appareil permit de tenir 30 secondes sans
perte d'altitude au cours d’un vol. Prix aérologique.

N°e 8. — PLANEUR COUPET-GUERCHAIS. PILOTE L. COUPET. Fig. page 16.

Monoplan. Ailes rigides. Solution du Vol & Voile recherchée par la légereté
et la finesse. Cet appareil permit, au cours d'un vol de 3'30”, de tenir 2’ sans
perte d'altitude.

Ce plancur a étéla plus belle réalisation du Congrés. Deuxiéme prix de durée,

Ne 3. — PLANEUR DESHAYES. PILOTE A, CAMARD. Fig. page 17.
Monoplan. Ailes & incidence variable. Solution du Vel a Voile recherchée
par la finesse et des variations de braguage d'ailes.
Quelques vols arrétés par la chute et la destruction du planeur. Appareil
paraissant intéressant.

Ne 16, — PLANEUR CHARDON. PILOTE F. CHARDON, Suisse. Fig. page 14.
Plans rigides. Planeur porté par le pilote. Solution recherchée par une tres
grande légereté.
Nombreux vols. Planeur de sport plané mais rien de Vol & Voile. Prix du plus
grand nombre de vols.
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Ne 5. — PLANEUR DEWOITINE. PILOTE G. BARBOT. Fig. page 9.
Monoplan. Ailes souples, extrados indépendant de l'intrados. Solution du
Vol & Voile recherchée par la finesse et I'élasticité des nervures.
P]usleurs vols. Solution estimée intéressante lors des prefitres expériences,
mais gui s'est révélée dangereuse par la suite en raison des déformations du
profil d'aile et de I'angle d'attague.

Ne 4], — PLANEUR DEWOITINE. PILOTE J. THORET.
Id. précédent.

Ne 19, — PLANEUR H. FARMAN. PILOTE L. BOSSOUTROT. Fig. page 24.

Moneplan. Ailes rigides haubannées. Solution du Vol & Voile recherchée
par la légéreté. Nombreux vols ; vel thermigue de 3'30”. Appareil présentant
des qualités, mais les résultats obtenus proviennent surtout de I'habileté du
pilote. Prix de la plus longue durée.

Ne 40. — PLANEUR CLEMENT. PILOTE G. SARDIER. Fig. page 25.

“Triplan. Ailes rigides. Adaptation pour le Vol & Voile d'une cellule primi.
tivement congue pour voler avec moteur. Quelques vols interrompus par la chute
et la destruction de I'appareil. Pilote gravement blessé. Appareil lourd, & surface
trop divisée pour permettre I'utile écart de vitesses.

N° 45, — PLANEUR CLEMENT-BONNET. PILOTE DESCAMPS. Fig. page 20,
Biplan. Ailes rigides. Principe de conception inconnu. Nombreux vols. Ap-
pareil manguant probablement de finesse.

Ne 39. — PLANEUR AERONAUTICAL E. SOCIETY. PILOTE E. ALLEN (US.A) Fig. page 18.
Monoplan. Aile cantilever rigide. Principe de ption inconnu. Nomb
vols. Appareil trop fragile, manquant de surface.

Ne 37. — PLANEUR BELLANGER-DENHAUT. PILOTE A, FETU. Fig. page 20.

Biplan. Aile rigide & mats treillis. Skis pneumatiques. Principe de conception
inconnu, Systéme de lancement par arbaléte gui ne fut pas au peint pour fonc.
tionner au Congrés. Quelques vols interrompus par une chute dans laquelle
I'appareil sembla engagé en piqué o il fut détruit ; pilote tué. Les causes de
la chute restent inconnues,

Ne 42, — PLANEUR LEVASSEUR-ABRIAL. PILOTE H. PITOT. Fig. page 19.

Monoplan. Ailes rigides. Solution du Vel 4 Voile recherchée par la finesse
de I'appareil. Plusieurs vols, arrétés par la casse de I'appareil au départ. Machine
intéressante.

N° 26. — PLANEUR PEYRET. PILOTE L.PEYRET QU A. MANEYROL. Fig. page 12,

Monoplan double. Ailes rigides. Solution du Vol i Voile recherchée par la
mamabilité avec gouvernes spéciales. Quelgues vols. Planeur trés intéressant.

Ne 47. — PLANEUR H. FARMAN. PILOTE L. PAULHAN. Fig. page 19.
Biplan. Ailes rigides. Utilisation d'une voilure d’avion & petit moteur. Quelques
vols. Appareil semblant manquer de finesse,

Ne 23. — PLANEUR H.POTEZ. PILOTE DOUCHY. Fig. page 19.
Biplan. Ailes nigides. Utilisation d'une voilure d'avion léger de tourisme
Quelques vols. Appareil un peu lourd.
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Lamajorité de ces appareils étaient d 'une construction tréslégére, assez compliguéde
et aussi trés fragile, mais destinés & des pilotes qui étaient des virtuoses. De ce fait,
un grand nombre de vols ont pu étre réalisés, malgré des conditions de lancement et
d'atterrissage souvent scabreuses. A

Dans I'ensemble, les allongements adoptés par les constructeurs étaient faibles,
de 4 a 6. La proportion des monoplans était sensiblement égale & celle des biplans.

Les planeurs étaient & roues ou & doubles patins, il n'y avait pas de monopatin.

En vue d'éviter toute surcharge, la majorité des appareils n'avait aucun instrument
de bord. Les siges n'avaient pas de ceinture.

Le mode de lancement, inspiré de la Rhin, était le sandow, pour la premiére fois
utilisé en France. Aleurarrivée 8 Combegrasse, les planeurs n'avaient pas de crochets
de lancement. Les constructeurs les posérent sur place. Mais, comme le sandow était
utilisé sans protection, celui-ci était souvent coupé, ou bien il tordait les crochets trop
faibles. Dans ces cas fréquents, I'équipe de lancement composée des pilotes et des
constructeurs était durement touchée.

Le planeur américain A, E. S. était lancé i la cordelette, sorte de lasso, par un seul
aide spécialiste.

Le pilote suisse CHARDON prenait son vol avec ses jsmbes ; une fois en lair, il
] asseymt sur une sangle. Ces pilotes avaient déja un sérieux entrainement avant de
venir au Concours.

— Ily alieu de mentionner encore deux appareils qui ne furent pas suffisamment
au point pour étre autorisés a étre lancés du sommet de Combegrasse, mais qui ont
présenté un intérét technique. Le planeur Landes (n° 38), piloté par Th. LANDES ou
HEMMERDINGER, était |'exacte reproduction de I'oiseau pigeon. Il fut construit sur le
principe Weiss a ailes souples.

Lorsque les vols ne dépassaient pas une durée de 20 secondes, la machine se
comportait parfaitement en |'air. Quand le temps de vol dépassait ce chiffre, des défor-
mations se produisaient et le planeur s'engageait en vrille jusqu'au sol. La sou-
plesse de la structure était telle que cet appareil ne fut jamais brisé, mais les pilotes
qui se remplacaient ne purent résister i de parel]les épreuves et les expériences furent
arrétées.

Le planeur Verrinest-Maneyrol (n®48), piloté par MaNEYROL, était la reproduction
de |'oiseau mouette ; construit sur le principe Mouillard (déplacements du centre de
surface), trés belle réalisation mécanique. Cet appareil s'est révélé trés fin aux pre-
miers essais. Mais avec une sensibilité trop grande de la commande du déplacement
de surface. Lors d'un lancement, malgré les précautions du pilote, I'appareil partit
brusquement en montée verticale, puis retomba sur la queue ; le pilote fut blessé.

Ce premier Congrés a permis aux organisateurs et aux constructeurs de tirer
de nombreux enseignements qui servirent a préparer le deuxiéme Congrés a Vauville.

Le premier Congrés expérimental a permis égal t le premier bl t
des chercheurs du Vol & Voile en France. C'est & Combegrasse que 1'on vit naitre,
parmi le monde vélivole, ce bel esprit d'¢quipe propre au Vol & Voile.

E. NESSLER.
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RESULTATS
(]ll COI"JS[‘(\'BS (le Coml)egrassc 1922

DISTANCE : DOUCHY SUR POTEZ :
BOSSOUTROT SUR FARMAN 5 km. 280
(Tous deux partis du Puy-de-Déme en simple
glissade.)

BOSSOUTROT SUR FARMAN .. 518"
COUPET SUR COUPET 150

TOTALISATION FARMAN 47 PAR BOSSOUTROT

DE DUREE (VOLS DE ET PAULHAN

PLUSDE30SECONDES:  pARMAN 19 PAR BOSSOUTROT 485"
CHARDON 15 PAR CHARDON . 34'15"
COUPET PAR COUPET 1
BONNET PAR DESCAMPS

HAUTEUR : BOSSOUTROT SUR FARMAN 19  80m.
(Au-dessus du point de départ.)

DESCAMPS

PLUS FAIBLE BOSSOUTROT SUR FARMAN 19 0 m. 47
VITESSE DE CHUTE *  oo)PET SUR COUPET 0m. 625
DESCAMPS SUR BONNET ... 0m.69
(Le monoplan Levasseur-Abrial avait obtenu, dans
un essai, la vitesse de 0 m. 33 & la seconde.)

PRECISION BOSSOUTROT
D'ATTERRISSAGE:  pPAULHAN

VOLS EN PALIER : FARMAN 19 PAR BOSSOUTROT. 3'36"
COUPET PAR COUPET M57

36
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Dix heures trente, deyant I'Aéro-Club d'Auvergne, 7,
place de Jaude, se presse une nombreuse assistance qui
s’engouffre bientdt dans un lourd autocar gazogéne.
Démarrage ¢ en souplesse »; traversée de Clermont, puis
lente ascension d'un massif montagneux d'ott I'on apercnit
la ville pelotonnée contre sa cathédrale noire — Gergovie,
ensuite des puys arrondis et arides au pied desquels la
route serpente. Un hameau au long de la route : Randanne ;
le car sarréte, tous descendent, I'on est arrivé au terme du
voyage : aupres du puy de Combegrasse ott voici, 20 ans-
eul lieu le premier meeting francais de Vol sans Moteur.
Mais la route, d ordinaire silencieuse et déserte, s’anime :

bicyclettes, tandems, voitures officielles arrivent en masse:

La Toupe, un autre puy d'ou partirent certains concur-
rents d'il ¥ a vingt ans, est escalad¢ de méme gue Combe-
grasse dont le sommet sévére et nu s'egave des toilettes
claires des femmes. Au cours d'un sympathique déjeuner,
sympathique par I'ambiance et le menu, ¢ les anciens »
évoquent leurs souvenirs. Sardier, d'abord, dont la chute
« mortelle » n’a heureusement interrompu ni la brillante
carriere, ni la trépidente vitalité. Bossoutrot ensuite.
Nessler enfin, le Nessler modeste et réfléchi pour qui tout
est legon et motif & méditer.

Apres le déjeuner, tout le monde s'appréte & s'égailler
sur les pentes, qui n'avaient jamais connu telle affluence
depuis 'époque héroique de la Cité « Mouillard », ville de
toile. Auparavant, cependant, 'on fait cercle autour d'une
stele en lave noire d'Auvergne, élevée a l'emplacement
méme ot se tua Adrien Fétu, premiére victime du Vol a
Voile francais. En termes mesurés, G. Sardier rappelle la
carritre de celui qui donna sa vie pour la cause qu'il défen-
dait. Bel exemple de ténacité et de désintéressement,
cette carriere doit servir d exemple aux jeunes. Nessler
s'associe aux paroles de Sardier. Aprés une minute de
silence observée en souvenir d’Adrien Fétu, chacun
s'éparpille sur le terrain d'on s'envoleront tout a
I'heure les appareils du Centre de la
Banne-d’'Ordanche. Nessler compare
avec humour les élégants oiseaux de
Tactuel Vol sans Moteur aux singu-
litres machines du Camp Mouillard
dont d aucunes se rapprochaient qui
du rasoir gilette, qui du vampire a
ressort, qui d'un séchoir a linge.

Le soir, Nessler faisait une confé-
rence au cours de laquelle il retracat,
en termes sobres et mesurés le détail
de la vie du Camp Mouillard et en
tirait les lecons. Puis, & la demande
de Tl'assistance, il revécut les heures
de son record du monde, la lutte con-
tre I'inconnu, alors que la nuit étant
tombée plus ne décelait les

rien

W

Trois anciens de 1922, De droite 4 gauche :
L. Bossoutrot, G. Sardier, E. Nessler

(v, 56,3:8)
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de la région tourmentée qu'il survel
la lutte contre l'atmosphére, alors que sans le vent i
fallait « gratter » éperduement une pente mv;s:ble pour
rester en 'air, la muraille noire et opague qu'un réflexe
fit éviter de justesse avant |'écrasement — la lutte contre
I'engourdissement, le réve, les courbatures, le somme,
la nocivité de certains remédes pharmaceutiques pous:
éviter le sommeil. Il raconte, enfin, la lutte intériewre
entre deux parties de lui-méme @ la partie élevée, spiri-
tuelle, qui voulait tenir cofite que coflite et améhiorer Ie
record —- avee la tristesse de déposséder un camarade
d'un trophée chérement acquis, et la partie basse, mate-
rielle, qui voulait abandonner, retrouver la sécurité du sol.
la douceur du repos.

Sans insister sur 1'agrément d'une belle journée de pleia
air, dans un site grandiose, la manifestation de Combe-
grasse fut en tous points opportune. Par I'hommasge
rendu aux anciens d’abord, aux anciens qui, maigrel mdif-c 1
férence générale et I'hostilité de certains, malgré le ridi
dont on cherchait a les couvrir, ont ouvert la voie aux ailes
silencieuses et préparé la vraie conquéte de I'atmosp
Par le rappel aussi de ce que vingt ans d’effort et de téna
cité peuvent donner comme résultat.

Hine faut pas oublier, en effet, que c'est grice aux tr:
vaux de ceux qui ont fait du vol plané, que Fon a
découvrir d'abordle vol de pente et ensuite le vol therm
Ce dernier seul constitue ce qui mérite d'étre appelé I
Vol a Vaile. C'est pourqum ceux qul apprennent le pﬂm
par bonds successifs, puls qui  grattent » une pente,
pratiquent que le prélude du Vol a Voile. Mais cenx qus
connaitront les voies du vrai Vol a Voile, la recherche des
ascendances, le saut de cumulus 3 cumulus, ceux
seront ¢ piqués » a tout jamais, et la possibilité future de
connaitre & nouveau le pilotage de puissants apparesls
4 moteur ne les détournera pas de la joie unique
jouer avec |'atmosphére.

Clest & Adrien Fétu et a ses

fréres de Combegrasse qu'ils de

i de connaitre ces joies. Il était bon
i e rappeler, & I'époque ou 1I's
.»% que I'Etat porte aux Sports

obstacles

au Vol & Voile toutes les possibili

11 était bon aussi que Nessler,
porte-drapeau du Vol sans Mok
francais, vint rappeler aux jeunes
que le dur métier de vélivole
porte de difficultds, et vint
dire une chose que seul un r
man peut dire — une tentative
échoue apprend souvent au
beaucoup plus qu'un exploit
réussit.



¥/ CENTRE DE L.

PROMOTION « H. HEMMERDINGER »

Heuresdevol ...........c.. 377 h. 43°01"
Nombre d'éléves ........... 31
Epreuves de durée ......... 13
Epreuves de Moniteur Adjoint 22
Brevets B obtenus .......... 19
Brevets C obtenus .......... 22
Lancers au trewil ........... 421
Lancers au sandow ... 20
e o 441

II. — Classement des Stagiaires
ayant subit l'examen de Moniteur-Adjoint

Lavayssiére André. Cadre permanent Sports Aériens.
nne d'examen : 17/20. Brevets A, B, C. Epreuves et
brevet de Moniteur-Adjoint (titularisé et maintenu au
Centre). Durée du
Fournié Henri. St-Jean-de-Maurienne. Moyenne d’exa-
men : 16,85/20, Brevets A, B, C. Epreuves et brevet de Moni-
teur-Adjoint (titularisé¢), Durée du D,
Couture Emile. Aéro-Club Pau. Moyenne d'examen :
16,85/20. Brevets A, B, C. Epreuves et brevet de Moniteur-
Adjoint (titularisé). Durée du D
Chaffurin Michel. Cadre permanent de la Montagne-Noire.
Moyenne d’examen : 16,85/20, Brevets A, B, C. Epreuves
et brevet de Moniteur-Adjoint (titularisé). Durée du D.
Denis Gilbert. Aéro-Club Limoges. Moyenne d'examen :
16,15/20. Brevets A, B, C. Demi-épreuve en vol de Moni-
tear-Adjoint.
Disdier Marcel. Aéro-Club Nimes. Moyenne d'examen :
15.701'30 Brevets A, B, C. Epreuves et brevet de Moniteur-
Adjoint (titularisé). Durée du D,
Fischer Marcel. Salon. Moyenne d'examen : 15,70/20.
_BrmA.B.C.D i-épi en vol de Mon Adjoint.
Levasseur Marcel. Lyon. Moyenne d'examen ; 15,70/20.
Brevets A, B, C. Epreuves et brevet de Moniteur-Adjoint
{titulansé). Durée du D.
Laurencin Guy. Aéro-Club Vienne. Moyenne d'examen :
15.65/20. Brevets A, B, C. Epreuves et brevet de Moniteur-
Adjoint (titularisé).
Landon Emile. Aéro-Club Cannes. Moyenne d'examen :
lS.@GfZO. Brevets A, B, C. Epreuves et brevet de Moniteur-
Adjoint (titularisé et maintenu au Centre). Durée du D.
Teysserenc Maurice. Aéro-Club Chambéry. Moyenne
d'examen : 15,15/20. Brevets A, B, C (confirmés). Demi-
#preave en vol de Moniteur-Adjoint.
Keravel Noél. Aéro-Club Grenoble, Moyenne d' examen
15.05720. Brevets A, B, C. Demi-é en vol de M
Adjoint.
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13. Bescond Pierre. Aéro-Club Grenoble. Moyenné d’examen :
15,05/20. Brevets A, B, C. Epreuves et brevet de Moniteur-
Adjoint. Durée du D

. Chaussin Marcel. Aéro-Club Pau. Moyenne d'examen :
14,9020, Brevets A, B, C. Epreuves et brevet de Moniteur-
Adjoint. Durée du D.

. Taillemite Louis. Aéro-Club Cannes. Moyenne d’examen :
14,60/20. Brevets A, B, C. Epn:uv:s et brevet de Moniteur-
Adjont (htulanisé).

. Royer Marcel. Aéro-Club Marseille. Moyenne d'examen :
14,40/20. Brevers A, B, C. Epreuves de Moniteur-Adjoint
(non titularisé).

. Mauffrey Maurice. Aéro-Club Chambéry. Moyenne
d'examen : 14,40/20. Brevets A, B, C (confirmés). Epreuves
et brevet de Moniteur-Adjoint (titularisé).

. Gros Lucien. Aéro-Club Toulouse. Moyenne d’examen :
14,25/20. Brevets A, B, C. Demi-épreuve en vol de Moniteur-
Adjoint.

. Guérin Pierre. Aéro-Club Chambéry. Moyenne d'examen :

14,25/20. Brevets A, B, C. Demi-épreuve en vol de Moniteur-

Adjoint.

Gilly Francois. Aéro-Club Toulouse. Moyenne d’examen :

13,90/20. Brevets A, B, C

Roca Guy. Aéro-Club Avignon. Moyenne d’examen :

13,40/20. Brevets A, B, C. Epreuves de Moniteur-Adjoint

(non titularisé). Durée du D.

. Second André. Aéro-Club Auvergne. Moyenne d’examen :
11,40/20. Brevets A, B, C. Epreuves et brevet de Moniteur-
Adjoint (likulnrésé)..

20.

21,

2

=

11I. — Stagiaires en prolongation de stage
(non classés i l'examen de sortie).

Szkolnik Claude. Aéro-Club La Réole. Déja breveté Moniteur-
Adjoint. Durée du D.

Rebiére Jacques. Aéro-Club Périgueux. Epreuves pratiques et
brevet de Moniteur-Adioint (litulurisé).

Quedillac Eugéne. Aéro-Club Brive-la-Gaillarde. Déja breveté
Moniteur-Adjoint. Altitude et durée du D.

Braun Armand. Aéro-Club Chambéry. Epreuves i et
brevet de Moniteur-Adjoint (titularisé). Durée du D.

Bagard Robert. Aéro-Club Chambéry. Epreuves i et
brevet de Moniteur-Adjoint (titularisé¢). Durée du D.

Sorbier Pl-!m Centre -iupcneur Aix-en-Provence. Brevet C.

ép en vol de Monit joint.
Pezous Jacques, Centre supérieur Alx—r,n—Pruw:nm. Brevet C.
i-ép en vol de Moniteur-Adjoint.

D'autre part, ont été autorisés a redoubler le Stage pendant
toute la durée du deuxiéme Stage, en qualité de Moniteur-
i\d;mnl. des Sports Aénens : MM. Chaffurin, Landon et Lavays-
siére, en instance d'affectation dans un Centre-Ecole de Vol
sans Moteur,



MONTAGNE

NOIRE

- PROMOTION « OLGA GIROD »

d'éléves présents au Stage : 33 (dont 24 ont suivi le
_'l-uplel et 14 étaient en perfectionnement).

de vol effectudes ........... 62 h. 03'55"
................ 645, dont 6 au sandow
E de brevet D effectuées ... 10 durées, 12 altitudes
‘Epreuves en vol de Moniteur-Adjoint 20
Revets- C . ... ..oo0eevsnenene ] nouveaux
Brevets B .. 11 nouveaux

Performances marquantes : Record de France de durée sur
Spalinger S-18-I1I, par 1'Inspecteur du Vol sans Moteur, Eric
Nessler, le 2 mai 1942, avec 22 h. 28’ (ancien record : 16 h. 05°,
reusst sur 41-P a la Banne d'Ordanche le 22 juillet 1935). Cf.
Air Sport n° 10,

II. — Classement des Stagiaires
ayant subil'Examen de Moniteur-Adjoint

I. Bigot Jean. Villefranche-sur-Sagne. Brevets A, B, C.
Epreuves et brevet de Moniteur-Adjoint. (Note : 16,97/20),
sera titulaire Moniteur-Adjoint de Vol sans Moteur.

2. Norloff Henri. Individuel des Sports Aériens (Auvergne).

» Brevets A, B, C. Epreuves et brevet de Moniteur-Adjoint
mﬁlularisé). Note : 16,32/20. Autorisé & renouveler le

3. Bouche Raymond. Individuel des Sports Aériens (Auvergne)
Déjh breveté C. Epreuves et brevet de Moniteur-Adjoint
{sera titularisé). Note : 15,85/20.

4. Jullian André. Avignon. Déjh breveté C. Altitude et durée
du Brevet D. Epreuves et brevet de Moniteur-Adjoint
(sera titularisé). Note : 15,70/20. Autorisé & prolonger son
Slgge.

5. Debarges André. Ambert. Brevets A, B, C. Altitude de D.
Epreuves ct brevet de Moniteur-Adjoint (sera titularisé).
Note : 15,05/20.

6. Bufferne Roger. Individuel Digne. Brevets A, B, C.
Altitude et durée de D. Epreuves et brevet de Moniteur-
Adjoint (sera titularisé). Note : 15/20.

7. Collobert Jean. Montauban. Déja breveté C. Altitude du D.
Epreuves et brevet de Moniteur-Adjoint (sera titularisé)
Note : 14,97/20.

8. Chenu Roger. Individucl Puy-Guillaume. Brevets B et C.
Epreuves et brevet de Moniteur-Adjoint (sera titularisé).
Note : 14,90/20.

9. Lalanne Joseph. Millau. Déja breveté C. Durée du D.
Epreuves et brevet de Moniteur-Adjoint (sera titularisé).
Note : 14,72/20.

9. Landi Jules. Nice. Déja breveté C. Durée et altitude du D.
Epreuves et brevet de Moniteur-Adjoint (sera titularisé).
Note : 14,72/20.
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I1. Geillon Roger. Individuel Nice. Brevets A, B, C. Durée du
D. Epreuves et brevet de Moniteur-Adjoint (titularisé).
Note : 14.67/20.

12. Haeseler Roger. Limoges. Brevets A, B, C. Epreuves et
brevet de Moniteur-Adjoint (sera titularisé). Note : 14,57/20.

13. Pajot René. Le Puy. Brevet C. Durée du D. Epreuves et
brevet de Moniteur-Adjoint (sera titularisé). Note : 14,52/20.

I1I. — Résultats des Stagiaires n'ayant pas subi l'examen

Branciard René. Villefranche. Déja breveté Moniteur-Adjoint.
Stage annuel de Moniteur-Altitude du D.

Chaffurin Michel. Sports Aériens. Déja breveté Moniteur-
Adjoint. Altitude du D. Affecté au Centre de la Banne-
d'Ordanche.

Decroo Pierre. Sports Aériens. Brevets A, B, C. Altitude et
durée du D. (Titularisé Moniteur-Adjoint,) Epreuves et
brevet de Moniteur-Adjoint (titularis¢). Affecté au Centre de
St-Auban.

Dussarps Jean. La Réole. Déja breveté. Stage annuel de Moni-
teur.

Garden Aimé. Valence. Stage interrompu volontairement.

Hue Frangois. Graulhet. Stage interrompu volontairement.

Jacquemin G. Thonon. Stage interrompu par maladie.

Guillaume R. Salon. Brevets A, B, C. Epreuves de Moniteur-
Adjoint. Stage interrompu.

Lacour Georges. Cahors. Epreuves pratigues de Moniteur-
Adjoint (sera titularisé.) Durée du D,

Laveissiére André. Centre de St-Auban. Déja breveté Moniteur-
Adjoint. Stage de perfectionnement. Altitude du D.

Legros Roger. Instructeur C.M.N. Brevet C. Brevet et Epreuves
de Moniteur-Adjoint (sera titularisé). Affecté Centre Banne-
d'Ordanche.

Mazot Max. [ssoudun. Epreuves et brevet de Moniteur-Adjoint
(sera titularisé).

Mazoyer Gérard. St-Etienne. Stage interrompu par accident.

Mazoyer Roger. Tarbes. Déji breveté Moniteur-Adjoint.
Stage annuel de Moniteur, Altitude du D.

Merand René. Roanne. Brevets A et B. Stage interrompu.

Messines J. Carcassonne. Déja breveté C. Epreuves de Moni-
teur-Adjoint. N'a pas subi |'examen.

Meyer Jacques. Individuel Dordogne. Radié du Stage.

Ronnelle André. Marseille. Brevets A, B, C. Epreuves et brevet
de Moniteur-Adjoint. Durée et altitude du D.

Reynes Georges. Carcassonne. Brevets A, B, C. N'a pas subi
I'examen.

IV. — Cnt été admis a prolonger ou a renouveler
leur Stage
MM. Decroo, Lavayssiére, Chaffurin, Chenu, Geillon et Norlsff,

dans Vattente d'affectation.

A . W

-
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ALBERT AUJEAS

(v. 56.319)

— L'APRE SOL DE LA BANNE-D'ORDANCHE
S'ENTOURE DE HAUTS PUYS ET DE CRETES FRANGEES, PAR
DELA [ESQUELS L'ON NE PEUT VOIR NI LES HUMAINS, NI
LEUR VILLES CONFUSES, MAIS SEULEMENT LE CIEL.

— LA NATURE Y PROPOSE DES SPECTACLES
ETERNELS DONT LA SOLENNITE, LA VIOLENCE OU LA DOU-
CEUR, PEUT EFFRAYER LES FAIBLES, MAIS PLAIT AUX FORTS.

— CERTAINS ETRES ONT LE PRIVILEGE DE
S'ACCORDER AUX GRANDS THEMES DES PAYSAGES. LA BANNE-
D'ORDANCHE ETAIT A LA GRANDEUR DE CELUI QUL AYANT
TOUT SACRIFIE POUR LE VOL A VOILE, LUI DONNA SA VIE.

— A SON SOUVENIR, A JAMAIS, SATTACHE-
RA CELUI DE CES ESPACES IMPOLLUES, PARCOURUS PAR LA
MUSIQUE SACREE DU VENT AUX MODULATIONS INFINIES.

EdE

Les Sports Aériens sont en deuil. Le
Centre-Ecole de Vol sans Moteur de la
Banne-d'Ordanche vient de perdre som
moniteur-chef de piste  Albert Aujeas,
décédé & Clermont-Ferrand, le 16 juillet,
des suites d'une collision adrienne, survenue
la veille, en vol de pente, sur le puy Lowup.
Accroché en vol par un éléve, vraisemblable-
ment géné par le soletl, et qui se trouve lui-
méme_gravement blessé, Aujeas a embouti
le sol brutalement, dans les débris de son
planesy Castel 30 S désemparé. Malgre
son courage, sa résistance physique et les
soins chirurgicaux qui lui furent prodigués,
Aujeas a succombé, victime de son devoir
guotidien.

Cest une trés lourde perte pour le Cenire
de la Banne et pour le Vol sans Moteur.
Moadeste, d'un dévauement absolu, travail-
leur intelligent et acharné, passionné de son
métier de moniteur auquel il avait tant
sacrifié : vie de famille, intéréts, situation,
Albert: Aujeas était le type du sportif de
CAiv pour qui U'ldéal reposail sur deux
atles silencieuses.

Breveté monitenr de Vol sans Motear
depuis 1938, aprés avoir été Ianimateur
et le Chef de groupe de ' Aéro-Club Oudon-
nien, il faisait partie du cadre permanent
e la Banne depuis 1939. Sa science de
treuilliste était comme sa connaissance, des
mille astuces du bricolage artisanal, sa
puissance de travail dans une constante
bonne humeur, son amour profond du Vol
sans Moteur, en faisatent un collaborateur de
fout premicr ordre ef le meilleur des cama-
rades. L'aceident stupide qui lui a cotité
la vie au cours d’'un vol facile d’entraine-
menl creuse un vide dans nos rangs, qui sera

bien difficile a combler.

Les obséques d'Aujeas ont eu lien @
Clermont-Ferrand le 18 juillet, en présence
du Chef de la Section des Sporis Aériens,
représentant le Commissaire Général aux
Sports, du Cadre et des Stagiaires du
centre de la Banne, du Vice-Président de la
Fédération Frangaise des Sports Aériens,
Gilbert Sardier, et d'une délégation de
' Aéro-Club d’ Auvergne. Il esi inhumé au
Cimetiére du Mont-Dore, au pied des pentes
de la Banne qu'il a tant aimée jusqu'a lui
sacrifier sa vie dans une mort qu’il aurait
sans doute choisie : en service, en plein tra-
vail, en vol.

Les Sports Aériens renouvellent d la
fomille d’Albert Aujeas, d son Aéro-Club
de Saint-Ouen dont il était le « pere ,
Uexpression de leur sincére chagrin et de
leurs condoléances. Le souvenir de ce bon
serviteur de notre cause ne sera pas perdu.
Vivace dans nos caurs, il sera perpétué
chez ceux qui viennent : le Centre de la

anne-d' Ordanche portera désormais e
nom de «Camp Albert Aujeas» et la pro-
molion de slagiaires de juin-juillet U'a
également choisi pour parrain.

Le Girant : BIESSY.

Tmp, Reunics, Chambory - 45.685
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